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PROPOSITIONS

A I'iszie d'une misson ce six mois et aprés 100 auditions m’'ayant permis de
rencontrer prés de 200 personralités, I’ ensemble des propasitions est repris ci-apres :
| — Faciliter I'immatriculation sous pavill on national

* Les pauvoirs pulics doivent réfléchir ala posshili té de constituer un guichet unique
en matiére d immatriculation et de francisation ces navires de ommerce

» Armateurs et powoirs pullics doivent constituer une brochure d'information

2 - Créer par voie légidative un registre international francais (RIF) auss compétitif que
lesautresregistresinternationaux de |’ Union européenne

* Maintien duregistre métropditain en I’ état ains que le registre de Walli s et Futuna,
le RIF se substituera au Kerguelen pou les navires de commerce au long cours et au cabotage
international

Condtions propresau RIF :

» Défiscdisation des revenus des revenus de navigants embarqués sur des navires
immatriculés au RIF

» Exigenceminimale d’un cgpitaine et d' un dfficier suppéant de nationalité francaise.
» Abandon c toute mntrainte en terme de quda de navigants communautaires.

» Possbilité d’emploi de marins non communautaires par le biais de sociétés de
placement (manning)

* L’inscription au RIF sera aondtionnéepar I’ engagement des armateurs d’ embaucher
les marins non communautaires en appliquant les normes ociaes internationales en vigueur
dans le domaine maritime

» L'autorisation dexploiter dans les eaux internationales des casinos doit étre
acmordée pou permettre aux navires ous pavillon retional d ére auss compétitifs que les
autres navires dans un sedeur esentiel intéressant également la cnstruction navale francaise
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 Les powoirs pulics doivent prendre les mesures susceptibles d attirer les navires de
grande plaisance sous pavill on retional

Ces diff érentes propasitions constituent un tout et non uncaaogue dans lequel on
pourait choisir I'une ou I'autre. La mise en cauvre de toutes ces propasitions est donc
indispensable si on veut que le pavill on retional soit compétitif et attractif
3. Prendre des mesures pour |I'ensemble du pavill on national

e L’exonération des charges ociales patronales doit étre préféré au systeme de
remboursement des charges sciales patronales. Mesure de simplificaion administrative, elle
singpire de la pratique constatée dans d’ autres Etats de I’ Union européenne

 L’autorisation ce jeux sur lesferriesinscrits au registre métropditain

» Laformation dat étre unimpératif : le pavill on francas doit ére une référence en la
matiere
4.LeGIE fiscal

* Sonattribution dat étre conditionnéepar :

a) le recrutement d’ un lieutenant

b) pour les navires d’ une tail le plus importante, le recutement d’ un lieutenant ou dun
personrel de la maistrance suppdémentaire

c) lagestiontechnique en France

d) présence en France de la personne désignée ai titre du code |SM

* L’avisdelaDTMPL condtionre éalement |’agrément du GIE fiscd

* Revoir le financement des navires transportant des hydrocarbures

Il . Le cabotage maritime

1-—Créer deslignesd’intérét général

e Chox par I'Etat d'une ligne principale a partir des facades atlantique et
méditerranéenne @ a destination d un autre Etat (Espagne € Italie)

* Créa une société d émnomie mixte qui construira les navires comprenant |’ Etat, les
collectivités territoriales, le port mais auss les transporteurs routiers, les entreprises de
manutention, les ociétés d autoroutes

 choix d'unRoro nonacmmpagné mnstruit en série @ adapté aux lignes considérées

 Assurer au départ une fréguence minimale de trois rotations quatidiennes
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» Exploiter laligne par un opérateur ou un pod d’ opérateurs privés choisis apres appel
d’ offre communautaire & en tenant compte des eédficités propres au démarrage d une ligne
de servicesréguliers

» Asscier le ministére de la défense nationale. Les navires propriété de la SEM
peuvent présenter unintérét pou les projections des forces armées

2. Faciliter letransit portuaire
* Instaurer en matiére de cdotage le quai dédié comprenant également une dre
d attente pour les transporteurs et de stockage des remorques et bénéficiant de bretelles

d’ acces direct

* Instaurer un guichet unique en matiere de prestations portuaires avecle recours aun
forfait

» Réduire les colts de manutention en recmurant & une expérimentation ce I’emploi
manutentionnaire adaptée aix quais dédiés du cabatage

» Simplifier les formalités douaniéres en recourant aux li gnes réguli eres douaniere.

e Inciter au recours d'un daument unique de transport et créa un régime de
responsabili té plus adapté aux transporteurs routiers

* Favoriser une plus grande disponbil ité des srvicesde I’ Etat
3. Inciter le recoursau cabotage
* Autoriser le 44tonres

» Suppresson oumoduation du péage pour les camions transitant pour partie par la
voie maritime

* Appliquer de maniére dstricte la réglementation socide et allonger les délais
d’immobilisation des camions qui ne respedant pas la Iégidation en matiere de durée du
travail

4. Associer ces propositions aux réflexions aur lesautor outes de la mer
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INTRODUCTION GENERALE

Le Premier ministre Jean-Pierre RAFFARIN a bien voulu me @nfier une misson
relative alaréforme du pavill on et au développement du cabotage.

La lettre de misson® prédse qu' & « cette fin, il convient en premier lieu de aée des
conditions favorables en termes de concurrence qui permettent auss bien le développement
des armements exstants que la création de noweaux armements us pavill on francais. Il
convient en second lieu de favoriser le cabaage maritime pou lequel notre pays a pris du
retard, en paticulier par rappat a ses partenaires européens, afin notamment de réduire
I’encombrement de la voirie routiere par les camions et de rééuilibrer les modes de
transport des marchandses ».

Cette misson a débuté le 1¥ octobre 2002. D’ une durée de six mois, dle apermis de
rencontrer prés de 200 personralités au cours de 100 auditions et de plusieurs déplacements
en France (Marseille, Le Havre, Nantes, Saint-Nazaire @ Calais) comme a |’ étranger
(Bruxell es, Oslo, Copenhague, Rome & Bil bao).

 Des sujets connus mais dont la mise en application nécesste une méthode de travail et
un volontarisme politique exemplaire

Les questions relatives au cabotage & au pavill on re sont pas nowell es.

Le pavillon retional a fait I'objet de nombreuses analyses juridiques et éanamiques.

Au dela des débats aur le registre des Terres australes et antarctiques francaises, la question de
la compétitivité d’un registre dans un contexte de cncurrence économique et sociale accrue
dans le domaine du transport maritime est posée régulierement. Plusieurs rapports ont été
remis aur ce sujet dort celui de messeurs Hamon et Asslineau, Rappat d enquéte sur les
aides & la marine marchance® et celui de messeurs Hamon et Dubdis, L’ avenir de la flotte de
comnerce frangaise : une démarche mllective! Le mmité central des armateurs de France a
pulié pou sapart en octobre 1999 unLivre blanc, Réformer le pavillon frangais pour plus de
compétitivité et plus d emploi.

Le cdotage afait I'objet d'un débat qui a pris une anpleur récente. Le lloque
organisé par I'Ingtitut francas de la Mer a Toulon a &€ @mnsaaé au cabotage. Le précélent
gouvernement avait demandé a monsieur Francois Liberti, député de |’ Hérault, unrappart sur
le méme théme”. Ces débats ne sont pas propres & la France Les ®rvices de la mmmisson
européenne ont engagé un vaste mouwement de réflexions autour du transport maritime a
courte distance avec notamment la pulication duLivre blanc de la admmisson, La pditi que

1 Voir annexe 1

2 \oir annexe 2

3 Rapport de I'inspection générale des finances et du conseil général des ponts et chaussées, décembre 1997, 77p.
* Rapport du député Francois Liberti sur le développement de lignes de cabotage maritime au départ des ports
francais: « Davantage de amions aur lesnavires et moins sur les routes ? », avril 2002



15

européenne des transports a I’ horizon 2010: |"heure des choix et les débats en cours aur la
réforme des réseaux trans-européens de transports (les RTE-T) portant notamment sur les
« autoroutes de la mer ».

e | a méthode retenue

Ja soulaité rencontrer le plus grand nambre de personrelités de toute la filiere du
transport. En raison du @élai maximum de six mois impartis qu'impose le ade dedord, je
n'a pas été en mesure de rencontrer toutes les personres voulues ou e réponde atoutes les
demandes d’ auditions. Je n’ai pas é&é en mesure galement de me déplacer dans I’ensemble
des Etats européens et visiter tous les ports que j’ aurai souheité.

Sagissnt des questions  rattachant au pavillon, j’ai eu I’occasion déamuter et
d’interroger les armateurs, les chargeurs, les représentants syndicaux, les pouvoirs pubics et
des personralités retenues au titre de leurs connaissances et expériences pases et présentes.

Parmi les armateurs, il était esentiel de rencontrer les armements frangais, de toute
taille, qui avec des navires battant exclusvement ou non pvillon national, exercent des
adivités diverses au niveau dutransport de passagersou ce charge.

Ayant procédé al’ audition de responsables de soci étés francaises filiales d’ armements
étrangers, il a dé décidé d effectuer des déplacements en Europe d c'est la raison pou
laguelle je me suis rendu dans des pays comme la Norvége, qualifiée de 3°™ puissance
maritime mondiale, le Danemark, |’ Espagne ou I’ Italie, cette derniére éant appeléea prendre
la présidencede |’ Union européenne au cours du second semestre de I’année2003.

Laréforme du pavill on est le fondement d’ une padlitique qui doit permettre ala France
de redevenir une puissance maritime. Jai donc souhaité eitendre les différentes
administrations concernées : en premier lieu, le ministére dhargé des transports dort I’ action
repose sur trois diredions d’ administration centrale (la direction dutransport maritime, des
ports et du littoral, la diredion des affaires maritimes et des gens de mer, la diredion de
I établissement national des invalides de la marine) ains que deux inspections (I’ inspedion
générale des ervices des aff aires maritimes et le mnseil général des ports et chaussées), mais
auss le ministere des finances au titre de ses compétences fiscaes et douanieres. Plusieurs
personrelités ont été également auditionnées au titre de leurs expériences pases (fonctions
exercées ou participations a des rapparts ou études).

Concernant le cdotage, la misson cevait sintéreser a I'ensemble de la filiere.
Complexe, cette filiére comprend de nombreux adeurs qui ont légitimement leur mot a dire
en matiére de développement de cabotage. Outre les powoirs puldics préateés, les armements
maritimes ains que les adeurs portuaires et terrestres comme les chargeurs ont été
auditionnés quelles que soient leurs responsabili tés.

Certaines personres auditionrées ont pu s exprimer sur les deux volets de la misson.
Bien que ceux-ci se recoupent partiellement, il's doivent étre bien entendu traitées de maniére
distincte.
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Je tiens & remercier toutes les personnes auditionnées pour leur disporibilité & leur
participation active a la misson qu m'a dé onfiéee ains que M. Nicolas Péhau,
administrateur des affaires maritimes, chef du bueau des opérations maritimes et fluvio-
maritimes a la diredion dutransport maritime, des ports et du littoral qui m’a asdgsté tout au
long de ces $x mois et dans larédadion de cerapport.

e Laséarité maritime reaupe les deux objets de ma mission

Les préoccupations fondamentales et plus que jamais actuelles de la séaurité maritime
apparaisent dans les deux oljets de cette misson. Ell es congtituent un tout qui ne saurait étre
sous-estimé pour des raisons éconamiques ou d harmonisation avec d’ autres Etats de I’ Union
europeanne.

La réforme du pavill on et le développement du cabotage doivent prendre en compte
les considérations de seaurité des navires et de la navigation. La séaurité maritime a un colt
qui est répercuté adifférents échelons de lafiliere maritime.

La question dces effedifsabord d un ravire de coommerce en témoigne. La réforme du
pavillon renvoie ala pertinence des effedifs a bord dun ravire. Le développement du
cabotage suppce éalement la prise en compte des contraintes rédles qui se posent a
I’ exploitation d un ravire amé au cabotage. Il s agit dorc parfois d’ objedifs qui peuvent étre
divergents voire aontradictoires.

Les événements de mer concernent auss des navires dornt la qualité de I’Etat du
pavill on rest pas en cause @ sont dus Suvent a une ereur humaine @mme par exemple un
défaut de veille ala paserelle. Mais la réforme du pavill on illustre également les besoins de
réduction des colts d’ exploitation qui pénali sent les armements francais.

Développer le cdotage n'est pas sans entrainer des risques également. Pour étre
compétitif, le cabotage suppcse I'utilisation de navires gérés de la maniere la plus
eoonamique. |l s agit de petits navires aux eff ectifs restreints oumis a de fortes pressons en
terme d' horaires et de vigilance aec des escales rapprochées et des zones de circulation
denses. La fiabili té dépend du prix que les chargeurs veulent bien payer. Dans un tel contexte
de mncurrence, un @ix bas risque de peser sur la seaurité du ravire et de la navigation.
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PREMIERE PARTIE

Un pavillon attractif
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I ntroduction

Au stade acue de la construction de I’ Union européenne, la question peut se poser de
I'intérét a défendre ajjourd’hui I'idée d'un pavillon retional. Ne vaudrait-il pas mieux
rasembler toutes les volontés pdlitiques des Etats membres pou reprendre I'idée d'un
registre européen ?

A I'isaue des auditions et de déplacements, j’ai aqquis la @nviction que la réforme du
pavill on est une nécessté impérieuse et attendue par les opérateurs francais mais également
étrangers. Cette réforme et d'autant plus nécessaire que |I'ensemble des Etats européens,
membres de I’ Union européenne ou non,se sont engageés dans des réformes qui de prées ou e
loin ort abouti a une certaine harmonisation.

Le projet de registre auropéen appelé auros’, qu a onstitué une piste de travail il y a
guelques années, n'est plus a I'ordre du jour des srvices de la mmmisgon. Certaines
personralités ont pu le regretter voyant dans cette absence une éventuell e oppatunité pou la
France de s engager dans une réforme exemplaire, permettant de proposer par un noweau
pavill on unmodele de registre al’ échelle ommunautaire.

Si le registre auros n’existe pas juridiquement, les diff érentes réformes introduites
dans la plupart des Etats européens ont aboui a un socle cmmun de mesures jugées
indispensables au maintien d un pavill on retional. Les Etats européens al’ origine de cesocle
commun ort eu non seulement comme objedif le maintien mais le développement de leur
pavillon retional afin de réaupérer les navires qui étaient partis us des pavill ons de libre
immatriculation. L’ objedif n’a pas été le maintien mais le développement du pavillon et |’ ai
pu constater I’ absence de complexe de la part d’armateurs comme des autorités mariti mes qui
ont prisles dispositions nécessaires pour sauver leur pavill on.

Un pavill onest donc un odil au serviced’ une pdlitique maritime anbitieuse.

Il Nest pas possible ajjourd’ hui d’ envisager le développement de notre pavillon
national sans prendre en considération les mesures qui ont été prises avec SuUcces par nos
partenaires au sein de I’ Union européaenne. Une démarche comparative est donc asolument
nécessire pour powoir faire des propositions utiles afin de développer notre pavill on
national .

Pour remplir lamisson qui m’a été confiée, je suis parti du patulat que le dédin dela
marine marchande n’est pas une fatalité. D’ autres pays ©nt en effet parvenus a développer
leur marine marchande. Les moyens de combattre cedéclin existent et offrent une sorte de
base commune aitre les Etats européens. On ne peut pas proclamer d'un coté avoir les
prétentions d une palitique maritime pour entre autres renforcer la séaurité maritime & en
méme temps refuser d' adopter les moyens utili sés par |’ ensemble des autres Etats de I’ Union
européenne pour sauver et développer leur pavill on.

® Le registre auros, proposé par les srvices de la commisson en 1989 (« proposition ce réglement du conseil
instaurant un registre comnunaudaire et prévoyant la navigation sous pavillon comnunaudaire pou les
navires ») s'est heurté al’ opposition de certains Etats membres. |1 avait pour finalité d’ harmoniser les conditions
d armement des navires notamment en matiére de trafic intracommunautaire.



20

Procéder a une démarche comparative pour envisager la réforme du pavill on est de
nature a bousculer certaines habitudes qui jusqu a présent caractérisaient une « mauwvaise
excetion maritime frangaise ». Dans un esprit de dialogue € d éooute, j'a voulu prendre en
considération les arguments des uns et des autres afin de powoir faire des propasitions qui
tiennent compte des préoccupations de chaaun.

Jai voulu éviter certaines confrontations idéologiques autour de la nature du pavill on.
Les autres Etats de I’Union européenne n’ont pas été confrontés a des conflits de principe
lorsguils ont pris les dispaositions nécessaires permettant de rapatrier sous leur pavill on les
navires qui étaient partis antérieurement sous des pavill ons de libre immatricul ation.

Enfin, il convient de rappeler qu'il ne peut y avoir qu un seul pavillon méme s celui-
ci recouvre plusieurs registres. Je me suis dorc intéres® avant tout au registre Kerguelen,
sachant que le registre qui pourait étre crée serait la piste pou abouir a un «nouveau
pavill on ».

Le développement du pavillon reléve d'une véritable ambition et d'une volonté
paliti que et I’ actualité témoigne de « |’ ail e protectrice » que représente le pavill on en période
de aise.



21

CHAPITRE | :

RAPPEL HISTORIQUE SUR LE DECLIN DU PAVILLON NATIONAL
EN FRANCE ET EN EUROPE

La France occupe en 2003le cinquiéme rang pou le commerce international, mais se
situe seulement au 29™ rang mondal pour les navires de plus de 300tonreaux de jauge brute
et le 8™ rang des flottes européennes’. Les flottes arborant un pavillon ce 'Union
européenne représentaient début 2002 pou leur part 13,726 du tonnage mondal et la flotte
sous pavill on franga's ne représentait que 0,4% de cetotal.

Le dédin du pavill on frangais doit dans un contexte de développement du transport
maritime mondial étre rapparté aux évolutions des flottes de commerce des pays européens
(Union européenne d espace éonamique auropéen). Ce dédin est d’ autant plus frappant qu'il
tranche avecle maintien voire le développement de cetaines flottes européennes, preuve des
eff ets réels d’ une paliti gue maritime volontariste.

|.LE DECLIN DE LA MARINE MARCHANDE FRANCAISE

La marine marchande francaise a @nnuun dédin continu a partir des années 70 qu ne
S est stabilise qu alafin des années 90.

Ce dédin peut se vérifier a travers I’évolution du nanbre de navires us pavillon
national, I'importance de la flotte wntrélée ¢ le nombre de navigants francas. Ce triple
regard nest pas exhaustif pour deux types de raisons : d’ une part, les datistiques ne sont pas
toyjours stisfaisantes (notamment en ce qui concerne la flotte contrdlée entendue comme
I’ ensemble des navires immatricul és ous pavill ontiers et appartenant a des intérétsfrancas),
d’ autre part, ces trois éléments ne suffisent pas a gpréhender cetains paramétres de
compétitivité (I’age moyen traduit la capadté d’un armement a se renoweler) ou ce poids
émnamique (les navigants ne sont pas le seul critere pou traduire I'importance en terme
d’ emplois d’un armement”).

A. UN DECLIN CONTINU DE LA FLOTTE DE COMMERCE SOUS PAVILLON FRANCAIS

Ce dédin concerne I’ensemble de la flotte de commerce aec toutefois quelques
particularités constatées €lon le type d exploitation par navire de commerce. S agissant des

® Voir annexe 3 (évolution de la flotte mondiale par pavillon (source Armateurs de France/ISL).

" L’ entreprise d’armement maritime Delmas n’a plus que quatre navires sous pavillon national avec 138 marins
francais mais son siege en France représente pres de 700 emplois aterre. L’armement CGM-CMA est considéré
pour sa part comme le second employeur privé de larégion Provence-Alpes-Cote d’ Azur.
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navires de cmmerce de plus de 100 tonneaux de jauge brute®, I évolution se décompose e
deux temps asez marqués :

A partir des années 70, la flotte de commerce et en net reaul et ce de maniere
cortinue jusgu a la fin des années 90: dans un premier temps, la diminution de la flotte
francai se continue en nombre de navires depuis 1962° (798 ravires) s est vérifiée & terme de
tonrage apartir de 1978. Ce dernier tournant s explique en partie par les effets de I’ entrée
tardive des pétroli ers géants dort |es conditi ons d’ exploitations lors de leur mise en servicene
correspondent plus aux prévisions lors de leur mise en chantier.

Depuis le début des années 1970, le déclin de la flotte frangaise est continu: 514
navires en 1975(25 ravires a passagers, 358cargos, 131 pétroliers), 207 ravires en 2002(38
navires a passagers, 113cagos, 56 pétroliers), la capacité passant de 20,8 millions de tonrnes
en lourd (Mtpl) 26,27 Mtpl.

La décennie 1980 — 1990a é&é marquée par un fort repli de la flotte sous pavillon
francas, et natamment de la flotte pétroliére qui a cnnu ure réduction ¢k prés de la moitié du
nombre de ses unités et destrois quarts de sa cgacité.

Perdant une vingtaine d' unités par an jusgqu’ en 1987,le niveau de la flotte francaise a
commenceé ase stabiliser au début des années 1990entre 205et 215 navires pou une cgadté
comprise atre 6 millions et 6,5millions de tonnes de port en lourd™. Les années 1990 on
ains éte celles d’ une relative stabili sation des effedifs de laflotte @ de la consolidation de sa
compasition.

Cette évolution s est d’abord traduite négativement sur I’ ége moyen de I’ ensemble de
laflotte qui s est dégradé au cours de la derniere décennie pour se stabiliser en fin de période
pou chacun des grands types de navire. |l s établissait a 18 ans pou la flotte pétroliére et
autour de 10 ans pou les cargos et les navires a passagers, avec toutefois une évolution
favorable pou les navires a passagers, notamment en raison ce la modernisation dusedeur le
plusimportant, celui des transbordeurs.

Ainsi, dans la premiere partie des années 90, le mouvement général de renowell ement
de laflotte S'est révélé trop lent et insuffisant dans certains secteurs, méme s'il a connu ure
stabili sation pus une accélération progressve permettant un rgeuniseement de la flotte en
toute fin de période, tout type de navires confondws. En 2002,I’age moyen de la flotte
pétroliére est de 8-9 ans et celui delaflotte non pEtroliére est del’ ordre de 8 ans'™.

Par ailleurs, depuis 1988, le nombre des navires battant pavillon francais et
immatriculés dans les terres australes et antarctiques francaises (TAAF) est pas< de 25 a
94 unités. La flotte immatriculée aix TAAF représente aujourd’ hui 48% du nambre d’ unités

8 On ne répétera jamais assez les risques d’ erreur qu’ entrainent une lecture hative des datistiques relatives aux
flottes. Outre leur fiabilité intrinseque, il faut prendre en compte les mémes critéres. En effet, les bases de
comparaison ne sont pas homogenes.

® Certains auteurs ont souligné le réle de I'indépendance de I’ Algérie dans cette baisse du trafic avec la
disparition de plusieurs liaisons réguliéres entre la France ¢ les départements d' Algérie. Voir notamment le
rappat d enquéte sur les aides & la marine marchande, op. cité, p. 8.

Elle s est stabilisée avec des variations annuelles inférieures & la dizaine d’ unités qui n’est pas essentielle dans
la mesure ou corrélativement on constate une aigmentation du volume global de jauge brute.

" voir annexe 9.
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et 93% de la cgpadté de transport, soit la quas totalité des navires de commerce battant

pavill onfrancais.

NAVIRES A PASSAGERS CARGOS PETROLIERS TOTAL
ANNEE JB JB JB
Nombre JB (million) Nombre (million) Nombre (million) Nombre (million)
1950 94 0,87 478 1,30 85 0,54 657 2,71
1960 67 0,61 571 2,06 160 1,79 798 4,46
1970 38 0,37 380 2,22 136 3,13 554 5,72
1975 25 0,20 358 3,00 131 6,27 514 9,47
1980 28 0,15 284 3,13 112 8,30 424 11,58
1985 26 0,17 243 2,99 80 4,84 349 8,00
1990 30 0,22 138 1,54 55 2,11 223 3,87
1995 38 0,33 113 1,32 56 2,33 207 3,98
2000 38 0,47 110 1,27 61 2,74 209 4,48
2001 60 0,61 99 1,28 57 2,65 216 4,54
2002 65 0,70 97 1,37 55 2,51 217 4,58
2003 62 0,76 92 1,35 55 2,94 209 5,05
Source: Ministere de I’ équipement, DTMPL.
B. LE DECLIN DE LA MARINE MARCHANDE SE RETROUVE EGALEMENT EN

MATIERE DE FLOTTE CONTROLEE

La flotte contrélée orrespond aux navires de commerce immatriculés dans un autre
Etat que |’ Etat du pavill on et dort la propriété reléve d’ intéréts francais 2

L' armement francais est présent sur la plupart des ssdeurs du transport et des srices
maritimes. Une cinguantaine d’ armements ont trés diredement confrontés a la concurrence
internationale. Au cours des derniéres années, I'armement s est développe sur le segment des
navires de services opérant sur des fdeurs hautement concurrentiels: lapose @ I' entretien de
cébles us-marins de télécommunication (deux armements) et le ravitaillement par navires
spéaalisés, dits « supply », de plates-formes pétrolieres off shore (un armement). Par aill eurs,
un nambre trés réduit (sept en 2003 d° armements étrangers exploite des navires ous pavill on
francas.

On egtimait ains en 1982a ewiron 410le nombre des navires us controle frangais
(dort une vingtaine sous pavill ons tiers). Au 1% janvier 1998, & navires™ se trouvaient sous
pavillon étranger (pou 3,19 M tpl) sur un total de 296 ravires, ce qui représente une
diminution e 28 % du nambre de navires pos€dés par des intéréts francais. Cette chute
patrimoniale doit cependant étre relativisée par le recours, dans des propations parfois

12 Cette définition n'est pas parfaite : aucune statistique ne pourra rendre mmpte parfaitement de cette notion
éoonomique par nature wnfidentielle. Voir a cea égard I’ annexe 4 atitre d’ exemple.
13 Selon le ahier statistique du Comité Central des Armateurs de France (édition 1998. Le rappart d’ enquéte sur
les aides pubiques a la marine marchande retient pour 1997 environ 110 ravires, op. Cité, p. 25.
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importantes, a la pratique de I’ affrétement coque nue de longue durée par les principaux
armateurs (CGM-CMA, Louis Dreyfus Armement, Delmas,...).

La flotte contrélée par des ciétés francases et placée sous pavillon tiers est
généralement estimée a aviron la moitié des cgpadtés de transport mises en cauvre par les
armements francas. Aing, environ 40 du volume de la flotte sous contréle é&onamique
frangas arborait le pavillon d un Etat tiers, soit environ ure centaine de navires contrélés par
des armateurs basés en France d leur appartenant ou affr étés pour une durée supérieure aun
an. Cette propartion semble plutét inférieure a @ le des principaux autres Etats europeens.

Les auteurs du rappat d enquéte sur les aides puldiques a la marine marchande
notaient pour leur part que la diminution d’ un quart en quinze ans de la flotte contrélée par
des intéréts francas prouwait que le @0t du pavillon francais n’était pas le seul facteur
explicatif dudéclin de la marine marchande.

C. UN DECLIN DESEFFECTIFSA BORD DESNAVIRES

Un troisiéme éément peut étre pris en considération pou juger du dclin de la marine
marchande : |es eff edifs de navigants frangais ont décru dans cette méme période.

En 1959, @ dénombrait 43550 navigants au commerce (9930 officiers et 33620
personrels d exéaution). Ces effedifs ont déau dans les années 60 mais sulement en ce qui
concerne les personrels d exécution (38640 en 1964, 2999@n 1970, 2017@n 1983, 10079
en 1993 pou se stabiliser a deux périodes: d abord en 1975 pis a partir de 1996. Les
effedilefn officiers ont baisses ensiblement a la fin des années 80 pou se stabiliser a partir
de 1996".

Sur la période récente, le nombre des marins francais a cnnu ure nette mais breve
augmentation en 1998 pis une stabili sation en 1999 pou s établir autour de 9 315 marins
(dort 2851 dficiers) recensés au 31 décembre 2001'°, auxquels Sajoutent 1 000a 2 000
emplois, souvent saisonners, dans les petits armements cotiers écialisés dans|e tourisme.

Les marins frangais (y compris officiers) se répartissient pou I’essentiel entre les
différents scteurs d'activité suivants: dans le transport de passagers 4019 marins, sur les
lignes réguli eres de fret 831 marins, dans le sedeur du pétrole 796 marins.

Les personnels d’exéaution francais ont donc esentiellement embarqués aur les
navires inscrits au registre métropditain et plus exactement sur les armements de la SNCM,
de la Britanny Ferries et de SeaFrance. Le registre métropditain emploie pres de 60% des
officiers francais (prés de 35% pou le registre Kerguelen) et plus de 85% des personrels
d exéaution (pour 12% au registre Kerguelen).

1 voir annexe 5.
1> source: DAMGM/GM — Enquéte Emploi annuelle auprés des principaux armateurs francas, mémento
L' emploi maritime en 200QL.
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II.LESAUTRES PAYSEUROPEENS ONT CONNU LE MEME DECLIN

La flotte mondiale n'a cess2 d’augmenter tant en nombre de navires qu en tonnage.
Elle acrd de 7,5 I’an pou la flotte exprimée & tonreaux de jauge brute d@ ce de 1962a
1975, puis au rythme ralenti de 0,8% de 1975a 1987 pou reprendre ensuite sa hausse au taux
moyen de 2, 7% |’ an'®.

En 1970, 3% dutonnege mondal était sous pavillon dun Etat européen. En 1994, le
tonrage auropéen était limité a 14% du tonnege mondal. En matiére de flotte sous propriété
d’intéréts européeans, la baise se vérifie eggalement puisqu en 1985, 386 du tonnage mondal
était sous propriété d’intéréts européens alors qu' en 1994, on a dénombrait plus que 34%.

Le dépavillonrement («flag ou ») a au pou effet de contribuer a réduire le nombre
d’ équipage abord des navires. La communicaion de la cmmmisgon européenne « Vers une
nowsdle stratégie maritime» considére que le dépavillonnement S'est traduit par 51% de
pertes d’ emplois de navigants, ure réduction ce la flotte de 27% et une réduction du nanbre
de navigants par navire de 22%.

Selon les estimations les plus récentes, le nombre de marins a bord des navires us
pavillon dEtats de I’Union européenne serait pase de 188000 en 1996a 180000 environ
en 2001.Le nombre total de ressortissants communautaires employés a bord serait de 120 00
environ, chiffre en baise de 40% par rappat a 1985. Le nombre de ressortissants de pays
tiers employés a bord de navires de I’ Union européenne a aigmenté pou sa part de 29000a
60 000environ.

Parmi les Etats européens, on constate des évolutions différentes. La France et le
Royaume-Uni ont connu ure forte dute dans le dasement des puissances maritimes
mondales alors que d autres Etats ont repris une cetaine stature dans le rang des puissances
maritimes : outre la Gréce qu constitue un cas a part, I’ Italie, le Danemark ou I’ Allemagne
ont pu maintenir globalement leur position.

Le dédin de laFrance et dornc plus accentué qu'il ne parait.

Au 1% janvier 2003, la flotte francaise se classait au 7°™ rang de I’ Union européenne
aprés la Gréce le Royaume-Uni, I'ltalie, le Danemark, I’ Allemagne € les Pays-Bas™. A la
méme date, elle se situait au 29 rang mondal.

Ces évolutions connues des powoirs puldics et de la professon re doivent pas faire
oulier a I'inverse les difficultés de trouver des équipages qualifiés dans un contexte de
seaurité accrue que les nombreux événements de mer ont pu souligner sous I’angle des
défaillances humaines a bord des navires en terme de veille natamment. Or, la tendance pour
I’ensemble des Etats de I’Union européenne, est de recmourir a davantage de marins extra-
communautaires. Cette tendance adéa été soulignée par les rvices de la commisson
européenne'®.

16 Rapport d’ enquéte sur les aides publiques & la marine marchande, op. cité, p. 10&t s.

1" SourcelSL, navires de plus de 300tonneaux.

18 Communication de la cmmisdson sur la formation et reautement des gens de mer du 6 avril 2001,
COM/2007188final.
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[Il. LE DECLIN DES PAVILLONS EUROPEENS CORRESPOND A LA FOIS AU
DEVELOPPEMENT DES PAVILLONS DE «LIBRE IMMATRICULATION » ET
DESPAVILLONSDESPAYSDU SUD EST ASIATIQUE

Le dédin relatif des pavill ons européens trouve plusieurs expli cations.

Historiquement, le recours a un pavill on dit de libre immatriculation serait apparu aux
Etats-Unis au moment de la « prohibition ». Les entrepreneurs américans immatriculaient les
navires a Panama pou permettre la mntrebande d’ alcodl.

Leremursa cetype de pavill on s est acau depuislesannées 70.

Ce phénoméne que j’avais d§a é&oqué dans un précélent rappat™® sest banalisé:
plusieurs raisons concourent a la multiplication de ces registres ouverts (open registers)
assmil és a des pavill ons de nécessté économique. Outre les raisons palitiques permettant de
contourner des boycotts commerciaux (Israd et Afrique du Sud a une éoque encore récente),
certains Etats ont pu accéder par ce biais détourné a cetaines urces de financement (URSS
et pays du Hoc soviétique).

Mais le développement acduel des pavillons de libre immatriculation tient
esentiellement a des raisons d ordre éonomique liées ala compétitivité accrue du transport
maritime. Ces pavill ons offrent en eff et les avantages suivants :

- unrégime fiscal favorable;

- desdroitsd’ immatriculation faibles;

- des procédures d immatriculation smplifiées? ;

- |’absencede restrictions rel atives a la nationalité des équipages.

La compétitivité incitant au dépavill onnement peut se résumer a quelques chiffres
communiqués par des armateurs.

Un navire inscrit au registre métropolitain, «full french », de type porte-conteneurs
avec un équipage ettierement francas représente un colt mensuel de 130000 ddlars
(personrel et vivres). Le méme navire avec un équipage entiérement philippin aura un co(t de
41800 ddlars. Enfin, un ravire azec un équipage polonais aura un cott mensuel de 75000
ddlars.

Un commandant polonais colte 5349 ddlars par mois aors quun commandant
francas de méme qualification colte 15150 ddlars (sous registre Kerguelen) et 17150
doll ars (sous pavill on Bahamas)?".

Le recours des armements francais au pavill on tiers?? remonte aix années 80 et est
dorc as®z récent comparé aix autres pays de I'OCDE®. Les armements francas

19 Erika : indemniser et prévenir, rappat du Sénat, n°441, 1999200Q p. 129 et s,

20 Certains armateurs ont souligné I'importance qu'ils attachaient a la facilité offerte d’ immatriculer un ravire.
Le terme de « guichet unique » a souvent éé utilisé a ce égard. |1 existe dans plusieurs Etats européens.

21 Cette diff érencetient au remboursement des charges ciales patronales.
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bénéficiaient d'une situation réglementaire favorable qui consistait d’une part dans un
monopde de pavillon pou le cdatage nationd et d'autre par I’obligation dasarer une
cgpacité de transport de navires transportant du pétrole sous pavillon rational. Il fallait
également gouter le soutien de I'Etat par le biais du financement «cofacé» qui rendait
obligatoire le transport sous pavillon rational. Ces dispositions ont disparu ou restent
désormais limitées™”.

Le développement des flottes maritimes des pays asiatiques™ a accu de son coté la
compétitivité entre les flottes, nadamment dans le domaine du transport de marchandises
diverses®™. Cette mmpétitivité a obligé les armements & egager une stratégie de
diversification et d'internationali sation.

Pour enrayer ce dédin, plusieurs Etats européens ont pris diff érentes mesures dont
cetaines, asez communes a |I’ensemble de ces Etats ont eu des effets sgnificatifs sur le
maintien voire le développement de leur pavill on.

CHAPITRE I :

SUCCESDESMESURESPRISESPAR LESPAYS EUROPEENS
POUR DEVELOPPER LEUR PAVILLON

Les mesures prises par les Etats européens pou enrayer le dédin de leurs pavillons
portent généralement surla mise en pace d'un seoond registre qui bénéfice d’ avantages
fiscaux et de soupesse en cequi concernel’emploi de marins étrangers a bord.

La généralisation des Londs registres au cours des années 90 constitue ans
I’évolution principale récente des registres européens dans leur lutte contre les
« dépavill onrements ». Ces mnds registres ot un moyen de différencier le régime des
navires en dfrant des avantages édfiques a caix que I'activité expose ala ncurrence
internationale. La Norveége (en 1987, le Danemark (en 198§, les Pays-Bas (en 1996,
I”Espagne (en 1997, I'Italie (en 199§, I’ Allemagne (en 1999 posedent désormais un second
registre, le Luxemboug «faisant fonction de second registre belge ». Les seconds registres
del' Espagne & du Portugal se distinguent par une base territoriale (Canaries, Madére) dornt se
dispensent les autres registres’”.

22 A moyen terme, le @0t d’entretien des navires exploités & faible colt rejoint celui des navires qui ont
bénéficié d’une exploitation — donc d’un entretien — de bonne qualité.

23 |’ exemple des Etats-Unis est significatif : apparu d&s la fin de la seande guerre mondiale, le recours aux
pavillons de libre immatriculation est une cnstante de leur politique maritime. Point évoqué a plusieurs reprises
dans le rapport du Sénat sur I Erika : indemniser et prévenir ou dans le rapport d’ enquéte sur les aides puliques,
op. Cité, p. 22

24 Au demeurant, cette évolution s est faite dans les années 90 sans entrainer une baisse de |a flotte sous pavil lon
national.

25 Ce développement n'est pas non plus exclusif de reaurs pour les armements asiatiques aux pavillons tiers.

26 e rapport d enquéte sur les aides publiques & la marine marchande fait le méme constat : «la montée @
puissance réguliére de la flotte des pays d'Asie (...) vient tout a la fois illustrer I'essor économique fulgurant
connu pa ces pays depuis trente ans et confirmer la corrélation hstorique, exposée @ introduction, exstant
entre le dévdoppement de la flotte de cmmerce d'un Etat et I'accroisement de sa puissance pdliti que,
éoonamique € culturelle au sein de la communauté internationde », op. cité, p. 11.

27 |_es autorités allemandes déarivent leur registre techniquement comme une simple liste de navires bénéficiant
de artains avantages us certaines conditions, plutét que wmme un registre a part entiere. Les navires
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Certains Etats membres, en particulier les Pays Bas, ont adapté leur premier registre en
leur conférant les caractéristiques habituell ement asciées aux seands registres, telle que la
posshilité demployer des non rationaux aux condtions internationales. Cette évolution
présente le doude avantage d' offrir un registre communautaire ades condtions éconamiques
particuli erement favorabl es.

Tout d'abord, ces oonds registres offrent des paosshilit és de flexibilité en matiere
d’emploi et de nationalité :

Ces registres peuvent en effet avoir recours a des non nationaux, dans des propartions
variables (50 % sur lesregistres de Madere ou des Canaries, variable selon le type de navire @
apres accord avecles organisations syndicaes en Italie), mais powant aller jusqu’ a la totalité
de I’équipage, a I exception du capitaine (Pays Bas, Norvége?®, Royaume Uni, Danemark).
Les condtions d' emploi des marins étrangers reposent généralement sur les conventions de
I’ organisation internationale du travail (OIT) et |’ organisation maritime internationale (OMI).
Certains pays (Danemark, Norvege) qui embauchent des marins a travers des sociétés de
manning et dont leur contrat de travail est soumis aux condtions de travail du pays d’ origine
ont permis la mise en place d’ accords tripartites armateurs/organisations syndicaes de |’ Etat
du pavill or¥syndicats du pays pourvoyeur de main d’ cauvre qui régissent tout le contrat de
travail. En matiere de formation, la compaosition de I’ équipage doit réponde généralement
aux seules normes internationales (STCW). En matiére salariae, les normes de I’ international
transport workers federation (ITF) sont généralement admises pou référence

Mais ces registres ont ausd pou caradéristiques d offrir des mesures fiscdes gui
reposent généralement sur deux éléments jugés déterminants :

D’une part, plusieurs registres comportent souvent un dspositif, parfois smplement
optionnel, de taxation au tonnage, a I'instar des registres ouverts. Elle éait pratiquée e
Europe par la Norvege € la Gréce Les Pays-Bas |'ont introdute en 1996suivis par d autres
Etats (voir infra). Il Sagit d'une impaosition basée sur des bénéfices déterminés de fagon
forfaitaire par I’ Union européenne, dépendant du tonrage du ravire, et non ces bénéfices que
son exploitation permet eff ectivement de dégager. La Francel’a aloptéerécemment en 2002
et elle est devenue dfective apartir de 2003.

D’autre part, ces registres prévoient également un régime fiscal spécial pou les
navigants. Les mécanismes retenus consistent soit a une exonération partielle (Italie) ou totale
(Danemark) du revenu des navigants, soit au nonreversement partiel (Allemagne) ou total
(Pays Bas, Suéde), par |I’armateur a |’ Etat, de I'imp6t sur le revenu des navigants prélevé ala
source.

Les « seconds registres » se caactérisent essentiellement par un régime juridique et
socia del’ équipage @ des mesures fiscdes favorables aux armateurs.

finlandais ont inscrits aur la « liste des navires marchands du commerce international ». Cette solution doit étre
étudiée attentivement en ce qui concerne la méthode de réforme des conditions d’' immatriculation des navires
sous pavillon francas. Voir infra.

28 En pratique, 50 % des commandants de navires norvégiens ont bénéficié d’ une dérogation de nationalité. La
possibilité de dérogation est largement utilisée
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I. LES MESURES PRISES TANT AU NIVEAU DE L’'EMPLOI QUE DE LA
REDUCTION DES CHARGES DANS LES PRINCIPAUX ETATS MEMBRES DE
L’ESPACE ECONOMIQUE EUROPEEN

La plupart des Etats font cohabiter un registre dit «premier registre» dort les
condtions de nationaité sont limitées aux marins communautaires et un second registre
permettant I'emploi des marins extra-communautaires aux condtions du pays d'origine.

Mes déplacements dans trois pays de référence m’ ont permis de constater que GeuXx-Ci
avaient su réagir au déclin de leur flotte en brisant les contraintes culturelles et sociol ogiques
pou prendre des mesures drastiques de nature asauver et a développer leur flotte.

A. LANORVEGE

Avant 1987, ® % des navires avaient quitté le pavillon navégien et 42 millions de
tonres de port en lourd avaient été transférés vers des pavill ons de li bre immatriculation.

Le registre international norvégien (N1S?%) est entré en vigueur le 1% juill et 1987.A
cette date, il ne restait plus que I’équivalent de 8 millions de tonnes de port en lourd en
navires inscrits sur ceregistre.

Les naviresinscrits a ceregistre sont soumis a toutes les conventions de I’ organisation
maritime internationale d de |’ organisation internationale du travail auxquelles a souscrit la
Norvege. La taxation est identique a cée du registre principal et comprend une taxation au
tonrage sur les navires depuis 1996 Peuvent étre immatriculés au NIS tous les navires
aswrant un transport international. Le NIS est ains ouvert aux paquebots et pétroliers
notamment, de méme qu aux navires et autres install ations flottantes liées a I’ offshore qui
operent hors du sedeur norvégien. Les navires du NIS ne peuvent participer ni au cabotage
norvégien ni au trafic de passagers entre la Norvége € des ports étrangers, ni au trafic de
passagers des ports andinaves.

Les représentants de |’ autorité maritime norvégienne ans que les armateurs consultés
ont tenu a souligner que I’indwstrie du shipping est nontaxée et que larégle internationale est
gue les armateurs ne payent pas d’' impdts sur les ciétes.

L'emploi de marins étrangers est permis a bord des navires du NIS, a I'exception du
commandant pou lesquels des dérogations peuvent néanmoins étre doméses. Il convient de
souligner que ces dérogations nt fadlement accordées puisque 55% des navires norvégiens
ne comportent aucun dficier norvégien. Il est également important de souligner gqu' en ce qui
concerne le transport de vracs, on re trouve aicun dficier norvégien a bord. En revanche, on
trouve plus d'officiers norvégiens a bord des navires plus ophstiqués et transportant des
marchandises dangereuses. Une rrélation existe entre le prix et la dangerosité de la
marchandise et la présence de marins norvégiens a bord.

29 Norwegian International Ship Register.
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Le registre NIS permet I’embauche de marins étrangers par |’intermédiaire d’'une
société dite de manning. Ces ciétés en général basées aux Philippines et en Inde sont
souvent controlées par les armateurs qui ont recours aleurs ervices.

Le contrat de travail est soumisalaloi du pays de la société de manning. Toutefois, en
pratique, les condtions d’ emplois et de salaires nt soumis aux accords tripartites passes
entre d’ une part, I’armement norvegien et les syndicas norvégiens (qui sont par aill eurs
membresdel’ITF) et les syndicas du pays pouvoyeur de main d ceuvre.

Chaque annég I'asociation des armateurs norvegiens et les syndicas norvégiens se
rendent en Inde ou aux Phili ppines pou renégocier les conditions d emplois.

I corvient dindiquer que les marins norvégiens ne bénéficient pas dune
défiscdisation e leurs revenus mais une déduction fiscale de 10 000euros est appliquée sur
les revenus des marins,

Les armateurs norvégiens entendus considérent cette déduction comme insuffisante @
anti-concurrentielle @ ont indiqué qu une défiscalisation totale permettrait d’avoir plus de
marins norvégiens.

Le registre NIS ne prévoit pas d’ exonération de charges ciales qui s élévent a 14%
pou les armateurs et 7% pou les slariés.

D’une maniere genérale, les colts d exploitation des navires us registre NIS sont
égaux aux codts de navires us pavillon de mmplaisance et il n'existe aucun avantage
significaif a enregistrer un ravire sous untel pavill on.

