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Résumé

Depuis 1995, l'union européenne cherche a trouwes sblutions pour impulser le
cabotage afin de rééquilibrer la distribution medales transports en Europe. Les
« autoroutes de la mer » sont une alternative alesport moins polluante que le mode
routier, ainsi qu’une solution pour éviter la cosifen des autoroutes. Mais en raison des
caractéristiques du transport maritime internatioleadéveloppement du cabotage n’est
pas seulement une alternative écologique, il essiaine nécessité économique pour le
développement ou le maintien des activités margieteportuaires. Le cabotage pourrait
étre une source de trafic de fret non négligeathbels avons analysé les flux routiers entre
112 villes de la péninsule ibérique et de I'Eurahe nord-ouest, qui seront la source
eventuelle du fret a transférer vers le cabotage.aCdentifié trois principaux poles
d’expédition et de réception du fret routier quividmt fournir les principaux volumes.
Ensuite, nous avons développé un modéle de chotaimmulticritére qui permet la
comparaison directe entre les alternatives uninesddé transport combiné. Ce modele a
été utilisé dans le cas de la concurrence entradde routier et le mode maritime du
cabotage, en fonction du critere du colt de tramispg@ concentration des liaisons
compétitives de cabotage sur les ports nous a pedmidéfinir un potentiel de
développement du cabotage pour 57 ports. Nous aublisd la distribution des flux
routiers pour définir les lignes de cabotage les pld porteuses », en touchant les ports a
plus fort potentiel. Finalement, en supposant andfert de fret routier de 30% et en ayant
connaissance de la distribution spatiale qui deurare, nous avons attribué des volumes
de fret aux lignes identifiées afin de construiresgénario de transfert. Mais il faut une
volonté politique de I'Union européenne pour impulses lignes de cabotage maritime.

Mots clefs: cabotage, choix modal, saturationtieoe, transfert modal, théorie de
graphes, potentiel portuaire
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The viability of Short-Sea-Shipping for freight
transport between the Iberia peninsula and
northwest Europe

Abstract

Since 1995, the European Union try to find soluwioo impulse the Short-Sea-Shipping
(SSS) and a transfer of freight from haulage tamhet the modal split between transports
in Europe. The “Sea ways” are a more ecologicaladttive than haulage, and a solution
to prevent the highways saturation. Otherwise, tmaracteristics of international
maritime transport make the SSS not only an opltiohalso an economic necessity to
develop, or to preserve, the maritime and port'svdéies. The SSS may to be an
important freight traffic source. We analyzed hgeldlux between 112 cities of Iberia
peninsula and northwest Europe, which may to besthece of freight to SSS from an
eventual haulage transfer. We identified three m@rpedition/reception) zones of
haulage freight, which may furnish the main volum&& developed a model of “modal
choice” to compare between unimodal and combinadsport alternatives. We applied
this model in the case of haulage and SSS costpetdion. The concentration of
competitive SSS links on ports might us to defin€3%S development potential to 57
ports. The distribution of haulage flux, allow asidentify some SSS lines between “high
potential” ports. Finally, we build a scenario, &kson a 30% haulage transfer
supposition, and we have assigned the freight vetuto SSS identified lines. Even if
SSS is competitive and his development is econdiyideasible, a politic will and
investments of European Union are necessariesfuolga it in effective way.

Keywords: Short-Sea-Shipping, modal choice, higlsvaaturation, modal transfer,
networks theory, ports opportunities
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La viabilidad del cabotaje para el transporte de
mercancias contenerizadas entre la peninsula
ibérica y el noroeste de Europa.