Il semblerait par ailleurs quil existe un mécaisme de remboursement (« refund »)
pou favoriser I’'emploi national. L’armateur obtiendrait un rembousement s a bord dun
navire, hut positions définies nt occupées par des Norvéegiens (commandant, second
capitaine, chef mécanicien, ssoondmécanicien, deux membres d’ équipage dfili és au syndicat
des marins norvégiens et deux personnes en formation (éléves, apprentis).

La flexibilité & la sougesse sont la base du succés du registre NIS qui prévoit
également un controle tres grict par I’ Etat du pavill on. Il a été souligné par nos interlocuteurs
gue le fait que le registre norvégien soit un registre de qualité at été déterminant pou son
attractivité.

Les représentants des armateurs norvégiens font preuve par ailleurs d' un réel savoir
faire en matiere dimmatriculation. Le guide des formalités rédigé par les armateurs
norvegiens est un modéle de promotion cont il faut s'inspirer.
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B. LE DANEMARK

Les armateurs rencontrés m’ont souligné qu'il était inutile & impassble de lutter contre
les pavillons de complaisance s on re prend pas les mesures nécessaires pou rendre le
pavill on retional plus compétitif.

La aédion di registre bis danois (DIS) part du postulat que la contrainte ne sert arien
ca sil y a contrainte, les armateurs quittent le pavill on et vont enregistrer les navires ous un
pavill on dus compétitif et plus libéral.

Mes interlocuteurs ont tenu & indiquer que le registre international danois™ repose sur
les deux principes suivants :

- défiscdisation durevenu des marins;
- posshilité d’embauche de marins de pays tiers, seul le caitaine devant étre
danais.

Mes interlocuteurs ont précisé gu a la suite de la défiscdisation entrée en vigueur en
1988, les armateurs ont conserveé le montant de I'impdt qui faisait I’ objet prédablement d’un
prélévement dired de telle sorte que les marins touchent un salaire net sans changement (net
wage™), les armateurs bénéficient en fait de la défiscalisation ce qui permet de réduire le @t
des marins danais.

Les navigants aur des navires DIS guils ient résidents ou nonau Danemark n’ont
pas & payer d’'impét sur le revenu®. Les navigants relevant du premier registre bénéficient
d’'un régime un peu moins favorable mais qui reste également dérogatoire : les résidents
bénéficient d’ une réduction spédfique s'ils nt employés sur dutrafic international et lesnon
résidents bénéficient d'untaux d imposition fixe de 30%.

Ces avantages fiscaux ort éé a l'origine d'une plainte déposée aipres de la
commisgon européenne e septembre 1998 concernant les avantages fiscaux accordés aux
navigants non communautaires. Par décision en date du 13 ne@embre 2002,la commisson a
jugé I’adud dispositif compatible avecles orientations communautaires.

Le gouvernement danais a par ailleurs introdut devant son Parlement un projet de loi
dort I'objedif est de mettre fin aux mesures fiscdes dort bénéficient les navigants enregistrés
au DIS et d' étendre I’exemption dimpdt sur le revenu a tous les non résidents travaill ant en
dehors duterritoire national qui auraient normalement dd étre soumis a cé imp6t. Ce noweau
régime fiscd a éé alopté le 26 ma 2000mais n’ est pas encore atré en vigueur.

Lataxe autonnage n’a éé introduite qu en avril 2002au Danemark.
Le caitaine doit étre danois. Aucune obligation ce nationalité n’est imposée pou le

reste de I’équipage. Mais dans les faits, les équipages ont composés en grande partie de
danais: 70 % des navigants ©nt danais.

30 e Danish International Register of Shipping, introduit en 1988 comprend en 2003 485navires (34 navires au
premier registre). Source : Misgon éanomique de I'ambassade de France a1 Danemark.

31 Le méaanisme de net wage est également pratiquée en Suéde.

32 Confirmé par la mmmisson européenne en novembre 2002
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En ce qui concerne I'emploi des marins étrangers, ceux-ci sont embauchés par
I’intermédiaire de sociétés de manning contrélées par les compagnies d’ armement. Ce mntrat
est soumis au droit danois qui ignore le salaire minimum. Le salaire reléve de la liberté
contractuelle. Toutefois, les armateurs danois ont conclu une convention collective avec les
syndicats de marins philippins et les armateurs doivent suivre les dispositions de cdte
convention collective tant au niveau des salaires que des condtions de travail®>. Le salaire des
marins est supérieur aux names ITF. Les organisations syndicaes danoises ont pas® des
conventions avec les organisations locdes en matiere de formation, daide ala négociation et
alarédaction des accords.

Pour les armateurs danais, les caractéristiques du pavillon danais en font un pavillon
typiquement européen.

C.LUITALIE

L'Italie dispose de deux registres: le registre ordinaire itaien®* et le registre
internationd italien qu a é&é aéé par uneloi du 27février 1998.

Le seocond registre italien (qualifié de registre international) est ouvert aux seuls
navires umis aux trafics internationaux. Il comprend dusieurs mesures d attractivité :
amortiseement acacéléré, exonération totale des charges sciales pou les employeurs et
navigants, exonération ce lafiscalité locde @ défiscalisation partielle des navigants.

En matiére d’ emplois, la réglementation instituant les regles d’ équipage des navires du
seoond registre prévoit la posshilité de déroger a la régle de I’ équipage mmpaose de marins
italiens ou communautaires. Cette dérogation est acmrdéesur la base d'unacord pas® entre
les représentants de |’ armateur et les organisations g/ndicdes qui précise le poucentage de
marins embarqué sur chague navire. Cet accord est validé par |’ autorité maritime.

Dans I’hypothese d' affretement a temps d'un revire, il existe une obligation de
nationdité cmprenant également cdle d embarquer deux éleves abord du ravire. Cette regle
dépend dutype de navire. En tout état de cause, I'acmrd des organisations g/ndicdes est
recherché.

En matiére de dharges, le seandregistre italien a bénéficié de mesures d'incitation :

- les slaires des navigants nt exempteés de fiscdité sur le revenu au motif que les
navigants italiens ont considérés comme travaill ant al’ off-shore ;
- lescharges ociales ont exemptées totalement.

S agissnt des marins des pays non communautaires™, ure @nvention colledive a éé
établie en Sinspirant d’ un modéle international élaboré avec le mncours d' ITF®. Cette
convention est passe aecles organisations syndicalesitaliennes affiliéesal’ ITF.

33 Lesacmrds colledifs portent sur le salaire, laduréedutravail, les congés et les asaurances.
34 Codice della navigazione.

35 Philippines, Roumanie & Cuba sont les trois principaux pays pourvoyeurs de main d’ cauvre.
3¢ MEC pour International Maritime Employers Committee
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D. LE LUXEMBOURG

Le pavillon luxembougeois a éé aéé en 1990et est entré en vigueur en 1991.
L’ étude du pavill on est intéressante car la quasi-totalité de la flotte belge, soit 120 navires a
été transférée vers le Luxemboug compte-tenu dufait que le pavill on belge présentait un
surcolt de 35% par rappart aux autres pavill ons.

Certains armateurs francais ont également chois d’'immatriculer leurs navires sous
pavillon luxembougeois et d'autres ont indiqué que s la France ne réformait pas on
pavill on, le pavill on luxembourgeois <rait le deuxieme pavill on francais.

Ce pavill on est ouvert a tous les ressortissants de I’ Union européenne acondtion qie
la gérance— sa partie significative - soit confiée aune antité luxembourgeoise

Le caitaine dait étre resortissant d’un pays membre de I’ Union européenne. Tous les
autres membres de I’ équipage peuvent étre érangers a condtion quils dispasent des brevets
requis (STCW 95) et se trouvent sur laliste blanche du Mémorandum de Paris.

Les marins étrangers peuvent étre engagés it par un armateur soit par une société de
manning mais le contrat d’emploi obligatoire est soumis au droit luxembourgeois.

Le salaire minimum luxembougeois est en fait le salaire ITF soit 1300 ddl ars.
Les charges ociales ne sont pas exonérées mais elles sélevent a 13% du saaire.

Le registre ne prévoit pas de défiscdisation dusalaire mais prévoit unimpét forfaitaire
ded a7,5%0 pou lesofficiers et en fait 0% pour les subalternes.

Le registre luxembourgeois n’accepte d immatriculer les navires que de moins de 15
ans d' age d exige I'inspedion préliminaire par une société de classfication avant toute
immatriculation.

En cequi concerne lafiscdité, lataxe ai tonnage n’a pas été retenue mais un systeme
de aédit d'impbt permet de ne pas payer dimp6t pendant sept ans. Ce aédit dimpét
équivaut au GIE fiscd.

85 ravires de dharge @ 80 navires de grande plaisance sont inscrits us le registre
luxembourgeois.

E. LESAUTRESETATS

S agissant des autres Etats, des mesures plus ou moins smilaires ont été prises pour
enrayer le dédin des flottes de commerce. Ces mesures nt fondees sur les orientations
communautaires en matiere d’ aides au transport maritime.
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En Angleterre, le régime du registre britannique repose sur les éléments suivants:
défiscdisation pou les navigants expatriés a plus de 183jours, taxation forfaitaire au tonrage
mais auss |’ United Kingdom tax lease. Ce régime de financement apparte un avantage fiscd,
qgualifié de «net present value benefit» de I'ordre de 10 a 12% du montant de
I’investisseement sans obligation de pavill on ni d’emploi de personnel navigant britannique. La
seule mntrepartie exigée et la gestion stratégique @ commerciale du navire qui doit étre
exercée sur le territoire britannique®’. En matiére d’emplois, seul le commandant doit étre
britannique (sur de navires considérés comme stratégiques). Toutefois, les powoirs pulics
britanniques inciteraient les armements a former des « cadets» par le biais des mesures
fiscdes.

En Espagne, le registre bis est le registre des Canaries pou lequel certaines
dispositions ont été mises en pace mmme |’exonération quasi-totale des charges ociales
(90%) et la défiscdisation partielle a 50%. En matiére d’ effedifs, le @pitaine d le second
cgpitaine doivent étre espagnals. Il est également prévu des effedifs communautaires a
hauteur de 50% de I’ équipage.

Les registres allemands et hollandais ne requierent quun seul cagpitaine de la
nationalité du pavill on.

La Belgique et en train de aée un pavillon international qui ne requiert qu'un
cgpitaine belge, autorise la société de manning avec une taxe ai tonnage qui a &€ gprouvée
en partie le 19 mars 2003.

II. LES MESURES PRISES ONT PERMIS DE SAUVER ET DE DEVELOPPER LE
PAVILLON DESPAYSPRECITES

Les mesures prises dnt jugées positives par les armateurs comme les autorités
maritimes rencontrées lors de mes déplacements®. Ces mesures ont eu des effets positifs en
terme de ré-enregistrement sous pavill on retional et ont renverse la tendance al’ abandon as
pavill ons communautaires.

A. LANORVEGE

Grace a registre NIS, la Norvége aréaupéré cequ elle avait perdu en 1985 pisque
40 millions de tonres de port en lourd sont sous registre NIS désormais.

Le pavillon navégien représente dorc la 8° flotte mondale. En terme de flotte
contrélée, la Norvege posséde la 3°™ flotte mondiale grés cdle de la Gréce ¢ du Japon
Cette situation est due aux mesures prises a partir de la fin des années 80. Le nombre de
navi res3gossédés par des étrangers enregistrés sur les registres NOR et NIS se monte a270
navires™.

37 Ce régime fiscal est trés compétitif sur des entreprises d’ armement maritime européens qui en cas de refus
d'un GIE fiscal par exemple sont tentés de demander le bénéfice de cedispositif a défaut.

38 Entretiens en Norvége, au Danemark et en Italie.

39 Source : misson émnomique — ambassade de France en Norvége.
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Ce redressment et di au wolontarisme d@ au réaisme non seulement du
gouvernement norvégien et des armateurs mais également des syndicds.

Toutefois, il convient de souligner qu'il n’'y a plus de marins norvégiens et c'est la
raison pou lagquelle les armateurs norvégiens uhaitent la défiscalisation des marins pou
rendre cette professon dus attractive.

B. LE DANEMARK

Le tonnege a aigmenté depuis la réforme de 1988 & 30% (&ge moyen des navires
inférieur a 8 ans) et le nombre de marins aaugmenté de 35% dans e méme temps.

Il est important de souligner que la défiscdisation et le net wage qui en résulte font
gu un dficier danais ne soit pas beaucoup plus cher qu un dficier phili ppin.

Grace a ck, 70% des navigants ont danois ur les navires battant pavill on danois.

Mes interlocuteurs m’ont indiqué que I’augmentation du tonrege d le maintien de
navigants danois a bord des navires battant pavillon DIS était dO pincipalement a la
défiscdisation des slaires des marins et non a lataxe au tonnege qui est entrée @ vigueur en
2002.

L’ exemple danois montre que la suppression des contraintes et la défiscdisation ont
permis dés|’entrée e vigueur du registre international, nonseulement de rapatrier des navires
sous pavill on danois mais encore d’ augmenter e nombre de marins danois a bord des navires.

Il résulte dorc de at exemple que la défiscdisation et la suppresson des contraintes
joue en faveur de I’ emploi de marins nationaux a bord des navires.

Il convient toutefois ouligner que le principe du net wage qui a joué en faveur de
I’'emploi n'a éé rendu psshle que parce que le Danemark pratique le mécanisme du
prélévement ala sourcequi n'est pas appliqué en France

Les interlocuteurs danois ont tenu a souligner que si le registre international n’ exigtait
pas, les 150 ravires us ceregistre seraient sous « pavill on de complaisance ».

C. LI TALIE

La créaion dusecondregistre italien a au tres vite des eff ets favorables en nambre de
navires : en cing ans, plus de trois cents navires furent inscrits dans ce noweau registre.

L'Italie dispose d’'une flotte dynamique présente sur de nombreux sedeurs. Mes
interlocuteurs ont souligné la soupdesse du systeme itaien reposant notamment sur I'idée
esentielle sdon laquelle, armateurs et organisations syndicdes parvenaient a des acmrds
pou chaque navire.
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La spédficité des exploitations de navire et donc prise en compte par ce mécanisme
qui repose sur des relations pous®es entre les diff érents partenaires ciaux.

D. LESAUTRESETATS

Dans les autres Etats, les résultats obtenus nt dans certains cas également tres
pasitifs. Le pavill on réelandais est considéré aujourd hui comme I’ un des plus compétitifs de
I’Union européenne : les navires us pavill on sont passes de 383 en 1996a 525en 1998(de
4,6 M t4|%l a5,6 M tpl), et, pendant cette période, I’emploi de navigants néelandais sest acau
de5%".

En matiére d’ emplois, on peut dorc distinguer globalement deux approches. Certains
pays (Pays-Bas et Angleterre) permettent a leurs armements de passer des acords us le
principe de laloi du contrat. D’ autres comme |le Danemark ont des conditions de traitement
guasi -identiques compte-tenu dumécanisme du net wage.

Ces deux approches permettent a leurs flottes d’ étre mmpétitives. Ce n'est pas le ca&
de la France atuellement. Alors que la plupart des Etats de I’ Union européenne s engagedent
dans des réformes qui ont permis de sauver leur pavill on et d augmenter non seulement les
navires mais également le nombre de marins, la France a créé dans les mémes temps dans la
dodeur leregistre Kerguelen qu n’a pas rencontré |e succés escompté.

Evolution des principales flott es eur opéennes
(tonnage aumulé des premiers et seoondsregistres)

Etat membre 1996 1997 1998 1999 2000
Gréce 27 50710 25 28850 25 22450 24 83330 26 40200
Norvége*! 21 80570 22 83910 23 13630 23 44630 22 60400
ltalie 6 59430 6 19370 6 81860 8 04850 9 04900
Royaume Uni“*? 7 01450 8 24750 8 28980 9 06150 5 53200
Allemagne 584210 6 94690 8 08360 6 51380 6 55200
Danemark*® 5 16260 4 94690 5 23390 5 92340 6 40200
Pays Bas** 5 16260 4 94690 5 23390 5 92340 6 40200

Total | 79 92020 80 32490 82 57690 83 73960 83 46700

Source: commisgon européenne (2002

“0 e Livre blanc du CCAF prend également en exemple la flotte néglandaise qui « est passée de 387 & 55
navires (+37%) de 1996 a 1998I’emploi s accroissant parall éement de 10% grace aux mesures adoptées », p.
7.

“1Y comprisregistre NIS

42y compris|’lle de Man et les | les Anglo-Normandes

*3Y compris I'lle de Man et les lles Anglo-Normandes

44y compris les Antill es néerlandaises
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Chapitre 1l

LA FRAGILITE DU REGISTRE KERGUELEN N'A PASPERMISDE SAUVER
LE PAVILL ON FRANCAIS

Laloi du 26février 199" relative aux transports a donré une nowell e base 1égale au
registre d’ immatriculation des navires aux TAAF, suite al’arrét du Conseil d’ Etat*® anndant
le déaret du 20mars 1987*7 qui fixait ce nouveau régime d immatriculation.

Le registre TAAF est ouvert aux navires de commerce, de péde d de plaisance
professonrell€®® et, selon les modalités fixées par le déaet du 14 mars 1997*°, aux ravires
exclusivement utilisés a des travaux maritimes ou a des activités d’ exploitation pétroliere en
dehors des eaux sous juridictions francaises, et aux navires de commerce exploités a la
demande ou en transport de ligne réguliére, a I’exception des navires de passagers et des
navires faisant des touchées exclusivement dans les ports de France métropditaine.

A cejour, le déaet d' application de la loi, relatif au poucentage minimum de marins
francais n'a pas été pubié : les normes fixées antérieurement™ dans le déaet de 1987, soit
35% des eff ectifs, continuent a s appliquer danslesfaits sur la base d’ un consensusinformel.

Au 1% janvier 2003, le registre Kerguelen, créé e 1987, comprenait 94 ravires de
commerce de plus de 200 tonreaux de jauge brute. Il s agit esentiellement de pétroliers, de
porte-conteneurs mais on y trouve éalement des rouliers et des transporteurs pedalises
comme I’indiquent les é éments ci-joints.

Navires de mommercede plus de 200tonneaux immatriculésau registre TAAF

(Source DTMPL)
Pétroliers 35 37,23%
Gaziers 6 6,38%
Navires citernes chimiquiers 6 2,13%
Autres navires citernes 2 2,13%
Vracquiers 7 7,45%
Autres navires vracs secs 4 4,26%
Porte conteneurs intégral 15 15,96%
Transporteurs spécialisés 5 5,32%
Rouliers 10 0,64%
Cargos 3 3,19%
Autres 1 1,06%
Total 94

> Loi n° 96-151 du 2@évrier 1996 (article 26).

8 Arrét du Conseil d’ Etat (assmbléegénérale) du 27octobre 199%5.

47 Déaet n° 87-190 du 20mars 1987 relatif & I'immatriculation et &I’armement des navires dans le territoire des
TAAF.

“8 qui font une touchée a1 moins & Kerguelen une fois par trimestre & dont I’armement y dispose de son siége ou
d’une ggence avec possibilité de dérogation.

49 Déaet n° 97-243 du 14mars 1997 dfinissant les classes de navires éligibles & une immatriculation dans le
territoire des TAAF.

®0 359 selon I'arrété du 10 avril 1990modifiant I arrété du 20 mars 1987,
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Navires de commerce immatriculés au registre TAAFau 1/1/2003

O Pétroliers

m Gaziers

O Navires citernes chimiquiers
W Autres navires citernes

O Vracquiers

Il Autres navires vracs secs
O Porte conteneurs intégral
B Transporteurs spécialisés
O Rouliers

W Cargos

O Autres

Le registre Kerguelen est dorc le principal registre de la flotte de cmmerce
francaise™.

Les autres navires de commerce battant pavill on rational sont inscrits dans les autres
registres pou deux types de raisons:

- ureraison légale : les navires a passagers ne sont pas éli gibles au registre Kerguelen.
IIs ©ont dorc soit au registre métropolitain pour eff ectuer une navigation au cabotage national
soit au registre Walli s et Futuna pour eff ectuer des croisiéres™.

- ure raison doppatunité: certaines chargeurs ont souhaité des navires battant
pavill on retional, avecregistre métropolitain comme Airbus pour le transport de alislourd.

La mise en pace de ce registre en 1987 visait a aéa un registre compétitif.
Malheureusement, compte-tenu ce ses contraintes et de son caradére non communautaire, il
n'apujouer leréle des registres bis des autres pays de I’ Union européenne.

Le registre Kerguelen est a la fois fragile & non compétitif pour les raisons qui vont
étre exposées ci-desous.

1 Voir annexes
52 Ainsi qu’ aux registres de Polynésie francaise ou de Nouvell e-Calédonie.
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|. LE REGISTRE KERGUELEN, REGISTRE «BIS», NETANT PAS ASEZ
COMPETITIF, ET ATTRACTIF N'A PAS RENCONTRE LES MEMES SJCCES
QUE LESAUTRESREGISTRESINTERNATIONAUX EUROPEENS

La comparaison ces diff érents postes des charges d' exploitation des navires slon leur
régime d immatriculation fait ressortir que ce handicgp résulte principalement des frais de
personrel (charges sociales patronales) et des colts d’ organisation dutravall .

Ce mnstat n'est pas noweau. Les différents rapparts, aux origines diverses, en
témoignent.

Selon le rappat MERC® établi en 1997pour la ommisson européenne™, les colits
salariaux des navigants ont légerement supérieurs a la moyenne des autres pays europeans.
De méme les charges ociales, smilaires a cdles des slariés du régime général, sont
supérieures a celles de la ancurrence internationale, seules les cotisations patronales de
retraite @ de maladie dant rembousées par I'Etat pour les entreprises oumises a cdte
concurrence.

En revanche, les condtions de travail sont nettement plus favorables que dans le reste
du monce. Les équipages nt plus nombreux pou des navires de type ¢ taille éuivalents’
Les coefficients de reléeve en France (1,8) sont plus élevés qu avec les autres pays européens
(en moyenne 1,5), seuls ceux des pays nardiques étant Iégerement supérieurs (2).

En combinant ces trois éléments, le rapport MERC, établi en 1996, faisait resortir un
colt annuel d'équipage se situant & I’indice 236 poul la France (au registre métropditain),
contre 180 pou la Belgique, 107 pou la Norvege, 89 pou le Royaume Uni. Dans le ca du
registre Kerguelen, le @t d’ équipage d' un ravire francas demeure toujours plus élevé que la
moyenne européenne (indice 133 pou un cargo de 1500 TB quand le semnd registre
allemand est 456, le registre néalandais a55 et le portugais a45).

Les écats ont dorc devés méme s'ils doivent étre modués pou tenir compte des
all égements de charges sciales dues a I’ établissement national des invalides de la marine
(ENIM) acaordés depuis lors aux armements francas opérant al’ international .

Les armateurs continuent cependant a suppater d'autres charges non ENIM,
notamment I'assurance didmage d les allocaions familiales. La traduction financiere de ce
différentiel de Ut des équipages pese sur la rentabilité des navires francais: ainsi le profit
dégagé sur 15 ans sur un pate-conteneurs d'une valeur de 300 MF ou wn petit cargo
poyvaent d'une valeur de 50 MF est moindre pour un navire immatriculé aux TAAF que
pour un ravire sous immatriculation étrangere, et S avere toujours négatif pour un navire sous
immatriculation méropditaine.

3 Maritime Economic Research Center (bureau d éudes néerlandais).

>4 Rapport de la Commisson au Conseil sur la mise en cauvre du réglement n° 357792 concernant |’ application
du principe de lalibre circulation des rvices aux transports maritimes a I’ intérieur des Etats membres (cabotage
maritime) 19951996et sur I'impad économique et social de la libéralisation du cabotage aveclesiles.

5 Un cargo de 300 Tjb armé exclusivement avec des resortissants de I’ Union européene mmprendra 16 marins
pour un ravire frangais, contre 14 pour un ravire espagnol, 13 pour un italien et 10 pour la plupart des autres
pavillons.
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Les rappats siccessfs demandés par les pouvoirs puldics nationaux ort également
aboui aux mémes constats.

Ce mnstat n'est dorc pas dépas®. Le rappat d enquéte sur les aides puliques ala
marine marchande avait analysé en son temps «le manque de mpétitivité du pavillon
francais »°. Le rappat Hamon-Dubds a repris cette analyse du coit d'exploitation des
navires immatriculés a Port-aux-Francas.

A I'isue des diff érentes auditions, je mnstate que la plupart des arguments avances
pour expliquer le surcolt du pavill on sont toujours d’ adualité.

Plusieurs raisons peuvent étre avancées:
A. LE COUT SALARIAL DU NAVIGANT FRANCAIS

Le marin francais est cher comparé aux autres marins des paystiers. Mais al’issue des
auditions, je tire deux enseignements :

- il est cher maisla qualité de saformation justifie ceco(t ;
- il n'est pas excessvement plus cher gu’un marin communautaire. Des différences
sont anoter entre les personrels d’ exéaution et les officiers.

B. LESCHARGES $CIALES NT ELEVEES: LE MECANISME DE REMBOURSEMENT
NE REFOND PASA CESOBJECTIFS

Le mécanisme aduel de rembousement des charges ciales patronales n'est pas
satisfaisant d’autant que pou des raisons de cntrainte budyétaire, I’ Etat n’a pas asuré atous
les armateurs les remboursements promis dans les délais prévus.

Cet état de fait pese sur les comptes de résultat des armements.

C. LA CHARGE DU NAVIGANT TIENT A L’ORGANISATION DU TRAVAL : «cen’'est pas
le marin frangais qui est cher maisle poste de marin francais »

L’ organisation dutravail repose sur desregles édfiquesalaFrance Elletendafaire
du pacste de navigant francas un éément esentiel des colts d exploitation qui tient a la
conjonction ce plusieursfacteurs :

- le régime du travail est plutét favorable ai marin francais (en terme de wngés
notamment) ;
- I’applicaion des 35 heures a entrainé un surco(t ;

°% Rapport d’ enquéte sur les aides publiques, op. cité, p. 15€t s.
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- le wefficient de releve du marin frangais est élevé ;
- les regles en matiere de décision deffectifs nt critiquées par certains armements
comme é&ant !’ origine de surco(ts’’.

Le «colt du paste globd » comprend dort les slaires du deuxiéme navigant chargé
de remplacer le titulaire lorsque ce dernier prend ses congés. C'est ce que doit dépenser
I"armateur pour occuper le poste toute I’ année

Les éléments chiffrés ci-desous confirment que le colt d équipage francais ous
pavillon Kerguelen est plus élevé que les colits d'équipage sous les autres pavill ons
européans®

Compar aison des colts d’ équipage selon le pavill on

Devise : US Dollars Colt Colt

Journalier Annuel
(USD 2000)

Pavillon francais (registre métropolitain) 5,310 1939
19 hommes
19 francais

Registre TAAF 3,334 1242
19 hommes

6 Francais

13 Philippins

Registre Panama 1,998 729
21 hommes

4 Croates

17 Philippins

Registre Panama 1,663 609
21 hommes
21 Philippins

Registre Hong Kong 1,423 521
21 hommes
21 Philippins

°7 L’ adtualité maritime prouve toutefois que ces régles ont une utilité.
°8 Fournis par un armement. Voir annexe7 pour une autre simulation de ces co(ts.
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II. L'"EXISTENCE D’UN QUOTA DE NAVIGANTS, DANS UN CONTEXTE DE
MANQUE D'EFFECTIFS, PESE SUR LESARMEMENTS

Le registre Kerguelen a &€ mis en place dans s configuration aduelle en 1987a une
époqte ou le nombre de navigants francais était important. Depuis la fin des années 80, le
nombre de marins au commerce adécru de maniere significaive. Plusieurs personralités
auditionnées ont fait par de leurs difficultés rencontrées dans le recrutement des navigants.

Ces difficultés snt de plusieurs ordres :

- le marché de I’emploi maritime est tendu: internationalisé, il n'édappe pas a
certaines évolutions tendant a un nowel arbitrage en terme de loisirs et de travail. Certains
armements constatent qu' il s ont des difficultés a recruter et a garder leurs personnels a bord.

- la formation des personrels, reposant sur la poyvalence et un atout a privil égier.
Certaines formations ne sont pas off ertes obligeant les armements a former par eux-mémes
(cas de catains certificats gpédalisés dans le domaine du transport de pétrole d@ de produits
pétroliers).

Certains armateurs ont indiqué que |I'imposshbilit € de trouver 35% de marins francais
et le alt qui y est asocié, les ont incité a enregistrer leurs navires us des registres tiers de
telle sorte que la ntrainte des 35% va al’ encontre du kut recherché.

Le registre Kerguelen a permis dans le calre d'un pavillon frangais aux armements
nationaux de recourir a des marins extra-communautaires. Cette possbilité afait I’objet d’un
encadrement qui a €é mntesté.

A lasuite durappat Hamon-Dubas, une réforme du registre Kerguelen a éé envisagé
afin dintrodure la posshilité de fixer par voie d accord contraduel entre les partenaires
sociaux la propation de marins francais embarqués sur des navires immatriculés dans le
territoire des TAAF, et non gus sulement par voie réglementaire.

Cette tentative n’a pas été menée aterme € la plupart des armateurs rencontrés au

cours de la misson ort indiqué que I’avenir du pavill on francas ne powait pas venir d’ une
simple réforme du registre Kerguelen.

Il .LE COUT DE L'IMM ATRICULATION DESNAVIRESEST DISSUASIF

Un nanbre devé d armateurs sest plaint des co(ts liés a I'immatriculation et des
contraintes administratives qui sont liées.

Ce ot aplusieurs origines.

En premier lieu, il est arelever gu al’exception des registres Kerguelen et Walli s et

Futuna, I'immatriculation dun ravire de commerce e soi n'est pas a l'origine de la
perception cke droits particuliers.
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Il sagit de mdts liés al’entrée en flotte des navires et notamment lors de la visite de
mise e service d’un noweau navire de commerce. La visite de mise en service nécesste en
effet I’envoi au chantier de construction du ravire de représentants des powoirs pulbics:
agents des Douanes (ministere dhargé des finances), agents des aff aires maritimes (ministere
chargé des transports) et autres éventuellement (agence de frégquence des liaisons, médedn
des gensde mer,...).

Cette dugication des téaches pourait étre suppriméeet remplacges par un seul systeme
qui prendrait laforme d’un guichet unique.

D’ autres « colts » ont pu étre invoqueés par certains armateurs comme par exemple les
éventuell es différences constatées entre les diff érentes directions départemental es des affaires
maritimes en matiere de décision d effedifs.

IV. L'INCERTITUDE JURIDIQUE SUR LE REGIME SOCIAL DES MARINS,
NOTAMM ENT ETRANGERS A BORD DES NAVIRES INSCRITS AU REGISTRE
KERGUELEN (TAAF)

Deux dfficultés principales existent :

- les marins étrangers figurant sur le réle d’ égquipage des navires immatriculés us
registre TAAF ne bénéficient pas du méme traitement économique d social que les autres
marins communautaires a bord des navires immatriculés au registre des Terres Australes et
Antarctiques francaises. Cette différenciation a éé al’origine des contestations syndicades
soulevées al’ encontre de ceregistre.

- le registre TAAF est soumis au code du travail d outre-mer®® (CTOM), qui est un
code général, ne comportant pas de dispositions edfiques aux marins. Celui-ci et
applicable aux TAAF et dorc aux navires qui en relévent, gquelle que soit |a nationalité des
marins embargués. Ce mde ne mmporte pas a cejour de texte réglementaire d application
propre aux territoires des TAAF ou aux marins, et éendant certaines conventions
internationales de |’ organisation internationale du travail®®. De fait, et en |’ absence de régles
spédfiques plus contraignantes, ce sont les gandards internationaux qui s appliquent. Les
parties peuvent cependant prévoir, dans leurs relations contractuelles, I'application des
dispositions plus favorables du code du travail maritime, cette situation étant fréquente pour
les marins francais embarqués us ceregistre.

En ce qui concerne les marins étrangers, aucune contrainte légale n’existe mais dans
les faits la majeure partie des armements franga s rémunerent les marins étrangers aux names
ITF.

Le registre Kerguelen est donc une source d'inseaurité juridique powant a la fois
entrainer des litiges devant le juge judiciaire et faire |’ objet de plaintes devant I'OIT comme
cefut le casdans le pas<.

%9 0i n° 52-1322 du 15 écanbre 1952
€0 e Gouvernement a procédé le 2 avril 19904 |’ extension formelle de 21 conventions de I’ OI T & caactére
maritime aux TAAF, territoire pour lequel aucune convention de I’ OIT ne s appliquait jusqu’alors.
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V. LES NAVIRES SOUS REGISTRE KERGUELEN N'ONT PAS UN ACCES
AUTOMATIQUE AU CABOTAGE SUR TOUT LE LITTORAL COMM UNAUTAIRE

Sur la base du doit communautaire actuel, les Etats membres de I’ Union européenne
peuvent refuser I’ accés des navires Kerguelen aleurs marchés de caotage.

Les navires Kerguelen ne font pas partie des bénéficiaires du reglement n°357792 du
Conseil du 7 décembre 1992 concernant |’ applicaion du pincipe de la libre drculation des
services aux transports maritimes a I’ intérieur des Etats membres (cabotage maritime)®* qui ne
vise gque les armateurs communautaires exploitant des navires immatriculés dans un Etat
membre et battant pavillon de cet Etat membre. Les navires Kerguelen bettent pavill on
francas maisils ne sont pas « immatriculés darns un Etat membre ».

Comme la mmmisson européenne |’a rappelé en annexe de ses Orientations
communautaires aur les aides d’ Etat au transport maritime publiées au Journal Officiel des
Comnunaueés européennes C 205 di 5 juillet 1997, le second registre francais ne fait pas
partie des registres des Etats membres car le Traité d les normes de droit dérivé ne
sappliquent pas a I'lle de Kerguelen®’. Celleci, située dans les Terres Australes et
Antarctiques francaises, fait partie des pays et territoires d’ outre-mer soumis, en vertu de
I’article 299 maragraphe 3 du Traité CE, a un régime spédal d association avec les Etats
membres.

Le registre Kerguelen nest donc pas un registre communautaire, pusque les
dispositions communautaires relatives a la liberté de circulation a I'intérieur de la
Communauté européenne ne sort pas applicables aux pays et territoires d’ outre mer visés par
la partie quatre du Traité de Rome™, et par conséquent aux TAAF.

Dans les faits, certains pays européens n'acceptent pas les escales de navires

immatricul és au registre Kerguelen constituant un réel préudice commercial.

VI. LE PAVILLON NATIONAL NE TIENT QUE PAR LE GIE FISCAL ET
L’OBLIGATION POUR LES RAFFINEURS D’AVOIR 55% DE LEUR CAPACITE
DE TRANSPORT SOUSPAVILL ON NATIONAL

A. ATTRACTIVITE DU GIE HSCAL

Le GIE fiscd résulte de I'article 39 CA du code général des impdts, crée par |'article
77 e laloi n°98546 du 2juillet 1998 portant diverses dispositions d’ ordre éonomique d

61 JOCE L364 du 12 dcembre 1992 p 7

6211 en va de méme pour les registres des Antilles néelandaises, des Bermudes et des iles Caymans. Le registre
deI'Tfle de Man nest pas non plus considéré comme le registre d’ un Etat membre.

83 En application de la partie quatre du traité de Rome, «assciation des pays et territoires d’ outre-mer » (articles
1314136 di Traité), lesrelations entre les Etats membres de la ommunauté aeuropéenne d les pays et territoires
d outre-mer (dont les Terres Australes et Antarctiques Frangaises) relévent d’un systéme d’ association et non
d'un systéme d’ intégration communautaire. Les normes juridiques communautaires ne sont donc pas appli cables
aux TAAF, sauf extension explicite.
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financier et des articles 31 A a31 E de I'annexe Il a cecode, tel que modifiée par le déaet
n°981243 du 29 dcambre 1998relatif al’amortissement des biens donrés en location oumis
adispasition, texte pris en application de I’ article 77 de laloi précitée

Cette mesure vise aaméliorer la compétitivité des armements en leur accordant le
bénéfice d'un dspositif fiscal compatible avec les orientations communautaires en matiere
d’ aides de |’ Etat au transport maritime.

Le principe de cedispasitif a éé salué par I’ ensemble des personrali tés auditi onnées™”.
Sa mise en application a en revanche fait |I’objet de cntestations. Un certain nanbre
d armateurs reconnait que sans I’ existence de ce GIE fiscd |’ entrée en flotte sous pavillon
nationd aurait été reconsidéréee

D’une maniére ou dune aitre, il apparait que cerégime eiste de fagon équivalente
dans les autres Etats de I’ Union européenne parfois par le biais de moyens empiriques pou
parvenir aux mémes résultats.

B. LE COUT DU PAMLLON A « TUE » I'ESPRIT DE L' OBLIGATION DE CAPACITE DE
TRANSPORT SOUSPAVILLON NATIONAL

Une partie de la flotte pétroliere apu se maintenir sous pavillon retional grace a
dispasitif mis en place par laloi N°921443 du 31 dcembre 1992%°.

Afin d asaurer en toutes circonstances la seaurité des approvisionnements pétroliers de
la France, ce texte organise une obligation de détention d une cgadté de transport maritime
sous pavillon francas a la darge de tout propriétaire d une unité de distillation dans une
usine de raffinage de pétrole brut installée en France métropditaine. Cette capadté de
transport a éé fixée a5,5% des quantités de pétrole brut entrées dans une usine de raffinage
au cours de I’année gvile. 1l s'agit non dune obligation de transport mais d’ une obligation ce
disposer d’'une cgadté de transport sous pavillon rational qui pése donc en fait sur les
raffineurs frangais qui doivent affr éter des navires pour remplir cette obligation.

Ce dispositif a éé renforcé par la décision duConsell d Etat rejetant le recours formé
par I’ Union franca se desindustries pétrolieres (UFIP) a son encontre.

La présence de pétroliers transportant du brut sous pavillon retional ne tient qu'a
I’obligation de caacité de transport de pétrole. Les armements pétroliers ulignent que le
colt du registre Kerguelen est tel que sans |’ obli gation de capacité de transport du pétrole, ces
navires eraient exploités us un autre pavill on, comme celui du Luxemboug. L’ existence
de @ digpositif a pour effet de reporter sur les affréteurs le surcolt indut par le registre
Kerguelen. Ceux-ci étant obligés de suppater le surcolt du pavill onfrancais.

% Lerappat Hamon-Dubois est as®z aitique sur cette dde fiscale. Op. cité, pp. 33-34.

%5 au dela du dispositif spécifique al’ obligation de capacité de transport d’ hydrocarbures, on pourrait envisager
gue les gaziers ient également dans I’ obligation de disposer d'une cetaine caacité de transport du ¢az La
dépendance énergétique ne se limite pas en effet aux hydrocarbures et I'existence d’'une flotte méthanier de
qualité est d’autant plus importante que les ac@s aux sites portuaires doivent étre parfaitement séaurisés.
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Ains pou unVLCC belge (7 Belges, 16 étrangers), le ot d’ exploitation alajournée
est de 1,280 euros. Pour un VLCC francas (7 francais, 16 étrangers), le colt d’ exploitation
est de 1,560euros (1,500euros 8 on prend en compte le remboursement des charges sociales,
1,425euros s on end en compte les allegements ASEDIC). Ladifférence et de 11,3%.

La loi de 1992 consiste en ure obligation de maintenir sous pavillon francas une
cgpacité de transport de 5.5 % des productions raffinées. Les raffineurs affr éteurs ont donc
intérét a affréter des superpétroliers afin d’ atteindre le quota de 5,5% avec un minimum de
navires. C'est la raison pou laquelle les ociétés pétroli éres ayant une industrie de raffinage
en France ont affrété des VLCC de 300000 tonnes qui ne font jamais escale dans des ports
francas. Ces pétroliers srvent au trafic golfe persique/Asie/Etats-Unis.

L’esentiel des hydrocarbures raffinés en Franceviennent d’ Afrique de |’ Ouest et de la
Mer du Nord et sont transportés abord de navires de type Aframax (100000tonnes de port en
lourd) ou Suezmax (150 O0tonres de port en lourd) a partir de I’ Afrique de I’ Ouest ou ck la
Mer du Nord. Or, aucun de ces navires ne sont sous pavillon francais car aucun affr éeur
n’accepterait de payer le surco(t aff érent au pavill on francais.

Le surcolt du pavill on francais a eanpédié la loi de 1992 datteindre son ohectif qui
était dasarer a la France une indépendance stratégique en ce qui concerne les
approvisionrements de pétrole. En effet, les 13 VLCC sous pavill on frangcas n’atteignent
jamais les ports francais alors que les pétroliers qui viennent dans nos ports €chappent au
pavill on francais.

Une réforme du pavill on frangas est dornc indispensable pour permettre aux pétroliers
utiles aI’émnomie francaise d ére sous pavill on frangais. Il convient de rappeler que seules
les compagnies pétrolieres qui raffinent en France sont soumises & I’obligation ce la loi de
1992.

C. SANS OUTIEN ARTIFICIEL AU PAVILLON, IL N'Y AURAIT PLUSDE NAVIRES US
PAVLLON FRANCAIS

II'y 10 ans la quasi-totalité des navires sous pavillon belge ont rejoint le pavillon
luxembourgeois. Si pour uneraison ou une autre, le GIE fiscd oula cgadté de transport était
abdli, les navires frangais conreitraient le méme sort. Certains armateurs ont dgaimmatriculé
leurs navires ous pavill on luxembourgeois et d’ autres envisagent de le faire.

Il convient de rappeler qu auss bien les armateurs danois que les autorités maritimes
danoises ont tenu a souligner que s le registre international danois (DIS) n’exitait pas, les
150 ravires us ceregistre seraient sous « pavill on de complaisance ».

Cest larason pou laguelle il est absolument indispensable que la France mmme
I’'ont fait ses partenaires de I’Union européenne profitent des mesures autorisées par la
commisgon europeenne pou rendre son pavill on attractif. On ne peut que se féliciter que la
France at voté comme ses partenaires et ses concurrents lataxe au tonrage mais cette mesure
a dle seule ne suffit pasarendre le pavillon frangas compétitif et attradif.
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Mais c’'est auss laraison pou laquelle il faut envisager les mesures complémentaires
indispensables pou permettre au pavillon francais de redonrer a la France son rang de
puissance maritime.

L’immobilisme francais est aux antipodes des réformes entamées dans les Etats
proches de la France: Belgique, Pays-Bas, Allemagne, Luxemboug. Les entreprises
d’armement francgais sorientent ainsi vers ces pavill ons qui n’offrent pas de surcolt excessf
par rappat aux pavillons dits de libre immatriculation extra-communautaires mais qui en
revanche offrent certains avantages: pavillon communautaire, facilités linguistiques et
culturelles en matiere d’ immatriculation, ...

Mais cette réforme est également nécessaire car les armements européens ont besoin
de diversifier leurs flottes us diff érents pavill ons et parce que le maintien de la flotte en
I’état actuel tient a des raisons artificielles. Or, la cmpétitivité éconamique entre les Etats
sgoute ala voldtilité des rattachements aux dfférents registres. Les Etats de I’Union
européenne ont multiplié les mesures pour rendre attractifs leurs registres. Ces politiques ont
eu des effets. Mais cdatient également aux armements et aux sociétés meres qui ont entamé
des pdliti ques de diversification verticale @ horizontale. L’ exemple du groupe AP Moll er peut
en congtituer uneillustration.

Faute de mesures adéquates prises rapidement par les powoirs pubics, le pavillon
national restera un instrument limité reposant sur des bases artificielles et dorc fragiles. Le
rappat Hamon-Dubds avait en 2001aboui a ceconstat selon lequel « la flotte de commerce
est en voie de disparition»°®. Le Livre blanc du Comité central des armateurs de France
parlait pou sa part de la « menace de marginalisation qui pese sur le flotte de commerce sous
pavill on retiond »®".

Si le registre Kerguelen est fragile, les armements oumis a |’obligation du registre
métropditain conreisent également des difficultés. Le registre de Wallis et Futuna est
contesté par certains. Ce dernier registre permet I'immatriculation ce navires de aoisiére sous
conditions de touchées dans les ports du territoire et moyennant le paiement d’ une redevance
d’ immatriculation. Certains armements ont su déployer une flotte de navires dans ce sedeur
en s appuyant sur ce registre. Mais comme I'indiquait le Livre blanc du comité central des
armateurs de France, « I’ insuffisance des regles générales apdicables rend le dispasitif tres
opaqle pou les armateurs, incertain dans n appication et difficile a gérer pou les
Pouvoirs puldics. Il est insuffisant pour permettre a la France de prendre la pace qui lui
revient dars letresfort développement de la croisiére au nveau mondal ».

Le role des pouvoirs publics est donc d'instaurer un registre éonamiguement
compétitif et conforme aux exigences de seaurité maritime. Une pdlitique maritime ne saurait
selimiter al’un oul’ autre de ces aspects mais au contraire doit les reprendre ensemble.

¢ Rapport Hamon-Dubois, p. 9 et suivantes.
7 Livre blanc du CCAF, p. 1.
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CHAPITRE IV:

MESURESPRISES PAR L"UNION EUROPEENNE POUR DEVELOPPER
LESPAVILL ONSEUROPEENS

I. LA COMMUNICATION DE LA COMMISION «VERS UNE NOUVELLE
STRATEGIE MARITIME »

Faisant suite aplusieurs pubications dort la premiére date de 1985°% |e document de
la commisgon européenne « Vers une nouvdle stratégie maritime » a éé présenté en 1996.su
Il pose les grands principes d’une padlitique maritime conforme aux enjeux économiques qui
intéressent I’Union européenne mais auss aux regles notamment de @ncurrence en matiere
d’ adivités éconamiques.

Méme daté, il précise notamment les conditions relatives aux immatriculations des
navires. Plusieurs de mes interlocuteurs, ndamment lors de mes déplacements en Europe ont
souligné I'importance qu'ils attachaient aux principes esquisss par cette communication.

A. LES REGISTRES COMPETITIFS NE DOIVENT PAS ABOUTIR A UN REGIME DE
LIBREIMMATRICULATION

Un registre doit vérifier le respect par I'Etat du pavillon des régles maritimes en
vigueur, naamment dans le domaine de la séaurité du ravire et de la navigation. Cesregles ne
doivent pas sécater de la stricte goplication des conventions internationales fixées dans le
cadredel’OMI ou ceI’OIT. Le document prédse ains que :

- I’entrée sous registre doit par conséquent étre I’ occasion d une inspection compléte
du ravire (sauf s ce navire fait I’objet d’'un transfert d’un autre registre pou lequel il y aun
acord de reconnaissance mutuel entre les deux Etats du pavill on concernés) ;

- I’entrée sous registre doit s acamompagner d une vérification compléte des titres et
brevets des navigants employés a bord dunavire ;

- I'Etat du pavillon dat disposer des effedifs suffisants pour sasaurer du resped
effedif par I’armateur vis-a-vis des obligations en matiere de sécurité du ravire ;

- les perceptions de droits d' immatriculation davent constituer des urces de revenus
substantielles concourant al’ action de |’ Etat du pavillon;;

- I’Etat du pavill on dat, au titre du registre dort il ala darge, S asaurer de mener les
enguétes apres évenement de mer (avec en France, le réle du BEA Mer).

B. COMPETITIVITE ET CONCURRENCE

88« progress towards a comnon transport poli cy — mariti me transport ».
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L’ Union européenne dait veiller a ceque les registres des Etats membres ne soient pas
a |’ origine de surencheres entre les Etats membres qui seraient de nature aremettre en cause
la qualité de ces registres.

Il sSagit d'un pant important qui intérese auss bien les powoirs pubics que les
entreprises d armement maritime. Il faut éviter une trop grande variabilité des regles relatives
aux registres qui serait de nature a modifier les parametres de concurrence etre les
armements.

C. INCITER RUTOT QUE CONTRAINDRE AHN DE DEVELOPPER L’EMPLOI
MARTIME

L’ Union européenne n'est pas oppcee a la mise en place de mesures permettant de
maintenir des emplois de navigants nationaux a bord des navires. Méme s cela représente un
surco(t, il y a un avantage global exprimé en terme de séaurité d d'efficadté. Mais le
maintien de ces effectifs doit passer par des incitations et non par la contrainte comme par
exemple |’ existence d un seuil minimal de marins communautaires.

II. LES PROJETS DE LA COMMISSION RELATIFS AUX ORIENTATIONS
COMMUNAUTAIRES

L’adoption des lignes directrices en 1997°° s était traduite par une multiplication de
dédsions prises par la plupart des Etats membres de I’Union européenne. Cette premiere
phase mprenait I’exonération des charges ciales, la défiscdisation des slaires des
navigants, la taxation forfaitaire au tonnage.

Larévision en cours des lignes directrices ne doit pas < traduire une nowell e fois par
une distorsion des condtions de concurrence eitre les diff érents registres europeens.

La commisson reconreit par ailleurs la contribution eff ective des flottes de ammmerce
al’ensemble de I’ activité éonamique. Le transport maritime est un maill on ce la chaine de
transport en général.

Les mesures relatives ala compétitivité de laflotte ont donc des effets reconnis.

La commisson européenne reprend ains I'idée communément admise que pou une
unité de valeur goutée dans le transport maritime lui-méme, on peut admettre jusqu' a trois
unités de valeur gjoutée dans les industries conrexes. Le soutien au transport maritime est
dorc de nature alimiter les délocdisations des industries conrexes.

% Orientations communauttaires, 97/C 20505, Journal officiel des comnunattés européennes, n° C 2055.
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. LES PRINCIPES COMMUNAUTAIRES & CARACTERISENT PAR
L'INTERDICTION DES SUBVENTIONS ET L’AUTORISATION DES MESURES
REDUISANT IMPOTSET CHARGES

Les premiéres orientations relatives aux aides d'Etat ont é&é pou la premiere fois
définies en 1989 @r la commisson qui souhaitait assurer une certaine cnvergence aitre les
adions des Etats membres. Elles ont fait I’objet d'un réexamen en 1997 qu a aboui a la
communication dfinissant des nowell es lignes diredrices en matiére d'aides d Etat dans le
sedeur du transport maritime.

L’'émonamie générale des différentes digpositions communautaires, ndamment a la
lumiere des documents précités confirme la démarche cmparative sur les pratiques des autres
Etats de |’ Union européenre.

A.  L'EXTENSON GENERALISEE BN EUROPE DES SYSTEMES DE TAXATION
FORFATAIRE AU TONNAGE

Ce systémeremonte al’ origine ala Greee maisil a €é alopé par la plupart des Etats :
Pays-Bas (1996, Norveége (1996, Allemagne (1999, Royaume-Uni (2000, Danemark,
Espagne @ Finlande (2002, Irlande, Communauté du Pays basque espagnd et Belgique
(2003. La France I’a également adoptéedans le calre de laloi de finances rectificative pour
2002.L’ItalieI’avait, untemps, envisageé.

B. LESMESURESD’ ALLEGEMENT FISCAL POUR LES PERSONNELS EMBARQUES

Cette disposition est rendue possble par les lignes directrices en vigueur. Elle et
utili sée aune double fin: participer al’ attradivité du métier de marin d une part, favoriser la
compétitivité salariale d’ un armement européen par le biais du mécanisme du net wage .

C. LESMESURESD’ ALLEGEMENT DES CHARGES SCIALES

Cette digposition également permise est tres uvent utili see par les Etats membres
sous laforme d’une exonération ou eéduction.

L’ ensemble de cesmesures a au pou effet de constituer un socle commun entre les
diff érentsregistres de |’ Union européenne.
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CHAPITREV :

LA NECESSITE POUR LA FRANCE D'UTILISER LESMESURESAUTORISEES
PAR BRUXELL ESPOUR AVOIR UN PAVILL ON AUSS ATTRACTIF
QUE LESAUTRESPAVILL ONS EUROPEENS

La réforme du pavillon re peu se justifier que s on sait réponde ala question posée
dés!’introduction: quel pavill on pou quels besoins ?

Six séries de raisons justifient que la France dispose d’ unregistre attractif.

I. LE TRANSPORT MARITIME CONSTITUE UN MAILLON STRATEGIQUE
POUR LESECHANGES COMM ERCIAUX

Ce transport demeure le mode de transport préponcérant pour le commerce mondial
(en volume, 98% des édhanges internationaux mondaux empruntent la voie maritime), et
reste une activité en expansion. Pour la France, la moitié des importations et le quart des
exportations ont effeduées par mer, et la balance des paiements révele que le transport
maritime occupe une place deux fois plus importante que I’ aérien, trois fois plus que le
ferroviaire et identique acell e de latotali sation des autres modes (route, fluvial, conduits).

Laréputation du @vill on retional permet d offrir la garantie de la qualité atendue des
industriels tant pour ce qui concerne les navires que les équipages. Améliorer la compétitivité
du pavillon permettrait de replace I’'armement francais a jeu égal avec ses concurrents,
d éloigner le risque de dépendance par rappat aux gpérateurs étrangers, et de renforcer les
cooperations avec les ports et les industriels, au moment ou les trafics Souvrent totalement a
la compétition, ndamment dans le domaine du cabatage. Un pavill on compétitif permettrait [a
congLéte de trafics qui échappent aujourd’ hui aux armateurs francais et serait un instrument
de aéation de richess™.

Au surplus, le transport maritime est une filiere qui est potentiellement créatrice
d’emplois. Ce sedeur est en déficit d’ emplois qualifiés a aurt comme amoyen échéance. Au
plan mondial, pou 2002, cette pénurie est évaluée a 50 000 marins et 28 0 dficiers
diplomeés.

Maisil est esentiel de ne pas % limiter a un asped quantifié. Le transport maritime,
c'est auss un savoir-faire enrichi notamment dans I’ expérience des navigants travaill ant a
terre. La filiere du transport maritime constitue un appat dans ce domaine au profit des
opérateursterrestres qu'il ne faudrait surtout pas négligé.

"0 En 1998 les industriels affréteurs francais auraient dépensé 8 Mds F pour se procurer du transport maritime
par location auprés de pavillons étrangers, ce qui représentait le tiers du chiffre d' affaire annuel de I’armement
francais.
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II. LE TRANSPORT MARITIME A SA PLACE DANS LE DEVELOPPEMENT
ECONOMIQUE ET INDUSTRIEL

«Le pavillon est un tout»'’. Dés lors que I'un des ééments évoqués ar la

compétitivité n'est pas atteint, un armement peut se délocdiser. Il faut penser également au
reste de la filiere éonomique. Au dela de la mnstruction ravale, il faut veiller a inciter les
armements a se fournir auprés d entreprises francaises (équipements électriques, radio-
navigation,..)"2

Cette filiére englobe notamment les métiers suivants :

- les rvicesportuaires;

- lalogistique ;

- I'inspedion et la dasgficaion des navires;

- lagestion des navires et le murtage ;

- lesadivités bancaires et les srvices financiers internationaux ;
- les asaurances.

I1l. LE TRANSPORT MARITIME CONSTITUE UN OUTIL DE PUISSANCE
POLITIQUE"”

L’ histoire maritime montre que la puissance politique et souvent tributaire de la
puissnce maritime’™. Le pavill on, souvent déaié par certains, est avant tout un signe de
puissaance avant d’ é&tre unsymbale.

Au surplus, les armateurs du pétrolier francais Limburg attaqué le 6 octobre 2002 ont
tenu a mettre en avant la protedion et les avantages résultant du soutien du gouvernement
francas et de sadiplomatie.

L’importance du pavillon, au sens large, se retrouve al niveau des puiSSANCEsS
commerciales ucieuses de dispaser d’'une certaine indépendance maritime. Ainsi, les sept
premiéres puissances mondales en terme de PIB et de commerce etérieur figurent dans les
douze premiers rangs du classement des flottes contrélées - a |’ exception ¢k la France - et de
cedui destrafics portuaires’®.

"1 Mes interlocuteurs norvégiens ont également insisté sur ce point en indiquant en préambule que le pavillon
n'est qu'un instrument au service d' une économie maritime globale qui en Norvege comprend la construction
navale d les srvices commerciaux (le chiffre d’ affaire de cedernier sedeur serait de 180millions de dollars).
211 s agit de ce qui est appelé cmmunément « maritime cluster ». Une &ude exhaustive du sedteur serait utile
dans ce domaine.

3 Voir également I’introduction du rapport d’ enquéte sur les aides & la marine marchande, op. cité, p.3 et s.

" Les Etats-Unis engagérent un programme de mnstruction en érie de cagos ®cs (les Liberty ships) et de
pétroliers (les T 2) qui en firent a I'issue de la seconde guerre mondiale la premiére puissance navale mondiale,
civile & militaire. Le développement économique de la plupart des nations maritimes d' Asie (Japon, nouveaux
pays industrialisées et désormais Chine) repose en partie sur le développement de leurs flottes de commerce

> pérolier de 300 000tpl, 332 métres de longueur, pavillon francais, registre Kerguelen.

% Voir annexes
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La France doit par ailleurs conserver une caadté artoname de transport maritime’”,
notamment de passagers’®, si elle veut &re en mesure d'intervenir sur des théares d’ opération
éloignés. De méme, la visibilité de nos adions humanitaires repose, nadamment en matiere
d’aide alimentaire, sur la présence du pavill on et des armateurs francas.

V. L’EMPLOI MARITIME: UN PAVILLON COMPETITIF CEST PLUS DE
NAVIRES SOUS PAVILLON FRANCAIS, PLUS DE MARINS FRANCAIS, EN
PREMIER LIEU, A BORD PUISA TERRE

Laréforme du pavill onfrancgais aunimpact sur la pditique de I’emploi maritime.

Le transport maritime ne se limite pas au nombre d emplois de navigants a bord des
navires immatriculés us les registres nationaux. Un armement comprend des eff edifs a bord
d'un revire d@ a terre. Parmi ces derniers, plusieurs métiers requierent un savoir-faire, des
compétences qui sont généralement trouvées dans I’ expérience des navigants. Il existe une
fili ere maritime compléte.

Il est bien évident que |I’augmentation ce navires us pavill on francais s traduira par
une augmentation dofficiers et de marins. Il a &é démontré que les mesures prises par les
deuxiemes registres érangers en réduisant les contraintes ont joué en faveur de I’'emploi. Il
convient de rappeler que 70% des navigants a bord des navires us registre bis danois ont
danais alors que la réglementation de ce registre n'impose cette nationalité que pour le seul
capitaine.

Les armateurs auront tres ouvent intérét a avoir des officiers francais a bord de leurs
navires car ceux-ci travailleront a terre dans ces compagnies et leur feront profiter de leur
expérience. D’autre part, de nombreux officiers qui ont navigué s orientent par la suite soit
vers le pilotage soit vers les srvices de I’administration maritime et portuaire. Un pavill on
francas dynamique est dorc indispensable au secteur maritime dans n ensemble. Les
emplois de maistrance ont auss leur place: les fonctions de maitre dectricien, maitre
madhines ou de pompiste sont esentielles sur certains types de navires.

Or, I’ évolution sociologique & émonamique tend a remettre en cause cette filiére dans
son ensemble. La réforme du pavillon cbit prendre en considération les éventuels effets aur
cettefiliére.

Plusieurs principes doivent étre rappelés a cette occasion':

- urefili ére de I’ emploi maritime est compléte : ell e va des emplois d’ exécution a ceux
de cmmandement.

- elle réponda unimpératif bien compris de promotion sociale

- urefiliére n’est pas grictement maritime

L'immatriculation dun dus grand nanbre de navires en France permettrait de
bénéficier de cet appel de compétences et consoliderait le savoir-faire maritime francas au

" Celle-ci a éé éaluée a130navires.
8 Méme si le mncept d utilisation des navires de commerce a1 profit des forces armées a beaucoup évolué
depuis quelques années.
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profit du développement des entreprises francases. Cela cntribuerait par ailleurs a privil égier
le réseau patuaire national, qu génere ans une forte production de transport de pré € post
acheminements, nadamment ferroviaire, mais auss des adivités induites portuaires, para
maritimes, commerciales et industrielles.

L’ existence d’ une flotte de commerce a des répercussons sur |’ existence et le role des
métiers conrexes. En France il existe une «place maritime» qui exerce un rbéle non
négligeable ai niveau du marché maritime mondial. Cette « place maritime » comprend les
métiers de I'asaurance @ de la réaswrance, des ciétés de dasdficaion, des courtiers
d affretement et d’adhats et ventes de navires. Un lien, non @&montré éonomiquement,
existerait toutefois entre I'importance de la flotte de cmmerce et I'existence de cette filiére.
Le rappat Hamon-Dubds avait également souligné cepoint en prenant appui a contrario sur
la disparition des chantiers de @nstruction et de réparation revale’.

Cette arrélation se retrouve galement avec les personrels navigants qui apres une
cariere maritime sont reautés dans des métiers liés a la flotte de cwmmerce: experts
maritimes, pilotes maritimes et hauturiers et fonctionreires. Certains métiers terrestres
nécesstent une telle expérience maritime™®.

La réduction du nanbre de navires entraine en effet une réduction du nanbre de
navigants mais auss des paosshilit és d’ embarquements ur des navires frangas. Les navigants
étant moins nombreux, et toutes choses étant égales par ailleurs, le nombre de aandidatures
aux reautements organises pou les différentes filiéres de fonctionraires et d' officiers des
affaires maritimes, des officiers des ports est faible. Certaines formations prévoient des
embarquements qui reposent sur les armements francas. C'est notamment le ca des éleves
officiers de la marine marchande. La réduction du nanbre de navires, voire la disparition de
certains métiers de transport maritime® sous pavill on retional, constitue un handicap dans la
formation, rotamment en matiere de sécurité maritime.

Le cas du pl otage constitue un exemple de ces besoins de reautement. Cette situation
n'est pas pédfique ala France Des pays comme la Belgique, I’ Allemagne ou les Pays Bas
sont confrontés a de rédles difficultés en lamatiére. Il existe en effet une relation drede entre
le taux de marins nationaux au titre des obligations du registre national et le renouvell ement
des effectifs des gations de pilotage: «Le pavillon francais est bien un creuset de la
professon ce pil ote »%2,

L’ affaiblisseement de la flotte de cmmerce, en nombre de navires et d’armements, est
donc une source d affaiblissement pou I’ensemble de la filiere du transport maritime. Le
soutien apparté a céte flotte de commerce mncourt donc au soutien indired al’ ensemble de
cete filiere. Or, ce sedeur maritime représente des intéréts financiers, géographiques et
paliti ques. La puissance pulique ne peut pas perdre de vue la qualité du reautement de ses
effedifs qui concourent a sa palitique de séaurité portuaire & maritime.

Il faut relever également certains défis liés al’ évolution des mentalités. De nombreux
armements maritimes m’ont fait part de leurs difficultés pour trouver et surtout pérenniser les

9 Rapport Hamon-Dubois, p. 6-7.

80 En témoigne atitre d’ exemple le débat sur le reautement des inspecteurs de séaurité.

81 a flotte de commerce francaise ne mmprend plus de pinardiers depuis 2002 et ne comprend plus que sept
vraguiers $cs.

82 Voir annexe 12 : le reautement de pilotes constitue un prélévement sur les effedifs de navigants.
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navigants a bord que cesoit au fret ou au passager : la recherche de carriéres courtes est un
fait mais il ne faut pas le mnsidérer forcément comme un handicap car les besoins en
personnels ayant acquis une expérience reconnte de navigants ont trés importants « a terre »
pou les profesgons maritimes ou para-mariti mes.

Plusieurs armements ont souligné I’importance des « superintendants»*® dort le
principa vivier est compose d’' anciens navigants.

Ainsi, aux 14000emplois de I’armement francas (navigants et sédentaires) viennent
s adjoindre 64000emplois directs, 94000emploisindirects et 2400emplois de service pubic.

V. LE PAVILL ON, OUTIL DE LA SECURITE MARITIME

La disparition dune flotte de cmmerce et de nature a remettre en cause les
compétences techniques et administratives de |’ appareil administratif maritime : « L’Etat du
pavill on nourit I’ Etat du port en quelque sorte ». Une pdliti que de pavill on, ¢’ est auss une
paditique de seaurité maritime: plus de navires, plus dinspecteurs de securité; plus de
contréle Etat du pat,...

Toute réforme du pavill on, ben qu engagée par des considérations éconamiques, dat
veill er a ce que les conditions de séaurité des navires et de la navigation maritime ne soient
pas remises en cause par cette réforme.

Celasignifieque:

- la réforme du pavill on re doit pas Saccompagner d’ une dégradation des conditi ons
d’ immatriculation des navires dans le nouveau registre international francais;

- les modificaions proposées en matiere d'effectifs ne doivent pas sgnifier la
recherche d’un moindre @t qui procederait plutét d’ une vue acourt terme;

- les instruments concourant a la compétitivité d’ un registre doivent toujours prendre
en considération les questions d' eff ectifs, de formation et de maniére plus générale de séaurité
delanavigation.

VI.LAVOIX DE LA FRANCE A L'’ETRANGER, AL’OMI ET A BRUXELLES

L’influence des pays a I’OMI et dans I’Union européenne tient non a la longueur de
leur cote mais a I'importance de leur flotte. Le Libéria, registre aceeillant le plus grand
nombre de pétroliers pése plus que la France dors que cette derniére et de loin la plus
menacéepar des risques de palution.

Javais déja souligné ce point dans mon rappat pou le Sénat sur I'Erika®*: «le
niveau de la flotte marchanck a ure incidence direde sur |’ aptitude de la France a se faire

8 On entend par |a les personnels qui assurent la gestion technique du navire & partir depuis le siégge de
I’armement.
84 Erika : indemniser et prévenir, op. cité, p.137.
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entendre dars les orgarnisations internationdes maritimes ou la capacité de discusson et
d’influence dépend du niveau ckla flotte de dhaqgue Etat ».

Il ne sert dorc arien d affirmer une palitique de sécurité maritime si I’ Etat ne cherche
pas par ailleurs a avoir une flotte de ommerce

La France afait plusieurs propasitions pour améliorer la sécurité maritime. Il lui faut
donc une flotte de ammmerce faute de quoi soninfluence serafaible.

Six raisons principales justifient de wnserver un pavillon. Ce dernier, dans un
contexte de compétitivité internationale, ne peut plus rester sur des bases artificielles et sur
desrigidités socio-émnamiques.

Le développement du pavill on passe dorc par une réforme du registre le plus soumis a
la mncurrence en tenant compte de I’évolution récente constatée dans les autres pays
européans.

CHAPITRE VI :

CONDITIONSDEVANT ETRE REUNIES POUR AVOIR
UN PAVILL ON COMPETITIF

Un registre est compétitif a condition de bénéficier des é éments suivants :

- I’appui & I’acquisition de navires® : le pavillon retional doit disposer d’ une flotte
jeune et compétitive ;

- les fadlités d' entrée @ flotte : les powoirs pullics doivent aider les armateurs a
S intéreser au pavill on retional ;

- les colts d’ exploitation liés al’ équipage € aux frais généraux doivent étre similaires
aux autres pavill ons européens.

Un registre est attradif deslorsqu'il offre:

- une protection dplomatique & militaireliée al pavillon;
- laposshilité de reauter des personnels bien formés;
- uneséauritéjuridique en matiere de gestion des personnel s embarqués.

Méme s tout dépend de la «volonté comnerciale », le choix d un pavill on repose
finalement sur I’analyse par un armateur destrois régimes découlant de ceméme pavill on :

- lerégimefiscal du mvillon;
- lerégime social du pavillon;
- lerégime administratif du pavill on.

8 |es investissements lourds que représentent | acquisition d’un porte-conteneurs de 4000 TEU (40 miillions
d'euro), d'un pétrolier de type very large aude arrier —VLCC - (80 millions d’euro) néaessitent une réduction
des incertitudes réglementaires et économiques.
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Si le régime fiscd est plutdt satisfaisant, ou pgus précisément n’'entraine pas de
surco(ts par rappat a d autres registres concurrents, |’expérience francaise a souligné les
faibleses du régime socia (les incertitudes pesant sur le registre Kerguelen nuisent a la
seaurité juridique de I’ armement) et leslourdeurs et colits du régime alministratif.

Je wnsidere que nous pouvons améliorer la compétitivité d I’attradivité du pavill on
sur ces deux derniers points tout en veillant & ceque le premier soit appliqué en étroite
relation avecles considérations émnomiques.

Chapitre VII :

LESPROPOSI TIONSRETENUES

|. AMELIORER LES PROCEDURES D'ENTREE EN FLOTTE POUR NE PAS EN
FAIRE UN ELEMENT DISSUASIF

La aédaion dun «guichet unique» serait de nature & fadliter les procédures
d’immatriculation pou des armateurs habitués a opérer dans des pays aux traditions
maritimes et administratives moins présentes.

L’immatriculation a par ailleurs un co(t®® en raison du réle de I'Etat en matiére
d’ opérations de mise en service d'un navire (service des jauges des Douanes, services de
seaurité maritime des Affaires maritimes) a la différence de cetains Etats ou les sociétés de
classfication ant une misson d homologation dus étendue.

Cette simplification dait étre étudiée en tenant compte des compétences des diff érents
services.

L'entrée e flotte d’un navire peut é&re décomposée grossérement en deux temps:
d’ abord, le navire doit étre admis sur un plan tedhnique. Cette admisgon fait I’objet d'un
travail mené par les frvices des Douanes (le jaugeage du navire), les ervices des Affaires
maritimes (la délivrance desttitres de navigation du ravire) et la société de clasgficaion. Dans
une seaond temps, il Sagit denregistrer le navire @ de velller aux condtions de son
armement.

Or, s cete seamnde opération varie selon les registres d immatriculation qu ont leurs
propres regles, la premiére phase et la méme. Ce n'est pas I’exploitation du navire qui est
considérée aproprement parler mais I’ aptitude du ravire a s engager dans une expédition
maritime.

Je pense que I’ on peut dans un pemier s efforcer de fadliter latade des armateurs au
cours de la premiéere phase en proposant un « guichet unigue ». Cette premiére réforme ne
touche pas au débat sur la délégation des powoirs aux sociétés de classfication que cetains

8 |’entrée @ flotte d’un porte-conteneurs reviendrait & eviron 250 000 dllars slon un armateur pour un
navire construit hors d’ Europe (formalités de francisation, frais de la visite de mise en service, jaugeage,...).
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armateurs uhaiteraient voir aboutir méme s je pense qu'il est nécessaire de réfléchir a une
externalisation de cetaines missons.

Il convient également de faciliter I'information des ciétés uhaitant s immatriculer
sous pavill on retional. Je recommande aux powoirs pulics de parvenir a un document sur le
modele de celui rédigé par les armateurs norvégiens. Un groupe de travail entre powoirs
pubics (Ministére chargé des transports - DTMPL — DAMGM, Ministére chargé des finances
— DGDDI) et Armateurs de France devrait parvenir a mettre en place une telle brochure
doudée d'un site d'accueill géré par les armateurs et renvoyant sur les stes utiles de
I" administration®”.

Les pouvoirs puldics doivent réfléchir a la posshilité de constituer un guichet unique en
matiére d'immatricul ation et de francisation des navires de mmmerce.
Armateurs et powoirs pulics doivent constituer une brochure d’information.

II.LA CREATION D’UN REGISTRE INTERNATIONAL FRANCAISCOHABITANT
AVEC D'AUTRESREGISTRES

Un registre unique rrespond au souci de simplifier I'action pditique et
administrative. Une bonre réforme nécesste une lisibilité daire pou les adeurs économiques
et sociaux. Un pavillon re gagne pas a multiplier les diff érents registres en son sein. Cette
multi plication est de nature aalimenter une surenchere entre les registres et la perte d’ unité
derriere un méme pavill onest contraire al’ affirmation d une palitique maritime chérente.

Aprés avoir envisagé un seul registre qui pourait se décliner en fonction du type
d’adivité des navires, |’y ai renorncé, cette ambition étant irréaliste acourt terme.

Je pense que toutefois a terme il faudra parvenir a |’ existence d' un seul registre pour
I"ensemble des navires de ammmerce.

A. MAINTENIR BN L'ETAT LE REGISTREMETROPOLITAIN

La situation tres pédfique des navires de passagers aff edés au cabotage national ou
qui effectuent des liaisons courtes telles que le Transmanche ou Continent/Corse justifie le
maintien du registre métropditain pou des raisons ciales ou émnamiques. Certains
armements m’'ont indiqué que le fait d’avoir 100 % de marins francais a bord représente un
atout sur le plan commercial.

Les navires de passagers méme sous courte distance dfrontent la cncurrence
internationale quelquefois avec succes mais d autres subissent une @ncurrence plus difficile
de la part de compagnies étrangéres powant immatriculer leurs navires us des condtions
plus favorables.

87L& encore, il serait souhaitable de s inspirer des pratiques notamment norvégiennes.
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Pour permettre d' affronter cette concurrence, I’hypothése d’'une exonération dune
partie des charges <ciales slarides mériterait d étre dudieée Je releve en effet quen
Norvege les navires a passagers inscrits au premier registre norvégien bénéficient d’'une
exonération dimpdts permettant par le biais du mécanisme de net wage de wncurrencer les
navires danais.

Par ailleurs, la structure des co(ts est différente selon quil s agit d'un ravire de charge
et d'un ravire apassagers.

Il convient de maintenir en |’ état le registre métropolitain.

B. CREER UN REGISTRE INTERNATIONAL FRANCAIS

Il a && déemontré d-desaus que les registres internationaux européens ont permis non
seulement d' augmenter le nombre de navires mais ont également souvent jouer en faveur de
I’emploi. Il est donc propcse de aée un Registre International Francas ous lequel pouront
s immatriculer tous les navires de cmommerce ai long cours ainsi que les navires pratiquant le
cabaotage international .

Ce RIF ne sera pas ouvert aux navires de péche professonrelle.

C. LIMITER LA POSSBILITE DU REGISTRE KERGUELEN AUX NAVIRES DE PECHE
PROFESS ONNELLE

Lacréaion dunRIF laissra en I’ état le registre Kerguelen mais uniquement pour les
navires de péde. Ceux-ci seront désormais dispenses de |’ obligation de toucher Port-aux-
Francas.

Ce maintien serait de nature a réponde aux éventuelles attentes de cetaines ciétés
de pédies qui dans un contexte de @ntraintes communautaires en matiere de resources
pouraient tirer profit de ceregistre.

La limitation de ce registre aux navires de pédhe entrainera une perte de recettes pour
le territoire qui pourrait étre compensee par la soli darité nationale.

D. MAINTENIR LE REGISTRE DE WALLISET FUTUNA

Je propcse de maintenir en |’état le registre de Wallis et Futuna méme s'il serait
nécessaire de clarifier le régime juridique de @ registre pou éviter tous contentieux auprées de
I'OIT.

Ceregistre gopate également une contribution financiere importante au territoire.
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Je propcse dorc la mise en place d’un noweau registre, le RIF, qu ne signifie pas
pour autant la disparition des autres registres. Ce RIF se substituerait au registre Kerguelen en
cequi concerne les navires de commerce.

[l . LES CONDITIONS ECONOMIQUES D’UN REGIME ATTRACTIF ATTRIBUE
AU RIF

A. L’EXONERATION DES CHARGES SCIALESENIM ET HORS ENIM

Le systéme d allegement des charges <ociales patronales a fait I'objet de aitiques
réaurrentes de la part de I’ensemble des armements: le systéme et complexe, manque de
lisibilité & pése sur le fonds de roulement des entreprises.

En application des orientations communautaires™, ce dispasitif consiste arembourser
aux entreprises HUMises a la ancurrence internationale amployant des personrels naviguant
sur des navires de commerce.

Déddées par le comité interministériel de la mer du 1% avril 1998, ces aides
consistent en:

- un remboursement des contributions patronales obligatoires d’ asaurance vieilless,
maladie et accidents du travail, ains que des cotisations d’ all ocations familiales et chdmage
versees par les entreprises de transport ayant une activité maritime soumise ala wncurrence
internationale qui emploient des personnels naviguant a bord des navires battant pavill on
francas.

- un dspositif de remboursement de la part maritime de la taxe professonrelle auquel
laloi de finances pour 2003a substitué un dégrevement.

Ces mesures ont éé notifiées par |'Etat auprés des srvices de la cmmmisgon: les
remboursements des contributions patronales obligatoires d’ assurance vieillese, maladie d
acddents du travail (aide d' Etat N 51898 autorisée par la Commisson le 22 décembre 1998
et des cotisations d’ all ocations familiales et chdmage (aide d’ Etat N 88/2001 autoriseepar la
Commissonle 30 avril 2001). Le dispaositif actuel repose sur les instructions du 31 mars 199
et du 24 juillet 2001 relatives a I’aide portant remboursement des contributions ciales
patronales obligatoires des entreprises qui emploient des personrels naviguant a bord des
navires de cmmmerce battant pavill on francass.

Il est dorc proposé d'instaurer un mécanisme d’ exonération des charges patronales en
lieu et place du mécanisme acduel de remboursement.

Cette propasition rientraine pas de modification substantielle mais elle est de nature a
fadliter les ciétés concernées : le remboursement des charges ciales « se tradut par une
gestion tres lourde pou les armateurs et I’ Administration, contraints a des échanges
d’information trés lents et bureaucratiques aur la stratégie de I’entreprise, I’éwolution e sa

8 QOrientations communautaires suir les aides d Etat au transport maritime du 5 juillet 1997, JOCE n°97/C
20505.
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flotte @ ses actions dars le domaine de la formation et de I’ emploi »*. Il pése éyalement sur
la trésorerie des armements dans la mesure ou les délais voire |'effectivité du
remboursement™ sont tels qu' il s remettent en cause les prévisions financiéres des armements.

Cette propasition e smplification administrative rejoint les pratiques retenues dansla
plupart des autres Etats de |I’Union européenne ou le dispaositif analogue repose sur un
mécanisme de réduction ce taux de otisation.

Méme s le régime de I'ENIM n’entre pas dans le calre de ma misson, il convient
d’ indiquer que certains de mes interlocuteurs uhaitent que les navigants francas puissent
avoir le choix de s'inscrire al’ENIM ou a un autre régime de protedion.

L’exonération des charges sociales patronales doit étre préféré au systéme de
remboursement des charges sciales patronales. Mesure de simplificaion administrative, elle
sinspire de la pratique constatée dans d’ autres Etats de I’ Union européenne.

A. LA« DEFISCALISATION DU SALAIRE » DESNAVIGANTS

Actuellement, les armements frangais ont dumal aretenir leurs équipages compte-tenu
de I'inégalité des condtions de vie entre les armements de navires a passagers (lignes
réguliéres de short sea), les dations de pilotage € les autres armements. Le coix
d’ embarquement des marins, officiers comme éjuipage, tient compte du salaire mais auss des
condtions de travail nettement plus attractives sur les navires a passagers. Il faut dorc veill er
a arriger ces déséquili bres en renforcant | attradivité des condtions de travail des navigants
au long cours et au cabotage international .

La défiscdisation constitue acet égard la meil leure solution permettant de rétablir les
condtions de concurrence aitre les différentes activités et donc « d’'acces a la ressource: le
vivier de navigants ».

Cette atractivité fiscale dait figurer comme un «éément de statut » du marin au
commerce d autant qu elle sera percue comme un geste palitique en faveur des marins et non
plus des armateurs.

Cette propasition revient a inclure les navigants dans le cdhamp dapplicaion e
I’article 81 a du code genéral desimpdts qui prévoit I’ exonération fiscde des slariés relevant
de cetaines professons travaill ant hors de France plus de 183 jours par an. Ces professons
sont notamment les chantiers de nstruction, les plates-formes off shore,...

Or, ungrand nanbre d’ armateurs comme de partenaires ciaux ort fait part de leurs
inquiétudes aur les possbilités de recruter des navigants frangais. L’ évolution sociologique du
marin et notamment |'arbitrage entre les vies privée @ professonrelle d’ une part, et la
recherche de carieres maritimes courtes d’autre part, est de nature aréduire le nombre de
navigants mais auss la duréede leurs embarquements.

8 ivre blanc du CCAF, p. 4.
90 Cette disposition reste soumise finalement aux contraintes budgétaires de |’ Etat.
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Pour certains armements, qui ont des navires éligibles aux dspasitions de I’ article 81
a, cette différenciation fiscae est une contrainte supérieure en matiere de gestion des
navigants au sein d une méme sociéte.

Il est dornc proposé d exonérer les navigants des lors quils ©ont embarqués aur des
navires de commerce amés au long cours ou au cabotage international et qui sont
immatriculés au Registre International Francais.

Cette mesure se justifie par la nécessté de rendre le métier de navigant au long cours
attractif. 11 convient également de rappeler que les armateurs norvégiens et danois ont indiqué
gue lamelilleure fagon d augmenter e nombre de marins nationaux a bord est d’ exonérer leurs
revenus de tout impaGt.

Une difficulté tient a I'intégration ce cette mesure dans la pditique salariale de
I’armement. Le mécaiisme du net wage a &€ un élément essentiel du ddveloppement du
pavillon danais en raison de la posshilité accordée aix armements de baisser le @0t du
navigant danois par le biais de cdte exonération fiscale. Cette prise en compte est possble
dans les Etats pratiquant laretenue ala source. Cen’'est pasle cade la France

Cette mesure en I’ état resterait donc avant tout une mesure pour inciter les navigants a
travaill er sur des navires armés au long cours ou au cabotage international®’. Cette mesure
jouerait également en faveur de I’emploi. En effet, unarmateur spéciaisé dans le supply m’'a
indigué que le fait que les navigants bénéficient de I’exonération df-shore fadlitat le
maintien de marins francaisabord.

Il sagit d'une question essentielle dort la non applicaion serait de nature aremettre
en cause I’éconamie d ensemble de mes propasitions. |l serait également utile de vérifier
I'impact des 35 heures afin de ne pas % limiter a I’exigence du code général des impdts
prévoyant 183jours d’ absence.

L’ exonération fiscde des revenus de navigants travaill ant sur des navires inscrits au
RIF est de nature arendre le métier de navigant plus attractif tout en invitant les parties a une
négociation salariale dans un contexte de compétition éconamique accue.

V. UN REGISTRE AUSSI COMPETITIF ET ATTRACTIF QUE LES AUTRES
REGISTRES EUROPEENS IMPOSE DE REVOIR LESREGLE S D’EQUIPAGE

Les mesures proposées précéemment sont de nature aréduire sensiblement le a0t du
navigant. Elles doivent également étre de nature apermettre aux armements d’ augmenter le
nombre de marins abord des navires.

%1 Elle serait de nature alaisser les marins & I'ENIM constituant par |& un éément favorable al’équilibre de e
régime spécial.
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A. SEULS LE CAPITAINE ET L' OFFICIER CHARGE DE SA SUPPLEANCE DOIVENT
ETRE FRANCAIS?

Il résulte de I’ étude des registres internationaux européans que ceux-ce ne requierent
gue laprésence abard d un cgpitaine de la nationalité du pavill on.

Il est dorc propeosé que seul le capitaine et son supdéant™ devront étre francais a bord
des naviresimmatriculés au RIF.

Le calre juridique national actuel est fixé par la loi n°96-151 du 26février 1996
relative aux transports qui prévoit que « A bord des navires battant pavillon francais, le
capitaine € I’ officier charge de sa suppéance daoivent étre francai s».

Alors que plusieurs contentieux ont soulevé la question de cette réserve ala libre
circulation des personres™, il est souteitable de maintenir la réserve asolue visant & limiter
aux seuls resortissants nationaux |’ accés aux emplois de caitaine @ de supdéant, sans qu'il
soit nécessaire de distinguer entre des navires d’ un certain tonnage™.

Certaines dispasitions du code dvil et du code disciplinaire et péna de la marine
marchande anférent au capitaine tant6t |’ exercice de fonction d officier d’ état civil tantét de
véritables powoirs de pdice qui le fat participer au service pulic de la justice Ces
prérogatives vont bien au-dela de celles conférées par la loi a toute personre en cas de aime
ou ce délit flagrant. Conformément a I’article 73 du code de procédure pénae francas, s
toute personre aqualité pour appréhender I’ auteur d’un crime ou dun ddlit flagrant, elle doit
le condure devant I’ officier de palice judiciaire le plus proche. C'est a cedernier seulement
gu appartiennent les powoirs d’ arrestation ou ¢ placement en garde avue.

Les capitaines de navires ont par aill eurs amenés lorsque les circonstances I’ exigent a
prendre mnreissance puis a mettre en application des mesures ayant trait a la défense
nationale. 11s peuvent étre amenés & avoir des contacts étroits avecla Marine nationale pou la
mise en cauvre de ces mesures.

Lorsgue les capitaines de navires ont investis de prérogatives de puissance publique,
ilsrelévent del’article 39, paragraphe 4, CE.

Ces powvoirs ne sont pas détachables des fonctions de capitaine ar elles reviendraient
a priver les capitaines de nationdité drangere d’ une part de leur autorité. Ce particularisme
dans les fonctions du capitaine, que I’ on retrouve dans certains Etats de I’ Union européenne,
repose sur des dispaositions isaues du code dvil comme du code disciplinaire et pénal de la
marine marchande.

92 0n parle de lathése de laréserve asolue.

93 Certains armateurs m’ont cité le caradére exemplaire du statut de caitaine atisan autonome allemand (le
« freier mitarbeiter ») susceptible d’intéresser le petit cabotage.

9 Affaire C-47/02 Albert Anker, Klaas Ras, Albertus Snoedk contre Bundesrepullik Deutschland et affaire C-
40501 Colegio de Oficiales de la Mercante @mntre Administracion des Estado. Voir également la réponse la
Commisson a la question éaite n°27101996 @rue ai Journal officiel des communautés européennes C 83 du
14 mars 1997 p. 53.

%5 Cas par exemple de la législation espagnole qui distingue entre les navires de plus de 100tonnes ou de plus de

100 mssagers.
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Le maintien de cette obligation de nationalité ne s oppae pas a la jurisprudence
constante de la our de justice des communautés européennes qui considere que la condtion
de nationalité s applique aux « emplois qui comportent une participation direde ou indirecte
a |’exercice de la pussance pullique et aux fonctions qui ont pour objet la sauvegarde des
intéréts généraux de I'Etat ou des autres collectivités pudiques» et I'exercice de @&s
fonctions suppae «un rapport particulier de solidarité a I’égard de I'Etat ains que la
rédprocité de droits et dewirs qui sont le fondement du lien de nationdité» (CJCE, 17
décanbre 1980,Commisson c/Belgique, C-149/79,Rec p.1845.

L’exigence d’'un dficier francais supdéant tient notamment au fait que celui-ci peut
étre gpaé ase substituer au capitaine d'une part et que face ades événements de mer
difficiles, le capitaine abesoin d une cetaine communauté de langue d d esprit avecun autre
officier d’ autre part.

Cette exigence minimale poura bénéficier de mécanismes dérogatoires us certaines
condtions qui feront I’ objet d’ un encadrement strict de la part de I’ autorité maritime.

Il convient de maintenir I’exigence minimale d’un capitaine @ d' un dficier suppgéant
de nationalité francaise.

B. L'ABANDON DE LA CONTRANTE DU QUOTA QUI JOUE CONTREL’EMPLOI

Les expériences en Europe ont montré que la contrainte joue wntre |I’emploi.

Sous pavill on danais, I’ exigence de nationalité ne concerne que le caitaine mais en
pratique, 70% des navigants nt danois. Mais il faut souligner que le degré de soupesse
acordé par les powoirs pulics permet de rémunérer les marins danois sur des bases
concurrentielles. L’ Italie dle auss négocie arecles syndicas le nombre de marins nationaux
par navire.

Un registre moderne d compétitif doit faire le pari d’abandonrer toutes formes de
contrainte pesant sur les armateurs. Compte-tenu dune part de I'évolution des diff érents
registres communautaires et des difficultés de trouver des navigants d autre part, il me parait
souheitable de cesser toute référence obligatoire aun quelconque quota de navigants.

Au-dela de I'impaosshilité de trouver 35% de marins francais, ure telle mntrainte
inexistante dans la plupart des pays de I’Union européenne va al’ encontre du but recherché
ca elleincite lesarmateurs a s immatriculer sous pavill ontiers it parcequ'ils n’ arrivent pas
atrouver le nombre de marins exigés it compte-tenu duco(t lié aces contraintes.

Encore une fois, I'expérience al’étranger montre que la flexihilité & la sougesse
rendent unregistre dtradif et joue en faveur del’emploi.

Cette proposition est en soi asez révolutionreire par rappat aux rappats et
propasitions couramment posees ces derniéres années. Le livre blanc du comité central des
armateurs de France avait ains proposé pou les navires de plus de 100 tonreaux de jauge
brute une exigence de marins communautaires a hauteur de 25%, cetaux étant « calculé sur la
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base de |’ ensemble du personnel navigart de |’ entreprise et non pa par navire, ce qui permet
d’aprjiqgléer ce taux moyen avec soupese e fonction du marché sur lequel opére le
navire »”".

[l faut abandonrer toute contrainte en terme de quda de navigants communautaires

C. L'AUTORIGATION D’'EMBAUCHER LES MARNS ETRANGERS PAR
L'l NTERMEDIAIREDES SOCIETESDE PLACEMENT (MANNING)

La prestation de service de placement, que I’on peut dénommer mannng pou la
commodité du popcs, consiste a fournir de la main d cauvre ai profit d’un armateur pour
travaill er sur un ravire. Une partie de I’ équipage est reautée par une aence de placement
spédalisée laquelle rémunérera directement les marins. Cette pratique n’est pas la seule. |l
existe un autre ca de figure ou en plus de I’accord de mannng, le marin signe un contrat
d’ engagement avecl’ armateur.

Le mannng, gu est une relation triangulaire de main d ceuvre analogue a cde qu on
trouve dans le travail temporaire en France, est pratiqué par tous les armements dort les
navires ont immatriculés us un registre international européen.

Cette pratique, caractéristique de la navigation maritime internationa e, est répandue €
certains pays fournisseurs de main d oauvre en font une spéaalité, comme les Phili ppines. Or,
comme la France I’a souligné en octobre 2002 lors des travaux menés a Geneve au BIT au
sein du Groupe de travalil tripartite sur les normes maritimes, les regles de I’ OIT n’ évoquent
pas ce type de prestations et I’on re sait dornc pas s elles I’autorisent ou non.La convention
n°179 e I'OIT sur le placanent des gens de mer, en cours de ratification en France, reste
ambigué sur ce genre de anditions de placement.

Il serait donc souhaitable de parvenir a prédser autant que de besoin les regles
permettant d’ encadrer ces prestations de main d’ cauvre @ de maniere ace que ce type de
relation re soit pas interdit. En tout état de caise, il faut ne plus d ambiguités sur cette
guestion.

Laremnnaissance de cetype de prestations, dans des condtions a examiner, serait une
base de clarification significative permettant de proposer des régles juridiques lisibles et
acceptables.

Un minimum de controle sur les agences de placement doit powoir étre exige de la
part des pays dort ell es relévent. L’ Etat de pavill on a également sonréle ajouer. Certains ont
propcsé de s asaurer de la qualité de la formation dferte aux personnels navigants reautés
par le biais des ciétés de mannng.

Les armements doivent dorc s intéresser a la formation effedive des marins reautés
par |’ intermédiaire des sciétés de mannng.

% Livre blanc du CCAF, op. cité, p. 9.
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Il conviendrait a cetitre d'inciter les armements frangais a recruter des officiers parlant
francas et anglais et des marins parlant francais. 1l serait souheitable d'inciter les compagnies
d armement a embaucher des marins francophores et c'est la raison pou laquelle il est
recommandé que le gouvernement puisse participer a I’aide a la formation dans les pays
pouvoyeurs de main d cauvre, ce qui permettrait aux armateurs de trouver des marins bien
formés, la formation étant déterminante en matiere de séaurité. Je suis également convaincu
gue la communauté de langue abord dun ravire et sans doute I’un des facteurs les plus
importants en matiére de sécurité du ravire d de la navigation.