Resumen

Desde 1995, la Unién Europea busca soluciones papalsar el cabotaje y para
reequilibrar la distribuciéon modal en Europa. L&afreteras del mar” son una alternativa
de transporte que reduce notablemente la contaidimatmosférica en comparacion al
transporte carretero, y constituyen también unacgmh para descongestionar la red de
carreteras. Por otra parte, las caracteristicagraesporte maritimo internacional y la
tendencia de concentracion de flujos, hacen queabbtaje no sea solamente una
alternativa ecoldgica de transporte, el cabotajmm@bién una necesidad econémica para
el desarrollo, o la conservacion, de las actividaa@ritimas y portuarias. El cabotaje
puede ser una fuente importante de trafico de meraa diversas. Hemos analizado los
flujos carreteros entre 112 ciudades de la perdnibéfica y del noroeste de Europa, los
cuales seran la fuente de trafico de mercancis tsansferencia modal se realiza. Los
resultados del analisis nos han permitido idemitifices principales zonas de origen y de
destino de los flujos carreteros que aportariampiogipales volimenes de transferencia.
Para poder comparar entre modos, hemos desarrolladmodelo multicriterios de
“eleccidbn modal” que permite la comparacion direstdére alternativas unimodales y de
transporte combinado. Utilizamos este modelo padizar el caso de la competencia
modal entre el transporte carretero y el cabotajieiecion del criterio de costos. De dicho
analisis hemos obtenido trayectos competitivosatb®i@je. La concentracion de trayectos
competitivos en los nudos portuarios nos ha pedmitlefinir el potencial para el
desarrollo del cabotaje en 57 puertos. Utilizanzodistribucion de los flujos carreteros
para identificar las lineas maritimas de cabotag gpn las mas susceptibles de absorber
la eventual transferencia de trafico. Las lineasat®taje propuestas unen los puertos con
el mayor potencial. Finalmente, hemos construido astenario, suponiendo una
transferencia de 30 % del trafico carretero a lasaks de cabotaje identificadas. El
cabotaje es un modo de transporte competitivo perdesarrollo requiere una voluntad
politica y el financiamiento de la Union Europeagpaalir de su estancamiento en la
competencia modal.

Palabras clave: cabotaje, eleccion modal, satumazarretera, transferencia modal, teoria
de redes, potencial portuario
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Introduction

Les activités maritimes ont connu d’énormes chareggsnau cours du XXI siecle.
Les évolutions technologiques mais aussi politigeetes modifications de la production
mondiale, ont provoqué un bouleversement du mondédtime. Nous avons assisté
pendant le siécle dernier a une révolution dans tesi aspects de l'activité commerciale
maritime. Ces changements concernent des actautes diverses que la conception et la
construction navale, les activités portuaires li@escommerce et a la navigation, le
développement ou la stagnation économique dess\itatuaires, et méme I'esprit des
gens de mer et des populations auparavant liéescivités des ports. L'avenement de
l'informatique et le progres des communications dées trente derniéres années du
XXléme siécle ont contribué a accélérer encore f@ssnnovations dans les activités de
transport avec les changements qui les accompag@enburd’hui, nous pouvons
résumer les problemes des acteurs du monde dyporamsaritime de la maniére suivante.
Du c6té des autorités portuaires, la préoccupgirorcipale est de se maintenir dans la
course des évolutions technologiques d’équipemedeeservices. L'idée générale chez
les autorités portuaires semble étre : « il farg performant dans la manutention et dans
I'offre de services portuaires, avec des prix asseapétitifs pour attirer et pour fidéliser
les armateurs ». Cette position est sans doutee isleu la réalité de la dynamique
commerciale et de I'environnement mondial du tranismaritime, et nous ne prétendons
pas nier son importance. Mais nous considéronslepi@pérations des grandes lignes
maritimes transocéaniques ne sont pas le seul niigagmenter le trafic des ports.

Le transport maritime de courte distance peut devantamment en Europe, une
source importante de trafic et de nouvelles aésvitportuaires. D’éventuelles
spécialisations portuaires dans le cabotage irdrdireental ou domestique « short-sea-
shipping » et une organisation des chaines depwanappropriées, pourraient faire du
cabotage une alternative réelle au transport noude cette maniére, une éventuelle
spécialisation portuaire dans le cabotage ou uéeiasation parallele, a la fois dans le
cabotage et dans le transport transocéanique, pedoaner aux ports une indépendance

majeure vis a vis des politiques des grands armmtdlexistence d'une activité de
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cabotage importante peut aussi garantir une aetiminimale aux activités portuaires et
donc assurer le développement de certaines villetugires et de leurs ports déja

largement dépasseés dans la course vers les «patbuaires.

Par ailleurs, le transport routier, au niveau mahda connu un important
développement dans les trois derniéres décenniasnetprogression nette dans la
répartition modale au détriment des autres modesadeport terrestres. Le chemin de fer
par exemple a été le premier affecté par cettestrdalition modale et les conséquences de
ce phénoméne de transport « tout route » ont é&rsdis. Ces conséquences vont des
nuisances écologiques a la congestion des autsy@rigpassant par la grande dépendance
des carburants et les colts de transport et ddimfretures routiéres élevés. Il faut
remarquer que le degré d’importance des problémséspet des nuisances provoguees
par le transport « tout route » est différent sédémncaractéristiques propres a chaque pays
comme la densité de la population, la taille duittgére, la localisation des villes ou les
ressources énergetiques. Ainsi la gravité des @noéd provoqués par le fort déséquilibre
modal « tout route », est relative aux volumes @ectrandises et de produits divers qui
circulent sur les autoroutes, est donc proportibares niveau d’industrialisation et de
production du pays. Pour cela, la recherche demaliives au transport routier devient, de
Nnos jours, une nécessité qui s'impose pour réudssidéveloppement des modes de
transport en général et du transport routier médrms. nouvelles alternatives a la route
sont indispensables pour la préservation de I'daeilenvironnemental, de la sécurité et
de la fluidité de la circulation routiere, ainsieqd’'un meilleur rapport « bénéfice/colt »
du transport. Le phénomene de déseéquilibre mogaksente donc un poids pour le
développement harmonieux des différents modesatsiprt mais aussi une opportunité

pour lI'innovation, par des services intégrés degspart.

Bien que le phénomeéne de déséquilibre modal sé#emt partout dans le monde, il
a fallut cibler un espace d’étude pour identifees Eléments de cette problématique d’'une
facon plus précise et pour avoir des résultats rebeicNous avons choisi un espace
géographique ou d'un coté, un fort déséquilibre ahaalec des nuisances évidentes
existe, et ou d’'un autre coté, les conditions gaplgiques permettent le cabotage grace a
I'existence de cotes et de ports peu éloignéseatesémble des villes. De plus, I'existence
d'un réseau routier dense et de multiples connexiaatoroutieres dans cet espace

géographique, reléve l'intérét de notre étude @onade la haute performance du réseau
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et des services routiers qui font de la concurrentta modale en Europe une des plus
avancées au monde. L'espace de notre étude va géniasule ibérique a I'Europe
centrale en prenant en compte I'lrlande, la GraBddagne, les iles de la Méditerranée
ainsi que quelques villes et ports scandinaveseet'EEurope de I'est. On considere
guelques régions centre-européennes comme la lduiteotre espace d'étude, en raison
des fortes interactions dans les flux routiers decimandises et pour éviter d'imposer

une frontiere qui n’existe pas dans la réalité fum des marchandises.

Malgré les avantages qu’un bon systéme de cabd&agerchandises peut rapporter
aux ports, aux villes portuaires et a I'ensemble deteurs du transport maritime en
géneéral, la mise en place du réseau de cabotagepds si simple. Le principal obstacle
au développement du cabotage est sans doute ilab&s besoin d’acheminement et de
post acheminement terrestre. Ce besoin rend letagd dépendant des autres modes de
transport terrestre, et le met en général dangasiion non concurrentielle vis-a-vis du
transport « tout-route ». Malgré ce désavantagérert au cabotage, nous considérons
que la structuration d’'un réseau de cabotage eurapéen efficace et concurrentiel est
faisable a condition d’articuler les services deatage dans un ensemble cohérent de
services de « chaines combinées de transport maxoDans ce travail, nous montrons
quel est l'état actuel du cabotage en Europe ootatke les opportunités de
développement du cabotage intra-européen dansirbemement organisationnel et
concurrentiel actuel ainsi que les potentialités dieveloppement dans un cadre
organisationnel différent de I'actuel.

Dans le premier chapitre, nous traiterons des dexsiévolutions du transport de
cabotage et du transport routier en Europe liésdaueloppement du trafic de
marchandises en général, au développement de tenesamisation des trafics, et aux
changements de l'environnement commercial et coentiel du transport maritime
international et du transport terrestre en Eurdpans le deuxieme chapitre, nous
aborderons les aspects généraux de la politiquetralesport européenne pour le
développement du cabotage, nous ferons un résumeéffiets de I'Union Européenne
pour développer ce mode et nous analyserons lgggroéalisés dans ce domaine. Nous
terminerons ce chapitre par une analyse de I'enmgment dans lequel le transport
routier s’est développé, pour tenter d’expliqusrr@sons de sa montée en puissance dans