Enfin, je pense qu'il est également passhble de s'inspirer de la wnvention de Rome du
15juin 1980sur laloi applicable aux oHdigations contractuelles. Cette convention consaae la
loi d’autonamie, permettant la reconnaissance de la volonté des partenaires y compris en
matiére derelations du travail .

Le recours Iégal au manning est nécessaire pou placer les armements francais au
méme niveau de compétition économique tout en offrant une séaurité juridique. Elle simpose
en raison cks pratiques constatées dans les autres pays développeés.

Les pouvoirs publics doivent aider les armements a développer une formation adaptée
dans des pays natamment francophores.

V.UN PAVILLON SOUCIEUX DE LA FORMATION DES GENSDE MER

Au dela du maintien de la polyvalence, il convient de modifier I’ offre de formation en
France en dredion ce la formation monovalente (plus courte), la validation des aaquis
professonrels (« maritimiser les terrestres ») et I’ ouverture des navigants au « shipping » au
sens large (gestion managériale, gestion éconamique & comptable).

Ces eff orts menés par les powoirs publics doivent permettre aux armements de parer
aux risques de pénurie de main d ceuvre maritime. Mais il appartient auss aux armements
d’avoir une padlitique de formation. Maask a un souci de formation avec sa propre eole et le
groupe Bergesen dspose de hut navires éoles.

Les condtions de concurrence sont telles que la question des charges ociales est
esentielle. Il est normal que les navires a passagers soient soutenus dans une politi que de
formation colteuse ca les trois compagnies de navires a passagers représentent actuell ement
la principale garantie du systeme de formation (70 stagiaires a bord, 60 éleves par an) au
profit de la marine marchande cmme des rvicesde |’ Etat.

Un pavill on attractif, c’'est une offre de formation aui I’est également. Cela suppacse
des moyens”’, desinnovations ou des améliorations.

Je reléve deux améliorations possbles.

Il convient en premier lieu de développer les contrats de qualification maritime au
delade 25ans.

97 Lors d’'un de mes déplacements, j ai pu \isiter |'école nationale de la marine marchande du Havre.
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Il est nécessaire par aill eurs de développer I’ apprentissage maritime®,

La loi du 18 mvembre 1997 a modifié notamment I'article 18 du code du travail
maritime, rendant applicable aux entreprises d armement maritime les dispaositions du code du
travail relatives al’ apprentissage.

Le oontrat d apprentissage donre a jeune un statut professonrd au sein de
I’ entreprise d’armement maritime. Cette formation autour d’un objectif pédagogique, sous le
contréle d'un maitre d’ apprentissage débouche sur un titre de |’ enseignement professonrel,
seondeire ou supérieur. Le oontrat d apprentissage maritime comporte toutefois des
spédaficités liées aux contraintes de navigation qu sont loin détre mmpatibles avec un
cdendrier d études habituel.

Il Sagit de propcser un «contrat de crriere» utilisant |I'apprentissage aux jeunes
officiers brevetés chef de quart de navire alamer afin de les accompagner jusqu al’ obtention
des dipldmes de diredion (cgpitaine de premiére class, capitaine, chef mécanicien). Ce
dispasitif pourait étre déenduégalement aux personrels non dficiers.

Par ailleurs, je aois utile de réformer la formation maritime professonrelle en off rant
une formation monovalente d’ une duréeplus courte pour les officiers madines. Les réformes
en cours me paraissent aller dansle bonsens.

Enfin, il serait sans doue souhaitable de réfléchir a cetaines modalités de financement
de la formation. Compte-tenu des eff ets conséautifs aux nombreux départs des navigants, il
me parait nécessaire que le pilotage maritime par exemple @ntribue au financement de la
formation.

La formation dat étre un impératif : le pavill on francas doit étre une référence en la
matiere.

La formation a un colt: il faut réfléchir a I'équité de son financement et a la
fidélisation des navigants.

VI. SEULES LES COMPAGNIES D’ARMEMENT SENGAGEANT A RESPECTER
LES NORMES SOCIALES INTERNATIONALES EN VIGUEUR DANS LE
DOMAINE MARITIME POURRONT ENREGISTRER LEURS NAVIRES SOUS LE
RIF

Il n’est pas envisageable pou le moment en France de aonclure des accords tripartites
tels qu en Norvége ou des conventions coll ectives avec des syndicats comme au Danemark™.
Il n"est pas non pus possbhle de wnserver le vide juridique aduel qui concerne marins
embarqués aur les navires Kerguelen. Si plusieurs instruments de I’ OIT ont éte ratifiés, leur
mise en oauvre n’est pas eff ective.

% Un projet de déaet est en cours.
9 |_es armateurs italiens ont également conclu un accord avec les syndicas qui prévoit I'emploi des marins non
communautaires aux normes I TF.
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Il résulte enfin de mes auditions que la quasi-totalité des armateurs frangai s appli quent
les normes ciaes internationales en vigueur, c'est-a-dire lesnormes de type ITF.

Ains dorc il est propasé que |I'administration Haccepte |’enregistrement au RIF
gu aux armateurs prenant I’engagement de pratiquer des normes ciaes internationales en
vigueur dans le domaine maritime pou |I’emploi de marins non communautaires embauchés
par I’intermédiaire de sociétés de mannng.

Il faut également veill er aux évolutions susceptibles de modifier en profondeur les
normes ociales internationales en matiere maritime dans le cadre des travaux del’ OIT.

Depuis deux ans, sous |'appellation «Pouwr un travail décent dars le secteur
maritime»'°°, I'OIT Sest en effet engagée dans un procesus d élaboration ce normes
intégrées. Le groupe de travail tripartite, sous présidence francase, est chargé d’ élaborer une
convention urique destinée arasembler I’ensemble des conventions et recommandations
existantes de |’ organisation. Cette démarche tripartite me parait constituer une méthode de
référence qui est justifiée par I'intérét de tous de lutter contre toute forme de « dumping
social » qui asa part dans la compétiti vité éaonomigque entre amements.

Des innovations ont dorc fortement envisageables notamment en matiére de
procl%tliure d amendement simplifiée @ surtout dans I’ utilisation du contréle par |'Etat du
port™.

Une conférence diplomatique d' adoption e aette nowelle convention est prévue pour
2005.Laréforme du pavill on dat dorc prendre en compte tous ces paramétres.

Le pavillon retional ne peut pas ® permettre d’avoir des navigants us-payeés. Les
normes OIT et les normes ciales internationales habituellement en vigueur dans les autres
registres européens doivent étre alopées impérativement par les armements inscrits au RIF.

VIlI. LE SUCCES DU NOUVEAU PAVILL ON EST CONDITIONNE PAR LA MISE
EN (EUVRE DE TOUTESLESPROPOSITIONSPRECITEES

Les propasitions présentées dans ce rappat ne congtituent pas un caaogue de
mesures parmi lesquelles le gouvernement pourait choisir I’'une oul’ autre.

Ces propasitions résultent de |’ étude des pavill ons européens qui ont permis a la fois
de rapatrier des navires us pavillon nationale et de aéer de I’emploi. Le succes de ces
registres est di uriquement au fait que les propasitions prédtées ont été retenues et mises en
cavre. Ains dorc le noweau Registre International Francas ne poura dteindre I’ objedif
recherché — c'est-a-dire dtirer des navires us pavill on francais — et développer I’emploi tout
en permettant ala France de redevenir une puissance maritime que s |’ intégralité des mesures
propcsées dans cerappart sont retenues et mises en owre.

100 Ce groupe de travail a éé aéésuite ala décision dite « acard de Genéve » intervenue en janvier 2001.
19 Que I’ on peut résumer par I'idée « de |’ exension duMOU au social ».
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CHAPITRE VIII :

ATTIRER LESNAVIRESDE CROISIERE SOUSLE PAVILL ON NATIONAL
EN PERMETTANT L’OUVERTURE DE CASINOS

Le RIF sera ouvert aux navires de aoisiéere.

Le milieu de la aoisiére et en plein développement depuis quelques années™®® La
France dispose d'un sedeur de construction ravale performant. Or, le nombre de navires de
croisiere sous pavill on retional est limité.

Dans un contexte de mmpétitivité émnomique accrue, il est esentiel d offrir aux
armements francas la possbili té d’ offrir [es mémes srvices que les armements étrangers. Les
jeux de hasard sont en effet tres prisés de la dientele érangere, majoritaire sur les paquebots
de qoisiere.

Ce omplément d'adivité et désormais esentiel a |I'exploitation dun ravire de
croisiere permettant d’ espérer un taux de rempli ssage optimal.

L’ exigence éonamique se douldant d une exigence de séaurité juridique ressentie par
tous les adeurs éconamiques, il est propcse d' élaborer un texte légidatif permettant
I’ouverture des jeux de casincs et I’ exploitation d’ appareils de jeux a bord des navires de
croisiéere d desferries opérant sur le transmanche.

Je propcse dorc de modifier laloi du 15juin 1907afin d étendre ala dientéle des
navires a passagers une faculté admise & réglementée pou la dientele des gations balnéaires,
thermales et climatiques.

Je propcse galement de modifier laloi du 12juill et 1983relative aux établisements
exploitant des « machines a sous » ou appareil s ajeux pou les passagers.

Lamise en paced un régime d autorisation tres encadré spécifique a certains navires
n'interférait pas avec I’adivité des casinos existants a terre car les appareils a jeux et les
casinos ne seraient ouverts que dans les eaux international es.

Cette propasition aurait un impad sur I’emploi tant en ce qui concerne les officiers
gue le personrel d encadrement hételier.

L’ autorisation dexploiter dans les eaux internationales des casincs doit ére accordée
pou permettre aux navires ous pavillon retional d'étre auss compétitifs que les autres
navires dans un sedeur esentiel intéressant également la construction revale francgaise.

102 Rythme de aoissance de 8% par an selon le rapport 2000 di courtier maritime Barry Rogliano Salles s le
marché des croisiéres.
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CHAPITRE IX:

ATTIRER LESNAVIRES DE GRANDE PLAISANCE!®

Je suis frappé par le fait de voir de nombreux navires de grande plaisance'® non
immatriculés en France dors qu'ils ont en permanence dans Nos ports : on estime au Moins a
150 yachts a vocation professonrelle, amarrés dans des ports frangcas, qu ne battent pas le
pavillon rational sachant qu’il existe un marché en croissance depuis les années 80 (500
navires noweaux par an sur le marché européen selon certains interlocuteurs).

Cet état de fait contraste arec la mise en place d'une formation ad hoc a I’éwmle
national e de la marine marchande de Saint-Malo.

Deux obstades mblent s oppaer a I'entrée @ flotte de ces navires sous pavill on
francas:

- d'abord, le régime social des marins qui incite les propriétaires de navires de grande
plaisance amettre ces navires us des pavill ons aux exigences et aux colts paraissant plus
soupes;

- enslite, la fiscalité n’'offre pas une taxation suffisamment attractive. Les modalit és
d’ application de la TVA constituent également un frein substantiel. Ce dernier point est sans
doue le plus important. Dés lors que ces navires de grande plaisance sont soumis a des
exigences de seaurité maritime similaires a des navires de charge € que leurs personrels
navigants ont titulaires de titres de formation conformes a STCW, il n'y a pas de raisons de
ne pas leur permettre de bénéficier d' une exonération cela TVA.

Il est donc propcse que les navires de grande plaisance utili sé&s commercialement a
titre principal bénéficient d’une exonération ce TVA.

Je pense quil faut mettre galement I'accant sur I'acaell dans nos eaux et nos
ports'®. L’ équipage abeaucoup dimportance sur le chaix de la maintenance. Un équipage
francas est donc de nature aprivil égier les chantiers francas $ ces derniers peuvent réponde
techniguement aux exigences particulieres a cetype d’ adivités.

Les powoirs pulics doivent réfléchir aux condtions susceptibles d’ attirer ces navires
sous pavill on retional.

103 |_a terminologie exacte n’est pas évidente: la législation britannique parle de « pleasure craft ». On parle
également de « commercial yachts ».

104| afédération des industries nautiques a @éérécemment une mwmmisson «grande plaisance ».

105y compris les capacités a entretenir et & réparer ces yachts. Les régimes fiscaux doivent également étre
étudiés en ce sens.
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CHAPITRE X :

APPORTER UNE SECURITE JURIDIQUE

L’'instauration dun noweau registre doit impérativement s accompagner d une
seaurité juridique qui réporde aux attentes des armements et des partenaires sciaux dans les
différents domaines. Il convient également d envisager les condtions de transition et de
passage al howeal registre S mes propasiti ons étai ent retenues.

A. LESCONDITIONS D’ UNE SECURITE JURIDIQUE

1. Sur lefond

En matiére du droit du travail, il sagit dappliquer le code du travaill maritime.
Plusieurs personrelités ont jugé nécessaire de moderniser le mde du travail maritime'®®. A
guelques exceptions pres, il n'est pas question de mettre fin aux fondamentaux du code du
travail maritime (maintien ducontrat d’ engagement maritime égit,...).

Il est plutbt demandé d adapter plus rapidement le a@de du travall maritime aux
évolutions du croit commun. En vertu de la jurisprudence Vendier'®, les lacunes du droit du
travail maritime sont complétées par les dispasitions d ordre généra que retient le juge. Une
telle position condut & mnsidérer que les spédficités maritimes ne sont maintenues que s le
Iégidateur oule powoir réglementaire |’ ont expresment prévu.

Or, chaque modification ducode du travail n’améne pas systématiquement ou assez
rapidement un examen des conséquences de cdte modification sur la partie maritime. Il en
résulte parfois une cetaine incohérence et une insatisfadion pou les entreprises d armement
maritime, les partenaires ciaux et les marins.

Moderniser le code du travall maritime ne signifie pas pou autant la recherche de
smplificaion des mesures administratives. Certaines regles % justifient d’ autant plus qu' ell es
participent a cette sécurité juridique.

Cette séaurité juridique doit également tenir compte des évolutions posshles du
contexte international en matiere de normes ciales fixées par I’ organisation internationale
dutravail .

Untravail de codification serait donc souhaitable.

2. Sur laforme duregistre aéé

106 gyppression du visa du contrat d’ engagement maritime (qui est impossible mmpte-tenu des régles fixées par
la mnvention n°22 e I’OIT), suppression de | article 79 ducode du travail maritime,...

1971 a Cour de Cassation par I'arrét Vendier du 7 mars 1997 a posé le principe que les dispositions de I’ article L
742-1 ducode du travail maritime ne faisaient pas obstacle a I’ application d’article du code du travail dés lors
gue lasituation en question N’ était pas régie par aucune loi particuliére. Cette position n'a pas éé onfirmée a ce
jour par le législateur.
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Le nouveau registre pourait prendre laforme :

- soit une loi instituant un registre international a proprement parler ;
-soit d’une liste de navires agrées par le ministere dhargé des transports: cette
tedhnique inspirée des pratiques allemandes et finlandaises me parait adaptée anotre
ordre juridique sous réserve d’ une éude juridique plus approfondie.

Je souhaite toutefois privil égier la premiére solution.

Le Registre International Francas doit étre aéé par voie légidative pou afficher la
volonté padlitique de la France de aéea un pavill on attractif au service alafois de I’emploi et
de la séaurité maritime.

Je pars du grincipe que le navire n’est pas le prolongement du territoire. L’ adivité du
navire ne se produt pas sur le territoire national. Une telle dissociation entre le statut du
navire d la notion de pavillon est désormais concevable. La nation ce pavillon a ésolué
depuis quelques années. Le régime néalandais a ains amorcé une nowelle conception du
pavillon qu pourait étre al’ origine de nouvell es mesures.

Il Sagit de wnsidérer |’ activité de transport maritime mmme une &ctivité soumise a
des lois particuliéres mais rattachée aun ordre juridique précis matérialisé par |’ attribution du
pavillon. Cet environnement juridique imposé par |'Etat aux navires battant son pavill on
pourait étre composeé par |I'ensemble des conventions international es réguli erement ratifiées
en particulier par les conventions relatives a la seaurité maritime et cdles imposant des
normes cialesinternationales.

Le RIF doit étre aéépar voie légidative d@ dait s accompagner d’ une réforme du code
dutravail maritime.

B. LESCONDITIONSDE LA TRANS TION

Je propacse que le registre RIF entre en vigueur des la promulgation ce laloi le aéant.
Les entreprises d’ armement maritime francaise ayant des navires us pavill on tiers seront
incitées a rapatrier leurs navires Us ce houveal registre puisqu’ elles auront la possibili té de
transférer abord de ces navires une partie des marins frangas % trouvant déja abord de leurs
navires.

Il conviendra de prévoir également une période transitoire de trois ans au cours de
laguelle les navires us registre Kerguelen pouront simmatriculer sous le registre RIF. Au
terme de cette période, aucun navire de ammmerce ne poura &re sous le registre Kerguelen.
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CHAPITRE XI :

LA CREATION DURIF DOIT ETRE LIEEA L’AMELIORATION
DE LA PROCEDURE D’ATTRIBUTION DU GIE FISCAL

Les propasitions ci-desaus visent a aéea un pavill on compétitif et attradif bénéficiant
de laméme flexibilité @& sougdesse que les autres registres bis européens.

La taxe au tonnage qui vient d entrer en vigueur a cmme objectif de permettre aux
armateurs de faire face ala ancurrence internationale, de préserver ains |le savoir-faire en
matiere maritime et de maintenir a des niveaux élevés la séaurité des navires et de la
navigation, il faut optimiser le recours aux instruments fiscaux tel que le GIE fiscd.

Le GIE fiscd qui aremplacé le systéme des quirats a joué un role déterminant dans le
renowellement de la flotte francase. Cette mesure dtradive doit powoir faire |’ objet
d’'améliorations a la marge portant notamment sur sa lisibilité et les formalités (délai
d’instruction, cahier des charges).

Les armateurs demandent toutefois la réduction des incertitudes relatives a
I"attribution du GIE fiscd et ont souligné la nécessté de réduire a5 ans au lieu de 8 la durée
de I’obligation dumaintien du ravire sous pavill on francais compte-tenu ce la volatilité de
certains marchés.

A partir du moment ou les armateurs demandent un régime qui se traduit par un
avantage fisca substantid, il est normal que cet avantage soit lié d’ une part a une politi que de
I’emploi en faveur des marins francais et d’ autre part, au renforcement de la sécurité.

|.LE GIE AU SERVICE DE L’EMPLOI

Il faut renforcer le lien entre le GIE fiscd et la pdlitique de I'emploi et ains
condtionner la délivrance du GIE fiscd au resped des conditions suivantes vérifiées par la
diredion dutransport maritime, des ports et du littoral qui reléve du ministre chargé des
transports.

A. ENCOURAGER LES ENTREPRISES D’ARMEMENT MARITIME A METTRE EN
EUVREUNE POLITIQUE DE FORMATION

L'agrément du GIE fiscd doit prendre en compte les engagements des entreprises
d’armement maritime en matiére de formation.

B. EXIGER UNE POLITIQUE DE L’'EMPLOI MARTIME ADAPTEE AUX BESOINS DE
L’ARMEMENT
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Pour avoir des cgpitaines ou des eoonds, il faut prédablement avoir permis a des
lieutenants d’ ére eanbarqués et de parfaire leur formation a bord.

L’ embarquement de li eutenants francais ous pavill onfrancais est une priorité.

Cest la raison pou laquelle il convient de prévoir que I'attribution du GIE sera
condtionnée al’engagement de I’armateur qui solli cite le GIE d’ embarquer au minimum un
li eutenant francais.

Au surplus, les personrels de la maistrance - bosco, panpiste, maitre macdhines,
maitre dedricien, cuisinier - dort le r6le a é&é souvent souligné par certains de mes
interlocuteurs constituent un réservoir de savoir-faire qu'il convient de sauvegarder d’ autant
plusqu'il s agit par ailleursd’ unvivier de promotion sociale.

Ains pou les unités les plus importantes (tonrege, type de navire, importance de
I’ équipage, valeur de I’investisement,...), le GIE devrait étre conditionné au reautement par
I"armement demandeur du GIE soit d'un lieutenant supdémentaire, francas ou
communautaire, soit d’un personnel de maistrance, francais ou communautaire.

L’agrément du GIE fiscd est condtionné au respect d’une palitique de recrutement
correspondant alataille du navire.

C. EXIGER QUE LA GESTION TECHNIQUE DU NAVIRE SOIT ASSUREE EN FRANCE

Un des débouchés importants pou les navigants est de rejoindre les srvices
techniques de I’armement qui les emploie comme superintendant. Ces officiers asurent ains
le maintien dusavoir-faire d@ latransmisson ce leurs compétences. Le fait d' asaurer la gestion
technique par des anciens navigants compétents expérimentés est également un élément
déterminant de la seaurité du ravire.

Il est donc fondamental que la gestion technique des navires us pavill on frangais it
asarée & France

Cest laraison pou laquelle il est proposé que le GIE fiscd ne soit accordé qu aux
armateurs qui S engagent a ssaurer a partir de la Francela gestion technique de leurs navires.
II.LE GIE FISCAL AU SERVICE DE LA SECURITE MARITIME

Le mde ISM est censé jouer un rdle important pou |I'améioration ce la séaurité
maritime d@ permettre une bonne gestion en période de aise.

C'est laraison pou laquelle tout armement doit désigner au titre du code ISM une

personre qui doit servir d'intermédiaire entre I’ entreprise d’armement maritime et |’ autorité
maritime en casde aise.
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Il est dorc proposé que le GIE fiscd soit acmrdé qu aux armements qui S engagent a
avoir la personre désignée & France.

L'agrément du GIE fiscd doit concerner un ravire dort les condtions de suivi
technique @ de séaurité notamment au titre de I'ISM sont asaurées a partir du territoire
francas.

lll. LE GIE FISCAL NE POURRA ETRE ACCORDE QU'APRES AVIS DE LA
DTMPL (flotte de commerce)

Il vient d étre propcsé que le GIE fiscd ne soit accordé qu aux compagnies qui
Sengagent a respecter les propasitions prédtées. Il n'entre pas dans les attributions de
I’administration fiscale de vérifier le respect des condtions propcsées.

C'est laraison pou laquelle I’administration fiscale devra préalablement a I’ agrément
solli citer 'avisde laDTMPL qui devra vérifier que les condtions requises sont bien remplies.
Cette propasition a pou but de formaliser une pratique en cours.

Il sera demandé par ailleurs ala DTMPL de vérifier que les condtions requises ient
maintenues pendant laduréedu GIE faite de qua |’ agrément serait retiré.

IV.REVOIR LE FINANCEMENT DESNAVIRESPETROLIERS

Le recours au financement en GIE fiscd sedlon les montages classques savere
impasshble pour les pétroliers en raison du refus des établi sseements bancaires d’ étre exposés
aux risgues et conséquences d’ une catastrophe maritime compte-tenu dufait qu auss bien la
convention internationale dite CLC que I'Oil Pollution Act américain (OPA) retient la
responsabili té objective du propriétaire enregistré en cas de poll ution.

L’impossibilit é de recourir au GIE fiscd nonseulement freine le renowellement de la
flotte mais empéche |'immatriculation de noweaux navires us pavillon frangais. Or, ce
sedeur emploi un nombre de navigants important compte tenu de la taille du navire & ces
navigants ont des qualifications intéressant la filiére maritime dans n ensemble. Il existe
dans cedomaine en particulier un savoir-faire qu'il convient de valoriser.

Je suggere par consequent de réfléchir a un ensemble de mesures visant a faciliter le
financement des navires pétroliers avec un souci de I'emploi et des répercussons
emnamiques et autres de ce sedeur. Je releve que la cmmisson européenne vient
récanment de valider un systeme spédfique italien d aide au déchirage des navires pétroliers
et que dans une ommunicdion, elle aencouragé les Etats membres a adopter des dispositifs
similaires. L’ Etat francais doit montrer également son souci de veil ler au renouwell ement et au
soutien d une flotte de transport de pétrole.

Plusieurs pistes pouraient étre éudiées.
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Afin dattirer desinvestisseurs dans des montages de financement de navires pétroliers,
il pourait ére envisagé daugmenter leur part d'avantage fiscd au détriment de I'armateur.
Actuellement, la loi oblige a rétrocéder a I'armateur les deux tiers au moins de l'avantage
fiscd. Ce poucentage pourait ére aaissé (30, 40, 506) afin de fournir une mpensation
financiere plus importante aux investisseurs qui prendraient le risque de financer un pétrolier.

Certains armateurs ont propcse que le navire financé par un GIE reste propriété du
GIE pendant la période de construction. Lors de la livraison du ravire, le GIE vendrait ceui-
ci al’armateur avecun prix tenant compte de |’ avantage fiscd. Cette derniere solution re tient
toutefois pas compte des contraintes liées a |I’amortiseement du navire qui ne peut pas étre
envisagé pendant la phase de construction dunavire.

Un autre mécanisme fiscal consisterait a propcser un prét bancaire dassque.
L’armateur propriétaire du ravire pétrolier pourait bénéficier d'un pét bancaire qui serait
partiellement rembousé. La partie nonrembourséeserait compenséepar un crédit d’impdét au
profit des établi seements bancaires. Ces derniers retireraient un avantage fiscd et I'armateur
profiterait d’unallégement des charges.

Un tel schéma ne aonstituerait pas une aéaion dun avantage fiscd suppgémentaire
mais un simple transfert du suppat de I’avantage fiscd du GIE au mécanisme du crédit
d imp6t sous condtion d agrément.

Cette condtion dagrément permettrait de reprendre ason compte les exigences posees
pou le GIE fiscd dans un souci de justifier les deniers pubics.

Conclusion partielle

L’auteur de cerappat souhaite que les propasitions qu'il a présenté pou créea un RIF
compétitif et attractif puissent étre rapidement repris par le Parlement afin que I’ augmentation
de navires ous pavill on frangcas permette ala France de redevenir une véritable puissance
maritime et exerce dficacement I'influence qui doit étre la sienne au service de la seaurité
maritime.
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SECONDE PARTIE

Un cabotage crédible
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I ntroduction

La question ducabotage est une question pege. Elle focali se beaucoup d’ attentes mais
n’ offre que peu de rédisations concretes. Certains sraient tentés de reprendre Moliere pou
dire coomme M. Jourdain, qui faisait de la prose sans le savoir, le cabotage existe tout seul et
depuis longtemps. Dans le prolongement de cdte vision, certains acteurs considerent que le
cabotage nécesste seulement une intervention des powoirs pulics pou écarter les obstades
ason développement.

Le Livre blanc adopté par la cmmisgon le 12 septembre 2001 La pditique
européenne des transports a I’horizon 2010 : I"heure des choix a rappelé la croissanceinégale
des diff érents modes de transport, percue comme le «reflet du mangue de prise en compte de
I’ ensembl e des colts externes dars le prix du transport et du manque de respect de cetaines
réglementations ciales et de séaurité, natamment dars le transport routier »'%. Le
gouvernement de Monsieur Jean-Pierre Raffarin a souhaité organiser au printemps 2003 un
débat en profondeur sur les transports.

Le oonseil supérieur de la Marine marchande a €alement consaaé une partie de ses
travaux de I' année 2001 au développement du cabotage. Le rappat «€abaage maritime,
procédures et fonctionnement portuaires» a éé rédisé par une wmmisson pésidée par
Charles Narelli, secrétaire généra du syndicat CGT des officiers de la marine marchande.

En 1999, un pemier rappat sur le cdotage maritime avait été fait au sein duconseil
supérieur. Il recommandait, en particulier, la aéation dun « espace maritime arropéen ». Le
rappat du conseil supérieur dresse un état des lieux de la situation en France. Il attache une
importance particuliere aux situations de goulets d' étranglement qui peuvent se rencontrer
dans les ports, ndamment en ce qui concerne les srvices aux navires, la manutention, les
droits de port et les procédures administratives. Le rapgdt Liberti a également appaté sa
contribution au débat suite asa publication en avril 2002°°.

Ce débat s est enrichi par le rappart d'audit sur les grands projets d’ infrastructures de
transport établi par I'inspection générale des finances et le mnsel général des pors et
chaus®es en février 2003"° le rappat des ®nateurs Haenel et Gerbaud sur le fret
ferroviaire'™ et I'étude menée par le mmmissriat général du Plan sur I'évaluation des

198 jvre blanc sur La pditi que européenne de transports, op. cité, p. 11.

109 Rapport du d&puté Francois Liberti sur le développement de lignes de abotage maritime au départ des ports
francais : « Davantage de amions aur les navires et moins aur les routes ? », avril 2002

110 Rapport n°2002M-026-01 e I'inspection générale & n°2002019001 du conseil général des ponts et
chausstes rédigé par MM. Moura, Pannier, de Saint-Martin, Seneze Blanchet, Chapulut, Demoulin, Monadier,
Moulinier, Peigne & Quelin: «de méme le transport maritime a courte distance peut, dars certains cas, par
example pour les liaisons Espagre-talie, Espagre-France & Europe du Nord, FranceItalie, France-Europe du
Nord, contribuer activement a la modération du dévdoppement du transport routier de marchandises », p. 2.
Remisle 4 mars 2003

11| a nowdle bataill e du rail,, remis le 11 mars 2003
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paliti ques puliques en faveur du transport combiné rail-route. La DATAR meéne é&al ement
des travaux sur les orientations gratégiques de la pdlitique des transports.

Le cabotage est par ailleurs I'un des aspeds les plus ensibles de la pdlitique des
transports. C'est un sujet par nature palitique.

Le cabotage doit prendre gpui sur les exigences isaues du développement durable™*
Le livre blanc dte une éude qui démontre que sur une méme liaison I’ option intermoda e
basée sur la navigation a curte distance était 2,5 fois moins polluante en terme d’émisson
CO; gue I’option routiere. Mais la ammmisgon européenne aadopé une nowell e stratégie
visant a réduire les effets sur I'environrement et la santé humaine des émissons
atmosphériques dues aux navires'™ et elle reéve quil «n'en est pas moins important
d étudier I'impact du transport maritime sur |’environnement et de proposer, s besoin est,
des mesures visant a mettre le transport maritime sur le méme plan qie les deurs

d activités a terre @ les autres modes de transport »**,

Les camions qui sont al’ origine des congestions ur certains grands axes routiers sont
egalement facteurs d’insécurité routiére : plus on bascule sur d’ autres modes, plus ony gagne
au niveau seaurité. Cet aspect est de plusen plus £nsible dans |’ opinion pubi que.

Les gains recherchés par un mode dternatif tel que le cdotage maritime sont dorc de
plusieurs natures: gain environremental (effet de serre, palution atmosphérique, bruit,...),
gain de séaurité, gan despace (réduire la congestion routiére, moins d'infrastructures
routiéres nowelles). Ce aumul s exprime par un dff érentiel de (ts externes par rappat aun
transport tout routier : un gain de 118 euros (valeurs Marco Polo) pou une UTI de 20 tonres
qui sur 600 km parcourt 500 km par voie ferrée (115 euros par 300 kn de voie fluviale sur
400 km, 322euros par 800 km de voie maritime sur 950 km).

Le cdotage reléve dorc prioritairement de I’aménagement du territoire. Cette vision
est partagée par les srvices de la commission. L’ une des causes de la congestion routiere est
le développement d’'un mode de transport privilégié sur des axes privil égiés entrainant des
déséquili bres géographiques et éconamiques. « Paradaxalement, cette amngestion du centre
s'accompagre d' un trop gandisolement des régions périphériques pour lesquell es e besoin
d’amélioration des connexions avec les marchés centraux est encore réd pou assrer la

cohésionterritoriale del’ Union »*°,

Les congestions routieres nt sources d’ improductivité @ de perte de compétitivité
(ure éude dtéepar le Livre blanc de 2001 estime que les co(ts externes de la congestion dis
au seul trafic routier représentent environ 0,5% du produt intérieur communautaire). Le
réseau transeuropéen de transports est touché par ces congestions estimées en 2001a 7500 km
de routes it 10% du réseau qudidiennement affecté par des encombrements.

112 ' objedtif de développement durable a é&é introduit par le traité d’ Amsterdam (article 6). Le mnseil européen
de Cardiff en juin 1998 avait retenu plusieurs gratégies concernant cet objedif et le mnseil européen de
Goteborg a placé le ré&quilibrage entre modes de transport au coeur de la stratégie de développement durable.

13 Comnunication dela commission au rlement européen et au conseil : une stratégie de I’ Union européenne
pou réduire les émissions atmosphériques des navires de mer, 20 novembre 2002 COM (2002 595final.

14 Comnunication..., op. cité, p. 6.

15| jvre blanc sur La politique arropéenne de transports, op. cité, p. 11. « Pour paraphraser une formule céébre
sur la centralisation, on peut dire que I'Union européenne est menacée « d apofdexe au centre d de paralysie
aux exrémités » »,
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Une dternative au tout route est d’ autant plus essentielle que la demande de transport
est appelée a coitre dans une Union européenne dargie. Les pays candidats sont confrontés a
une dégradation de la répartition modale en faveur de laroute. Le développement du transport
routier, notamment polonais, n'est pas sans susciter des inquiétudes. Le transporteur routier
est également confronté a I'éargisement de I'Europe et a un risque de dumping faute
d’ harmonisation sociale.

L’ouverture du marché du transport conséautif au premier livre blanc de la
commisgon sur le «dévdoppement futur de la pditiqgue commnune des transports» en
décanbre 1992 mrmet de dire ajourd’hui que «le @bdage routier est devenu wne
réalité »'*°. Le quatriéme rappart sur lamise en cauvre du réglement n°357792 publi é en avril
2002 constate que « depuisle 1% janvier 1999, la quasi-totalité des ervices de cabotage en
Europe s est libéralisée»™®

A cete impulsion communautaire, dat s ajouter désormais une impulsion retionae :
la France, pays de transit routier dait faciliter le transit maritime.

La France et confrontée a un paradoxe. Malgré I’ importance de ses cotes, le cdatage
reste peu développé dors qu avec ses 5000 kil omeétres de ddtes et ses trois facales maritimes,
la France et remarquablement placée pour jouer un role esentiel dans les édhanges de

cabotage maritime en Europe*®.

Au cours de mes auditions, j'ai constaté un consensus en faveur du développement du
cabotage mélé d’'un certain scepticisme @mpte-tenu des édhecs pases qui rendent le
cabotage peu crédible pour les chargeurs.

18| jvre blanc sur La pditi que européenne de transports, op. cité, p. 10.

17 Rapport de la mmmisson, COM (2002 203final, 24 avril 2002

118 Rapport de la mmmisson, op. cité, p. 4.

19| e rapport du groupe de travail Propasitions pour une amélioration des dessertes portuaires insiste sur ces
« condtions naturell es favorables ».
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CHAPITRE | :

LA REALITE ECONOMIQUE DU CABOTAGE —ETAT DESLIEUX

Le cdotage maritime est paradoxalement mal connu.ll est historiquement un pilier du
transport maritime, il est souvent évoqué par les powoirs pubics et il est une pratique
constante dans certains Etats qu'ils ient nordiques (la mer Baltique) ou méditerranéens (les
Tles greaques).

Ce paradoxe tient a deux chaosesamon sens :

- ladiversité méme du cabotage ;

- |I’écat constaté entre le discours des powoirs pulics et des adeurs d une part et les
initiatives privées qui ont dumal & éouir d’ autre part.

Plusieurs termes peuvent étre utilisés & propos du méme sujet'®®: «cabaage
maritime », «transport maritime a courte distance™'»; «short sea» ou «short sea
shipping ». Lestermes « transport maritime a courte distance - également appel € en racaurci
« TMCD» - et «short sea » sont synonymes en frangais et en anglais. lls sappliquent auss
bien aux transports nationaux quaux transports internationaux. D’autres expressions, plus
récantes peuvent étre utilisées: le transport combiné mer/route, autrement désigné sous
I"appellation de « merroutage » S inspire du concept de « ferroutage ».

Au sens classque de la navigation maritime'?, le caotage désigne une navigation qu
est limitée a la proximité des cotes de I'Europe. En droit francgais, la navigation « au long
cours » est cdle qui est rédisée au-delad' une zone dlant desilesdu Cap Vert al' Ilande € au
cgp Nord. Cette zone mmprend également la Méditerranée La navigation «cotiere» est
cdle qui est pratiquée par des naviresd' une jauge brute gae au plsia 300tonreaux et qui ne
s éloignent pas de plus de 20 milles des cétes.

Historiquement, le cdotage est dorc la navigation qu est effeduée e deca de la
limite dulong cours mais qui ' est pas clasee ®mme navigation cétiere, soit en raison ¢k la
jauge du ravire supérieure 2300 tonneaux, soit en raison ck la distance de la cote supérieure a
20 milles. Selon qu il seffedue entre deux ports francas, ou entre un port francais et un port
étranger, le botage maritime est appelé «cabaage nationd », ou «cabaage
international »'** & la différence du cabotage des autres modes de transport, qui eux sont

toujours nationaux.

Le céotage national est défini en droit communautaire comme |'ensemble des
services de transport maritime a I’intérieur d’un Etat membre fournis contre rémunération. 11
est aujourd’ hui, owert aux autres transporteurs de |I' Union européenne. Il comprend

120 Cette difficulté de terminologie se retrouve éyalement dans la tentative de @mnceptualiser les « autoroutes de
la mer ».

121 Utili sé par la aommission européenne dans s communication au parlement et au conseil, Com (95) 317.

22 Déaet du 24 avril 1942 )

123 En transport terrestre et en transport adien, le « cabdage » signifie transport intérieur a un Etat membre
réalisé par un transporteur qui n’est pas établi dans cet Etat.
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notamment le cabotage wntinental (transport par mer de passagers ou de marchandises entre
ports stués sur la partie cortinentale du territoire d’ un Etat membre) et le cabotage avecles
fles (transport par mer de passagers ou ce marchandises entre des ports stués sur la partie
cortinentale @ sur une ou dusieursilesd’ un Etat membre ou entre ports insulaires d’ un méme
Etat membre).

|.LA DIVERSITE DU CABOTAGE

A. LE CABOTAGE MARITIME EST FONCTION DE DONNEES GEOGRAPHIQUES ET
ECONOMIQUES

Le caotage maritime recouvre diff érentes acceptations techniques et géographiques.

Si on I'’exprime en volumes transportés, le cdotage ancerne principalement des
produts transportés en vrac : les produts pétroliers et chimiques acheminés sur des navires
citernes et vracs lides, qu sont souvent transportés aur des navires édalisés, les
«vraquiers ». Ces trafics de cabotage de vrac qui sont frégquemment asaurés en « tramping »
Cc' est a dire en services non réguliers résultent largement de mntraintes d’implantation
indwstrielle (le raffinage pétrolier et les usines sdérurgiques s sont concentrés sur les cotes
pour des raisons liées a la fadlité d’ approvisionnement en matiéeres premiéeres). La paliti que
de réduction du nanbre de raffineries a entrainé un développement du cabotage maritime
pour |’ approvisionrement des dépéts et sitesindustriels en produits pétroli ers raffinés.

Le rappat Liberti rappelle oppatunément que I’ Erika lors de son reufrage €f ectuait
un trafic de cabotage de fioul entre Dunkerque € I'ltalie. Le nombre d autorisations de
transport déterminées au titre des dérogations au monopde de pavillon communautaire
témoigne de cette activité. Le vrac est toujours confronté ala wmncurrence vive, de laroute. I
ne faudrait pas que le développement du cabotage Roro se traduise par une baisse du transport
maritime en vrac (comme par exemple pour laferraille et le granit).

Les marchandises — généralement appelées « diverses » — ort le plus fort potentiel de
développement en transport maritime a ourte distance. Le transport de marchandises diverses
al’intérieur de I’ Europe et sur ses poutours est le plus important enjeu de développement du
cabotage maritime. Techniguement, ce transport par mer de marchandise diverses autrement
gue par des cargos classques s effedu@ar des navires rouliers lorsque les chargements nt
transportés aur des €mi remorques (ensemble tracteur + remorque ou remorque non
acmmpagnée) ou sur destrainsroutiers (ensemble canion + remorque).

Lorsque la marchandise et transportée par conteneur, I’acheminement s opere
esentiellement a bord de navires pédalisés. Ces navires peuvent étre des portes conteneurs
de haute mer appelés « feeders » ou des navires fluvio-maritimes d’ une capacité moindre. Des
conteneurs peuvent étre transportés en pontéede catainsrouliers.

Le cdbotage mncerne par ailleurs d autres adivités esentielles comme le transport de
colislourds.
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Le cdotage est également soumis aux contraintes des chargeurs comme dans le ca&
prédté des produts pétroliers et chimiquiers. L’évolution du sedeur industriel sest
caactériséepar le passage d une éonomie de « stock » a une éaonamie de « flux » d’ une part,
et de délocali sations de cetainesindustries d’ autre part. L’ industrie automobile a ansi besoin
de transports entre deux sites it pour des raisons commerciales it pou des raisons de
production'?,

Le dhoix du revire reste esentiel. Sur ce dernier, pesent des contraintes en terme
d exploitation technique @ commercia®®® Le cdoteur est un revire qui répond & des
spédfications techniques. Cette regle est encore plus vraie pou le navire de type Roro.

Les considérations techniques ne doivent pas % limiter au mode de transport. Le
contenant est également important d autant plus que la marchandise diverse représente en
France 85% du transport routier. Ces considérations tedhniques portent sur la « réwolution du
contenart » rendue possble avec le projet d’une unité de transport européen. Cette réforme
technique pourait se transformer en révolution commerciale ar I’adoption de cdte nowelle
unité de darge permettrait de gagner 25% de volume de transport par rappat a la semi-
remorque et de combler ainsi son handicap de cgacité par rappat ala semi-remorque.

B. LE CABOTAGE FLUVIO-MARTIME OFFRE UN POTENTIEL TECHNIQUE ET
COMMERCIAL

Le fluvio-maritime stagne auss bien sur le Rhone que sur la Seine. Certains espaces
portuaires fluviaux sont considérés comme de simples lieux dentrepasage. « On peut faire
mieux & plus » en s'inspirant notamment des Pays-Bas ou ona favorisé la multi plicaion des
petits appantements et oul’ on transporte de tres petites quantités de marchandises.

Ja constaté que le fluvio-maritime éait souvent ouHié'®’. Aucun armateur fluvio-
maritime n'est francais méme s'il existe des opérateurs affrééteurs dynamiques. Mais les
exemples de développement dans ce secteur ont souli gné quatre avantages :

- le oot alafois du moyen de transport et du port, les frais des ports fluviaux sont
moins élevés (redevances plus faibles, pas de dockers pou lamanutention,...) ;

- le temps gagné en évitant les transbordements, avec une passhilité de service de
porte-a-porte voire |’ utilisation dun seul bateau comme lien technique dired entre
deux sites de production comme par exemple Peugeot entre Gijon et Poissy ;

124 «La suppresson aes frontiéres dans la Communaué a contribué a la mise en pace d'un systéme de

production «juste a temps» et de « stock roulant » » in Livre blanc, op. cité, p. 13. A titre d'exemple, les
constructeurs automobiles franca's, Renault et PSA produisent en Espagne & généerent par exemple pour Renault
des flux entre sites de production espagnols et francais d’ environ 200 000voitures montées par an.

125 plusieurs armateurs ont fait part de leur souhait de voir le déaet de 1983 relatif aux dédsions d effectifs
modifié pour tenir compte des adivités de cdotage.

126 M. Francois Liberti précise pour sa part que «Jen' ai pas traité sur le fond le transport fluviemaritime. Je
suis persuadé que son pdentiel de dévdoppement est important. L' absenced' armements francais dans ce sedeur
I' a certainement desservi. Il serait trés utile que des études sur son ddvdoppement et sa promotion pusent étre
entreprises par les powoirs pulbics. Certaines régions, nonlittorales en particulier, commencent a envisager de
maniere trés frieuse de s appuwer plus sur ce mode de transport encore trop mémnnu en France, op. Cité,

page 5.
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- lapréservation dumatériel transporté, matériel souvent fragile (les rouleaux de papier
par exemple) mais également des colis hors gabarit routier ;
- desémnamies d’ échelle sur les masses transportées comparativement alaroute.

Le développement du trafic fluvio-maritime potentiel’®’ se heurte & des obstacles
spéafiques, notamment en matiere d’ assurances maritimes qui sont de nature a soulever des
problémes en cas de dégéts (limitation de resporsabili té).

Faute de temps, je n"ai puconsaaer le temps voulu a cet asped du cabotage qui mériterait
un traitement particulier compte-tenu de I'intérét porté notamment par les collectivités
territoriales vers ce mode de transport.

Il.LE CABOTAGE MARITIME REVET UNE IMPORTANCE ECONOMIQUE

En Europe, le volume de marchandises transportées par mer est estimé a 26099
millions de tonnes en 19D et le nombre de passagers & 152 milli ons pour la méme anée?®
C’est le seul mode de transport de marchandises dort le taux de aoissance (+27% entre 1990

et 1998 s est rapproché de cedui du transport routier (+35% sur la méme période).
Il est souhaitable de rappeler quelques vérités smples:

- en matiére de fret, le vracliquide occupe |a premiére place représentant en moyenne
55% dutrafic total en Europe.

- S en ltalie, 78 du cabotage est insulaire, en France 86% des volumes de
marchandises transportées par mer le sont entre deux pats du continent.

Le cdotage est dorc une réalité éonomique. Mais il ne arrespond @as exactement
aujourd’ hui alademande sociae et pdlitique.

A. LE CABOTAGE EST UNE ACTIVITE ESENTIELLE POUR LESPORTS FRANCAIS

Le transport maritime reste un mode de transport intra européen tres efficace pou les
transports de masse.

En France, le fret transmanche d transméditerranéen, lesimportationsd' hydrocarbures
d" Europe du Nord, tout comme les exportations de caédes mais auss les édages de
produts métalliques et chimiques concentrent |I' adivité des ports sur un grand nanbre de
trafics de aurte distance.