la concurrence modale. Dans le troisieme chapiives établirons un état des lieux du
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cabotage et de la circulation routiére de marclssddans I'espace franco — ibérique.
Finalement, nous déterminerons les volumes derfiasportés par route entre les villes
de l'espace détude. Nous arriverons ainsi a laerd@hation des matrices O/D
« origine/destination » des trafics de fret que shatiliserons au chapitre cing pour
construire un scénario de transfert modal de feetadroute vers la mer. Le quatrieme
chapitre porte sur le probléme du choix modal. Drabnous ferons le point sur les
modeles de choix modal existants et les différeamgles de vision des acteurs du
transport a ce sujet. Nous développerons ensuitereept de distance équivalente du
transport (D.E.T) qui a été congu comme un outirpmomparer les modes de transport
entre eux, de fagon homogéne, et pour établir ase He choix modal ou de combinaison
des modes de transport. Nous continuerons parvelagpement d’'un modele de choix
modal nommé « Distances équivalentes de transpour le choix de chaines
multimodales » (DETCCM), basé sur l'idée des distsnéquivalentes de transport. Il
nous a permis de traiter des données de distanagsmmes et routieres affectées par de
multiples variables d’'intérét pour le choix modelan les critéres de choix des différents
acteurs du transport. Ensuite, nous utiliseronthé@rie des graphes pour construire un
algorithme de détection des « chaines les plugedwradapté aux besoins de 'analyse de
notre réseau d'étude. Finalement, nous développaranprogramme informatique pour
'analyse des «chaines les plus courtes » qui éa oéingu pour l'application de
I'algorithme au modele (DETCCM). Ce programme pdtrad’analyse de notre base de
données des distances pour déterminer les chamegmksport combiné de transport
maritime et routier les plus convenables parmid&mble des combinaisons modales
possibles pour realiser la desserte de transptyg daux villes de notre échantillon. Nous
finirons par I'application du programme en consihérles réseaux maritimes et routiers,
afin d’identifier des lignes de cabotage écononmgemet exploitables. Le dernier chapitre
sera donc consacré a linterprétation des résuttatd'analyse des chaines bimodales
« mer-terre ». Elle nous permettra d’identifier leges de cabotage a fort potentiel de
développement en Europe. De cette fagcon nous cimsts un scénario de transfert de
fret qui nous apportera une premiere idée des vesuen de la distribution géographique
des flux de cabotage maritime. Finalement, nousnfemos propositions pour pouvoir

démarrer de fagon effective le transfert de fret gdtendu de la route vers la mer.
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Chapitre 1. Le cabotage de fret dans I'environnenms
du transport maritime mondial

1.1 Qu’est-ce que le cabotage ?

Le cabotage ou transport maritime a courte dista(B®ICD), « Short-Sea
Shipping » en anglais, est le transport de mardeasgar des navires, a l'intérieur d’'un
continent. En principe, nous I'entendons ainsi,syAusieurs définitions ont été données
pour le cabotage, qui bien que ne changeant pasakatent la signification du cabotage,
ont des nuances, qui dans les faits, peuvent sarte dréer des confusions sur la nature
des activités spécifiques développées, sur saggéeégraphique et sur la composition de
son trafic. Ainsi, nous sommes obligés de révisglgues définitions, d’identifier les
nuances existantes et de positionner les actid&sransport maritime, sujet de notre

recherche, par rapport aux définitions et a la ireotogie professionnelle d’'usage.

La définition classique du cabotage (Larousse) :

Navigation marchande le long de cétes et spéciaitmtre ports d’'un méme pays.

Définition du cabotage du glossaire de transpofEQ@GIS) : Transport intérieur de
marchandises effectué par un transporteur non edgidc'est a dire étranger) mais
ressortissant de I'Union Européenne ne disposast giatablissement dans le pays ou

s'effectue le transport.

Définition du transport maritime a courte distamice Ministére francais de transports et
de [I'équipementet de la Commission européenne uhsisteres du transport
(OCDE /CEMT) :Mouvement de marchandises par voie maritime enirtssitués dans
des pays tiers dont le littoral donne sur I'une deers fermées servant de frontiere a
I'Europe.

Définition du transport maritime a courte distaapparue dans le rapport « Confavreux »
en 1999 (CEMT) :
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Transports maritimes effectués entre ports du centi européen. lls recouvrent :

« Les trafics de cabotage national, entre deux pdiis pays
» Les trafics internationaux intra-européens dontityine et la destination sont des
ports européens

» Les trafics européens faisant partie de voyagegacganiques

Définition du cabotage de I'organisation des Natibmies (ONU) :
Navigation sur des courtes distances a proximité détes, soumise aux réglements

nationaux des pays concernés.