127 & Rhone peut avoir 8 fois plus de trafic alors qu’ une semi-remorque passe aLyon toutes les 16 secondes.
Selon I'audit sur les grands projets d’infrastructures, «le débat porte moins sur I'insuffisante capecité des
liaisons que sur la qudité de leur interconnexion et leur état d’ entretien ».

128 Rapport de la owmmisson sur lalibéralisation..., op. cité, p.4.
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Le cdotage dans l'adivité des ports francas (2000 contribue donc a leur adivité
emnamique :

Echanges avec Entrée Sortie Total
Europe (hors France 50,8%0 65,406 54,9%
Méditerranée(hors 17,6% 10,6% 15,5%
Europe)
Total 68,1% 76,00 70,%%
Source DTMPL

B. LE CABOTAGE MARITIME ASSURE UNE PARIE DU TRANSPORT DES
MARCHANDISES ENCORE INSUFFISANTE

En 2000,le transport routier représentait 43,8% des échanges intra-européens contre
41,3% pou le transport maritime (en tkm), soit un tonnege de 1,6 milliards de tonnes. Entre
1980et 2000,la aoissance du mode routier a été de +20%, |le mode maritime progressant tout
de méme de +5%. A l'avenir, les futurs membres est-européens de I'Union européenne
devraient en revanche contribuer a une plus grande cntinentali sation des échanges. La route
représente 44 % du transport de marchandises en Europe @ntre 41 % ala navigation a murte
distance, 8% au rail et 4% pou les voies navigables. La prédominance de la route est encore

plus marquante pour |es passagers'?.

Cette situation varie selon les pays comme le montre éalement le tableau joint.

Mer / route dans les échanges bil atéraux (2000

mer route Rail

Grece 69% 29% 2%
Irlande 68% 32% -

Portugal 51% 48% 1%

Finlande 45% 52% 3%

Suede 40% 4% 11%
Danemark| 36% 34% 30%

Pologne 28% 58% 14%
Sources Fiches BP2S, données DNSCE

C. LE CABOTAGE RERPOSE AVANT TOUT SUR UNE LOGIQUE DE MARCHE

Cette logique de marché tient d’ une part a des « liaisons naturell es » et d' autre part au
réledel’initiative privée

129 jvre blanc sur La pditi que européenne de transports, op. cité, p. 11
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L'adivité des ferries en Europe et d abord tributaire de la nécessté de relier lesiles
au continent. Le tunrel sous la Manche n'a pas empédé le développement des liaisons
maritimes entre Calais et Douvres asaurées par Searance @ P8O. Les initi atives ne manquent
pas. Deux lignes Roro ort été lancées avec succes a partir de Dunkerque € le @nseil général
de la Seine Maritime soutient direcdement la ligne Dieppe — Newhaven, dargissant ainsi
I’ offr e de transport.

Quelques lignes de caoatage dues a I'initiative privée sont rentables parce qu elles
reposent sur unfonds de ale captif ou mt bénéficié de drconstances exceptionnelles.

L'armement grec Superfast Ferries d§ja présent en Adriatique @ en Baltique a ouvert
ure liaison entre Zeeorugge & Rosyth en Ecosse proposant ains une véritable dternative ala
longue remontée par I'Angleterre. L'opérateur a regu des aides mais les promoteurs publlics
(Scottish Transport Office) ont également investi dans des éléments de transport routier et du
passage portuaire pou faciliter le transbordement.

En Méditerranée, depuis quelques années la ligne Ropax de Grimaldi — Genova relie
Barcdone @ Génes. En Baltique, des liaisons diredes entre I'Allemagne d la Lituanie évitent
un long tragjet routier et I'enclave ruse de Kaliningrad. En Adriatique, la ligne Greda
Maritime Trieste — Dures (Albanie) évite |le passage par |'ex-Yougosavie. Laligne UND RO-
RO entre Trieste et Istanbu est un cas d espéce Fondée durant le conflit yougoslave par
I'Association turque des transporteurs internationaux et Turkish Cargo Lines, UND opere avec
des rouliers rapides embarquant pour une duréede 52h que les ensembles routiers alors que
les chauffeurs nt transportés par avions gpedaux.

Les « autoroutes de la mer », plus oumoins parallées ala dte (en Italie par exemple)
ou les liaisons darc (latin ou atlantique) doivent reposer sur des trafics a haute fréguence,
lesquel s demandent des navires rapides et une dficacité portuaire maximale (infrastructures et
réglementation). Les transporteurs routiers doivent auss sSadapter car la remorque
acompagnée n'est pas la solution la plus viable éonamiquement. Mais le non
acmompagnement demande une logique dintégration internationale que ne possedent pas
toutes les entreprises de transport compte-tenu de I’ atomisation dusecteur.

Le marché rouier reste un marché maritime difficile ca le client routier n'a pas de
dispaositions naturelle autilisé un autre mode sans compter les images négatives (rigidités,
tensions ciales). Mais depuis quelques temps, les esprits évoluent. Les adions de
sensibilisation réunisent des opérateurs maritimes, des transitaires et des transporteurs
routiers.

A I’exception ce parts de marchés captifs (le transport de mlis lourds au profit d’'un
chargeur par exemple @ dans le adre d'un pojet industriel), c’'est donc une logique de
marcheé qui prévaut.
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I[Il.LE MANQUE DE CREDIBILITE DU CABOTAGE

A. LES SJCCES ONT PEU NOMBRBUX

Les expériences positi ves ne sont pas par ailleurs auss nombreuses en Europe qu on le
pense.

En trafic Roro, une ligne réguli ére dédiée au trafic d' un groupe automobile existe entre
Nantes et Vigo depuis de nombreuses années. Ce service et asauré par I’armement espagnal
Suardiaz avec des navires capables de transporter 1300 voitures et 100 remorques™°. Une
ligne gaement dédiée au trafic automobile d' un autre constructeur a également été créée
entre le Havre @ Santander. Ces lignes peuvent auss accuelllir des chargements autres que
des voitures neuves, et en particulier des ensembles routiers en complément du fret industriel
« dédié »,

Le meill eur exemple est sans doue en Scandinavie (cas de la papeterie).
B. LESECHECSNOMBRBJUX SONT REVELATEURS

Leslignesrégulieres de cdotage amoyenne d longue distance existant au départ dela
France sont relativement peu nombreuses.

Les lignes de trafic roulier sur la fagade Atlantique sont en nambre limité. Aucune
desserte de I' Espagne ou ¢k |I' Italie en trafic roulier existe au départ d’'un pat francas de
Meéditerranée Les suls trafics rouliers internationaux méditerranéens au départ d' un pat
francas concernent les dessertes du Maghreb. Sur le Maroc, e trafic roulier est tres fortement
concurrencé par leroutier de bout en bou avecla seule traverséedu détroit de Gibraltar.

Les autres lignes de trafic roulier créées au cours des derniéres années, auss bien sur
la facade Manche-Atlantique que sur la facade méditerranéenne ont toutes disparu, le plus
sowent en guelques mois: en 1991 Lorient-Gijon, en 1996 Lorient-Casablanca, en 1998
Sete-Tanger, en 1999 Bayonre-Southampton, Sete-Palma, en 2000 Le Havre-La Rochelle
(hebdomadaire) par European, Feeder L., en 2001Brest-Rosdare, ...

La ligne BaleaExpress (Séte-Palma de Majorque) mise en service le 15 mai 2000, a
été interrompue au début du mois de septembre 2000 Un projet de relance pour mars 2001,
élaboré en fin dannée 2000, a éhoé en raison ce I'impaossbhilité de réunir le caital
nécessaire al’adat d’ un ravire d’ occasion et alamontée & charge delaligne.

La tentative de I’armement maritime cttier d’ établir une liaison Toulon-Livourne en
2000avec un navire aavorté faute d études prédables approfondes, de garantie de fonds de
cde @ de manque de structure financiére de la société. L’ expérience aduré 15jours.

130 Gefco/PSA asaurerait prés de 80-85% des remplissages.
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Celle entre Lorient et Gijon ria pas fonctionré en raison ndamment d’absence
d’'acords de wmoperation avec les transporteurs et I'absence de captures de filieres
prédablement au lancement de |’ opération. Le trafic &ait insuffisant et déséquilibré.

L' absence de trafic induwstriel dédié asurant le éond e @le», les difficultés
rencontrées pou attirer la clientele des transporteurs routiers et une surface financiere
généralement insuffisante pour asaurer les pertes de départ expliquent les arréts rapides de
I" exploitation. Ces échecs pesent, je le aois, lourdement sur I' image de marque des lignes de
cabotage, tant al' égardles cli ents que des coll ectivités locales.

Ces difficultés ne sont pas propres aux lignes Roro. En trafic de aonteneurs, deux
situations s rencontrent pour le feedering :

Les grands armements de ligne organisent pou les besoins du pré € post-
acheminement maritime de leurs trafics transocéani ques des li gnes desservant des ports qui ne
sont pas touchés par leurs navires transocéaniques™®'. Cela ne reléve pas du marché du
cabotage régional. Le tarif appliqué n’est pas un tarif de cabotage. Le prix payé par le client
est cdui d une prestation Europe autre mntinent ou vice-versa. Le pré ou pat-acheminement
maritime vers le port « transocéanique » peut se substituer a un trafic terrestre qui n’est pas
touyjoursroutier.

Des lignes de feaders «non didiés» existent également. Elles ne sont pas
exclusivement aff ectées au pré ou au pcst acheminement de conteneurs transocéaniques d' un
armement. Elles peuvent, en particulier, acheminer les conteneurs d armements qui n' ont pas
de feader dédié. Elles sont moins nombreuses que |es précédentes.

Il n’exigtait jusgqu en 2002 quune ligne de feeder non dédiée EFL, qu a &€ mise en
li quidation au mois de février'®

La commisson européenne a puldié pour sa part en février 2002 un Han au 1%
septembre 2001 du pogramme PACT™®3 81 adions, avaient alors éé financées. Une
vingtaine d entre dles concernaient le transport maritime acourte distance, oreze de céles Ci
se rappataient a des lancements de ligne. Le reste portait sur des éudes de faisabilité ou des
€quipements.

Cing opgrations aidées de lancement de ligne sont présentées dans ce bilan comme
ayant été des siccés au moins partiels. Cette présentation semble optimiste. Deux de ces
opérations concernent le complément de chargement en remorgues non acemmpagnees par un
des principaux armements européens transporteurs de voitures. Un autre programme dadé qui
est présenté comme un succes avu |’ entreprise mise en liquidation au début 2002.

Les explications domées aux échecs recenses nt assz instructives. Ce sont des
eff ondrements de marché (trafics sur la Russe) les déficiences des srvices ferroviaires de pré

131 Mémoire de I’administrateur principal des affaires maritimes Thierry Dusart au titre de I’ enseignement
militaire supérieur, deuxiéme degré, cycle de formation XXV11/2000: Stuation et perspedives du feedering, le
feadering condtitue-t-il seulement un relais dars les échanges transocéaniques de marchandses
conteneurisees ?, session 200Q

132 yoir & cesujet le mlloque du 18octobre 2002 aganisé le mmité régional de I’environnement de la région
Poitou-Charentes sur « les enjeux du transport de fret ».

133 programme d’ actions pilotes pour le transport combiné.
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et post acheminement (2 cas), le défaut d engagement d armateurs, la surface financiere
insuffisante d’ un armateur, et enfin, I’absence d engagement des transporteurs routiers en
dépit del’'implication de leur fédération professonrelle.

L’ absence de fréquence est toujours fondamentale.

C. LE MANQUE DE MOYENS POUR FAIRE FACE AUX ENJEUX

Les frais non recouvrables pou lancer une ligne de services réguliers ont importants
dés le démarrage.

Alors que les colts d’ exploitation des navires nt élevés (8 a10 000 ddars/jour pour
un raevire transportant 150 semi-remorques), le transport routier reste trés compétitif.
L’'importance de la phase de démarrage a justifié la mobilisation de dispositifs d’aides
publiques méme s ceux-ci sont insuffisants (voir infra).

Pour que le caotage marche en France, « il faut savoir tenir ».

Plusieurs échecs ont dus a une sous-cagpitali sation des projets.

CHAPITRE I :

LESOBSTACLESAU DEVELOPPEMENT DU CABOTAGE™*

Suite aux dfférentes audtions et déplacements, plusieurs obstacles snt
communément cités. Ils relévent de réalités auxquelles ont confrontées les opérateurs mais
auss de per ceptions qui peuvent étre li ées a des déficits d’ images.

Bien quimpropre, on peut parler globalement de « rupture de charge ». Par 13, il faut
entendre les difficultés multiples qui se posent au chargeur et au logisticien de transports, en
guelque sorte le déddeur modal, davoir recours au mode maritime. Parmi ces difficultés, il
faut relever la complexité de la chaine maritimo-portuaire, le régime de responsabili té, la
multi pli cité des adteurs et un probléme aulturel plus général .**°

Aux colts maritimes, s agoutent donc des colts propres a la logistique. Le
développement du cabotage et entravé par I'existence de plusieurs interlocuteurs
(établissement portuaire, manutentionraires,...).

Jai relevé plusieurs causes :

134 |_es ®rvices de la ammisson européenne ont travail |é en relation avec les Etats membres et |es représentants
des bureaux de promotion du short sea sur la thématique des « bottlenecks » ou goulets d’ étranglement.

135\ oir par exemple le dossier sur le abotage de Port-Alliance, n°152 de novembre 2002: le probléme de I’ oauf
et delapoule, p. 13.
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|. L’INSUFFISANCE D’UN HINTERLAND®® AMENAGE POUR LE CABOTAGE
MARITIMEY’

Le développement du cabotage repose sur la posshilité de disposer d' une part d' un
schéma logistique & d’autre part de gisements de fret.

Les shémas de logistique ont été congtitués avant tout en diredion du transport
routier qui présente des avantages de régularité @ de disponbilité («le porte a porte est
préférable au pat a pat »). Les logisticiens jouent dornc un réle esentiel dans la prise de
dédsion ¢k recourir ou nonau mode de transport maritime. Ils doivent étre a&sciés et
sensibili sés. Il faut par aill eurs encourager le développement des plates-formes logistiques ur
les ports.

Le cdbotage n'est rien sans logique de marché. L’un des fondements de cette logique
repose sur |’ existence de gisements de fret (et I’assurance lors d’un démarrage de ligne d’un
engagement eff ectif en volume).

Deux aspeds doivent étre soulignés. Le caotage abesoin dune part d’un fonds de
cde d@ dautre part d'un trafic retour. Il est esentiel que les armateurs, et les divers
«reauteurs de fret», parviennent a trouver un trafic dans les deux sens. On constate
I”émergence d une certaine logique « armatoriale » (le ca notamment de prise de controle
d’'un logisticien par un armateur) : on est pas® e fait des constructeurs automobiles qui
affr étaient des navires a des armateurs qui integrent une logique industriell e de constructeurs
automobiles (« I"armateur proposait de port & pat, il lui faut maintenart propcser de porte &
porte »).

L’exemple du marché Renault obtenu par le port autonome du Havre montre
I'importance pou un pat de maitriser une cetaine caacité technique (200 000voitures) et
cetains engagements commerciaux. Les constructeurs automobiles ont globalement des
adeurs majeurs du cabotage en raison de la recherche de marchés commerciaux (dorc de
transports fiables et massfiés) et en raison des contraintes industrielles (édhanges croises,
notamment de piéces détachées).

Au-dela des exemples cités, a plus grandes échelles, certaines organisations
indwstrielles, en premier lieu I' @omobile mais auss les produts forestiers et papetiers en
Europe du Nord et maintenant I' aé&onautique, forment labase d une adivité Roro structurante.
Au service des constructeurs automobiles, en car-cariers ou rouliers, UECC (50% VWWL, 50%
NYK), Suadiaz, CETAM (Hua), EMC, Grimaldi, Cobelfret sillonrent les mers européennes
et développent des hubs.

Le rappat Vigarié reprend également celte analyse en indiquant que «pou le
dévdoppement du short sea shipping, des études de marché treés minutieuses sont nécessaires
(quel fret, oule prendre...). Cela reste wai pou les niches de fret et pour les clienteles liées

136 pgr hinterland, on peut entendre « I’ arriére-pays fondamental (qui) est I’aire de dientéle dars laquelle le
port, soli dement implanté, vend I’ essentiel de ses srvices » (André Vigarié, 1976.

137 e rappat Propasitions pour une amélioration des dessertes portuaires indique que «les ports francais
souffrent d’abard d un handcap structurel. Leur hinterland ndurel n'est pastrésriche; or, les axes européens
de transport dépendent du pads énamique des différentes régions », op. cité, p. 13.
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dort la capecité de chargement doit étre suffisante. La tres lide ligne Sant-Nazaire-Vigo
avecses 900 000t de trafic repose surtout sur I’ usine de Citroen de Rennes »*,

L’ hinterland patuaire lié ala qudité des systémes de transport intérieur, comprend
dorc plusieurs criteres aréunir pour permettre un éventuel développement du cabotage :

- des cgpacités techniques au sein du port et dans I’ hinterland, notamment sur les
modes alternatifs (fluvial et ferroviaire) ;
- des cagpadtés a maitriser lalogistique intégrée

II. LESCOUTSDE PASSAGE PORTUAIRE

Par passage portuaire, on entend I’ ensemble des codts d'intervenants incontournables
dansletransit portuaire®,

L’enjeu est d’ éviter que le passage portuaire, compte-tenu de son surcodt, enléve toute
compétiti vité par rappat alaroute.

Il convient de souligner qu' a a(t égale entre lamer et laroute, le transporteur choisira
toyjourslaroute.

Le transport routier représente un euro par km pou la plupart des Etats européens a
I’exception ndable de I’ Espagne, du Portugal et des pays de I’ Est. Le transport combiné doit
par conséquent réussr a passer sous la barre symbalique du 1 euro. Ce n’est pas possible pou
lavoieferrée (2a2,5euros).

Le transit portuaire est aujourd hui le maillon a problémesavec deux handicgps:
d’'une part, le colt d'escde fonction de la taille du navire & non de I'importance des
chargements et d’ autre part, les attentes qui aff ectent le transit time.

Nombreux sont les auteurs qui ont souligné I'importance du co(t d’ escale comme

obstade au cabotage.**® Le remorquage & le lamanage n'appellent pas d observations
particuli éres. lls n’ ont pas été mis en cause par mes interlocuteurs.

A. LESDROITSDE PORT NE SONT PASADAPTES AU CABOTAGE MARITIME

Certains de mes interlocuteurs ont souligné que les droits de port, par mangue de
flexibilité, ne favorisent pas les escales partielles. 1l faut entendre par |al’ activité de cabatage

138 Rapport sur le développement du cabotage auropéen, op. cité, p. 15.

139 por exemple : 1 tonne de Dunkerque aRouen en FOB s'éléve a15,50 euro/tonne. Par route, il s éléverait a
14,60 euro/tonre. Au fluvial qui serait techniquement possible, ce serait 14,50 euro/tonne (méme prix par lavoie
ferroviaire). Dans un autre ordre d'idée les colts d' escales peuvent représenter plus 15% du chiffre d' affaires
d’'un armement assurant des liaisons régulieres avec des différences notables entre des ports de deux pays
différents.

140 André Vigarié mnsidére que «la cherté reléve de la structure des frais de port sous trois aspeds:
manuentions, droits sur les marchandses, droits sur le bateau », op. cité, p. 23.
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classque qui aurait tendance aprivilégier une offre de transport étendue au plus grand
nombre de ports qui seraient desservis avec des volumes de marchandises partiels.

Or, les droits de ports ne sont pas adaptés a ces escales partielles et incitent au
contraire a une @ncentration maritime & portuaire : faute de flux, les ports qui pouraient
attirer des cabateurs ont tenus de laisser des droits de ports élevés.

D’ autres personnes m’ ont indiqué que si les droits de ports étaient devenus un systeme
obsol éte datant des années 60, il s N’ empéchaient pas un pat d' étre cmpétitif des lors que e
dernier sait gérer ce systeme.

B. LAMANUTENTION A UN COUT DIRECT ET INDIRECT

La rémunération des dockers représente un co(t direct souvent supérieur aux autres
ports européeans concurrents.

Le taux d’emploi des dockers constitue un co(t indirect compte-tenu du manque de
flexibilité dans I’ utili sation des équipes de dockers.

Je wonstate cependant que pou permettre la réalisation duprojet de Fos-Savone, les
dockers de Fos ont accepté une réduction des tarifs mais qui restent supérieurs a caux de
Savone e ltalie. Il est d' usage |égitime que les chauffeurs routiers assurent eux-mémes le
chargement et le déchargement de leurs véhicules a bord des ferries (cas du transmanche), ce
qgui diminue lesfrais de passage portuaire dans le ca des navires Roro. Ces mesures en faveur
du cabotage doivent étre pérennisées pour le développement du transport maritime a courte
distance

L’armateur qui souhsite ouvrir une ligne dait prendre en compte ces deux dfficultés
en négociant des réductions substantiell es sil veut rendre sa ligne opérationnelle.

En effet, plusieurs opérateurs ont appelé mon attention sur la manutention qu
constitue aux yeux de certains le principal obstade du développement des lignes réguli éres de
cabotage*.

C. LECOUT DU PILOTAGE

Certains opérateurs ont mis en avant le colt du plotage comme obstacle patentiel au
cabatage. Toutefois, I'exemple du projet de Fos-Savone montre que les pilotes ont préts a
des eff orts substantiels pour faciliter I’ ouverture d’ une ligne réguli ére de cdotage.

La licence de cgpitaine pil ote permettrait de réduire le colt du transit portuaire mais cette
solution rest passhble que sur une ligne de caotage réguli ere avec de nombreuses fréguences

141 étude faite dans le calre du contrat de plan Etat-Région Pays de la Loire indique que « la manuention, qui
représente le poste de @its e plus important, est la principale dble des observateurs. Ils mettent en cause
I’ opacité de la tarification (...), la flexhilit & insuffisante de I’ organisation, les effectifs pléthoriques des équipes
(...). lls dénoncent auss le caractére monopdiste de cetainsintervenarts : manuentionnares, pil otage », Pour
le renoweau ducabaage sur la facade atlantique, synthése des études, p. 17.
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comme cCest le cas ar la liaison Calais-Douvres. Néanmoins, il faut souligner que les
armements nt confrontés a de réelles difficultés pour maintenir de maniere permanente des
cgpitaines a bord. Le @t de formation pour I’ obtention e la licence de caitaine pil ote est
eleve.

Méme s les armateurs au cabotage @ntinueront a avoir recours aux pilotes a défaut
d avoir des capitaines titulaires de la licence de capitaine- pilote™*? je mnsidére toutefois que
cette licence de caitaine pil ote doit étre considérée @mme un instrument de dével oppement
du cabotage maritime.

Ne faudrait-il pasréfléchir al’association dupil otage au développement du cabotage ?

Les pilotes maritimes ont une excellente conraissance technique des escales mais ils ne
simpliquent pas au dela pou des raisons culturelles. Une solution pourait résider dans la
modification de leur rémunérationliée a tonnage.

Dans le méme temps, les pilotes fluviaux devraient étre également associés au
développement de la technique fluvio-mariti me.
[1l.LESOBSTACLESADMINISTRATIFS

Mes interlocuteurs ont souvent souligné les obstades administratifs qui se posent aux

opérateurs.

Les formalités administratives ont jugées trop nombreuses et mériteraient une
simplificaion accrue.

Les srvices de I'Etat ne sont pas touours, selon ces mémes interlocuteurs,

disporibles. Inexistants a cetains endroits, leurs rvices peuvent, pour certains d entre eux,
étre une source de prestations supdémentaires tarifées.

V. LE MANQUE DE FREQUENCE ET DE REGULARITE

Fréquence  regularité sont des facteurs esentiels.

La quasi-totalit &€ de mes interlocuteurs m’ ont indiqué qu une des causes majeures dans
I”édchec des lignes de cabatage et e mangue de fréquence d de régul arité.

En effet, aucun transporteur routier n’acceptera pas d attendre plusieurs jours voire
plusieurs heures le prochain navire. Au surplus, certaines lignes de cdotage qui reposent sur

142 Dépendant du reglement local de la station de pilotage compétente, I’ attribution de la licence de caitaine
pilote est possible pour des navires asurant une liaison réguliére (principe de fréquence) avec les mémes
commandants & bord dunavire oncerné. Les conditions d’ attribution varient naturellement selon les conditions
locales dans les ports mais au dela des éléments de langage retenus au niveau de la Fédération nationale, peuvent

intégrer des considérations d’ équilibre émnomique des gations.
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unfonds de cde dédié n’ hésitent pas a supprimer un ravire lorsgue ce fonds de cle se réduit.
Il en résulte que I’ absence de régularité enleve toute aédibilité au cabotage.

CHAPITREIII :

LE CABOTAGE N'A D’AVENIR QUE COMM E FACTEUR
D’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Depuis de nombreuses années, les hommes pdliti ques s réferent au cabotage comme
I’ alternative future au tout routier. Toutefois, compte-tenu des édhecs pasEs, cette dternative
manque de aédibilité. Les pouvoirs publics sront contraints de prendre les mesures
nécessaires pou traiter le cadotage comme facteur d’ aménagement du territoire en raison
d’une part de I’accroissement du transport routier qui rendra ceui-ci inacceptable par les
popudations et dautre part, I'impossbhilité budgétaire et environrementale de cnstruire
d’ autres infrastructures terrestres.

. L’ACCROISSEMENT DU TRANSPORT ROUTIER AU COURS DES DIX
PROCHAINES ANNEESEST UN DEFI POUR LES POUVOIRSPUBLICS

Le transport routier est appelé ase développer dans les prochaines années™*

Le Livre blanc de 2001 pévoit que « les prévsions de aoissance du trafic d’ici a
2010indiquent que s rien Nest entrepris, il dewait y avoir une augmentation significative de
la congestion sur les routes. Les colts dus a la congestion devraient aing croitre de 142%
pou atteindre 80 milliards d’euros par an, ce qui représenterait approximativement 1% du

PIB comnunattaire »***,

L audit sur les grands projets d’infrastructures rappelle pou sa part quen 2001,la
route acacellait 89% des déplacements de personres en France & 83% du transport de
marchandises, |a voie ferrée 10% des déplacements de personres et 15% du transport de
marchandises et la voie d’ eau 2% du transport de marchandises™®>. 11 table sur une aoissnce
de 50% minimum pou laroute d'ici a 2020.

Le trafic routier est appelé adoubler. Or, parmi ces trafics, on it Sintéresser aux
trafics continentaux, qu font de la France un pays de transit. Dans un contexte marqué par des
changements de I’ opinion pubique, illustration d un « rejet sociétal », ne doivent rester sur la
route que ce qui ne peut pas étre transporté par d’ autres modes aternatifs.

143 Un premier rapport de I Institut francais de la mer pour le compte du ministére de I équipement avait &é
rédigé en 1992sur la surcharge de la circulation transcommunautaire atravers le sol francais. Voir également par
exemple le rapport général sur la misson Pyrénées de mai 2001: Les transports a travers les Pyrénées : enjeux
et perspedives.

144 ivre blanc, op. cité, p. 12.

145 En 199Q le transport routier représentait 77% du trafic total intérieur hors oléoducs exprimé en mill iards de
tonnes-kilométres.
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L’acaoisement du transport routier est un c&fi car il est a la source de plusieurs
difficultés notamment dans le domaine social. La pénurie de reautement de dauffeurs
expérimentés, I’appel a une main d oauvre des pays de I'Est, la cgadté de blocage par des
greves, I’ organisation rigide du temps de travail, etc. sont autant de parameétres a prendre en
considération.

L’importance du trafic routier alongue distance est d(iaux raisons suivantes :

- lafadlité d lasoupessed emploi (laréectivité) extréme dutransport routier
-laforcedel' habitude
- le caactére mncurrentiel du transport routier™*®.

Je tiens a souligner qu' une part considérable du trafic routier ne poura en aucunes
fagons étre reporté sur un mode maritime. Celui-ci pou étre compétitif devra se faire sur de
moyennes et longues distances. Or, ure grande part du transit routier se fait sur de wurtes
distances.

Le rappat Vigarié adéa souligné cepoint : « on considere (...) que 80% de cetrafic
nationd sont limités a ure distance de moins de 200 km et n'ont pas de charce d’aider au

dévdoppement de la circulation maritime par transfert »™".

Une autre précaition cbit étre prise des a présent en considération: le transfert du
mode routier peut se faire apartir des autres territoires européens compte-tenu ducaradere de
transit de |’ hexagone francais.

Contrairement a I’'image qui veut que le « maritime tue le petit transporteur », le
maritime peut réunir les petits transporteurs en créant une synergie entre eux. Il faut
également tenir compte des demandes des gros transporteurs car ils ont des filiales dans les
différents pays; ils ont une organisation spédfiqueet doivent investir dans les smi-
remorques ; ils ont plus en mesure d’ organiser des trafics en « non accompagres ». |l faut
donc impliquer les transporteurs terrestres dort le role avait déja éé souligné dans le rappart
Liberti'*®. Le terme de transporteurs désigne en fait auss bien des transporteurs routiers que
les organisateurs de transport. Leurs adivités dépassent de plus en plus la traction routiére ou
la ommisgon cetransport. Elless étendent al' entrepasage ala gestionlogistique. et dorc ala
gestion ces flux de donrées. La profession dutransport routier a cnnu ndamment en France
une é&olution tres importante depuis moins de 10 ans la transmisson de donrées aur les
marchandises est maintenant au coaur de ses métiers. Le sedeur du transport et de
I" organisation des transpodt est également I' un des plus créaeurs d° emplois. Ces entreprises
sont de plus en plus de grande taille. Elles possdent de plus en plus ouvent des fili ales ou
des corresponchnts a I’ étranger, pas uniquement en Europe. Ces entreprises ont stratégiques
pour le développement du cabotage.

Des évolutions ont donc perceptibles chez les transporteurs mais également chez les
chargeurs. Certains d entre aux, de grande taille (type Nestlé, Unilever, IKEA, Carrefour,...),

146 |_e transport routier bénéficie d’un traitement inégal qui sous-estime ses cofits externes notamment.

147 Rapport sur le développement du cabotage auropéen, op. cité, p. 25.

148 « Ce ne sont plus, les « chargeurs » mais les transporteurs qui maitrisent avjourd hui I' essntiel du fret de
marchandses diverses. Tous mes interlocuteurs fns excetion ort exprimé cdte opinion. Je aois qu il est
nécessaire de préaser la signification duterme transporteur que mes interlocuteurs ont souvent appelé ' les
routiers ».
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sont de plus en plus ucieux dune cetaine image commerciade satisfaisant les attentes des
consommateurs en matiére d’ environnement notamment.

Au dela des considérations ociologiques ou sociales, les opérateurs nt enfin confrontés
ades considérations de logistique.

D’une part, le développement éconamique (en volume de tonrage transporté d en logique
de répartition — déplacements entre différents stes de production et de transformation)
renforce I'importance de la dhaine de transport (en colits et en besoin de qualité et de
séaurité)' .

D’autre part, le cdbotage simpose mmme une solution logique: il s'agit d un transport
modal massf et son concurrent, la route, ne sera pas en mesure de réponde ala hausse du
besoin de transport.

Ces évolutions chez les chargeurs comme les transporteurs ont fadlitées par des
contraintes pédfiques comme I’exemple de I'incendie du tunrdl sous la Manche.

Ces évolutions aduellement percues dessinent une tendance gpelée amon sens a ce
développer.

II. LE LANCEMENT DE GRANDS PROJETS D’INFRASTRUCTURES
TERRESTRES N EST PLUSAUSSI ASSURE

Pour des raisons de temps, despace ¢ d argent, le lancement de grands projets
d’infrastructures n’ est plus genéral et absolu. Il est remis en cause de maniere aoissante.

A. LE COUT BUDGETAIRE FREINERA LA REALISATION DES INFRASTRUCTURES
TERRESTRESNOUVELLES

Le @it budgétaire des infrastructures néessaires pou réponde al’augmentation des
trafics compromet laréali sation ce celle-ci.

Les auteurs de |’ audit sur les grands projets d'infrastructures ferroviaires ou routieres
ont tenu a souligner le manque de moyens budgétaires pou rédiser les infrastructures
proj etées.

Le rappat Haenel-Gerbaud souléve ealement la question de la mobili sation de
noweaux moyens de financement.

149 | es efforts faits en matiére de logistique doivent étre récompensés par des rabais ou des incitations en
édhange d’ engagement des chargeurs et desroutiers de choisir le mode alternatif au routier.
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B. LES RASONS ENVIRONNEMENTALES VONT DEVENIR UNE CONTRAINTE
ESENTIELLE

Mener de grands projets dinfrastructures a leur terme n’est plus auss évident
aujourd’hui. Le développement des corntraintes environrementales et des procédures
d’ enguétes puldiques nt autant d’obstacles qui peuvent reporter la rédisation de grands
projets attendus par les opérateurs économiques. Le développement du syndrome nymby™>°
illustre cdte nowelle contrainte.

Les popuations riveraines d autoroutes ou routes nationales saturées risquent un jour
de bloguer le passage des camions $ aucune dternative aédible alaroute n’ est trouvée

Les contraintes environrementales ont également de nature a aigmenter les délais de
rédisation de ces grands projets d'infrastructures. Or, les opérateurs ont besoin de réadivité
de la part des powoirs pulics. Le développement routier augmente soulevant de nowell es
contraintes. Ces grands projets ne sont pas par ailleurs en mesure de rasaurer les opérateurs
sur la fiabilité de certaines liaisons terrestres dés lors que ces dernieres reposent sur des
troncons ensibles (tunrels, périphéries de zones urbaines,...). L’audit sur les grands projets
d'infrastructures a souligné que « les dossiers des grandes infrastructures de transports ont
nécessairement complexes et résultent d' une maturation longte (...). Cette Situation tient a la
multi plication des procédures préalables aux travaux depuis la loi du 31 décanbre 1913 sur
les monuments historiques jusqu’ aux plus récentes lois aur I’eau et sur I’air ou |I’archéologie
préventive. Parallélement, les nowell es régles procédurales ont également joué dans le sens
d’ un dlongement des délais d’ études des grandes opérations, quil cornvient de bien intégrer
darsles plannings prévisionrels ».

Le rappat Vigarié pou sa part rappelle I'incompatibilité structurelle des délais
d'installation avecla « croissance sportanéedes trafics »'**.

CHAPITRE IV :

LESCONDITIONSD’UN DEVELOPPEMENT EFFECTIF DU CABOTAGE

La route anstitue le moyen, onl’a vu, le plus stisfaisant aux yeux de la
plupart des opérateurs terrestres. Certains transporteurs cherchent d’ autres alternatives. Cette
évolutiontient a plusieursraisons:

- d'une part, la nécessté pou un chargeur de disposer de solutions de transport
diversifiées dans un contexte de mise en concurrence ;

- d'autre part, la nécessté d’adopter un mode de transport conforme a une image
commerciale ouadesintéréts sur dulong terme;

La recherche d' aternatives concerne éalement les trois autres modes : le fer, la voie
fluviale @ la voie maritime. Il n’entre pas dans le calre de ma misson e me pronorcer sur

150 Terme de sociologie désignant littéralement « not in my backyard » que I’ on peut traduire par « pas dars mon
arriére-cour » et justifiant le recurs aux thématiques de I’ environnement et du patrimoine pour défendre des
projets locaux.

151 Rapport sur le développement du cabotage auropéen, op. cité, p. 35.
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les deux premiers. Je releve seulement que le mode fluvial est confronté ala nécessté de
certains investisements et que pou sa part, le fret ferroviaire est caractérisé par un dédin.
Depuis 1974, aors gu'il représentait alors 46% du volume des marchandises transportées, le
fret ferroviaire aperdu de maniére antinue des parts de marchés (quasiment un point par an)
pou représenter aujourd  hui 20% du volume des marchandises.

Or, ces diff érents modes bénéficient au niveau du dscours de |’ attention des powoirs
pubics. Le livre blanc souligne que : "Le transport maritime a courte distance et le transport
fluvial sont les deux modes capalles de faire face a la congestion ce certaines infrastructures
routieres et au mangwe dinfrastructures ferroviaires. Ces deux modes nt restés duUs
exploités. "La relance du transport maritime a courte distance pase par la création ce
véritables "autoroutes de la mer", dans le @dre du schéma drecteur du réseau
transeuropéan. Cela suppase une meill eure cnrexon ks ports avecle réseau ferroviaire @
fluvial et une amélioration cela qudité des srvices portuaires. Certaines liaisons mariti mes,
notamment celles qui permettront de ntourner les gouets d'érangement que sont
aujourd'hui les Alpes, les Pyrénées et le Bénélux, demain, la frontiere germano-polonase
feraient partie du réseau transeuropéean, au mémetitre que les routes et lesvoiesferrées".

Comparé aux autres modes de transport, le cabotage représente une dternative
crédible acondtion ge les éléments slivants ient réunis.

|.LA RECHERCHE DE LA MASSIFICATION DESFLUX

Le développement pertinent du cabotage sera jugé ases effets sur les déaongestions
desroutes.

Celasignifie que I’ offre de transport doit atteindre une taille aitique pou étre crédible
pour attirer les transporteurs.

Cette aédibilité repose forcément sur le nombre d la taille des naviresains que
I"'importance des flux : le rappart Liberti a naté quil «faut atteindre un effet de volume a
minima pou corvaincre les financeurs puldics de I'intérét de soutenir le démarrage d’ une
ligne réguliére. L'objectif de transférer annuellement 12 milliards de tonnes kilometres
abotirait en effet, a des augmentations considérables du trafic de cabaage. Aing, s I'on
attribuat la moitié du transfert au cabotage, soit 6 milliards de tonneg/kilometres, ce ne
seraient pas moins de 17 départs quaidiens suipdémentaires, chaque année de navires
transportant, chacun, 2000tonnes de fret transféré de la route. Ce seraient ainsi, 85 départs
supdémentaires en 5 ans. Ced sans prendre en compte l'augmentation du trafic du a
['augmentation ce la demande de transport. Au total, des estimations plausibles chiffrent a
plus de 200 les départs et arrivées supplémentaires de navires opérant sur des lignes
réguliéres de abotage maritime ».

La masdficaion est incontestablement une mndtion déterminante pour la réusste du
cabaotage méme s en |'état aduel des choses, il faut prendre avec précaution les diff érentes
analyses sur le report possble du mode routier au profit du mode maritime. Le rappart Liberti
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évoqLe « des estimations indiquent que le trafic routier quaidien sur I'autoroute entre Sete et

Valencia permettrait dés aujourd'hui de remplir dix navires par jour et dans chaque sens »™>2

II. PLUSIEURS EXIGENCES PESENT SUR UNE OFFRE DE TRANSPORT QUI
DOIT IMPERATIVEMENT ASSURER LA PERENNITE, LA REGULARITE ET LA
FREQUENCE

Les transporteurs et les chargeurs, de maniére plus générale le « dédadeur modd »,
doivent étre convaincus que la solution maritime est une solution viable et pérenne.

Les frvicesasaurés aur laroute sont continus, 24 reures sur 24 heures. Le navire ases
heures de départ. Les principales expériences qui ont essuyé des édecs n'offraient ni
pérennité, ni régularité, ni fréquence.

Deux perceptions & mnjuguent en défaveur du transport maritime acourte distance:

- une premiere image tient a I’absence de cnfiance ewvers le maillon patuaire et
I’événement de mer. Elle tient en partie au pdds du pas<, elle a encore des fondements.
Pendant trés longtemps, le navire et ceui qui n'arrive pas & temps™® en raison dun
événement de mer (mauvais temps, avarie,...) ou qu est retenu dus longtemps que prévu a
terre (gréves, retards dans les délais d’ opérations de chargement et de déchargement)™>*.

- une secnde image tient aux édhecs des lignes réguliéres qui cesent au bou de
guelgues mois ou guelques années.

Or, pou le décideur modal, ces faits et la perception quil en tire sont tels qu'il ne
souteite pas abandonrer son schéma logistique™”.

Le cabotage est en quelque sorte victime d'un «effet de dseau» qui tient a la
rencontre des deux principes siivants:

a) lesdispaositifs d’aide au démarrage éant d’ une duréede trois ans, aucun chargeur ne
Serisque sur une auss courte période ;

b) aucun transporteur maritime ne peut tenir plus d’un an malgré les subventions s'il
ne réusst pas a obtenir un taux de remplissage rendant crédible la ligne a moyen et long
terme.

152 Rapport sur le développement de lignes réguliéres..., op. cité, p.2. Cette massification a également é&é
évoquéepar M. Berlet lors des burnées de la mer a Toulon le 8 novembre 2002: « selon des études récentes, il
faudrait, pour que le transport maritime capte 50% de la croissance sur 10 ans, mettre en place une quinzaine
delignes a départ qudidien sur lafacade atlantique ».

153 | a littérature I'a bien représenté avec Le Marchand @ Venise de Shakespeae ou le retour de Thésée en
mythologie greajue sans oublier les falaises de Paimpol.

154 Pour André Vigarié, « e reproche des armateurs et des chargeurs est qu un cabateur travaill ant au tramping
passe ouramment 50 a 6@ de son temps de travail a qua, qu'il n’est pas fiable quart aux condtions de @,
de déais, d horaires de départ, a cause de I'insuffisance ou I'inadapation des install ations de manutention au
autres, en particulier pour le transmoddisme. |l faut nuarcer cesjugements: il est des ports majeurs ou moyens
qui répondent aux exgences », op. Cité, p. 21.

155 C'est en quelque sorte I’ idée que « I’ autoroute est 1a demain comme dans deux ans ».
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Pérennité, régularité et fréquence ne peuvent étre ateintes que par un volontarisme
paliti gue mohili sant les acteurs puldics et privés.

1. PARVENIR A LA FLUIDITE DU TRANSIT PORTUAIRE: LE CARACTERE
EXEMPLAIRE DE CALAIS- DOUVRES

Les opérations portuaires de Calais bénéficient d une rocade urbaine*® qui arrive
diredement sur les terminaux ferries: si elle est encombrée les camions nt dirigés en
amont sur un énorme parking qui sert également d’ espace repos permettant la gestion ce la
durée du dsque avant ou apres la traversée & de stockage de remorques dans le ca de
transports nonacmmpagnés.

Il ne Sagit pas a proprement parler d'un «truck stop ». Le port de Calais n'est pas
concu pou stocker les véhicules en attente mais uniguement congu dans le but de favoriser la
fluiditée™”.

Les mesures de slreté sont effectuées avant le passage aux aubettes «fret ». Deux
techniques existent pour déteder les clandestins (les camions bachés nt soumis aux rayons
et les camions rigides ont soumis au détedeur de CO,....). Le passage aux aubettes dure 4
minutes au maximum, lorsque les transporteurs % sont préalablement annoncés aux
compagnies asaurant laliaison et en leur transmettant la nature des marchandises transportées.
Enfin ceux qui n'ont pas de comptes passent par des aubettes gpédfiques. Le transporteur
montre sa lettre de voiture. Le paiement se fait par imputation sur le cmpte du client™®

Apres les aubettes, les srvices de ontrble de I’ Etat peuvent intervenir par sondage.
Les deux armements assurant la liaison transmanche ont des systémes informatiques déportés
dans ces srvices afin d aider cesderniersa dbler les préavis de passages.

L’escde du revire fait I’ objet d’ une organisation standardisée & minutée : 5 minutes a
I’amarrage, 9 minutes au déchargement, 22 minutes au chargement et 4 minutes pou quitter
le port. Le navire reste dorc dans le port environ trente minutes. La duréede la traversée et
de 60 a 85 minutes. Le resped de ce rythme est d autant plus nécessaire qu on ne peut pas
rattraper les éventuels retards sur le temps de parcours maritime tant cdui-ci est limité.

156 e développement du port de Bilbao s acompagne d’ une remarquable bretelle d’ ace@s autoroutiére.

1571 e port de Douvres est encore plus marqué par cette fonction exclusive de fluidité. 1| n'y a pas de place pour
stationner des smi-remorques.

158 |_atarification est fonction de la longueur avecprise en compte de ca particuliers (plein/vide).
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CHAPITREV :

L'IMPLICATION INSUFFISANTE DE LA PUISSANCE PUBLIQUE POUR QUE LE
CABOTAGE PUISSE CONTRIBUER A L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

|. PLUSIEURSDISPOSITIFSEXISTENT OU SONT MISEN PLACE

A. UINTERVENTION COMMUNAUTAIRE

La commisson européenne aplacé depuis 1995le cadotage, entenducomme transport
maritime a @urte distance parmi les orientations majeures du transport européen. Il est
toujours considéré prioritairement méme s les instruments et les concepts ont évolué.

1. Lesmécanismesd intervention

L’ intervention communautaire s est faite en plusieurs étapes. Au programme PACT*®,

a succéde le programme dit mini Marco Polo dort a bénéficié par exemple le projet Fos-
Savone, pusle programme Marco Polo en cours d’ adogtion.

La commisson européenne apréesenté, le 4 février 2002, ure propasition de reglement
du parlement européen et du consell concernant I'octroi d'un concours financier
communautaire visant a améliorer les performances environrementales du systéme de
transport de marchandises'®°.

Dans la perspective de réduire la mngestion du transport routier, d’améliorer les
performances environnementales du systeme de transport de marchandises, cette propasition
de reglement établit en fait un noweau programme dénommé Marco Polo en wvue de soutenir
financiérement les adions entrainant des transferts modaux et de meill eures pratiques dans
tous les sgments des secteurs du fret maritime acourte distance, du fret ferroviaire & du
transport de marchandises par voies navigables, et pas sulement dans le ca& du transport
combiné.

Conformément aux obectifs annorcés dans le Livre blanc, la pditique européenne
des transports a I’ horizon 2010,l” heure des choix, ce programme doit contribuer au transfert
d'un volume de marchandises correspondant a la aoissance prévue du fret routier
international, vers d’ autres modes de trangport.

Le consell est parvenu a un accord sur le programme Marco Polo fin 2002.11 est en
cours d’ approbation par le Parlement européen.

Cet accord établit ce programme pou la période dlant du 1% janvier 2003 au 31
décanbre 2010 Un budjet global de 75 millions d' euros est proposé pou une période de
guatre ans, de 2003a2006.

159 Actions pilotes en faveur du transport combiné.
160 cOM (200254 final.
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Le tableau ci-desous récaitule les types d' adion envisagées et les modalités de
financement spéafiques a chaaune de ces adions.

Actions de Actions de
Actions a effet mise en
transfert
caayseur commun des
modal .
CcoNnnaissances
Article 6 du pojet de Qrtlg:le 7 du pojet
. : \ e réglement
Article 5 du pojet réglement aides aux  adions
de reglement aides aides aux  adions :
A A visant
Caradéristiques au démarrage de S attaquant aux P
. |’amélioration de la
nouveaux Services obstacles gructurels du o
. . . coopération et des
de fret non routier. marché des rvices de )
f . partages de savoir-
ret non routier o
are
Taux de
0, 0, 0,
cofinancement 30% 35% 0%
0,5 million€
subvention par 1,5 millions€ 0,25 million€
adion avec 1€ pour chaque
transfert de 500 t.km
de fret routier
Duréemaximale . . .
de I'aide UE 38 mois 50 mois 26 mois

Il est important de souligner que le taux de cfinancement de 30% comprend toutes les
subventions puliques.

2. Lenouveau concept d’ autoroutes de la mer

Le concept d’ autoroutes de la mer est une notion récemment apparue dans le débat
communautaire. Alimenté par diff érentes contributions, il fait I’ objet de réelles attentes de la
part des adeurs nationaux (portuaires et maritimes) comme des rvices de la commisson
européenne dans e caire des travaux sur les RTE-T*,

La pdlitique des réseaux transeuropéens (transports, télécommunications, énergie)
S est développée progressvement dans les années quatre-vingt dix. Les impulsions donrées a
cette padlitique ont emprunté deux voies pour les réseaux de transport . En premier lieu, le
Consell européen d Essen a alopté en 194 ureliste de 11 projets prioritaires. Cette liste aété
portée ald al' occasion du arnier dargisement. En seocond lieu, en 1996 le Parlement
européen et le Consell des ministres ont adopté une décision fixant les orientations pou le
développement du réseau transeuropéen de transport a I’horizon 2010.Cette dédsion a éé
révisée e 2001 pouintégrer les ports maritimes et les ports intérieurs,

181\/0ir annexes



104

Cest a cetitre que le concept d autoroute de la mer est pertinent : en effet, une
autoroute de la mer est le report en mer d'un axe routier (identifié en priorité sur les
franchisements alpins et pyrénéens mais ce ne sont pas les uls). Ce report doit étre
significaif.

Il appartient dorc a la puissance pulique d'intervenir au titre de la planification
nationale @ du choix oppatun dulieu retenu (c’'est a dire le port esentiel qui permettra de
relier cette autoroute de la mer au titre d’ un schéma directeur). En effet, unreport significatif
suppae des moyens importants engagés dans le report (nombre de navires-navettes, zones
portuaires dédiées,...).

Derriére ceconcept, il convient donc de retenir, a cestade, quiil s agit d’ asaurer :

- lajonction entre des régions, nadamment périphériques ;

- le dépassement des zones de mngestion, ndamment les franchissements alpins et
pyrénéens ;

- lamise en place de noweaux services massfiés (¢'est a ce titre que ce n'est pas du
cabatage).

Le concept d autoroute de la mer n'est pas sns ulever plusieurs difficultés de
principe & d applicaion.

En matiéere de principes, les difficultés actuellement rencontrées dans la définition du
concept d autoroute de la mer renvoient a cetains clivages entre les Etats membres plus ou
moins favorables a une intervention de la puissance pulique.

La mise en application suppcse par ailleurs de régler 1a question dufinancement des
autoroutes de lamer dans un contexte budggétaire @ réglementaire difficile.

B. L'I NTERVENTION NATIONALE

Au plan national, I'Etat a entrepris plusieurs types d' adions pou développer le
cabatage. Il s agit dela aédion'dun dspositif d' aides au cabotage, del' aide alacréation et au
fonctionnement d° un bueau de promotion du cabotaget de la mise en paced un dspositif
d’aide au transport combiné.

1. Le bureau de promotion ducabaotage maritime

La créaion en janvier 2001 dun bueau francas de promotion ducabotage maritime
illustre également I'intérét suscité par le développement du cabotage en Europe'®® et en
France Cette asciationloi 1901rassemble les organisations professonrelles de la dhaine du
transport auss bien maritimes que terrestres, certaines colledivités territoriales, plusieurs
ports et chambres de commerce L’'objet de cette structure est de fournir a toutes les

professons concernées des informations et des adions de senghbilisation et

162 |_es Pays Bas ont été le premier pays de I’ Union européenne & crée un bureau de promotion du cabotage
maritime.
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d’ acompagnement axées aur le transfert de trafics routiers vers le maritime'®®. Enfin, ce
bureau est intégré dans le réseau européen des bureaux de promotion ducabotage. Il participe
aux réunions qui sont organisées périodiquement par le réseau. Des actions communes de
I’ensemble des bureaux de promotion peuvent porter essentiellement sur des adions de
promotion globale du transport maritime.

2. Ledispositif d' aides ala aéation ¢k li gnes réguli eres de cabatage

Les pouvoirs pullics s sont inspirés du dispositif communautaire PACT. L’ aduel
dispasitif d’aides au démarrage comprend ceux volets :

- les aides aux études de faisabilité, mises en cauvre depuis septembre 2001 par
" agence pour le développement et la maitrise de I’ énergie (ADEME)*®. Le rappart
Liberti avait constaté en sontemps qu'il « est surprenart de constater que ce n’est pas
sur le budget du ministére chargé de la pditique du développement du cabotage
maritime que sont financées les études de faisahili té de lignes. Les crédits pou I'aide
au démarrage de lignes de abadage sont, par contre, inscrits au budgt du ministére
destransports »;

- lesaidesau démarr age®®: la France e, & cejour le seul Etat de |’ Union européenne
qui a aéé un dspositif national pour aider spédfiquement la création de lignes de
cabotage méme s I’ Espagne vient a son tour de présenter son rojet.

L'aide au démarrage de I’exploitation dune ligne nowelle de transport maritime a
courte distance (TMCD) peut venir soit en complément des aides communautaires prédtés
soit étre accordées en dehors de toute aide communautaire mais en tout état de cause I’aide
publique, quelque soit son aigine ne peut dépasser trente pour cent des dépenses éligibles.

Il consiste en la prise en charge, a hauteur d’un taux maximum de 30 % des dépenses
opérationnelles éligibles au titre du réglement n°219698 du Conseil du ¥ octobre 1998 et
des dédsions et reglements communautaires qui en prennent la suite. Le montant de I’aide
budgétaire ne poura dépasser un dafondfixé aunmillion d’ euros la premiére année. Pour un
méme projet, I’ aide ne peut étre accordée ai titre de plus de trois années civil es conséautives.
personrnes morales, frangaises ou ressrtissantes d'un autre Etat membre de I’Union
européenne, publiques ou privees.

Les aides sront acordées en priorité aux projets comportant la mise en place d'un
partenariat opérationngl associant I offr e et la demande de transport.

Seront éligibles a recevoir un soutien financier les projets de aéation dune ligne
maritime ou fluvio-maritime réguli ére entre deux ou pusieurs ports frangcas ou entre des ports
francas et des ports communautaires, la ligne powant desservir également un ou pusieurs

163 |_es adivités ont I’ organisation d’ ateliers régionaux de sensibilisation, |*analyse des obstacles & I intégration
du cabotage dans la chaine de transport, I' identification des flux et la sensibilisation, ...

1641 ' ADEME finance 50% des études de faisabilité. Le montant maximum de ces études est de 75 000 €. Les
délégations régionales de I' Agence instruisent directement les dossiers de demandes.

165 Ce dernier dispositif dont le principe avait été arété par le @mité interministériel de la mer du 27juin 2000
reléve des dispositions relatives aux aides d’ Etat au sens de I’ article 87 du traité CE. Transmis en octobre 2000a
la mmmisgon européane, il a éé atorisé le 30 janvier 2002
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ports d’ Etats appartenant a I'Espace éoonamique européen, ou candidats a I’accesson a
I”’Union européenne.

Il est possible de awumuler cette ade avec des mesures de soutien communautaire au

titre des actions en faveur du transport maritime a ourte distance, ouavecune ade spédafique
acmrdée par une llectivité territoriale ou toute autre

3. Ledispositif d’' aides au transport combiné

Le transport combiné s'intérese aux dfférents modes de transport :

- pou le mode ferroviaire, il S agit de renforcer la desserte (embranchements, pats), la
dédicace des moyens de transport (locomotive @ conducteurs), |’ aff ectation des sllons et la
qualité (c'est a dire la porctualité) dans un contexte d’ ouverture a la @ncurrence en mars
2003;

- pou le mode fluvial : il Sagit de renforcer les embranchements fluviaux les ports
intérieurs, les terminaux tri-modaux, les moyens de dargement et de dédchargement et
d’ optimiser I'intéré du fluvio-maritime (axes d’évitement des massfs montagneux et de
pénétration dans les hinterlands) ;

- Sagissant du cabotage maritime : il faut faaliter le passage portuaire, tenir compte
du type de navire (non accompagné ou accompagne), déeterminer |’ offre de service pertinente
(fréguence, cgpadté) et prendre en considération la deserte terrestre.

Les terminaux sont un pant sensible dans le développement du cabotage maritime et
de maniere plus générale du transport combiné : ilsdoivent offrir une caacité de traitement et
de stockage sur site, permettant une rapidité d opération (chargement, déchargement), étre
accessbles (tirant d’'eau et linéare de quai dédié coté mer ; deserte ferroviaire et routiere
coté terre) et ils doivent powoir offrir une passhilit € de transbordement vers plusieurs modes
sur un méme site.

Plusieurs dispaositifs ont mis en placeou sont sur le point del’ étre :

- cofinancement pubic (Etat et collectivités locaes) des investisements
d'infrastructures;;

- aides par créedit bail aux transporteurs routiers pou aocquérir des matériels
transbordables (remorques et caisses mohiles) ;

- réduction ce lataxe al’esseu;;

A partir de 2003 et sous réserve de I’ acceptation de la Commisson européenne, qu ne
S est pas encore pronorcée, la France met en pace un noweau systéme d’aide al’ exploitation
du transport combiné. Cette dade sera verséedirectement aux opérateurs de transport combiné.
Elle est étendue atoutes les formules de transport combiné aveclaroute (ferroviaire, fluvial et
maritime) et concerne les offr es de services réguli ers, ouverts, aternatifs alaroute en France,
noweaux et existants. Elle sera comptée par transbordement d’ unité de transport intermodal,
pleine ouvide, sur leterritoire francais métropditain.

A noter par ailleurs, le réceit acord donré par les srvices de la mmmisson
européenne au dspasitif visant alimiter lesrejets de gaz a df ets de serre liés au sedeur et aux
adivités de transport soutenu par I’ Agence francaise de I’ Environrement et de la Maitrise de
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I’Energie. 1l répondaux oljedifs de développement durable. Il prévoit le versement d aides
jusqu en 2003 pou promouwvoir une série de mesures destinées a revoir |’ organisation ces
transports, encourager le développement de véhicules propres et économes et promowvoir la
rédisation d économies d’ énergie dans le sedeur du transport fluvial. Cette ade mrresponda
une é&olutionforte de la part des powoirs pullics. Certains opérateursy sont sensibles.

II.L’ETAT ACTUEL DES SOUTIENS EST INSUFFISANT

Les armateurs intéresss par I’ ouverture d’ une ligne de cabotage ont tenu a souligner
I’insuffisance des outiens auss bien communautaires que nationaux compte-tenu des codts
importants du démarrage d' ure ligne et de I'imposshilité de rentabiliser une ligne de
cabotage avant plusieurs mois voire plusieurs années comme le démontrent les édecs
rencontrés par les armateurs.

Les diff érents dispaositifs existants ou en cours de mise en place ont fait I’objet de
critiques de la part de cetains opérateurs. Outre les délais de mise en place, C'est lafaiblese
de lamobili sation des aides pubiques qui est soulignée

En effet, dés lors quun pojet repose sur de lourds investisements financiers
(utili sation de Roro avec une fréquence nécesstant plusieurs navires), les aides puldiques sont
insuffisantes pour deux raisons :

- le volume d aides publi ques®® ' offr e pas un effet de levier suffisant pou pallier les
contraintes de trésorerie qui pésent sur la société qui a investi dans le démarrage d’ une ligne
réguliére ;

- les aides puHiques @nt généralement prévues pour une période de deux'®’ a trois

an5168

Le marché de la remorque non accompagnée @mme accompagnee et difficile en
raison ce I' offre de prix des armateurs qui atteint quasiment le doude de celui demande par
les transporteurs routiers, en renvoyant cefait alalourdeur des frais portuaires pou le navire
et pou la marchandise. C' est pourqui les aides aux démarrages font partie directement des
solutions émnamiques envisagées. Les aides nationales et européennes peuvent servir a
inciter les opérateurs maritimes a réduire le risque industriel et/ou & nstruire une incitation
tarifaire directe.

Le soutien pubic a quelques projets doit étre substantiel auss bien au niveau
communautaire que national : le gain indut par des aides puliques concernerait finalement
30 km pou un cabotage de 470 km.

Il doit étre pertinent et faire preuve de sougesse en matiere de dépenses éligibles.

166 |_a régle oommunément admise par les institutions communautaires est de respeder un plafond d’intensité
maximale d’ aides publi ques a hauteur de 30% des dépenses éligibles.

187 Pour le programme « mini Marco Polo » & I’image du dossier de la Société des Autoroutes de la Mer du Sud
retenu par les srvices de la @mmisgon européane.

168 Pour le dispositif national d’aides au démarrage de lignes réguliéres.
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Le rappat Haenel et Gerbaud reléve égaement en ce qui concerne les grands projets
ferroviaires une insuffisance des fonds disponbles, plaidant en cda pou que les instances de
['Union européenne lancent un grand emprunt, destiné a financer les projets ferroviaires les
plus dratégiques, al'édhell e européenne.

Je reprends a mon compte cdte observation: aucun pojet d envergure ne pourra
permettre le développement du cabotage maritime sans investisements lourds: il faut en
guelque sorte que les powoirs pulics « faire du Marco Polo crédible ».

CHAPITRE VI :

PROPOSITIONS POUR QUE LE CABOTAGE NE SOIT PLUSUN SLOGAN
POLITIQUE COMM ODE

L’'idéedu cabotage doit étre acceptée par tous les acteurs de la fili ere transport. Or, le
cabotage est victime d’'un paradoxe. Objet de toutes les attentions padlitiques, il n'est pas
touyjours bien compriset il est souvent mal vendu et peu soutenu.

Il faut dorc agir aupres des adeurs clés de lafiliere. Au dela du déddeur modal dont
onadit quil était décisif, plusieurs acteurs doivent étre anvaincus, persuadés du hien fondé
du cabotage.

Le cabotage n’a d' avenir que S'il reléve d’'une véritable palitique d’ aménagement du
territoire ce qui signifie une implicaion vdontariste des powoirs pulics. A partir du moment
ou comme cela a éé indiqué d-desals, il sera de plus en pus difficile de construire de
nowelles autoroutes et de construire de noweaux tunrels aors que le trafic routier ira
croissaant dans les prochaines années, il est impératif de faire du cabotage une dternative
crédible d@ pérenne alaroute.

L’ objedif est de prolonger leterritoire sur la mer.

On e demande pas aux usagers de nstruire des autoroutes et on re voit pas
pouqua dans ces conditions, il appartiendrait aux seuls armateurs de suppater le colt et le
risque lié al’ ouverture de lignes de cdotage permettant une véritable dternative alaroute.

Une telle aternative nécesste des investissements importants qu aucun Qqoérateur
particulier ne peut suppater. C'est la raison pou laquelle, il ne peut y avoir de véritable
autoroute de lamer que aéeepar les powoirs pulics.

La puissance puldique est nécessaire. Le choix dune ligne générale, I'effort a
consentir pour éviter une sous-capitalisation, les mesures a prendre pour accompagner cette
ligne sous la forme d’incitations ou de @ntraintes ont autant de raisons qui justifient le
recours ala puissance publigue.

Par aill eurs, la aédion dune ligne par les powoirs pulics aura pour effet de rasaurer
les chargeurs qui ayant |’asaurance de la pérennité de la ligne pouront I utiliser comme
aternative alaroute sans craintes qu'il soit y misfin comme cda a ééle ca pou lamajeure
partie des lignes de cdotage ouvertes par des opérateurs priveés.



Il faut donc une autorité organisatrice

Tel est le but des propasitions que je suis amené afaire :

|. CREER DESLIGNESD’ INTERET GENERAL

A. OUVERTURE ATITREEXPERMENTAL PARLA PUISSANCE PUBLIQUE DE LIGNES
D’INTERET GENERAL EN LIAISON AVEC NOS PARTENAIRES EUROPEENS A PARTIR
DESFACADESD’ATLANTIQUE ET DE MEDITERRANEE

La dédsion pditique d ouvrir, a titre expérimental, une ligne d'intérét général sur la
facale alantique et méditerranéenne est la premiere condition pour asaurer le succes et donc
la pérennité d' une ligne de caotage.

1. Ouverture d' une ligne apartir de lafacade alantique

L’'objedif est de chaisir une ligne qui reliera un pat de la fagade alantique a la
péninsule ibérique permettant de récupérer une partie du transit international passant par
I’hexagone en provenance ou a destination de la péninsule ibérique mais également de capter
une partie du trafic national en provenance ou a destination de cette méme péninsule.

Le port chois devrait servir en quelque sorte de hub pou cepter et travaill er ains en
liaison avecles autres ports de lafacgade alantique.

Des études nt en cours : je pense notamment a « |’ autoroute maritime Gascogre »
propcséepar le port autonome de Nantes-Saint-Nazaire qui vise adeservir plusieurs ports sur
le littoral francais avecunterminal privil égié depuis Montoir et a destination de Bil bao.

Il Sagit de profiter de I'importance et du développement des échanges entre la
péninsule ibérique d le reste de I’ Europe pou lesquels e mode routier représente plus de 70
millions de tonres par année. Prés d’ un camion sur deux est en transit.

Le port de La Rochell e aégalement un projet de liaison a destination de Bil bao.

Ces exemples montrent que les ports de la fagade atlantique réfléchissent a une ligne
réguli ere qui bien entendu re poura pas exister sansle ancours de la puissance publique.

Les autorités portuaires de Bilbao m’ont au début de mon entretien indiqué qu’ eux-
mémes comme la mmmunauté maritime espagnole déaient sceptiques wur I'avenir du
cabatage. Toutefois, apres avoir exposé les propasitions qui seront développees ci-desous,
ces autorités m'ont indiqué que s le gouvernement francais retenait mes propastions, ils
seraient tout afait disposes pou étre partenaires d' une telle ligne.
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2. Ouverture d' une ligne apartir de la facade méditerranéenne

L’ ouverture d' une ligne permettrait de désengorger les axes routiers permettant le
franchisement des massfs pyrénéens et apins.

Un projet important est en cours de réali sation. Il concerne laliaison Fos-Savore.

Ja rencontré lors de mes entretiens a Rome les autorités maritimes, et notamment
cdles du pat de Livourne qui ont cité un projet éventuel de liaison entre Livourne & Toulon,
gui ont montré unintérét réel pou mes propasiti ons.

Bien évidemment, ure ligne apartir d'un pat frangais de la Méditerranée adestination
de I’Espagne permettant de contourner les Pyrénées est également nécessaire. Mais la ligne
gue je propcse de créer est a titre expérimental. |l convient d'attendre les résultats de la
crédaion éventuelle de cdte ligne expé&imentale avant d ouvrir une deuxieme ligne e
diredion ce |’ Espagne.

3. Les critéres généraux permettant de retenir une ligne

Au cours de ma misdon, j'al visité les ports de Nantes-Saint Nazaire, Marseille, Le
Havre d@ Calais. Ja pris connaissance des projets des ports de La Rochelle @ Rochefort et
faute de temps, je n’ai maheureusement pas pu me réponde al’invitation du pet de Rouen.

Il ne m’appartient pas d'indiquer le port frangais qui devra @&re retenu sur chaque
facade comme point de départ et d’ arrivée de laligne expérimentale que je propose.

Il S'agit d'une décision pditique gres consultation des adeurs puldics et privés.

Je tiens a indiquer toutefois que les criteres suivants peuvent utilement étre pris en

considération®®®:

- un pat disposant dacces terrestres (autoroutes et ferroviaires) et/ou fluviaux
pertinents ;

- un pat disposant d'une are portuaire suffisante pou proposer une zone de transit
pour les emi-remorques et d’ accueil pour lesroutiers'’®;

- un pat disposant d'un quai dédié suffisant pour travaill er plusieurs Roro ;

- un pat disposant d’ une zone d attente des navires en cas de mauvais temps ou autre
événement majeur ;

- un pat situé dans un hnterland dsposant d’une pertinence propre en matiére de
logistique € de gisement de fret ;

- un pat situé sur des axes de transit national et international ;

- un pat permettant des liaisons maritimes d’ une distance minimale.

169 | e port de Bilbao a bénéficié d'une politique de modernisation avec la créaion d’'une mne d adivité
logistique (ZAL) et I'amélioration des conditions de desserte paralléement a une extension exceptionnelle du
port avecdes travaux a hauteur de 240 millions d' euros.

170 Certaines personnes ont souligné I'intérét d’imaginer des « caravansérails », susceptibles d’accueillir les
chauffeurs.
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B. LA PUISANCE PUBLIQUE PARL’'INTERMEDIAIRE D'UNE SOCIETE D’ECONOMIE
MIXTE CONSTRUIT UN NOMBRE SUFFISANT DE NAVIRES POUR ASSJRER UNE
NAVETTE ENTREDEUX PORTS

Seule la puissance publique peut assurer la pérennité d'une ligne. Or, faute
d’ asaurance de pérennité, les transporteurs et logisticiens hésitent a s’ engager sur une ligne de
cabatage.

1. Créaion dune société d éoonomie mixte qui construira des navires mis en service
sur laligne retenue

Les ociétés d’ émnamie mixte (SEM)'"* sont des personnes morales de droit privé ou

capitaux pubics et cagpitaux privés nt associés pour gérer une adivité en relation drede ou
indirecte avec I'intérét général. Cette personralité morale de droit privé prend la forme
généralement de société aioryme, de société a resporsabilité limitée ou e société
coopeérative. Elle peut revétir laforme de sociétés par actions smplifiéedepuis 1999.Elle doit
en qualité de société ammmerciale avoir un oljet éconamique et but lucratif, la réalisation de
bénéfices permettant surtout la mnstitution par la société d’ une capacité d’ autofinancement.

Le recours a une SEM me parait le plus pertinent mais il est passhle d' utili ser une
autre forme de société'’% La SEM reste cependant & la charniére entre le secteur privé dort
elle adopte la souplesse de gestion et les ressources financieres et les personnes publi ques qui
lesingtituent dansun bu détermine.

La SEM qui aura pou objedif de construire des navires n’est pas en soi contraire aux
dispositions du droit communautaire car il ne s agit pas d aider I’ exploitation des lignes.

En effet, la SEM sera aéée pou aider larédisation des infrastructures justifiant par |a
I’appellation « d autoroutes de la mer ». Le navire serait en quelque sorte une pseudo
infrastructure. Elle est envisageable notamment au regard de la théorie des investiseements
discontinus sur une longue durée. Le navire constitue ains en quelque sorte une
infrastructure d'une longue durée de vie qui se justifie auprés des générations futures qui

devront y participer financiérement (remboursement de la dette pulique)*’®

171 ceremurs & une SEM ne serait pas une premiére : la mpagnie générale transatlantique (loi du 28 février
1948, la SNCF (jusqu’en 1983, I’ Aérospatiale (jusqu en 200 et la cmpagnie nationale du Rhdne ont été des
SEM.

172 Je reléve que dans les autres pays de I’ Union européanne, susceptibles d’ étre les tétes de ligne de ces liaisons,
il existe également des gructures assez proches des SEM francaises. Par aill eurs, I'exemple de la Scandines est
intéressant (pouvoirs puldics danois et chemin de fer allemand).

173 % pense notamment a la mise en placed’un fonds chargé de garantir le financement de la @nstruction des
navires d'une part et de faciliter le lancement de lignes nouvelles initiées par des armateurs d’ autre part. Les
membres de cefonds, ainsi que I’'Union européenne, apporteraient leurs garanties et s engageraient a payer les
intéréts de I'emprunt qui serait contracté auprés de la banque auropéeine des investissements. Le fonds ainsi
constitué serait, apres appel d’offre ommunautaire, déposé dans un établissement financier. |l aurait pour
vocaion de @uvrir les sinistres éventuels des établissements opérateurs ayant consenti des préts aux armateurs,
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Ce principe part du pastulat que le navire est assmilé a une infrastructure. Mais
I'investiseement dans I'aqquisition — ou éventuellement I’ affrétement — d'un ravire reste
moins colteux et plus rapide que la cnstruction dune infrastructure du type routier,
ferroviaire ou fluvial. Les moyens nt soit immédiatement disporibles dans e ca de navires
en flotte soit disponblesdansun ddlai de 18 mois en cas de cmmmande de navires neufs.

2.La coomposition dela SEM est esentidle

L’'objet de la SEM qui sera gpelée acongtruire d a étre propriétaire des navires mis
sur la ligne ouwverte ala suite d’une décision pditique et de créer en quelque sorte une
infrastructure d’ aménagement du territoire dans un but d’intérét général.

L’'objet de I'intérét général poursuivi par la SEM justifie I'implication de |’Etat qui
déade de |’ ouverture de laligne.

La participation des autres adeurs de la filiere transport est esentielle. La SEM
constitue en effet un excdlent moyen de mobili ser toutes les volontés dans la méme direction.
Les ports, en qualité d éablissements puldics peuvent y participer a cndition que leur

participation soit en relation avec!’ objet méme de leurs compétences™ .

Les coll ectivités territoriales et leurs groupements pourront y étre asciés a condition
gue leur participation soit liée al’intérét locd. Le ade général des coll ectivités territoriales
leur reconnait en effet expresement la posshilité de aéer des SEM, dans le calre des
compétences qui leurs ont reconnues par laloi, pou rédiser des opérations d’ aménagement,
de anstruction, pou exploiter des srvices pulics a caactére industriel ou commercial ou
pour tout autre activité d'intérét général*"™.

Il est souhaitable que soit associé ala SEM le port retenu, les transporteurs routiers,
les logisticiens de transports, les entreprises de manutention, les ciétés d autoroute'® et
I’ opérateur priveé qui exploiteralaligne.

Le caadere internationa de la ligne n'est pas un olstacle amon sens. Il existe des
infrastructures de ce type ammme par exemple la société du Tunrel sous le Mont-Blanc!””. Il
importe aant tout d' éablir une relation équili brée entre les deux « tétes de ligne »*"8.

bénéficiaires de la garantie de cefonds. Proposé dans le calre des travaux du conseil émnomique d@ social des
Pays de la Loire sur le développement du cabotage maritime sur la facale alantique.

174 En gpplication du principe de spécialité.

175 Cette forme particuliére de SEM, la SEML, concerne les sociétés dont le capital est majoritairement détenu
par une ou plusieurs colledivités territoriales.

178 | es|taliensy pensent.

Y7 ' Etat francais a mncédé la onstruction et I exploitation de I’ autoroute A 40 et de la moitié du tunnel du
Mont-Blanc a la société d émnomie mixte ATMB qui a pour adionnaires I’ Etat, le département de Haute-
Savoie, le département de I’Ain, la ville et le canton de Genéve, la caisse des dépbts et consignations, des
établissements financiers frangais et suisses, des compagnies d' assurances, le personnel d’ ATMB.

178 A |a suite de I'incendie du 24mars 1999 ATMB et la société italienne SITMB ont crééun groupe airopéen
d'intérét émnomique (GEIE-TMB), structure franco-italienne régie par le droit communautaire responsable de
I’ exploitation du tunnel.
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La composition de la SEM est essentielle pour asaurer 1a réusste de laligne: il faut
qu aux cotés de I’ Etat et des collectivités locdes, lacommunauté portuaire et maritime soient
asCiés aux operateurs terrestres (transporteur routier, logisticien,...). La SEM doit constituer
un exemple de gouvernance éonomique spédfique.

3. Leremursaune SEM n'est pas une noweauté an soi

Deux SEM exercent actuellement des activités de cadotage.
LaBAI repose sur un montage faisant intervenir des SEM locdes.

Le mnseil général de Seine-Maritime a pou sa part investi dans la liaison Dieppe-
New Haven. Le mnseill généra a signé une wnvention de partenariat avec la coll ectivité
britannique puis a aééun syndica mixte pou exploiter des lignes transmanches. Ce syndica
a adeté un ravire et en a affrété un second. Le syndica mixte francais exploite la ligne sous
le nom de « Transmanche Ferries», en collaboration avec Hoverspeaed qu est notamment
chargeé de la vente des hillets, faute de réseau commercial pour Transmanche Ferries. En mars
2001, cete SEM a ateté au groupe SeaContainer la société britannique New Haven Port &
Properties Ltd. qu est |’ autorité portuaire de New Haven. Les navires font du transport de fret
et de passagers, apeu pres a galité.

Le recours a une SEM me parait une solution intéressante. Conforme au droit
communautaire, pratiquée en France elle n"empédera pas la mise en concurrence pou
I’introduction ducapital privé en sonsein.

C. CARACTERISTIQUES DESNAVIRESDEVANT ETRE ACQUISPAR LA SEM

Il s agit sans doute de I’ une des questions les plus difficil es.

Le dhoix du ravire et d§a essentiel pour tout armateur et chargeur. Il |’ est encore plus
pour un operateur qui souhaiterait investir dans une ligne réguliére qui pour réussr doit
réponde aux critéres énoncés précedemment : offrir un flux massfié, fréquent, régulier et
dansladurée

1. Letypedenavire: le choix duRoro

Ces différents critéres renvoient donc au choix d'un revire fiable @ dune taille
pertinente. Mais il faut auss impérativement chaisir le type de navire : S agissant de réponde
a une demande de report du mode routier sur un mode dternatif, le dhoix du revire roulier
simpose a cestade méme su d autres options auraient pu étre privil égiées.
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a) La possibilit é offerte par le porte-conteneurs

Le trafic du feeder owert offre sans doute des posshilités de développement™”. Les
transferts éventuels sraient autant de trafics retirés aux flux routiers et aux formules route -
mer (Roro) identifiées ci-desaus. Les aspeds portuaires des caractéristiques tednico-
commerciales de ces lutions ont déterminantes : installations terminales pédalisées de
manutention, stockage, équipements logistiques pou la réception au pat de dhargement et
pou les réexpéditions terrestres. Mais le feader ouvert me semble une idée d’avenir. Des
évolutions Nt en cours notamment en matiere de contenant qu est peut-étre appelé a
conreitre une révolution (45 peds en cours de développement, réflexions sur I'unité de
charge auropéenne,...).

b) La posshilit € off erte par le navire mixte

Cette hypothese a €& avancée notamment lors des travaux de |’asociation des
conseils éoonamiques et sociaux du littoral atlantique. Le navire mixte @mprend des
passhilit és de dhargement Roro et Lolo. I n’offre pas les mémes posshilités de massfication
et de rapidité de chargement qu un Roro. Toutefois, sa présence peut étre indispensable pour
certainstypes de liaisons.

c) Le dhoix duRoro

Latechnique Roro présente I' avantage de permettre des déplacements du camion oule
la remorqgue de la route vers le navire en réduisant au minimum les adaptations des circuits
avec des ruptures de dharge simples (manutentions horizontales). Cette solution, ce loin la
mieux adaptée aux enjeux tels qu' ils % présentent aduellement, dereure cependant colteuse
par rappat ad autres techniques de transport maritime, et ses condtions de sa rentabili té sont
exigeantes. Les navires Roro dffrent I' avantage d' asaurer tout ou partie del' acheminement des
véhicules routiers, - remorques et ensembles avec ou sans tradeur et conducteur - et, dans un
parcours de porte apoate en minimisant les ruptures de charge aux pats. La substitution
modale, méme réduite aun segment du parcours de bou en bou, peut ains se réaliser «en
|'état », pou lamarchandise comme pour le véhiculer routier.

Il resort de mes différents entretiens'®® qu en fonction ce la liaison retenue, il est
paosshle d envisager des Roro nonmixtes avec 150 remorques, d une vitesse de 22/23 noauds.
Le o0t de cnstructional’ unité et au titre d’ une petite série serait de 30 millions d’ euros'®*,

S agissant d'un Roro mixte avec 150 remorques et 40 a 50 cabines, avec une vitesse
identique, les colts sélevent a 70/75 millions d’ euros.

179 Un Roro de 80 semi-remorques représente 500 conteneurs. Le cnteneur a donc un codt plus économique
gue la semi-remorque.

180 Bt o aprés des informations reaueill ies auprés du courtier BRS.

181 Ces dléments doivent étre appréciés en fonction du choix d’un chantier (européen, asiatique), de I’importance
de la série ou non et de I'état du marché aujourd’ hui jugé serré (une trentaine de livraisons annuell es dont une
bonne part pour le marché aurropéen).
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2. Le type d'exploitation: transport de remorques non accompagnées avec une
exception temporaire pou le transit France-ltalie

La question dutransport accompagné ou non dat réponde ai marché.

Il ressort de mes entretiens que s e trangport non acampagné doit étre la regle pour
la traverséedu Golfe de Gascogne, il convient de prévoir un caboteur permettant le transport
acmmpagné pou le transit France-ltalie (ou pou tout transit sur courte distance). Ce navire
spéafique permettrait de varier |’ offre de transport au sein de laflotte df ectée alaligne.

Le transport non accompagné ne permet en effet |'embarquement que de douze
passgers au maximum'® Les colits liés & I'acquisition et & I’exploitation d'un revire a
passagers ont nettement plus élevés que dans I’ hypothése d’un raevire de charge. Mais au
deladel’aspect financier, ¢’ est la question des attentes du marché qui doit étre posée

Certains projets ont montré que I’ opérateur offrant le service de transport maritime
n’ éooute suffisamment pas les transporteurs et les chargeurs. Or, il existe selon les marchés
des gédficités éanamiques, logistiques et culturelles. Les marchés du transport espagna et
italien sont percus comme des marchés fragmentés dominés par un nombre éleve et changeant
de petites et moyennes entreprises ou le «chauffeur » est souvent le décideur modal.
Certaines analyses indiquent que ce chauffeur répugne alaiser « sa » semi-remorque.

Sur certaines distances, le transport accompagné s imposera par conséquent. Ce choix
tiendra notamment a la distance maritime et a la nature des eaux maritimes traversées. |l me
semble par consequent plus pertinent de recourir au transport accompagné sur des distances
courtes. Mais il est vraisemblable que méme sur des lignes plus longues, I’ offre de transport
devra proposer parmi les navires asaurant le service, un navire permettant le transport
acmmpagné.

Cette question du transport accompagné ou non nest pas innccente. Elle est
déterminante pour certains chargeurs de marchandises dangereuses.

182 E¢t un navire apassagers tout navire qui transporte plus de douze passgers. Déaret n°84-810 du 30s0(t 1984
en application de la cnvention SOLAS.
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3. Le dhoix d un caboteur adapté

Le salut du cabotage maritime pas® auss par I'innovation technique®®?®

Plusieurs tentatives de lignes ont échoué en raison dun mauvais choix de navire:
systeme d ascenseur plutbt que de double rampe, vitesse insuffisante d’ou des retards
acawmulés, mauvaise tenue alamer pour du transport accompagne, ...

Il est souhaitable de réflécnir aun ravire d’ un noweau type dans un marché serré. Des
études ont dga €é menées a cesujet méme s plusieurs interlocuteurs ont pu regretté la
faibles®e des dépenses publiques en recherche @ développement sur ce sujet. Parmi ces
études, je pense notamment a celle menée dans le cadre du contrat de plan Etat-Région Pays
de la Loire 20002006 plotée par I'association des consells éoonomiques et sociaux
régionaux de I’Atlantique. L’ outil de cdotage retenu est d une taille réduite (90 metres de
longueur et 15 métres de largeur pour un tonnege de 3 000tonnes de port en lourd) avec un
faible tirant d’eau (3,50 métres a 4,00 metres), avec posshilité d échouage et dont le
chargement utile se limiterait soit a 120 EVP soit a 60 EVP et une douzaine de semi-
remorques. Le navire disposerait de moyens autonames de manutention.

Ce cdoteur dait réponde aplusieurs parametres

- un ravire doté d’une propusion lui accordant la plus grande autonamie vis-a-vis des
services portuaires, et notamment le remorquage ;

- un ravirerapide;

- un ravire fadlitant les opérations de manutention des ®mi-remorques™*;

- un ravire fiable ¢ solide;

- un ravire plus acceptable en terme de regjets.

Certaines personrelités ont vu la la posshilité de développer progressvement une
flotte spéciaiséedans le cdotage™®®. Ce choix est capital pour tenir compte des contraintes de

la manutention patuaire™®®.

4. Le nombre de navires devant étre amnstruits pou assirer une véritable navette pour
rendre aédiblelaligne

Le nombre de navires est essentiel. Il détermine en effet le caadére de navette arec
une fréquence réguli ére que je souheite propaser. Il ne sert arien d ouvrir une ligne de cetype
s |’offre de transport se limite aun seul départ par jour. Le transporteur routier comme le
déddeur modal ont besoin de fréquence et de régularité. Il faut donc éviter qu un transporteur

183 Cf |e projet de « camion ce la mer » susceptible d’ embarquer 20 & 50 boites pour du micro-cabotage.

184 On m'acité I’ exemple de la ligne Trieste-Istanbul disposant de navires techniquement intéressants et dont les
opérations de saisissage sont facilitées par des compressurs.

185 \/oir en ce sens I'avis du conseil national des transports du 28juillet 1999invitant & utili ser les possibilités
ouvertes par la mise en place du GIE fiscal et a développer des projets liés au cabotage dans les programmes de
recherche frangas et européens (PCRD).

188 || faut un ravire « simple @ rapide & travaill er ».
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routier venant a manquer le départ d'un revire d’une adeux heures it obligé d’attendre le
prochain navire le lendemain.

Par ailleurs, lors du colloque organisé par I'Institut francais de la Mer, plusieurs
intervenants avaient insisté sur larecherche d' un certain volume d’ off re de transport.

Il a éé ans montré gue les investissements, mémes importants, dans |’ acquisition de
navires, n' étaient rien comparés aux besoins de financement d’ une traversée des Pyrénées par
lavoieferroviare.

Le colt daménagement d’'une traversée du massf par ferroutage reviendrait a 10
milliards d’ euros permettant de cater de 2000a 2500camions par jour dans chagque sens.

Dans une hypothese maximaliste, I’achat pullic de 50 ravires Roro pounant
transporter 120 ensembles routiers a raison e 20 départs par jour sur une distance mmme
Montoir-Bilbao nécessterait un colt d'investisement de 700 millions d’euros dont 100
millions d’euros d aménagements portuaires gécifiques (a raison dun colt unitaire par
navire dd aune construction en série).

Le rappat d’'investisement est de 1 pour le transport maritime a 15 pou le transport
ferroviaire.

Les colts liées a la nécessire wuverture des pertes d exploitation seraient
compensees par les colts d’ entretien routier auxquels il faudrait rgjouter les colts externes en
matiere d’ environnement par exemple.

Si I’objectif est d’asaurer une telle fréquence, il convient dans la logique de démarche
expérimental e de retenir les propasitions suivantes.
a) Envisager une fréguence de trois départs quaidiens pou lancer laligne

Le nombre de navires exploités par les deux tétes de lignes doit étre suffisamment
nombreux pou assurer une fréquence qui ne saurait étre inférieure au départ a trois rotations
journaliéres pou crédibiliser laligne.
b) Nombre de navires pou asaurer une fréquence de trois départs

Il est évident qu'il est impassble de déterminer le nombre de navires nécessaires pour
asarrer lafréquenceindiquée d-desaus sans avoir retenu les deux tétes de ligne.

Si on prend comme hypothése d’ études une ligne partant des régions Pays de la Loire-
Poitou-Charentes a destination dun pat du nad de I'Espagne, on peut envisager pou une
telleligne la mnstruction e 4 a5 navires.



11¢

¢) Augmenter la fréquence

Cette fréquence expérimentale de trois départs quadidiens a heures fixes doit par la
suite faire I'’objet d'une adaptation progressive a la demande de transport alternatif. La
fréquence indiquée ¢-desous est destinéea rendre laligne aédible lors de son lancement. Le
nombre de navires et dorc la fréquence devra bien entendu étre augmenté en fonction dutaux
de remplissage.

5. La construction ce navires coltera moins cher qu’' une autoroute.

Le prix d'une autoroute est de |I’ordre de 7 a 8 millions d euros par km. Ce colt ne
correspond as au codt d’ une autoroute en montagne ou entrainant des ouvrages d’ art.

Le prix dun Roro nonacammpagné de 150remorques par exemple et de I’ ordre de 30
millions d’ euros (en série de mnstruction courte).

Un Roro nonacmmpagné equivaut donc aquelques 5 km d’ autoroutes.

D. LESMODALITESD’EXPLOITATION DE LA LIGNE D'I NTERET GENERAL

1. L'affretement cogue nue pou une période de dng ans aprés appel d offre
communautaire

Les navires aaquis par la SEM seront affrétés coque nue gres appel doffre
communautaire pou une période de cing ans par un ou dusieurs opérateurs maritimes (un
« pod d opérateurs ») qui assureront I’ exploitation celaligne.

L'appel d offre devra bien entendu contenir un cahier des charges qui fixera les
condtions de I’ exploitation delaligne souhaitées par les powoirs pulics.

Le caier des charges est de nature afavoriser le choix du meilleur professonnd qui
pourait au demeurant étre un pal d opérateurs. Il devrapréaser :

- lesexigences de régularité € de fréquence;

- le resped de certaines régles de séaurité au dela du contréle des Etats du pavill on et
du pat.

2.1’ opérateur désigné est porteur de parts dans la société d’' éoonamie mixte

Le oules opérateurs choisis devront étre porteurs de parts de la SEM.
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3. L' affréteur coque nue ne paiera pas de loyer pendant les deux premiéres années
d’ exploitation

Il sagit en effet de aéea atitre expérimental une ligne d’intérét genéral et il est donc
normal que I’ opérateur maritime ne supporte pas le poids du lancement de laligne.

Tous mes interlocuteurs m’ ont indiqué que laligne aééene peut étre rentable dansles
deux premieres années de I’ exploitation. Or, dans les colts les plus importants figurent pour
les opérateurs lalocation du ravire é les utes. Dans ces condtions, il convient de dispenser
I’ affr éteur coque nue opérateur de la ligne de paiement de loyer pendant les deux premieres
années de I’ exploitation.

4. A partir dela3°™ année le loyer est établi en fonction duchiffre d affaires

Le taux de fret seratoutefois progressf en fonction du pan de financement établi lors
de la procédure de sélection des opérateurs'®”.
A partir de la 3¥™ année le taux de fret sera progressf en fonction du chiffre
d affairesrédisé par |’ opérateur delaligne.

5. L’ affr éteur coque nue aurala posshilité de racheter des navires al’ expiration ce la
duréede la dharte partie

Le oontrat d’ affretement coque nue aant été @nclu pou une durée de cing ans,
I" affr éteur aurala posshilité de racheter les navires al’ expiration ducontrat.

L’implicaion des powoirs pulics avait pour but de lancer et de crédibili ser laligne &
non ce se substituer a I'initiative privée L’objedif recherché édant rédise, les powoirs
pubics doivent powoir se désengager.

E. UN MONTAGE UTILE ALA DEFENSE NATIONALE

Le transport de matériel militaire atoujours été un besoin constant des forces armées.
Le président de la République a rappelé lors d’un dscours al’ Ecole militaire que « la France
doit étre capale de projeter dars des délais tres courts, partout dars le monde ou la
situation |’ exgerait une force significative pour que son pant de we € sesintéréts ient pris
en considération dars la gestion ce la crise @ dars tous les aspeds de son reglement
définitif ». Cette projection peut se situer dans un cadre national, européen, de I’OTAN ou au
titre d’ un mandat spédfique. Il ne s agit plus désormais de projeter des hommes qui |e serort
par voie adienne mais d'asaurer I’acheminement du matériel des forces armées par voie
maritime.

187 Dans I’ hypothése d’un régime de concession, la rémunération de I’ exploitant doit étre « substantiell ement
asauréepar les résultats de I’ exploitation » (Conseil d' Etat, 15 avril 1996 préfet des Bouches du Rhéne).
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L’'opération Daguet pendant la guerre du Golfe avait été I'occasion de vérifier
I’importance d’ une flotte de commerce pour transporter le matériel.

La question est toujours d’adualité. Les paémiques autour de I’ affr étement récent de
navires de commerce gpartenant a des intéréts francais mais us pavill on tiers par I'US
Navy en sont une ill ustration.

Les études aduell ement meneées par le commissariat aux transports maritimes (CTM)
avec la diredion ks transports maritimes, des ports et du littoral et présentées a la
commisgon mixte Défense/Transports (COPAND) ont montré que dans I” hypothese d’une
projedion de 3600 hommes a 5000 kn (2700 rautiques), la disponbilité des armements
francas comme des armements étrangers contrélés par des intéréts francais en navires est
insuffisante pour réponde ala demande®® Seule la sortie des navires de lignes réguliéres

pourrait permettre d'y réponde mais elle poserait d’ autres problémes par ailleurs'®®.

La seule posshilité est adors I’appel au marché international avec les inconvénients
gue céa peut présenter en matiére de :

- collt,
- qualité del’ offre;
- disponibilit &.

Le marché international du Roro est soumis aduellement & des tensions extrémement
vives slite aux operations d’ affr etement de navires par les Etats-Unis et la Grande-Bretagne.