Définition de « Short Sea Shipping » de ['Office ntime du Royaume Uni (UK
Maritime Office) :....il comprend les mouvements de marchandises paskagers par
mer entre ports localisés en Europe ou entre legspeuropéens et les ports non
européens ayant une ligne de cbdte dans des mensédsr qui entourent I'Europe

(Baltique, Méditerranée et la Mer Noire).

Définition de « Short Sea Shipping » de I'’Admingsion maritime des Etats-Unis
d’Amérique (US Maritime Administration, MARAD2005)

...C’est le transport maritime de marchandises par,mei ne traverse pas un océan.
C’est une alternative pour le transport commeraii utilise la navigation cétiere et

fluviale pour le mouvement de marchandises a pdes principaux ports nationaux.

Une autre définition de I'Union européenne extrade deuxieme rapport
d'avancement bisannuel de juin 1999 définit le tadm comme I'acheminement de
marchandises et de passagers par mer entre des pibues en Europe géographique ou
entre ces ports et des ports situés dans des paygsuropéens ayant une facade sur une
mer fermée limitrophe de I'Europe. Le transport iti@e a courte distance recouvre a la
fois les activités de transport maritime nationalieternational, dont les services de
collecte, le long des cétes et au départ et a dastin des iles, des fleuves et des lacs. Il
comprend également les services de transport meitentre les Etats membres de
I'Union et la Norveége, l'lslande et les Etats riagrs de la mer Baltique, de la mer noire

et de la mer Méditerranée.
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Nous trouvons ainsi des définitions avec une visiés locale et d’autres avec une
vision mondiale, les unes qui considérent le cajmtaste comme navigation cétiére,
d’autres qui le considérent comme navigation cemtiale et méme dautres qui
considérent aussi le transport fluvial comme cajmt#lors, la porte de I'ambiguité est
bien ouverte car il existe des définitions difféeEndu méme organisme, par exemple,
celle du rapport « Confavreux » (CEMT) et celle deuxieme rapport d'avancement
bisannuel en 1999 de I'Union européenne. La preamerconsidére pas comme cabotage
le transport fluvial alors que la deuxiéme prendsawen compte la navigation sur les

fleuves et les lacs.

Nous donnerons notre propre définition car il ngasble prudent d’établir une
définition d’ordre géographique sans aucune intgiga de type juridique ou de
limitation & la navigation le long de c6tes, cansléa majorité des définitions existantes,
les restrictions juridiques ou la distance de ratvog hors des cotes, ne font que limiter la
portée du mode de transport. La variété de dédimstiportant plus sur un aspect ou un
autre de l'activité du cabotage a tendance a refholue la signification. Par exemple, si
I'on prend la définition de I'ONU la navigation sur des courtes distances a proxdmit
des cotes, soumise aux reglements nationaux des pagycernés on trouve une
ambiguité sur la distance qu’on peut considérernseran trajet de « courte distance », et
la distance a proximité des c6tes. D’autre pamsda cadre de I'Union européenne par
exemple, la partie qui fait référence aux reglememitionaux perd actuellement de
'importance en sachant que le but de I'Union éstiMerture des eaux nationales au
commerce maritime régi par les mémes regles. Amsiéfinition ONU nous parait

dépassee.

Du point de vue géographique, nous acceptons p@usléfinition de [|'Office
maritime du Royaume Uni (UK Maritime Office), cdleen’introduit pas des restrictions
référents a la distance de navigation ni a l'ietéridu continent ni depuis la céte, mais
cette définition ne nous apprend rien sur la comtiposdu trafic, et il nous semble tres
important d’avoir une précision a ce sujet comptautdu but de notre recherche. Quant a
la définition de I'Administration Maritime des E&aUnis d’Amérique (US Maritime
Administration, MARAD 2005), elle est suffisammerarge du point de vue
géographique, car elle parle de continent en géréas seulement d’'un en particulier,

mais elle est également imprécise sur la compaositiotrafic.
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D’autre part, elle considére la navigation fluvige@mme du cabotage, et nous ne
sommes pas partisans de cette fusion des modesrdgpart, a cause des différences
techniques de navigation comme la profondeur, différence de capacité de « charge en
lourd » des navires et des barges fluviales quipeet étre la méme. Certes, cette
définition est valable dans le cadre géographigael’dmérique du Nord avec la
navigation sur le Saint Laurent et dans les Grdmass, ou les mémes navires qui
remontent le fleuve peuvent sortir en mer sansrdasoin de transborder la marchandise
entre la mer et la terre, mais il est évident gettecdéfinition est tres locale. D’ailleurs,
méme sur le Mississipi, ce type de navigation #ieziet maritime par le méme navire

n'est pas facilement réalisable a cause de la pdgfior du canal de navigation (2.7m).