Les forces armées ont deux solutions pour réponde ace besoin de transport : la
construction et I’armement de navires pédalisés ™ ou le recours & un dspasitif noweau qu
pourait S inspirer de |’ exemple britannique'®*,

Dans ce dernier cas, des crédits défense ont été aff ectés a la construction ce six Roro
qui ont été dfrétés a un armement charge de les utiliser dans le calre du trafic civil mais avec
I’ obligation de powoir en dspaser moyennant des délaistrés courts.

Le développement d’un trafic de cdotage Roro en substitution d une partie du trafic
routier offre de @ point de vue une oppatunité pou ladéfense puisqu'il créerait de nowelles
disponibilités en navires Roro.

Cette solution recessterait de réfléchir aux besoins des forces armées dans la
conceptuali sation du navire et de son exploitation (caractéristiques du navire, composition des
équipages notamment). Il faut en effet que les navires puisent participer a des missons
jusgqu a 5000 kn (volume des soutes, cgpadté en eau dowce, hauteur sous barreaux, nature de
larampe,,...).

En I'état aduel des chases, les contraintes opérationnelles imposent des modues de
2000 metres linéaires et 100 conteneurs équivalents 20 pgeds it un navire de I’ ordre de
150/160métres et d un pat en lourd supérieur 210 000tonnes.

188 Cette régle est encore plus vraie en haute saison.

189 Comme la @ntinuité territoriale sur la Corse par exemple.

190 Cest le cas aduellement pour les TCD et ultérieurement pour les BDP (batiments de projedion).

191|| s agit du groupe Andrew Weir. Les cing navires sont de I’ ordre de 2000métres linéares & 20 noauds.
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Les condtions d'utilisation dune telle flotte par la Défense nationale restent a étre
étudiées en détail (achat sur crédit défense, participation dans une société d armement, clause
de mise adisponibilité dansle caier des chargesde la SEM,...).

Il . FACILITER LE TRANSIT PORTUAIRE : « La réusste du cabadage pase par la
bandisation dutransit portuaire »

La question patuaire est esentielle. Le port signifie un changement de mode arecdes
implicaions de surco(t et de temps. Tous mes interlocuteurs ont souligné que le transit
portuaire dait source d' inquiétudes compte-tenu des délais et du colt élevé.

A. UNE EXGENCE: UN QUAI OU TERMINAL DEDIE ASSOCIE A UNE AIRE DE
STATIONNEMENT

La ligne aéée devra bénéficier d'un quai dédié réservé par le port retenu
exclusivement aux navires exploités par laligne.

Ce quai dédié devra é@re chois afin que le navire puiss ére exploité sans remorqueur
et sans pil otage apartir du moment ou les capitaines bénéficieront de la licence de cepitaine
pil ote.

Mes interlocuteurs m’ont indiqué qu'il était indispensable quun parc de 10 a 12
hedares it adosse au quai dédié din de recevoir lesremorques al’ arrivée ¢ au départ.

Le but est que le chauffeur qui déposera une remorgue non accompagnee pou étre
embarquée reparte asecune aitre remorque venant d’ étre déchargée

Aing, il est souhaitable guun hdel puise ére nstruit afin de permettre au
chauffeur de se reposer dans I’ attente de la remorque qu'il doit prendre en charge a |’ arrivée
apres avoir déposé une remorque devant ére chargée

Il faut également privil égier I’ accés direct autoroutier a ce terminal pour asurer cette

fluidité sous la forme de bretelle mnformément & ceque j’a pu voir a Calais ou a Bilbao (le
«diproad» anglais).

B. PARVENIR AUN GUICHET UNIQUE

L’'idée du «guichet unique» reprend, en |'élargissant, I’approche de I’ opérateur
unique. Il sagirait de prévoir une modalité d'exploitation ce I’espace portuaire™ ou n

1921 e rappat du comité stratégique de réflexion et de propositions sur I'avenir des grands terminaux de
conteneurs dans les ports francais présidé par M. Jean Smagghe prémnisant d organiser progressivement le
transfert des grutiers du port vers les entreprises de manutention illustre cete notion de « commandement
unique ». Conseil général des ponts et chaussées, rapport n°2000:028201, juin 2002



122

opérateur de TMCD discuterait avec un interlocuteur unique des conditions relatives a la
totalité de son adivité @ ce sur une base qui pourait étre forfaitaire pour une durée
prédéterminée

Il faut désigner un interlocuteur unique susceptible de s engager pou |’ ensemble des
intervenants de la communauté portuaire et qui s engagerait visavis del’ opérateur de laligne
de cadotage afournir toute la gamme des prestations portuaires pour un pix forfaitaire
prédéterminé.

Ce théme du « guichet unique » permet de réflédir sur les fondements méme de
I’organisation patuaire @ sur ce quil est convenu dappeler la pditigue commerciale des
ports.

La piste du « forfait tout compris» pour une période de temps prédéterminée mérite
ains d' étre explorée, le forfait powant d'ailleurs all er de pair avecdes prestations all égées. |l
s agirait d abandonrer temporairement ce que I' on peut appeler leakement a I’ acte » pour
aider le lancement d’'une activité nowelle. Avec ure telle pratique, on re se limite pas a la
seule logique classque du tarif dégressf qui favorise les entreprises installées mais on dfre
une oppatunité mieux adaptée aux besoins d’une entreprise émergente.

C. UN IMPERATIF ABSOLU : REDUIRE LES COUTS DE MANUTENTION AU STRICT
NECESAIRE

Parmi les questions relatives au passage portuaire, la manutention a naturellement fait
I’ objet de nombreux échanges, parfois vifs.

Le colt de la manutention patuaire adéa éé mentionré d-dessus comme un olstade
esentiel au développement du cabotage.

Deux questions ont posees.

Comment réduire @ colt de manutention pou les opérations de cargement ou de
déchargement ?

Certains de mes interlocuteurs m’ ont indiqué que ces opérations powaient étre df ectuées
sans problémes par les membres de I’ équipage, ce qui aurait pour effet de réduire les colts du
transit portuaire. D’ autres ont indiqué que compte-tenu dufait que les membres d’ équipage a
bord des caboteurs ot peu nambreux et sont soumis a des contraintes édfiques a la
navigation cétiere, il est dormc impossble quils puisent effeduer des opérations
manutentionraires au pat.

De méme, s |I’on considéere que la manutention dat ne pas étre df ectuée par les membres
d’ équipage mais par des personrels a terre, la deuxieme question psée et de savoir s
I’ opérateur de la ligne ouverte atitre expérimental poura embaucher son propre personrel
pou effectuer les opérations de manutention ous'il sera contraint de recourir aux entreprises
de manutention du pat.
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Cette réponse débouche sur la participation ou non ds dockers, par le biais des entreprises
de manutention dans ces opérations. Ains g, les porteurs du projet Fos-Savone ont obtenu
une réduction de adts de manutention de la part des dockers de Fos, ceux-ci restent toutefois
supérieurs a caux du pat de Savone. Ce n’est dorc pastant le fait d avoir ou non @s dockers
proprement dits, mais plutot le fait dembaucher uniquement le personnel strictement
nécessaire aux operations de chargement et de déchargement et que la rémunération coincide
au temps de travail .

Laréporse a cs interrogations est déterminante € il faudrait powoir obtenir au niveau
des places portuaires, dans les discussons avec les intervenants dans la manutention des
engagements ggnificaifs pou des trafics a caactere roulier, dort les opérations de
chargement ou de décdhargement ne nécesstent que peu de temps.

D. UNE SMPLIFICATION : CHANGER LES FORMALITES DOUANIERES

Le projet de ligne d'intérét général doit ére I’ occasion de faire une étude gprofondie
dutrafic recherché @ du statut douanier des marchandises transportées.

Sagissant d'une ligne intra-communautaire, il convient a minima de faire |’ objet
d'une demande d agrément d'une ligne réguliére dowaniére'™®® Le remurs & ces lignes
réguli eres douanieres pourait étre facilité.

La ligne réguliere douaniere est une ligne maritime intra-communautaire. Le navire
ne doit ni faire escale, ni venir, ni aller dans un pays tiers (y compris dans une zone franche
communautaire). Ce statut de ligne réguliere est prévu dans les dispositions d’ application du
code des douanes communautaire (délivrance d'un certifica attaché au navire et a bord du
navire, al’issie de mnsultations diverses). Dans la pratique, elle amncerne principa ement les
liaisons ferries (cas de Calais notamment). Les marchandises ont réputées communautaires et
circulent donc librement. En revanche, les marchandises tierces demeurent soumises aux
regles du transit communautaire. En outre, les formalités portuaires et douaniéres de prise en
charge (droits de port, dépét du manifeste maritime...) demeurent.

Dans la mesure ou les marchandises ont réputées communautaires, I'intérét de cete
ligne maritime et de permettre une libération plus rapide des marchandises lors de leur
arrivée dansle port.

Cetype de ligne doit étre sollicité par la compagnie maritime et n’ est pas obligatoire.

A contrario, les marchandises circulant sur une ligne non-réguliere douaniere sont
réputées nornrcommunautaires, méme s le navire drcule al’intérieur de la communauté. Par
définition, tout transport par la voie maritime qui n'a pas le statut de ligne réguli ére douaniére
est considéré comme une ligne nonréguliére douaniére.

193 C'est le cas de la ligne Calais-Douvres. cf Port-Alliance, op. cité, p.11: « Pour le navire, la douare onsidére
toujours le fret transporté comne sil sagissit d'un transport internationd. Ains en arive-t-on a cette
aberration selon laquelle il est avjourd hui beaucoup moins contraignart d’ effecuer un Calais-Douvres en car-
ferry que de débarquer au Havre des marchandses chargées a Calais! ».
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Mais au dela de ces gécificités propres a la ligne réguliére douaniére, il convient de
rechercher a smplifier les formalités douanieres en ayant le souci de réponde ala demande
des opérateurs d’ une disponibilité des frvices qui ne s accompagne pas d exra fee

Il pourait étre envisagé d’améliorer le dispasitif déja mis en place dansle calre des60
mesures des ports (1996 permettant de développer notamment le cdotage maritime en
France & I'intermodalité des plate-formes portuaires. A cet effet, le groupe de travalil
Douanes-DTMPL pourait étre invité aformuler des propositions en ce sens, en recherchant
I”établisement d'un guichet unique, la smplification pou les marchandises extra
communautaires, la plus grande disponibilit € des rvices de |’ Etat aupres des opérateurs et en
tenant compte des questions de slireté maritime & portuaire.

Il est en effet esentiel que les nowell es mesures de slreté ne soient pas un olstacle au
développement du cabotage.

E. GENERALISER LE TITRE DE TRANSPORT ET CREER UN REGIME DE
RESPONSABILITE PERTINENT POUR LE DEVH.OPPEMENT DU CABOTAGE

Le développement du cabotage se heurte ades difficultés juridiques. En effet, les
auditions des chargeurs comme des consultants et autres experts mettent en évidence que
méme s les surco(ts portuaires ont souvent mis en avant, le véritable probléme du transport
maritime de ourte distance et un probleme de transport multimodal. Le transport ne se
développerade port aport que si lamarchandise a €€ prise en charge en amont et délivrée ar-
deladu pat dans une destination finale terrestre.

Or il n’existe pas de régime juridique du transport multimodal. Les régimes juridiques
gui pouraient se succéler en fonction des phases de transport n’obéissent pas aux mémes
regles (les cas d’ exonération re sont pas les mémes, les niveaux de limitation sont diff érents).
Plutt que de se heurter a des recours incertains, plutét que de faire face ades contentieux
difficiles entrainant des charges d asaurance les expéditeurs choisisent la smplicité en
optant pou le transport routier de bout en bout méme s la mwmbinaison route-mer s avere
emnamiquement plus avantageuse. Les chargeurs depuis longtemps expriment une forte
attente en matiére de droit applicable au transport multimodal.

1. parvenir aun dacument unique de transport

Il est propcsé que la lettre de voiture soit retenue comme document unique de
transport en se substituant au conneiseement maritime. Cela reviendrait a avoir ains un
document accompagnant la marchandise et permettant une livraison a personne dénommée
suivant lesinstructions de I’ expéditeur.

2. dfrir unrégime de resporsabil ité adapté

La nécessté d un régime de responsabilité uniforme de bou en bou est considéré par
tous les chargeurs comme un fadeur déterminant pour I’ intégration ce la phase maritime dans
les transports de aurte distance Il sagit d'une smplification qu rallierait tous ceux qui
dénorcent la disparité dans les régimes re responsabili té.
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Le régime de la responsabilité du transporteur maritime, quelle que soit la convention
qui le régise'® n'ajamais fait de distinction entre les régles applicables aux transports au
long cours et cdles concernant les transports de @urte distance. Le transport maritime
bénéficie d'un régime juridique éabli en fonction durisque de mer envisagé en tant que tel et
non ar rappat a la navigation concernée. Par sa nature, le régime de la resporsabilité du
transporteur maritime est dorc tres diff érent de cell e des autres transporteurs.

On pourait appliquer au document unique une resporsabilité CMR familiere au
transporteur routier. Toutefois, certains de mes interlocuteurs ont proposé d'introdure dans le
document de transport le régime de responsabili té prévu par la convention de Geneve du 2
mai 1982sur le transport multimodal non ratifiée'® et qui est jugé @z proche des régles de
Hambourg.

Cette simplicité serait donc de nature adévelopper le recours au cabotage maritime.

On pourait éventuellement envisager que la ligne d’intérét général soit I’occasion e
prévoir dans le cdiier des charges la nature du contrat de transport et le régime de
responsabili té.

F. LE CABOTAGE PASSE AUSS PAR UNE DISPONIBILITE DES &£ERMCESDE L’ETAT

Parmi les co(ts et obstacles du passage portuaire, figurent les rvices pulicsdel’ Etat
dort les attributions peuvent constituer parfois des obstades a la fluidité requise pou le
transit routier-maritime.

Plusieurs opérateurs ont émis des critiques aur les srvices de |’ Etat qui oppcseraient
des regles formalistes jugées dépassLes ou re seraient pas asez disporibles (en terme de
réadivité, d’horaires ou ce présence ntinue sans congtituer pou cela des colts
supdémentaires ou tout simplement leur inexistence dansun pat).

S certaines propasitions dnt retenues, leur mise en application devrait permettre
d’ abouir a quelques smplifications. Je pense que |’adoption ¢k la lettre de voiture, dans un
souci de garder un «réflexeroute » pourait permettre de faire les controles phytosanitaires
au départ du camion et nonau moment du transit portuaire. La lettre de voiture doit ains faire
référence.

La méme réflexion dait é&re menée d'un bou a I’ autre de la chaine pour chacun des
contréles de I’Etat dort |le siege est dans le port, et des lutions ad ha mises en place pou
traiter efficacement des questions de slreté dans I’ interface terrestre-port-navire.

194 Convention du 25 ao(t 1994— Régles de La Haye, Protocole de 1968 — Régles de La Haye/Visby, Régles de
Hambourg.

195 Convention pour laguelle tout le monde s acmrde pour dire qu elle n’entrera jamais en vigueur méme si son
régime de responsabil ité est satisfaisant.
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[ . INCITATION A UTILISER LE CABOTAGE

A. ACCORDER UNE DEROGATION AU POIDS TOTAL ROULANT AUTORISE POUR LES
OPERATIONS DE TRANSPORT COMBINE PORTS MARTIMES — ROUTE: «LE
44 TONNES COMBINE »

De nombreuses personrelités auditionnées ont indiqué quil serait souheitable
d étendre au cabotage maritime I’ autorisation de 44 tonres qui aujourd hui est uniquement
acmrdée dans unrayon de 150 Km autour des plate-formes fer-route et fluvio-route.

Cette cqacité de transport accrue de 10% équivaudrait a une réduction dce 10 % du
nombre de camions sur lesroutes.

Il est important de souligner que dans les autres pays europeeans, le camion a 44 tonnes
est autorisé pour tous les types de trafic mer-route, y compris lorsgue le trgjet maritime est
intercontinental (autorisation générale a44 tonnes en Belgique, a 50 tonres aux Pays-Bas et a
44 tonnes en Grande-Bretagne depuisjuillet 2001).

La faiblese @ I'insuffisance des contrbles incitent les transporteurs étrangers a
enfreindre la réglementation francaise alors que les transporteurs routiers frangas ont
systématiquement contrélés lors de leur passage par le port. En oure, un transporter belge
contrblé peut ne pas étre verbalisé sil prétend rejoindre une plate-forme mer-route ou
fluviale, alors qu'il transporte des marchandises pou un pat maritime belge.

Il est dorc propcse que les 44 tonnes ient utilisés sur les routes francase a la
condtionexpresse gqu'il s utili sent la voie maritime au cours de leur transit total.

B. SUPPRESSON DU PEAGE POUR LESCAMIONSUTILISANT LA VOIE MARTIME

«Dans le domaine rotier, le réseau ndiond congtitue « I’armature structurante ».
Ne représentant que 4% des linéaires, il suppate plus de 40% du trafic dont pres des trois
quarts des circulations poids lourds »*°. Le réseau autoroutier concentre alui seul 50% des
circulations poids lourds exprimeés en tonnes kilomeétres. Entre 1990et 1998,il a absorbé les
trois quarts de la aoissance du trafic poids lourds.

Il est important de rappeler qu’a colt égal, le déddeur modal continuera achoisir
letransport par mode routier.

Tous les débats aur les infrastructures évoquent la question celajustetarification.

Le principe d' une juste tarificaion est une idée récante, introdute plus ou moins
adroitement avecle cncept juridique et technique du « pall ueur-payeur ».

196 Aydit sur les grands projets, op. Cité.
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Ce besoin d une tarification dus appropriée et de plus en plusreconnu Le livre blanc
de la commisson reconrait ains que «le mangle de capitaux pulics et privés doit étre
surmonté par des pdlitiques innovantes de tarification et de finarcement des
infrastructures »™%".

Des exemples de générali sation ce péage en Europe souli gnent cette tendance.

L’exemple dlemand repose ains sur I'instauration dun péage routier (a compter
d’ aolt 2003 qui fonctionrera par prélévement automatique ou manuel et qui se substituera a
I" Eurovignette™®®

L’audit sur les grands projets d'infrastructures suggere que « s les powoirs pulics
déddaient de leve des resources nowsdles, (...) en priorité I'instauration dune redevance
domaniale kilométrique pou I’ utilisation comnerciale du damaine puldic routier, qui serait
prélevésur les poids lourds circulant sur les autoroutes sans péage € sur les grandes liaisons
routieres ayant vocation a étre aménagées a caracteéristiques autoroutieres ».

Le rappat Haenel-Gerbaud reprend également cette idée en indiquant que « sans
vouloir trancher le débat et savoir si les poids lourds doivent payer ou nan I’ensemble des
colts d'usage d'infrastructure voire méme leurs colts externes (nuisances, accidents...),
seule une forme de taxation agpliquée a la route @ affectée aux infrastructures a vocation
multimodae peut permettre de sortir des g/stemes d autofinancement hahituels du sedeur
ferroviaire et permettre la réalisation de projets gratégiquestels que la magistrale Eco-fret »

La mise en place de redevances domaniales d' utilisation commerciale du damaine
pulic pourait étre envisagée a cditre d autant que la desserte routiére francaise anpruntée
par les camions ne se limite pas aux seules autoroutes (2500 kn a péage mmparés aux 350
km d’ autoroutes sans péage) mais auss a des routes esentielles (6500 km de routes powant
étre soumises a péage).

La généralisation dans la production industrielle @ dans la grande distribution du
«just intime » et du « stock nul » ne favorise cetainement pas le dével oppement du cabotage.
Les pays qui, telle la Norvege, ont conservé un cabotage dtier consequent ont souvent un
réseau routier inexistant ouimpraticable une partie del' année

Une solution consisterait donc a interdire ou limiter le transport routier a longue
distance (plus de 300 ou 500 k). Difficilement envisageable sur un gdan politique d
eonamique (il ne faudrait pas péndiser nos industriels dans leurs propres efforts de
compétitivité), juridiquement difficile amettre en place ce serait poutant la seule mesure
totalement efficace

197 Livre blanc, op. cité, p. 12.

198 Un émetteur de téléphonie mobile (GSM) combiné aun récegpteur GPSréunis dans un appareil appelé OBU
(On Board Unit) sera installé abord du poids lourd. Tout camion, équipé d’'un OBU, qui circulera sur une
autoroute pourra alors étre identifié. Les données fockées au sujet du véhicule (classe toxique, nombre
d’esseux, hombre de kilométres parcourus) seront transmises a un central. Les droits de péage seront prélevés
sur la base de cesinformations et reversées a |’ Etat fédéral. Pour les utilisateurs n'ayant pas d’ OBU, un paiement
manuel sera possible. Le prix du péage allemand serait dans une fourchette allant de 10 a 17 centimes d' euro par
kilométre. Avec I'introduction de ce péage, les pouvoirs publics allemands considérent que la part des
entreprises érangeres dans le financement des colits relatifs au transport routier augmente.
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Afin derendre le cabotage maritime attradif, et pou réduire son co(t, il est propcsé de
réduire ou de supprimer les frais de péage pou les camions empruntant dans le calre d’un
transport complet la voie maritime aun moment donreé.

C. APPLICATION DRASTIQUE DU CODE DE LA ROUTE, SUR LE TEMPS DE TRAVAL,
ET CONDUITE PBENDANT LES WEEK-ENDS ET ALLONGEMENT DE LA DUREE
D’IMM OBILISATION DU CAMION EN CASD’I NFRACTION

Certains transporteurs sur un transit international ont tendance a enfreindre les
dispasitions du code de laroute @ la conduite pendant le week-end.

L’ ouverture de I’ Europe aux pays de I’ Est sans harmonisation des condtions ciales
de travail risque de aée un dunping social qui doit étre asolument combattu.

Cest laraison pou laguelle il est demandé que les powoirs pulics doment des
instructions trés prédses pou faire non seulement respecter les dispaositions du code de la
route mais également de veiller a ce que les amendes prévues ient réglées avant que le
chauffeur en infraction reprenne laroute.

Lorsgue les forces de pdlice arétent un chauffeur routier qui a dépass son temps de
condute, ils immobilisent d'une part le camion pendant huit heures et d'autre part s le
chauffeur est étranger, il s exigent le paiement immeédiat qui peut aller jusqu’ a3 000euros.

Les srvices de gendarmerie que j'ai consultés m’ont indiqué qu'il serait inutile
d’augmenter le montant de la consignation car cela aurait un effet peu dsaiasf puisque les
transporteurs intégrent le risque de I’ amende dans leur codit.

En revanche, ces mémes rvices considerent que I'allongement de la durée
d’immobili sation du camion a dowze heures aurait un véritable df et disuasif.

Je propacse donc que soit alongée la durée d’ immobhilisation a douze heures, ce qui
aurait pou effet alafois de faciliter la lutte contre le « dumping social » et d'inciter par son
effet dissuasif au resped du code de laroute cequi aura pou eff et d’ encourager le recours au
cabotage maritime.

V. PROPOSER AU GOUVERNEMENT FRANCAIS DE DEMANDER A LA
COMMISSON DE RETENIR LES PROPOSITIONS CONTENUES DANS CE
RAPPORT DANSLE CADRE DESRTE-T

Les propdsitions contenues dans ce rapport relévent du volontarisme palitique din
d’inscrire le cdotage maritime dans une véritable politique d’ aménagement du territoire. Il a
été e effet démontré que sans implication ce la puissance pubique les lignes de caotage
ouvertes avec des subventions suffisantes manquent de aédibilité parce qu elles ne peuvent
pas étre rentables a murt terme.



Ni le programme Marco Polo ni les aides d' Etat ne sont donc a la hauteur des enjeux
comme |’ ont souligné la plupart des personnes auditi onnées.

La France e relation avec ses partenaires uheite mettre en place des dispositifs
permettant de lutter contre la congestion routiére. Mes propasitions présentées a mes
interlocuteurs lors de mes déplacements dans certains Etats corresponcent a cette volonté.

Toutefois, ces propasitions peuvent corresponde aux attentes des rvices de la
commisgon européenne. Lors de ma visite a la cmmisson européenne, j'ai en effet pu
présenter mes propasitions a M. Karatmisos comme aM. Lamoureux, dredeur genéral des
transports.

Ja indiqué ames interlocuteurs que je considérais que mes propasitions relevant
d’'une pdlitique d'investisement et donc d’aménagement du territoire ne powaient étre
contraires aux dspositions communautaires interdisant les aides d Etat aux entreprises
privees.

Javais cru comprendre que mes propasitions avaient requ un intérét favorable @ que
I”ouverture de lignes d'intérét général telles que décrites dans le présent rappat pouraient
étre retenues au titre des RTE-T ; la cmmisgon européenne voulant par des autoroutes de la
mer contrer le tout routier.

I me semble toutefois que les lignes d'intérét généra que je souheite aéea
corresponcent au projet d autoroute de la mer présenté par les rvices de la commisson
européenne. Mais a ce stade, cda ne doit pas empécher la France et ses partenaires européens
de aéer deslignes d'intérét général en dehors des réseaux trans-europeens.

Si le gouvernement retient mes propasitions, qu encore une fois, relevent d’ une
véritable palitique d aménagement du territoire, je souheiterai qu'il | es défendent auprés de la
commisgon européenne din que les lignes d'intérét généra que je propcse de aéea a titre
expérimental soient retenues au titre du pojet «autoroutes de la mer» de I’Union
europeanne.
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Conclusion générale

Les deux volets de @ rappat qui m'a €é confiée par monsieur le Premier ministre
peuvent apparaitre comme n’ayant aucun lien entre eux méme s'ils concernent le domaine
maritime.

Les propasitions contenues dans ce rapport se rejoignent toutefois. Elles ont en effet
pou objectif de permettre a la France de redevenir une grande puissance maritime grace a
I’attradivité de son pavillon retional ains qu'a I’ utilisation de ses fagcales maritimes au
service de I’ aménagement du territoire.

Les propasitions figurant dans ce rappat peuvent surprendre. En effet, certains les
auraient trouwvé «libérales» en ce qui concerne le pavillon et d autres «dirigistes » voire
« étatistes » pour le cdotage, cequi ne serait pas « paliti quement corred ».

En fait, ces propasitions relevent toutes d’ une véritable volonté pdlitique. Celle-ci doit
supprimer les contraintes et apporter la souplesse technique s on veut que le pavill on national
soit auss compétitif et attradif que les autres pavill ons européens. En revanche, |’ Etat en
concertation avec les collectivités territoriales et la filiére maritime doit crée les gructures
indispensables $ onveut que le cabotage ne soit pas qu' un slogan pditi que cmmode.

Il est dorc souheitable que les propasitions contenues dans ce rappat servent de
fondement & un grand texte de loi porteur des ambitions maritimes de la France.

Ainsi demain grace a’importance de saflotte, notre Nation pourainfluencer encore
plus efficacement une véritable padlitique de seaurité maritime non seulement pour protéger

nos cotes et notre ewvironnement mais également les hommes qui naviguent a bord des
navires et qui sont trop souvent ouldiés.

le 26 mars 2003

Henri de Richemont
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- Annexel -

Le Premer Mnistre Paris, le . 30 SEP 2002

N° 1344/02/SG
Monsieur le Sénateur,

Le Gouvernement fait de la mise en oeuvre d'une politique nouvelle et
ambitieuse du pavillon francais et du cabotage maritime un objectif prioritaire de sa politique
de transports. Cette politique doit viser a soutenir la flotte de commerce et a rééquilibrer les
différents modes de transport des marchandises.

A cette fin, 1 convient en premier heu de créer des conditions favorables en
termes de concurrence qui permettent aussi bien le développement des armements existants
que la création, de nouveaux armements sous pavillon frangais.

11 convient en second lieu de favoriser le cabotage maritime pour lequel notre
pays a pris du retard, en particulier par rapport a ses partenaires européens, afin notamment
de réduire I'encombrement de la voirie routiére par les camions et de rééquilibrer les modes
de transport des marchandises.

J'a1 décidé de vous confier une mission de réflexion et de proposition sur ces
sujets. En conséquence vous serez placé, dans |le calre des dispositions del'article LO 297
du code dedora, en mission auprés dU ministre de I'équipement des transports, du
logement, du tourisme @ de lamer et du seaétaire d'Frat aux transports et alamer,

Votre mission qui débutera le Ier octobre 2002 prendra fin au plus tard le 31
mars 2003. Elle fera l'objet d'un décret publié prochainement au Journal officiel et prendra
appui, en tant que de besoin, sur les services du ministére de I'équipement, des transports,
du logement, du tourisme et de la mer.

En vous remerciant d'avoir accepter cette misson, je vous prie de aoire,
Monsieur le Sénateur, al'assurance de mes entiments les meil leurs.

Jean-Pierre RAFFARIN

Monsieur Henri de RICHEMONT
Sénateur de la Charente

SENAT

Palais du Luxembourg

15, rue de Vaugirard

75291 - PARIS CEDEX-06
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- Annexe 2 -

Liste des personnalités auditionnées au cours de la misson

GOUVERNEMENT

Mme Brigitte Girardin, ministre de |’ outre-mer
M. Dominique Bussreau, seaétaire d’ Etat aux transport et alamer

PERSONNALITESPOLITIQUES

M. Hubert Haenel, sénateur
M. Francgois Gerbault, sénateur
M. Lucien Lanier, sénateur
M. Jaaques Oudin, sénateur
M
M

. Francois Liberti, député
. Jean-Yves Besselat, députe

POUVOIRSPUBLICS

Secréaire général dela mer

M. Jean-René Garnier

Ministere de I’ Equipement, des Transports, du L ogement, du Tourisme d dela Mer

Cabinet
M. Alain Nourisger, directeur-adjoint du cabinet
M. Francois Marendet, conseiller technique

Inspedion Générale des Services des affaires M aritimes (I GSAM)
M. Roger Bosc, inspedeur général des services des aff aires maritimes.
M. Georges Tourret, diredeur du Bureau Enquétes Accdents MER (BEA Mer).

Conseil Général des Ponts et Chaussées (CGPC)

M. Claude Martinand, vice président

M. Claude Gresser, président de la 4™ sedtion— Aff aires Econamiques
M. Jean-Y ves Hamon

Direction du Transport maritime desPortset du Littoral (DTMPL)

M. Alain Gill e, directeur

M. Didier Simonret, direceur, accompagné de M. Marc Jacquet sous-diredeur de la flotte de
commerce

M. Michel Meynet, diredeur-adjoint, chef de service

M. Christian Locq, chef du bueau des affaires @conomiques et financiéres a la sous-diredion
de laflotte de ommerce
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M. Jean-Michel Abiven, chef du bueau de I’ environrement économique et de la desserte des
ports maritimes ala sous-diredion des ports maritimes

Commissariat aux Transports maritimes (CTM)
M. Paul Latreill e, commissaire délégué

Direction des Affaires Maritimes et des Gens de Mer (DAMGM)

M.Christian Serradji, directeur

M. Phili ppe Illi onret, sous-diredeur des gens de mer

M. Alain Moussat, chef du bueau de I’inspedion dutravail maritime

Mme Bernadette Fougerousse, adjointe au chef du bueau de |’inspedion dutravail maritime

Direction de |’ Etablisseement National desInvalidesdelaMarine (ENIM)
M . Laurent Barbaroux, dredeur
M. Jean-Francois Jouffr ay, sous-diredeur des affaires juridiques

Direction des Transports Terrestres (DTT)
M. Pascd Mignerey, sous-diredeur des gratégies intermodal es

Voies Navigables de France (VNF)
M. Francois Bordry, président du conseil d’administration
M. Jean Gadenne, diredeur du developpement de lavoie d eau et du patrimoine

Ministere del’agriculture et dela Péche

Direction des Péches M aritimes et del’ Aquaculture :
M. Julien Turenne, chef du bueau des entreprises et des gructures

Ministeredel’Outre Mer

Cabinet
M. Loic Charbonner, conseller technique

Direction des affaires éoonomiques et financiéres de I’ outre-mer
M.Gérard Delafosse, chargé de misson

Territoiredes Terres Australes et Antarctiques Francaises
M. Francois Garde, administrateur supérieur des terres australes et antarctiques francaises

Ministére del’économie @ desfinances

Direction Générale des Douanes et Droits Indirects

M. Jean-Pierre Maze, chargé de la sous-diredion des droits Indireds
M.Julien Couday, bureau pditi que de dédouanement

M. Georges Brovarnik, bureau transports et palitique fiscde communautaire

Direction générale desimpéts
M. Pierre Hanotaux, chef du bueau des agréments
M. Charles Ménard



Ministére des Affaires Etrangéres

Direction des Affaires Economiques et Financiéres
M. Jean-Marc Schinder, chargé de misson
Préfecture de région Paysdela L oire

Secréariat général pour les affairesrégionales
M. Jean-Georges Texier, chargé de misson pou la misson interrégionale interministérielle
de I’aménagement du territoire du Grand Ouest

Direction départementale des affaires maritimes L oire-Atlantique
M. Thierry Dusart, directeur délégué

Ecole nationale de la marine marchande du Hawvre
M. Jean-Francois Antin, dredeur

Port Autonome du Havre

M. Jean-Pierre Lecomte, président

M. Jean-Marc Lacave, diredeur général

M. Pierre-Y ves Coll ardet, direcdeur commercial

M. Pierre-Y ves Reynaud, Chef du service ploitationcommerciale
M. Bruno Hébert, service des moyens généraux et promotionnels

Port Autonome de Marselll e

M. Jaaques Truau, vice-président

M. Eric Brassart, directeur général

Mme Chantal Helman, dredricedestrafics et desfinances
M. Frédéric Dagnet, chef du servicedestrafics

M. Joseph Moysan, commandant de port

MM. Stéphan Stamatiou et Antoine Romano, dackers

Port Autonome de Nantes Saint-Nazaire

M. Michel Quimbert, président

M.Gérard Patey, diredeur Général

M. Christophe Planty, directeur commercial

M. Patrick Eschenbrenner, chef du service prospedive & émnamie

SYNDICATSET ORGANISMES PROFESSONNELS

Armateursde France
M. Phili ppe Louis-Dreyfus, président
M. Edouward Berlet, délégué général

C.F.D.T
M. Didier Capelle, secrétaire général de |’ Union maritime CFDT
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M. Joél Jouault, searétaire national.

CG.T

M. Charles Narelli, président de la fédération des officiers CGT de la marine marchande d
rapparteur aupres du conseil supérieur de la marine marchande

M. Alain Merlet, Secrétaire géenéral de la Fédération Nationa e des Syndicas Maritimes

M. Jean-Paul Hellequin, délégué, représentant syndicad du syndicat des marins de commerce,
de la péche de Brest et des environs

Syndicat national professionnel des officiersde la marine marchande
M. René Luigi, seaétaire généra

Syndicat Coor dination nationale destravaill eur s portuaires d’ Atlantique (CNPTA)
M. Gill es Denigot, seaétaire généra

Association des utili sateurs de transport de fret
M. Didier Leandri, délégué général
M. Jéréme Orsel, directeur des transports internationaux et fluviaux

Union Francaise des | ndustries Pétrolieres

M. Christian Balmes, président.

M. Gérard Gardes, diredeur logistique & séaurité

M. Bruno Ageorges, diredeur des aff aires juridiques et €conomiques

Union Maritime de la Bass-L oire

M. BrunoHug de Larauze, président

M. Johann Feltgen, président du syndicat des agents & consignataires de navires de |la Basse-
Loire

M. Charles Génibrel, drecteur généra de la sociéé maritime de Loire-Atlantique
(SOMALOIR), syndica des entrepreneurs de manutention

M. Nicolas Terrasger, directeur

Union Nationale des Industries de la M anutention dansles Ports Francais
M. Pierre Hannon, pésident

M. Xavier Galbrun, c&légué général

M. Christian Madure, président directeur général de Matrama

Comité Mar seill aisdes Ar mateur s Francais
M. Jean-Francois Mahé, président

Fédération Francaise des Syndicats de Pilotes M aritimes
M. Patrick Payan, président
M. Claude Huaut, seaétaire général

Union des Ports Autonomes et des Chambres de Commerces et d’'Industries
Maritimes (U.P.A.C.C.I.M)

M. Yves Thomas, président

M. Alain Plaud, d&égué général
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Fédération Nationale des Transports Routiers (F.N.T.R)
M. Francis Babé, délégué al’ action professonrelle

Fédération nationale destransporteursroutiers du Pas de Calais
M. Robert Carpentier, président d’ hormeur
M. Jean-Francois Ansart, seaétaire général

Transport, Logistique & Fret (T.L.F)
M. Hervé Cornede
Mme Daphnré Ehrmann

Bureau de promotion du short sea (BP2S)
M. André Graill ot, président, membre du CGPC
M. Marc Abeille

ARMATEURS

Agence Maritime del’Ouest (AMO)
M. Patrick Garnier

Bour bon Maritime (Groupe Bour bon)

M. Christian Munier, diredeur général

M. Vincent Launay, diredeur général adjoint

Mme Christiane Ros9, seaétaire générale

M. Thierry Buzulier, capitaine d’ armement de SURF
M. Yves Rastoin, dredeur général adjoint des Abeill es

Brittany Ferries
M. Michel Maraval, diredeur général
M. Patrick Bouttier, capitaine d’ armement

Brostrdm Tankers S.A.S
M. Patrick Decavele, président directeur général

CMA CGM SA
M. Jacques-Roddphe Saale, président du dredoire
M. Alain Wils, direceur général

Compagnie des lles du Ponant
M. Jean-Emmanuel Sauvée direceur général

Compagnie Ligérienne de transport
M. Marcd Leroux, président directeur géenéral

Compagnie Maritime Marfret
M. Raymond Vidil, président directeur général

Compagnie Méridionale de Navigation
M. Marc Reverchon, drecteur général
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Delmas (Groupe Bolloré Tedhnol ogies)
M. Gill es Alix, président directeur général
M. Pierre Lavoix, responsable personnel navigant

Euronav
M. Peter Raes, président
M. Jaaques Moizan, capitaine d’ armement

FranceTelecom Marine
M. Bertrand Jarrige, directeur d’ armement

Louis Dreyfus Armateur S.N.C

. Antoine Person, seaétaire génera

. Alain Le Guill ard, directeur de laflotte

. Gildas Maire, directeur financier adjoint

. Patrick Le Scraigne, diredeur généra FRET
. Georges-Olivier Bourgain

. Julien Krongrad

<L

Maersk FranceS.A
M. Lars Kastrup, dredeur général

Navale Francaise
M. Marc Chevalli er, président directeur général

Pétromarine
M. Alain Mottet, président directeur général

Seafrance

M. Eudes Riblier, président du directoire

M. Gérard Jachet, directeur du pde opération

M. Phili ppe Lassale, diredeur des opérations portuairesa Calais

Serviceset Transports

M. Francois-Xavier Poylo, dredeur de laflotte
M. Phili ppe Andlot, diredeur technique

M. Claude Peltier, diredeur d exploitation

Société d’ Armement et de Transport (SOCATRA)
M. Fernand Bozzoni, président diredeur général, président de la section cabotage aArmateurs
de France

Société maritime Sanaryenne
M. Francis Gauthé, par ailleurs président du Syndicat des Transporteurs Marseillais

Société Nationale Cor se-Méditerranée(SNCM)

M.Pierre Vieu, président diredeur géenéral

M. Laurent Terris, diredeur général adjoint adivités et éconamie
M. Jean-Loup Bertret, délégué général
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Sudcargos
M. Patrick Berrest, président du drectoire
M. Alain Cousin, drecteur

The Green Tankers
M. Y ves Bertrand, drecteur
M. Pierre-Henri Le Goff, diredeur du personrel et administration

Union des ar mateur s de pédhe francais (UAPF)
M. Michel Dion, drecteur

United European Car Carr iers France (UECC France)
M. Yves André, président directeur général, capitaine d armement
M. Olivier Anne, resporsable grands comptes

OPERATEURS PORTUAIRES, OPERATEURS TERRESTRES
Alstom Marine

M. Patrick Boisser, président

M. Georges Lesavre, diredeur commercial

Atofina
M. Denis Tual, directeur de lalogistique

Brit European Transport France
M. Phili ppe Mignoret, directeur

Ciments Calcia
M. Willi am Songeur, diredion logistique

SbV

M. Michel Guill aumin, directeur général
M. Jaaques Welferinger

TotalFinakElf
M. Bernard Thouli n, drectiontransports maritimes

Worms srvices maritimes

M. Nicolas Barnaud, président directeur général
M. Lionel Grenier

AUTRES: CONSULTANTS, BUREAUX D’ETUDES, PROFESS ONS JURIDIQUES

Association francaise de droit maritime (AFDM)

Mme Francoise Odier, présidente
M. Patrick Simon, seaétaire général
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M. Pierre Bonrasses, professeur de droit al’ Université d’ Aix en Provence

Chambre arbitrale maritime de Paris

M. Francois Arradon, pésident, par ailleurs administrateur de la Compagnie Nationale de
Navigation

M. Pierre Raymond, arbitre & secrétaire général

Institut francais dela mer

M. Francis Vallat, président de I'l FM, vice président de I'agence auropéenne de séaurité
maritime

M. Bernard Dujardin

M. Jean Chapon,

M. Raymond Simonret

M. Alain Gautron, avocat ala Cour

Ains que,

M. Gill es Bouyer, président honaaire du conseil éconamique et socia des PaysdelaLoire
M. Phili ppe de Dietrich, Ordiemar sa.

M. Emmanuel Fontaine, avoca ala Cour

M. Phili ppe Poirier d’ Orsay, Ordiemar sa

M. Claude-Henri Ronin, expert judiciaire presdela cour d appel de Paris

Mme Isabelle Santos et M. Jean-Pierre Page de Maritime Logistics Trade Consulting
(MLTC)

M. Jean-Y ves Thomas, de Consell s et Etudes Econamiques Maritimes (CEEEM)
M. Paul Tourret, diredeur de |’ Institut supérieur d’ éconamie maritime (ISEMAR)

M. RaymondVan Herck, président de Luxembourg Marine Services

DEPLACEMENTSA L’ETRANGER , UNION EUROPEENNE"®

199 Je remercie les ®rvices du ministére des affaires étrangéres et ceux du ministére chargé de I’ économie
représentant la France en Norvege, Danemark, Italie, Espagne € a Bruxelles d’avoir asaurer I'organisation de
mes entretiens avec mes diff érents interlocuteurs.
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Danemar k

Ministere del’économie, del’industrie & du commerce
M.Jargen Hammer Hansen, dredeur des aff aires maritimes
M. Mogens Schrader Bed, affaires palitiques

Mme Birgit Solling Olsen, affaires juridiques

Autorité portuaire de Copenhague/M almé
M. Lars Karlson, dredeur général de la communauté portuaire Copenhague/Malmad
M. Gert E. Ngrgaad, dredeur des aff aires €conamiques et administratives

ala communauté portuaire Copenhague/Mamao

Association des ar mateur s danois

M. KnudPontoppdan, président de I’ association des armateurs danais, par ailleurs
diredeur des activités sipping du groupe Maask

M. Peter Bjerregaad, drecteur général del’ association des armateurs danois

Espagne

Autorité portuaire de Bilbao

M. José Angel Corrés Abasolo, président de I’ autorité portuaire de Bilbao

M. Jestis Vill anueva Frail e, diredeur

M.Luis|. Gabiola Mendieta, directeur des opérations et du développement commercial

[talie

Ministéere desinfrastructures et destransports

M. Emilio Maraini, conseiller diplomatique du ministre

Mme Angema Barbagall o, cabinet du ministre

M. Silvio Di Virgilio, dredeur du département de la navigation et du transport maritime et
adien

M. Cosimo Caliendo, directeur général de la navigation et du transport maritime

Autorité portuaire de Livourne
M. Nereo Marcucci, président.

Confitar ma (Confédération italienne des ar mateur s)

M. Giovanni Montanari, président

M. Luigi Perisgch, dredeur général

M. Marco Novella, président de la commisgon transport maritime a ourte distance
Mme Laurence Martin, responsable des relations internationales et communautaires
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Norvege

Ministére du commerce € del’industrie
M. Leif Asbjorn Nygaad, dredeur général des affaires maritimes

Ministere des péches et del’administration cétiere
M. Esben Schlytter

M. Johan Eggen

Mme Anne Katrine Flornes

Association des ar mateur s nor végiens

M. Ole Kristian Baavahr, diredeur des affaires internationales
M. Anders Vatland, Chef de département

M. Viggo Bond, Conselill er juridique

I ntertanko
M. Svein A. Ringbakken, dredeur
Commission européanne

M. Lamoureux, drecteur général Transports et Energie (DG TREN)
M. Jen Trestour, chef de |’ unité « pdliti que maritime d techndogie »

M. Fotis Karamitsos, directeur du transport maritime & intermodal, accompagne de
M. Cristébal Millan delaLastra



- Annexe 3 -
EVOLUTION FLOTTE * PAR PAVILLONS — TOP 50* DU 1*" JANVIER 2001 AU 1° JANVIER 2003

2000 2001 2002 2003
Pavs Nbre 000 Jb 000 TPL Pays Nbre 000 Jb 000 TPL Pays Nbre 000 Jb 000 TPL Pays Nbre 000 Jb 000 TPL
1 Panama 5035 102 856 154 938 | 1 Panama 5108 111 788 169 253 | 1 Panama 5213| 111788 180 943 | 1 Panama 5276 123 072 185 598
2 Libéria 1554 53 082 82745 | 2 Libéria 1477 49 645 76 674 | 2 Libéria 1495 49 645 76 644 | 2 Libéria 1446 49 217 75 392
3 Malte 1490 27 050 44 668 | 3 Malte 1441 27 608 45 492 | 3 Grece 1129 25724 47 943 | 3 Bahamas 1165 34124 48 040
4 Bahamas 1129 28 813 43 839 | 4 Bahamas 1122 30717 45 406 | 4 Bahamas 1135 30 717 46 716 |4 Gréce 1160 28 583 47 712
5 Grece 1076 24 313 41552 | 5 Grece 1102 25724 43 365 | 5 Malte 1375 27 608 43398 | 5 Malte 1312 26 638 43 505
6 Chypre 1428 22 656 35078 | 6 Chypre 1365 23070 36 105 | 6 Chypre 1296 23070 35650 | 6 Chypre 1239 23 109 36 537
7 Singapour 995 21 546 34214 | 7 Singapour 975 20 922 32979 | 7 Singapour 973 20 922 32 635 | 7 Singapour 966 20 962 32 867
8 Norvege 1197 22 071 33855 | 8 Norvege 1169 21379 32190 | 8 Norvége 1155 21379 32 305 | 8 Norvege 1108 20 855 31147
9 Chine (Rép. de) 2100 15 030 22 330 | 9 Chine (Rép. de) 2104 15 169 22 548 | 9 Chine 2113 15 169 23 012 |9 Hong-Kong 636 15 715 26 388
10 Japon 3150 15 519 21579 |10 Japon 3015 13 828 18 515 |10 Hong-Kong 535 10 129 22 692 |10 Chine 2136 16 091 24 102
11 Etats-Unis 367 9419 12 723 |11 Hong-Kong 448 10129 16 966 |11 lles Marshall 267 9 566 18 869 |11 lles Marshall 334 13 888 22 785
12 Hong-Kong 355 7372 12 255 |12 lles Marshall 211 9 566 15 897 |12 Japon 2937 13 828 17 460 |12 Japon 2763 12 510 16 144
13 lles Marshall 137 6471 11 209 |13 Royaume-Uni 532 9 700 12 216 |13 Royaume-Uni 601 9 700 13 865 |13 Royaume-Uni 671 12 522 15 598
14 Philippines 958 7410 11 089 |14 Etats-Unis 343 8 387 11 385 |14 Etats-Unis 335 8 387 10 902 |14 Etats-Unis 515 10170 13125
15 Inde 392 6478 10 785 |15 Inde 385 6281 10 414 |15 Inde 397 6281 10 393 |15 Corée 828 6 408 10 357
16 Bermudes 118 6 082 10 368 |16 Italie 703 8673 10 233 | 16 ltalie 716 8673 10 136 |16 ltalie 721 9 304 9787
17 Royaume-Uni 489 7 886 10 330 |17 Philippines 924 6 886 10 163 |17 Saint Vincent 759 6 446 4988|17 Inde 390 5 858 9747
18 Turquie 904 6131 9 907 | 18 Saint-Vincent 872 6 446 9 497 |18 Corée 792 5429 9 35718 Saint Vincent 839 6154 9172
19 Saint Vincent 870 6 553 9 652 |19 Bermudes 109 5590 9 094 |19 Turquie 897 5729 9 23819 Danemark 432 7194 8942
20 ltalie 680 7 670 9 449 |20 Turquie 902 5729 9 060 |20 Philippines 854 6 886 8 661 |20 Turquie 889 5642 8 765
21 Taiwan 213 5191 8162 |21 Corée 781 5429 8 696 |21 Danemark 453 6516 8 35921 Allemagne 464 6 666 7 865
22 Corée 722 5090 8 099 | 22 Danemark 495 6 516 8 263 | 22 Bermudes 102 5590 813222 Russie 1712 6414 7700
23 Russie 1711 6 600 7 862 |23 Taiwan 212 5075 8 039 |23 Russie 1710 6 423 7 668 |23 Malaisie 487 5195 7379
24 Allemagne 587 6 498 7 785 |24 Allemagne 554 6 584 7 948 | 24 Allemagne 499 6 584 7 517 | 24 Philippines 822 5176 7372
25 Malaisie 468 5072 7 443125 Russie 1709 6 423 7 718 |25 Malaisie 478 5189 7 31725 Bermudes 98 5004 7227
26 Danemark 496 5715 7 137 | 26 Malaisie 477 5189 7 638 |26 Taiwan 198 5075 698526 Iran 172 4043 6 965
27 France 226 4 665 710527 Iran 183 4067 7 043 |27 Iran 178 4067 6 548 |27 Pays-Bas 148 1097 1371
28 Brésil 201 3888 6 392 |28 France 221 4 523 6 778 |28 Pays-Bas 773 5 568 6 457 | 28 Taiwan 189 4227 6 661
29 Iran 168 3421 6 006 | 29 Pays-Bas 758 5 568 6 255 |29 France 221 4523 6 14129 France 221 4713 6 491
30 Pays Bas 708 5180 5 804 | 30 Brésil 197 3702 6 047 |30 Brésil 184 3702 595730 Antigua (& Barbades) 857 5022 6 485
31 Antigua (& Barbades) 642 3584 4 629 |31 Antigua (& Barbades) 726 4043 5229 |31 Antigua (& Barbades) 810 4 592 594331 Brésil 179 3241 5202
32 Indonésie 1047 2 853 3969 |32 Indonésie 1107 2 951 4 038 |32 Indonésie 1165 3234 4 392 |32 Indonésie 1213 3315 4 461
33 Koweit 57 2426 3870 | 33 Koweit 55 2382 3795 |33 Koweit 49 2 257 361533 lles Caiman 122 2276 3633
34 Thailande 412 1896 3030 |34 Thailande 409 1883 2996 |34 lles Caiman 121 1922 3 006 | 34 Koweit 50 2263 3620
35 Belize 739 1701 2509 |35 Iles Caiman 113 1757 2 769 |35 Thailande 410 1706 2 64935 Cambodge 651 2424 3473
36 Australie 105 1731 2 226 |36 Belize 687 1433 2 085 |36 Cambodge 471 1758 2 508 |36 Thailande 447 1773 2734
37 Egypte 197 1316 1986 | 37 Australie 99 1611 2 044 |37 Bélize 610 1341 2 007 |37 Arabie Saoudite 83 1428 2195
38 Luxembourg 49 1286 1891 |38 Egypte 187 1293 1926 |38 Luxembourg 60 1378 2 004 ]38 Luxembourg 64 1523 2128
39 Pologne 95 1182 1 826 | 39 Cambodge 356 1330 1880 |39 Egypte 174 1284 1 933|39 Espagne 209 1900 2082
40 Suéde 245 2823 1 804 |40 Espagne 190 1516 1 833 |40 Espagne 198 1652 1 885 |40 Egypte 159 1262 1917
41 Espagne 187 1418 1747 |41 Suede 237 2763 1766 |41 Australie 101 1515 1870]41 Suede 241 3030 1855
42 lles Caiman 84 1065 1613 |42 Portugal 180 1074 1627 |42 Suede 238 2794 1719]42 Australie 98 1494 1821
43 Portugal 179 1058 1 539 | 43 Arabie-Saoudite 81 1193 1491 |43 Portugal 164 1097 169243 Bélize 430 1047 1622
44 Roumanie 150 1085 1513 |44 Pologne 82 958 1491 |44 Bulgarie 89 927 1367 |44 Portugal 154 980 1528
45 Bulgarie 94 990 1 466 | 45 Bulgarie 87 953 1 422 |45 Arabie Saoudite 81 1053 1 33945 Viet Nam 385 978 1454
46 Vanuatu 73 1154 144546 Vanuatu 53 1063 1325 |46 Vanuatu 56 1086 133046 Gibraltar 104 930 1313
47 Arabie Saoudite 81 1144 1419 |47 Luxembourg 51 985 1300 |47 Viet Nam 362 867 128747 Bulgarie 82 862 1283
48 Cambodge 264 931 1 328 |48 Honduras 611 817 1201 |48 Venezuela 69 777 1254|148 Croatie 130 846 1244
49 Ukraine 316 1178 1301 |49 Viet-Nam 354 795 1197 |49 Finlande 143 1496 118349 Venezuela 69 766 1225
50 Honduras 666 870 128750 Finlande 140 1504 1 168 |50 Gibraltar 74 793 114950 Canada 176 1174 1203

vires > 300 Jb
ritéres Tpl, pavillons « bis » inclus

Armateurs de France (d'aprés ISL) — février 2003




Nombre navires

1987
1988
1989
1990
1992
1994
1995
1996
1997
1999
2001

92
85
104
107
100
104
104
112
99
85
87
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Flotte controlée
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EVOLUTION DE LA SITUATION AU 31 DECEMBRE DES EFFECTIFS DE MARINS DU COMMERCE DEPUIS 1959 Source : CAAM jusqu’en 1988, Enquéte Emploi

Personnel

Année Officiers d'exécution TOTAL

1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001

9930

9740

9150

8450
8200
8170
8430
8090
8240
8440
8360
8200
7710
7530
7370
7030
6915
6570
6080
5350
4650
3950
3580
3261
3242
3355
3346
3054
3050
3030
2799
2645
2857
2839
2833
2851

33620

28900

25710

22910
21790
20760
20140
19960
18630
18880
18860
18060
16900
16010
15520
14470
14325
13600
12600
11460
9730
8470
8050
7743
7502
7460
7801
7025
6629
6552
6096
6024
6722
6683
6595
6464

43550

38640

34860

31360
29990
28930
28570
28050
26870
27320
27220
26260
24610
23540
22890
21500
21240
20170
18680
16810
14380
12420
11630
11004
10744
10815
11147
10079

9679

9582

8895

8669

9579

9522

9428
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50000 ~ Officiers
45000 - ——— Personnel
d'exécution
40000 - —— TOTAL
35000 +
30000 +
25000 -
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dont CDD
Off PE Total
141 376 517
165 1095 1260
145 858 1003
153 498 651
272 610 882
180 574 754
200 696 896
339 959 1298
332 784 1116
307 847 1154
287 617 904
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REPARTITION PAR REGISTRE D’IMMATRICULATION DES NAVIRES SOUS PAVILLON FRANCAIS

Au ler janvier 2001 Au ler janvier 2002 Au ler janvier 2003
Nomb_re de % Total Port en % Nompre de % Total Port en % Nomb_re de % Total Port en %

navires lourd (en T) navires lourd (en T) navires lourd (en T)
Registre métropolitain 70 33,33% | 292758 | 4,34% 73 34,11% | 297 346 | 4,73% 72 34,45% | 298272 | 4,21%
Registre TAAF 98 46,67% | 6 306 183 |93,39% 99 46,26% | 5826 715 |92,71% 94 44,98% | 6660 180 |94,03%
Registre Polynésie francaise 28 13,33% | 18990 0,28% 28 13,08% | 21782 0,35% 28 13,40% | 25544 0,36%
Registre Wallis et Futuna 8 3,81% | 129689 | 1,92% 9 4,21% | 134389 | 2,14% 8 3,83% 93 836 1,32%
Registre Nouvelle Calédonie 6 2,86% 4982 0,07% 5 2,34% 4 552 0,07% 7 3,35% 5568 0,08%

Total 210 6 752 602 214 6 284 784 209 7 083 400

Répartition des navires par registre d'immatriculation
(au lerjanvier 2003)

O Registre métropolitain
O Registre TAAF )
W Registre Polynésie francaise
O Registre Wallis et Futuna
W Registre Nouvelle Calédonie

Source DTMPL
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Evolution del’ effedif salarié des entreprises de transports maritimes et cétiers

1 Source Enquéte annuelle d’entreprise DAEI/SES (secteurs NAF 611A et NAF
611B)

Personnel salarié en ETP*

Ensemble Sédentaire Navigant % Eff..Séd./Eff.
Nav.
1996 10 245 4 062 6 183 65.7%
1997 11153 4521 6 632 68,2%
1998 11 277 4700 6 577 71,5%
1999 11 358 4 849 6 509 74,5%
2000 11 959 5233 6 726 77,8%

*ETP = Equivalent Temps Plein

2 Source EAE 2000 INSEE-SES /
- Total personnel transports maritimes et cotiers : 12 272
- Total personnel services portuaires : 10 627
Total : 22 899
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LA FLOTTE DE COMMERCE DES 25 PRINCIPALESNATIONS CLASSEES SELON LA VALEUR
DE LEUR COMMERCE EXTERIEUR (fin 2000) SOURCE : CNUCED/UNCTAD

PART DANS LE COMMERCE PART DE LA FLOTTE REPARTITION DE LA
INTERNATIONAL MONDIALE FLOTTE en poucentage
Rang Pays 9% com. Inter. % tonrage rang % pavillon retional

tiers
1 USA 15,7 5,97 Vi 21 79
2 RFA 8,1 4,39 7 23 77
3 JAPON 6,6 1377 2ome 15 85
4 R. UNI 47 2,58 10 44 56
5 FRANCE 4,6 0,74 25 58 42
6 ITALIE 3,6 1,74 14 66 34
7 CANADA 4,0 0,54 28™ 25 75
8 HONG KONG 3,2 4,76 6" 25 75
9 PAYSBAS 31 0,84 24 58 42
10 BELGIQUE 29 0,06 23 2 98
11 CHINE 3,6 5,42 5 55 45
12 COREE 2,6 3,43 g 30 70
13 SINGAPOUR 21 2,75 gome 38 62
14 ESPAGNE 2,0 0,51 29 6 94
15 TAIWAN 2,2 257 121%™ 38 62
16 MALAISE 14 0,86 20 17 83
17 SUEDE 1,2 1,38 17 15 85
18 SUISSE 1.2 0,92 271%™ 11 89
19 THAILANDE 1,0 0,34 35" 81 19
20  AUSTRALIE 1,0 0,44 31%m 53 47
21 BRESIL 0,9 1,04 19 72 28
22 RUSSIE 11 2,14 13 54 46
23 AR SAOUDITE 09 1,40 16 10 90
24 DANEMARK 0,7 2,42 12 44 56

25 NORVEGE 0,7 8,01 3 46 54
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Evolution de I'&ge moyen de la flotte de commerce sous pavillon francais

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Navires a passagers 9,90 10,40 11,00 10,60 11,20 12,00 10,70
Flotte non pétroliere 10,40 11,40 11,10 7,30 8,40 7,80 8,20
Flotte pétroliere 15,90 16,10 17,90 15,90 13,30 7,80 8,70
Ensemble de la flotte 13,10 13,80 15,10 12,80 11,60 8,40 8,90
Age moyen de la flotte sous pavillon francais (*)
20,00 -
18,00 n
w00 | o 4‘:}/‘_\[‘\
14,00 )/r/‘\ —e— Navires a passagers
\\ \E\ —0— Flotte pétroliére
12,00 —o— Flotte non pétroliére
g{ 10,00 —¥— Ensemble de la flotte
£
> 800 O
<C ’ \o/
6,00
4,00
2,00
0,00

1997

1998 1999 2000 2001 2002 2003
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Comparaison des colts d’exploitation des navires de 45 000T de port en lourd transporteurs de
produits pétroliers

Tous les navires objets de cette comparaison sont identiques, construits au méme chantier au cours
des années 90 et affectés aux méme type de trafics, voire aux mémes clients. Les colts annuels
base 2002 sont en US$.

1 2 3
Navire Navire d’'une Compagnie
immatriculé aux | compagnie pétroliere | européenne avec
TAAF internationale sous enregistrement
avec 6 francais a enregistrement international
bord international avec
officiers principaux
occidentaux
Equipages 1363 599 1074773 822 000
Entretien 588 827 204 517 725 000 *
Huiles 95 000 90 000 82 500
Arrét technique 330 000 150 004 170 000 *x
Assurance 225 963 128 293 250 000 e
Frais généraux 111 640 236 155 100 000 koo ok
bord
Frais généraux 150 000 150 000 150 000 *Rk kK
siege
TOTAL 2 865 029 2 006 741 2 299 500
US$/Jour 7 849 5498 6 300 *RK KKK
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Commentaires :

Le codt d’équipage de la flotte 1 intégre 43 028 US$ de remboursement de charge ENIM.

* : L’entretien de la flotte 2 est assuré par une plus forte implication des personnels ou se
retrouve dans les frais généraux bords au titre des approvisionnements.

* x : La flotte 2 ne passe en cale séche que tous les 5 ans contre 2.5 ans pour la flotte 1

*ox ok : La flotte 2 est pour une part auto assurée pour un montant de prime de I'ordre de 100
000 US$, soit 274 US$ par jour.

*okok K : cf nota * concernant la flotte 2.

*ok ok ok ok : De facon a ne pas créer une distorsion, ce colt est plafonné au méme niveau pour

toutes les flottes, le colt réel de la flotte 1 a ce titre est environ du double, soit 410 US$ par

jour a rajouter.

*ok ok ko : Ajustement des codts de la flotte 2 du fait * * * porterait le colt journalier a 5 772 US$
et de la flotte 1 du fait * * * * * 3 8 259 USS$.

En conclusion le surcolt du navire sous enregistrement TAAF est donc del’ordre de 1 500USS par jour.



Effectifsdu pilotage maritime et hauturier
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estimations 2002 2002
effectifs pilotes | marins | sédentaires | total
stations métropole 318 256 86| 660
stations DOM 13 23 8 44
stations TOM 18 7 5 30
pilotage hauturier 4 0 1 5
total 367 293 104| 764
Récap depuis 90
stations métropole 1990 1991 1992 1993 | 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
effectifs pilotes| 352 353 350 351 341 331 340 332 325 329 328 326
effectifs marins| 263 258 259 256 256 255 250 246 240 246 246 256
effectifs sédentaires| 89 90 91 87 88 88 94 87 86 84 85 86
effectif total| 704 701 700 694 685 674 684 665 651 659 659 668
stations DOM 1990 1991 1992 1993 | 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
effectifs pilotes| 18 18 19 18 18 17 18 18 19 18 18 18
effectifs marins| 24 21 23 23 24 23 23 23 23 23 22 23
effectifs sédentaires 4 4 4 4 6 6 6 6 7 8 8 8
effectif total 46 43 46 45 48 46 47 47 49 49 48 49
stations TOM 1990 1991 1992 1993 | 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
effectifs pilotes TOM| 13 13 13 13 13 13 12 14 13 12 13 14
effectifs marins Nouméa 7 7 7 7 7 7 7 7 6 7 7 7
effectifs sédentaires
Nouméal 5 5 4 4 4 4 5 5 5 5 5 5
effectif total| 25 25 24 24 24 24 24 26 24 24 25 26
pilotage hauturier 1990 1991 1992 1993 | 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
effectifs pilotes| 3 3 3 4 3 3 3 4 5 5 5 4
effectifs marins 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
effectifs sédentaires 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
effectif total 4 4 4 5 4 4 4 5 6 6 6 5
Total toutes stations 1990 1991 1992 1993 | 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
effectifs pilotes| 386 387 385 386 375 364
effectifs marins| 294 286 289 286 287 285 280 276 269 276 275 286
effectifs sédentaires| 99 100 100 96 99 99 106 99 99 98 99 100
effectif total| 779 773 774 768 761 748 759 743 730 738 738 748
1990 1991 1992 1993 | 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
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Vue d’ensemble des dispositions relatives au cabotage des pays de I'UE et de I'AELE

(Source : Union Européenne)

Pays Principe fondamental en Remarques Systéme de dérogation Prescriptions en matiére de nationalité de I'équipage Prescriptions en matiére de nationalité de propriété des Régime fiscal
matiere de cabotage navires
1% registre 2™ registre 1% registre 2™ registre
Autriche Pas de cabotage Sans objet Aucune prescription. Sans objet Les navires doivent étre la | Sans objet Aucune fiscalité applicable
maritime Négociation au cas par propriété de/exploités par au transport maritime
cas des citoyens ou des
entreprises de 'UE établis
en Autriche
Belgique Aucune restriction Sans objet Le capitaine doit étre de Sans objet Les navires doivent étre la | Sans objet Dispenses de cotisations
nationalité belge, mais une propriété de ressortissants sociales (dispense totale
dérogation peut-étre belges/communautaires, pour les employeurs et
accordée si aucun de ressortissants de pays partielle pour les gens de
capitaine belge n'est tiers domiciliés en mer a bord de navires
disponible Belgique ou de sociétés communautaires)
dont le siége social est
établi dans 'UE. Les
navires doivent étre
exploités depuis la
Belgique
Danemark Sans regtriction, sauf pour les | La loi du 12 juin 1992 a Sans objet Le capitaine doit étre Registre DIS : Navires de propriété Registre DIS : voir 1% Allégement fiscal pour

navires a passagers du DIS

Pour le micro-cabotage, il
existait une restriction qui
a été abrogée par décret
658/94. Ce décret autorise
la participation de tous les
navires étrangers

autorisé les navires
marchands du DIS a
participer au cabotage
danois a partir du 1%
décembre 1996

danois. Les ressortissants
des pays tiers peuvent
étre employés sous
contrat de droit danois

-le commandant doit étre
de nationalité danoise

-les ressortissants des
pays tiers peuvent étre
employés aux salaires
locaux

danoise ou
communautaire, ou de
sociétés gérées depuis le
Danemark

registre

réinvestissement

Les gens de mer a bord
des navires du DIS sont
exonérés d'imp6t et
recoivent des salaires nets
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Cabotage régi par la
section 4 de la loi sur les
pratigues commerciales
restrictives

-Les échanges cotiers
intérieurs sont en général
interdits aux navires
extracommunautaires

Les navires figurant sur
la liste des navires
marchands de commerce
international ont un
acces limité au cabotage

décembre 1994 modifiant
la loi sur les pratiques
commerciales restrictives
a supprimé les
restrictions sur le
cabotage par des navires
extracommunautaires a
partir du 1/1/1995
(adhésion de la Finlande
al'UE)

-Un accord bilatéral avec
la Norvege s’applique au
NIS depuis le 1/1/1997

-des autorisations
spéciales sont délivrées
par le ministere des
Transports et des
Communications a des
navires
extracommunautaires
pour le cabotage
continental lorsqu’aucun
autre navire n’est
disponible

-des autorisations sont
accordées pour une
durée maximale d’'un an
a des navires étrangers
pour des échanges entre
les iles Aland et le
continent

de nationalité finlandaise

Pas d’autre restriction

étre de nationalité
finlandaise

-La moitié de I'équipage
au moins doit étre
composée de
ressortissants de pays de
I'UE ou de 'EEE

-Le recrutement de
membres d'équipage non
ressortissants de 'EEE
n’'est autorisé que sous
certaines conditions, par
dérogation aux
conventions collectives
applicables

sur l'immatriculation maritime
(512/1993) et le code maritime
finlandais (674/1994)

(modifications entrées en vigueur en
janvier 2000)

-Au moins 60% des navires doivent
appartenir a des ressortissants
finlandais ou & des sociétés établies
en Finlande

-Le ministére des Transports et des
Communications autorise également
limmatriculation de navires
étrangers au registre finlandais a
condition que la personne ou la
société propriétaire d’au moins 60%
du navire ait son domicile ou sa
résidence dans 'EEE

marchandises du
commerce international
(loi n° 1707/1191)

Les navires a
marchandises ou
essentiellement a
marchandises peuvent
étre incorporés s'ils sont
immatriculés au 1%
registre finlandais, s'ils
sont principalement
utilisés pour le trafic
international et s’ils ont
moins de vingt ans d’age

L'immatriculation n’est
pas autorisée pour les
navires a passagers, les
transbordeurs ou les
navires pratiquant
uniquement le cabotage

Seuls les navires a
passagers exploités entre
des pays tiers et qui ne
sont pas exploités
régulierement des ports
nordiques peuvent étre
immatriculés au second
registre

Pays Principe fondamental en Remarques Systéme de dérogation Prescriptions en matiére de nationalité de I'équipage | Prescriptions en matiére de nationalité de propriété des navires Régime fiscal
matiere de cabotage
1% registre 2™ registre 1% registre 2™ registre
Finlande Acceés restreint Laloi (1392/94) du 22 Cabotage continental : Le commandant doit étre | -Le commandant doit -L'immatriculation est régie par la oi | -Liste des navires a Des abattements

spéciaux de I'impdt sur le
revenu sont accordés aux
gens de mer travaillant a
bord des navires battant
pavillon finlandais
(abattement de 18% de la
taxe municipale et de
30% de la taxe d’Etat)
L’Etat contribue
également au payement
des retraites des gens de
mer

Réduction de I'impét sur
le revenu des marins et
remboursement partiel a
'employeur des
cotisations sociales. Cette
mesure s’applique aux
navires immatriculés au
registre international
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Pays Principe fondamental en Remarques Systéme de dérogation Prescriptions en matiére de nationalité de I'équipage Prescriptions en matiére de nationalité de propriété des Régime fiscal
matiére de cabotage navires
1°" registre 2™ registre 1% registre 2™ registre
France Acceés restreint Des dérogations peuvent | 1% registre (registre Registre TAAF -Le navire doit appartenir 2 50% | Régles analogues au 1* | -Déductions pour

étre accordées aux métropolitain) : (Kerguelen): 35% de a une personne physique registre amortissements
-Article 257.1 du Code des navires I'équipage doit étre ressortissante de 'UE ou de accordées aux armateurs
Douanes du 11/5/1977 : extracommunautaires -Le commandant et le composé de citoyens I'EEE

(article 257 du Code des | second doivent étre de francais, y compris le ou -Restitution d'impéts pour
-Les navires de 'UE et de Douanes) nationalité francaise capitaine et le premier -Le navire doit appartenir a les compagnies
'EEE bénéficient du ingénieur 100% a une société ayant son maritimes
méme traitement que les -Les autres membres de siege dans I'UE ou 'EEE et
navires frangais I'équipage doivent étre gérée depuis un établissement -Incitations fiscales pour

ressortissants de 'UE ou permanent en France les nouvelles entreprises
-Le décret n° 99195 de 'EEE (quel que soit le secteur
définit les conditions de -Pour que la société ou le navire économique)
I'Etat d’accueil pour les puisse étre considéré comme
services de cabotage francais, la législation francaise -Nouvelles mesures
continental et de croisiére limite les parts des propriétaires fiscales : le systéme de
par les navires jaugeant non UE/EEE & moins de 50% du quirats a été remplacé en
moins de 650 tonnes total des parts 1998 par le groupement
brutes et pour les d'intérét économique
services de cabotage (GIE) fiscal
avec les fles, sauf lorsque
le voyage suit ou précede
un voyage a destination
ou a partir d'un autre Etat
Allemagne Acceés restreint L’article 5 de la loi L’article 2, paragraphes 2 | Aux termes de la Idem, mais : Les navires doivent appartenir Mémes régles pour ISR | -Pour les navires

Aux termes de I'article 5,
paragraphes 2 et 3, de la
loi sur lanavigation cotiére
(Gesetz tber die
Kustenschiffahrt)

Les navires exploités aux
fins du commerce
international pendant la
plus grande partie de
'année doivent étre
immatriculés au registre
ISR
(Flaggenrechtsgesetz)

modifiant la législation en
matiere de navigation
maritime (Gesetz tUber
Anderung der
Rechtsvorsschriffen auf
dem Gebiet der
Seeschiffahrt) (entrée en
vigueur le 23 juillet 1994)
amis l'article 5 en
conformité avec le
réglement 3577/92

et 3, de la loi sur les
transports maritimes
cotiers prévoit que des
dérogations ne peuvent
étre accordées a des
navires
extracommunautaires
qu'en cas d'indisponibilité
de navires
communautaires ou de
disponibilité a des
conditions tres
défavorables

Des dérogations peuvent
également étre
accordées sur la base de
la réciprocité

Schiffshesetzungsordnung,
les conditions applicables
aux membres d’équipage
sont les mémes pour tous
les navires allemands :
commandant de nationalité
allemande, 1 ou 2 officiers
de nationalité allemande
ou d’un autre Etat membre
de I'UE, le reste de
'équipage ressortissants
de tous pays

-Les navires de la liste
ISR (exploités plus de la
moitié de 'année a
l'international) peuvent
employer les gens de mer
de toute nationalité

-Les navires exploités
plus de la moitié de
'année dans le cabotage
ne peuvent étre inscrits
sur laliste ISR et ne
peuvent employer des
étrangers que si les
nationaux ne sont pas
disponibles

a/étre contr6lés a 50% par des
ressortissants allemands ou
communautaires avec
mandataires domiciliés en
Allemagne ou par des sociétés
ayant leur siege social, leur
administration centrale ou leur
lieu principal d’activité dans 'UE
(articles 1 et 2 de la
Flaggenrechtsgesetz)

que pour le premier
registre

exploités uniguement
dans le cabotage :aucun
avantage fiscal
concernant I'impdt sur le
revenu et aucune
subvention

-Pour les navires
exploités a l'international :
choix entre la taxation
normale et la taxation au
tonnage

-lls bénéficient également
de 40% d’abattement sur
I'impdt sur le revenu
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Pays Principe fondamental en Remarques Systeme de dérogation Prescriptions en matiére de nationalité de I'équipage Prescriptions en matiére de nationalité de propriété des Régime fiscal
matiere de cabotage navires
1% registre 2™ registre 1% registre 2" registre
Gréce Acces restreint Le décret présidentiel Des dérogations peuvent | Les équipages doivent Sans objet Article 5 du code du droit Sans objet -Les officiers sont
215/94 harmonise étre accordées sur la étre composés a 100% de maritime (modifié par le décret imposés sur leur revenu
Régi par le code du droit | partiellement la Iégislation | base de la réciprocité en | ressortissants présidentiel n° 271-2000) : au taux de 9%, les autres
public maritime. Le décret | grecque avec le vertu de l'article 166 du communautaires membres d'équipage sont
loi 187/73 réserve aux reglement 3577/92 : il code du droit maritime Plus de 50% des parts du navire imposés au taux de 6%
navires grecs, en vertu de | autorise I'acces de doivent étre détenues par des
ses articles 165 et 166, le | navires communautaires ressortissants ou des sociétés -Taux réduit des
cabotage de passagers et | au cabotage continental grecs ou de 'EEE. Les navires cotisations sociales
de marchandises. Cette de marchandises non doivent étre gérés depuis la
législation a été stratégiques par des Grece -Une taxe sur le tonnage
partiellement adaptée au | navires >650 GT. Les est imposée aux navires
réglement 3577/92 décrets présidentiels grecs desservant des
117/97 et 84/98 ont ports en dehors de la
La loi 1932/2001 a également adapté Grece
libéralisé complétement le | certaines parties de la
cabotage en Gréce a |égislation grecque au
partir de novembre 2002 | reglement 3577/92
(14 mois plus toét)
Irlande Aucune restriction Sans objet -Les officiers doivent étre | Sans objet Suite au jugement de la Cour de | Sans objet -10% de taxe sur les

de nationalité irlandaise,
britannique, ou bien
ressortissants
communautaires ou du
Commonwealth

-Les matelots doivent étre
citoyens irlandais,
britanniques ou
ressortissants de 'UE

justice des Communautés
européennes du 12 juin 1997
dans l'affaire C-151/97, I'lrlande
a adopté une loi relative a la
navigation marchande
(disposition diverses) en 1998.
Cette loi dispose que les navires
doivent appartenir a des
ressortissants de 'UE ou a une
société du droit d’'un Etat
membre, soumise a ce droit et
ayant son lieu principal d’activité
dans un Etat membre

bénéfices des entreprises

-15% d’amortissement
linéaire pour les 6
premiéres années, 10%
la 7°™ année

-abattement spécial de
I'impdt sur le revenu pour
les marins affectés en
mer pendant au moins
196 jours par an

-remboursement des
cotisations sociales
versées par I'employeur
pour les gens de mer
affectés a bord de navires
communautaires




159

Pays Principe fondamental en Remarques Systeme de dérogation Prescriptions en matiére de nationalité de I'équipage Prescriptions en matiére de nationalité de propriété des Régime fiscal
matiere de cabotage navires
1% registre 2" registre 1% registre 2™ registre
ltalie Acceés restreint L’article 224 révisé Le ministre des transports | -Le commandant et le Les navires du second Les navires doivent appartenir a 2 registre non applicable | Allégements fiscaux pour
Régi par l'article 234 du autorise la participation et de la navigation peut second doivent étre de registre, crée en plus de 50% a des citoyens aux navires faisant du une période de trois ans
Codice della Navigazione | des navires accorder des dérogations | nationalité italienne application de la loi 30/98, | italiens ou a des ressortissants cabotage (1999-2001)
(code de la navigation) tel | communautaires au au cas par cas dans le n’ont pas acces au de 'UE (article 143 du Codice
que modifié par la loi cabotage italien, cadre d’autorisations -Les autres membres cabotage della Navigazione, modifié par la Dispense partielle de
30/98. Acceés limités aux conformément au spéciales d’équipage doivent étre loi n° 30 du 27 février 1998) cotisations sociales
navires communautaires | reglement 3577/92 de nationalité italienne ou
des ressortissants de
-La circulaire du 25 I'UE, conformément a
novembre 1999 établit les I'article 318 du Codice
régles de I'Etat d’accueil della Navigazione
pour les armateurs qui
souhaitent exploiter des
services de cabotage en
Italie
Luxembourg Pas de cabotage Sans objet Registre national Sans objet Les navires doivent appartenir & | Sans objet Les gens de mer
maritime principalement utilisé par 50% a des ressortissants de bénéficient d'un taux
des armateurs belges I'UE ou a des sociétés réduit d’imposition sur le
commerciales dont le siége revenu
Le capitaine doit étre social est situé dans I'UE et dont
ressortissant de 'UE. une part importante est gérée
Licence reconnue par le depuis le Luxembourg
Luxembourg. Les
membres de I'équipage
doivent satisfaire aux
normes STCW
Pays-Bas Aucune restriction Sans objet Le capitaine doit étre de Sans objet Les navires doivent appartenir Sans objet -Exonération des taxes et

nationalité néerlandaise,
les autres membres
d’équipage doivent
satisfaire aux normes
STCW, certificats
reconnus par les autorités
néerlandaises

aux 2/3 a des citoyens
néerlandais ou a des entités
juridiques de I'UE ou de 'EEE.
Une part importante de la
gestion opérationnelle doit étre
assurée depuis les Pays Bas.
Régi par l'article 311 du code du
commerce

cotisations sociales
normalement acquittées
par I'armateur/employeur

-Possibilité d’appliquer
une taxe au tonnage ou
une taxe professionnelle
sur les résultats
d’exploitation
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Pays Principe fondamental en Remarques Systeme de dérogation Prescriptions en matiére de nationalité de I'équipage Prescriptions en matiére de nationalité de propriété des Régime fiscal
matiere de cabotage navires
1% registre 2" registre 1% registre 2™ registre
Portugal ACCS reﬁl’ei nt Le décret-loi 331/99 L'article 5 du décret-loi L’équipage doit étre a Registre de Madere Régi par le décret-loi 196/98 qui | Registre de Madeére : -Imp6t sur le revenu sur
194/98 autorise (sous 100% portugais ou (MAR) : le capitaine et établit le cadre réglementaire et | 'armateur doit avoir un 30% des bénéfices de
L ; . -abroge le décret-loi réserve de 'autorisation communautaire. Le 50% de I'équipage légal des activités de transport bureau ou un mandataire | I'armateur
Régi par le décret-loi 31/97 de la direction générale capitaine et le second doivent étre des maritime : 'armateur doit étre officiel & Madére
194/98. Le décret-loi DGPNTM) I'utilisation de | doivent étre de nationalité | ressortissants portugais | domicilié ou avoir son siége et -Pas de taxe
331/99 du 20 aQUt -modifie le libellé de navires non portugaise, sauf ou de 'UE. Moyennant principal établissement sur le professionnelle dans les
autorise les navires du I'article 15 du décret-loi communautaires au cas | autorisation pour autorisation, des territoire national, et étre eaux internationales
registre de Madere a 96/89 et des articles 4 et | ol des navires non circonstances dérogations peuvent étre | enregistré au DGPTNM
pratiquer le cabotage 6 du décret-loi 194/98 du | communautaires ne sont | particuliéres accordées en cas -Provisions exonérées
avec les Tles et definitles | 10 juillet 1998 pas disponibles d'indisponibilité
regles de I'Etat d’accueil _Exonération totale de
I'impét sur le revenu pour
les gens de mer (MAR)
Espagne ACCS regrei nt Le décret royal 2221/98 L’article 81 de la loi -Le capitaine et le second | Registre des lles Les navires doivent appartenir & | Toute société de La loi 19/1994, modifiée

Régi par la loi 27/1992
sur les ports de 'Etat et la
marine marchande

Les navires du registre
des lles Canaries (REC)
ont acces sans restriction
au cabotage

Une ordonnance du
ministre des Transports
du 22 juillet 1999 définit
les regles de I'Etat
d’accueil pour les navires
pratiquant le cabotage
avec les Tles espagnoles

du 16 octobre 1998
autorise les navires REC
a participer a tous les
secteurs du cabotage
espagnol (y compris avec
les Tles)

27/1992 prévoit la
possibilité de dérogations
exceptionnelles en cas de
non-disponibilité de
navires espagnols ou
communautaires

doivent étre de nationalité
espagnole

-Les autres membres
d’équipage doivent étre
des ressortissants de 'UE

Canaries (REC) :

-le capitaine et le second
doivent étre de nationalité
espagnole

-la moitié au moins des
autres membres
d’équipage doivent étre
des ressortissants de
I'UE ; possibilité de
dérogations en cas
d’indisponibilité de
ressortissants
communautaires

-jusqu’au 1/1/1999, les
équipages des navires
effectuant du cabotage
dans des secteurs non
libéralisés devaient étre
en totalité composés de
ressortissants de 'UE

des citoyens espagnols ou des
ressortissants de 'UE, ou a des
sociétés ayant un mandataire en

Espagne (article 76 de la loi
27/92)

navigation établie en
Espagne, dans 'UE ou
dans un pays tiers, peut
immatriculer un navire au
REC si ce navire est géré
depuis les lles Canaries
ou si cette société
posséde un établissement
permanent sur les lles
Canaries

en dernier lieu en
décembre 1996, prévoit
des allégements fiscaux
pour les navires
immatriculés au REC :

-réduction de 90% des
cotisations sociales de
I'employeur

-réduction de 90% de la
taxe professionnelle

-50% des revenus des
gens de mer exonérés de
'impét sur le revenu
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Pays Principe fondamental en Remarques Systéme de dérogation Prescriptions en matiere de nationalité de I'équipage Prescriptions en matiere de nationalité de propriété des Régime fiscal
matiere de cabotage navires
1% registre 2™ registre 1" registre 2™ registre
Suede ACCS reﬁl’ei nt Libéralisation pour les -Des dérogations sont -Le capitaine doit étre de | Sans objet Régi par la moi maritime Sans objet -Provisions exonérées
navires communautaires | accordées par nationalité suédoise (sans (1994 :1009)
3 conformément au 'administration maritime exception). Pas d'autre -Les armateurs sont
Le décret 235-75 du ler | raglement 3577/92 depuis | suédoise en cas de non- | restriction -Les navires doivent appartenir intégralement
juillet 1995, tel que le 1/1/1995 (adhésion) disponibilité d’'un navire au moins & 50% & des citoyens remboursés des taxes sur
modifié, prévoit I'accés suédois ou -Tous les autres membres suédois ou a des sociétés le revenu des gens de
des navires Un accord bilatéral avec | communautaire ou bénéficient des suédoises mer, et regoivent en outre
communautaires la Norvége (1989) communautaire approprié | conventions salariales, un montant de 58 000
s’applique pour le registre quelle que soit leur -Les autorités se réservent le SEK par employé a plein
NIS Une vingtaine de nationalité droit d’autoriser des navires temps pour les charges
dérogations sont étrangers a battre pavillon sociales
accordées chaque année suédois lorsque leur exploitation
est sous contrdle suédois et leur -Le régime fiscal des
propriétaire a sa résidence gens de mer a été
permanente en Suéde supprimé en 1998. Les
gens de mer sont a
Les navires appartenant & plus présent imposés sur
de 50% a des ressortissants de 'ensemble de leurs
I'EEE ou a des sociétés ayant revenus bruts
leur siége social, leur
administration centrale ou leur
principale lieu d’activité dans
I'EEE et dont I'exploitation est
contrlée depuis la Suede,
peuvent étre immatriculés au
registre suédois
Royaume Uni AUCune Sans objet -Pour les navires Sans objet Les navires doivent appartenir a | Sans objet -Allégement fiscal pour
o « stratégiques », le au moins 50% a des personnes réinvestissement
restriction commandant doit étre ou a des sociétés établies dans

ressortissant britannique,
du Commonwealth, de
'EEE ou d’'un pays de
'OTAN

-Pour les autres navires,
aucune prescription
concernant la nationalité
des membres de
I'équipage

I'UE ou sur des territoires
appartenant au RoyaumeuUni

-Exonération fiscale des
gens de mer ne résidant
pas au RU pendant plus
de 183 jours par an

-Taxation au tonnage
facultative qui remplace
'impét sur les sociétés
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Pays Principe fondamental en Remarques Systéme de dérogation Prescriptions en matiére de nationalité de I'équipage Prescriptions en matiére de nationalité de propriété des Régime fiscal
matiere de cabotage navires
1% registre 2™ registre 1% registre 2™ registre
Islande Acces libre: -Possibilités pratiquement | Sans objet -Depuis 'EEE, tous les Sans objet -Régi par la loi 115/1985 relative | Sans objet -Les gens de mer
Cotes ouvertes illimitées d'activité pour ressortissants de 'EEE a limmatriculation des navires, bénéficient des
les navires marchands peuvent étre membres qui limitait auparavant avantages fiscaux
étrangers entre les ports d’équipage immatriculation aux seuls suivants : déduction
islandais navires appartenant a des d’'impdt sur le revenu de
-Au terme de la loi citoyens ou des résidents ISK 685 (US 10,4) x 1,49
-Depuis le 5/10/1997, le 26/1987 relative au droit islandais par journée en mer
reglement 3577/92 des travailleurs étrangers,
s’applique (décision 70/97 tous les membres -La loi modificative 62/1992 -Les armateurs ne
du comité mixte) d’équipage extra-EEE permet 'immatriculation de bénéficient d’aucun
doivent obtenir un permis navires appartenant a des rabais ni remboursement
de travail du Ministere ressortissants ou a des sociétés des cotisations sociales
des Affaires sociales pour de pays de 'EEE
étre recrutés
Norvege Acces libre: Dans le cadre de la loi de | -Les navires NIS peuvent | -Aucune prescription Registre NIS : -Le registre ordinaire (NOR) est | -Le registre NIS a été -Tous les membres

-Cotes ouvertes

-Les navires NIS sont en
principe exclus, mais les
navires & marchandises
sont acceptés sous
certaines conditions

1976 sur les transports
publics, tous les
transporteurs exploitant
des navires pour des
services cotiers réguliers
de transport de
passagers doivent obtenir
une licence du ministere
des Transports et des
Communications

Depuis le 5/10/1997, le
reglement 3577/92
s’applique a tous les pays
membres de 'EEE
(décision n° 70/97 du
comité mixte)

participer a certains
secteurs du transport de
marchandises par
cabotage. Ces navires
sont inscrits sur une liste
de la direction maritime.
La liste comprend
actuellement 16 navires,
principalement des
méthaniers hautement
spécialisés

particuliere, sauf pour le
commandant, qui doit étre
de nationalité
norvégienne. Cette
disposition est en cours
de modification.

-Tous les membres
d’équipage bénéficient
des conventions
collectives salariales.

Le commandant doit étre
de nationalité
norvégienne

Des dérogations sont
cependant accordées
pour d'autres nationalités

régi par la loi sur le transport
maritime

-Ce registre est ouvert
uniqguement aux navires
appartenant a des
citoyens/résidents de 'EEE ou a
un partenariat illimité dans
lequel au moins 60% des parts
sont détenues par des citoyens
de 'EEE, ou lorsque le
propriétaire est une SARL dont
au moins 60% du capital et des
gestion appartiennent a des
citoyens de 'EEE

crée par la loi du
12/6/1987 relative au
registre international
norvégien des navires

-Les prescriptions en
matiére de propriété sont
les mémes que pour le
registre NOR. Si les
conditions de nationalité
ne sont pas satisfaites,
l'immatriculation est
possible lorsque le navire
appartient a une SARL ou
a un partenariat dont le
siege est en Norvége, ou
bien a une société
d’armement dont le
gérant est implanté en
Norvege, ou encore a un
armateur avec un
mandataire en Norvege
habilité pour des actes
judiciaires au nom du
propriétaire

d’équipage a bord de
navires NOR ou NIS ont
droit & un abattement de
30% sur leurs revenus
bruts, sans dépasser
70000 NKr par an. Cet
abattement est limité aux
marins travaillant en mer
pendant une période
minimale.

-Les avantages fiscaux
ont été révisés au
printemps 1998.

-Remboursement aux
armateurs de 12% des
taxes acquittées sur les
salaires bruts des marins.
Les déductions fiscales
ne sont accordées qu’aux
membres d’équipage
résidents/assujettis a
'impdt en Norvege. Ce
régime est limité aux
navires NOR, sauf si un
équipage entier de navire
NIS remplit les conditions
de résidence/imposition.

-Systéme de taxation au
tonnage introduit en juillet
1996.
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- Annexe 14 -

Lexique destermes et sigles essentiels

ADEME — Agencefrancaise de |’ Environnement et de la Maitrise de |’ Energie
BP2S — Bureau de promotion ducabotage maritime (short sea)

CCAF —Comité central des armateurs de France, ancienne gopellation d Armateurs de France
CJCE — Cour de justice des communautés européennes

CNT — Conseil national destransports

CTM — Commissariat aux transports maritimes

DAMGM - Diredion des affaires maritimes et des gens de mer

DIS — Danish International Register of Shipping

DTMPL — Diredion dutransport maritime, des ports et du littoral

DTT — Diredion destransports terrestres

ENIM — Etabli ssement national desinvalides de la marine

EVP - Equivalent vingt pieds

FNTR — Fédération rational e des transporteurs routiers

NIS — Norvegian International Ship register

OCDE — Organisation e coopération et de développement éconamique
OIT — Organisation internationale du travail

OMI — Organisation maritime international e

PACT — Programme d’ actions pil otes pour le transport combiné

SEM — Société d’ éconamie mixte

RIF — Registre international francais

RTE-T —réseaux Trans Européens de Transports

TMCD - Transport maritime acourte distance

UCE — Unité de dharge auropéenne

UFIP —Union frangaise des industries pétroli éres

UTI — Unité de transport international
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