Sur la composition du trafic, la définition de |I&EKAT est sans doute la plus précise,
mais elle parle uniguement du transport maritimealgete distance, sans le définir et si
I'on va chercher ailleurs la définition de « traadpmaritime de courte distance » on
revient au probleme de la distance a partir debta.d?our cela nous avons décidé de
proposer une définition qui nous semble plus penti@ du point de vue géographique, qui
peut étre applicable a tous les continents, quiipeda composition du trafic et qui ne fait
pas de restriction de distances a partir de la cAlers, le cabotage de fret est pour nous :

Le transport maritime de marchandises dans un m@angnent en longeant la cote ou en

traversant les détroits et mers intérieures. Safficrest intégré par :

. Les échanges locaux ou nationaux entre ports days p

. Les échanges internationaux entre ports d’'un mémérent

. Les échanges intercontinentaux ayant besoin duspart maritime de
rayonnement « feedering » entre ports du mémereantti
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1.2 L’environnement du transport maritime mondial de fret: quelles

perspectives pour le cabotage ?

Le transport maritime de fret, est de nos jours acigvité qui devient de plus en
plus spécialisée. A niveau mondial, une véritabtairee s’est engagee vers: la
conteneurisation du fret, le gigantisme des navipeste-conteneurs, ainsi que le
gigantisme de terminaux spécialisés pour I'acaleite type de navires et la manutention
de son chargement (1.2). Ceci est a l'origine d'wireulation intercontinentale de
marchandises chaque fois plus massifiée, laguellm@&ne temps, augmente sans cesse
en volume chaque année a cause de l'ouverture égtque progressive des pays et
'augmentation mondiale des échanges. Pour cesnsides ports et les activités de
commerce maritime ont vécu dans les derniéres déxennies des changements radicaux
(1.3).

Les changements portuaires ont été principalenmednsion des infrastructures et
'augmentation et renouvellement des équipemenis l[omanutention de marchandises
conteneurises, ce qui provoque lI'existence d’umesp@cialisation portuaire des régions
cétieres par rapport a la demande des servicesgims$ (1.3.4). Les changements des
activités portuaires ont eu des répercutions sumatdivités portuaires traditionnelles en
créant des nouvelles dynamiques productives etofcigues dans les villes portuaires
(C.Ducruet, 2004). Certains ports, atteignent awjtwii des croissances de trafic record
dans leur histoire, d’autres au contraire perdent § peu leurs parts de trafic maritime
traditionnel au profit des premiers, et d'autresifSent pour maintenir leurs siens.
L’environnement du transport maritime est ainstdorent concurrentiel entre armements
et aussi entre ports, ce qui provogue un intér@éigdisé des acteurs des villes portuaires
et des ports pour attirer et fidéliser les traftes fret et principalement les trafics
intercontinentaux (1.3.5). En effet, le nouveaut&aye de massification nécessite juste
guelques grands ports de concentration dans féfregites régions du monde pour
compléter des itinéraires de tour du monde. Le dreimombre de ports d’escale signifie
plus grande rentabilité des grands navires poméeoeurs. Le reste des ports d’'une
région, devient ainsi tributaire des ports conaetirs régionaux. Alors, partout dans le
monde, la concurrence pour devenir « les portsodeantration régionaux » et assurer les

escales, devient acharnée (1.4.2).
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Il est évident que dans la logique de ce systemeateentration des trafics
maritimes de fret, tous les ports ne peuvent pasdéts ports de concentration, méme s’ils
sont susceptibles d’en devenir un, grace a ledrasimuctures et leurs équipements. On
atteint ainsi, une capacité portuaire et une offee services portuaires, largement
supérieures a la demande (1.4.3). Ceci, est phétiement vrai dans les ports européens
qui, en plus d’étre suréquipés, se trouvent gédgmapment tres proches les uns des
autres, augmentant encore la concurrence intraiggcet Si 'on accepte que tous les
ports ne peuvent devenir concentrateurs et quigtexune sur spécialisation portuaire en
Europe, la question qui se pose maintenant esbu Bortir les trafics de fret nécessaires

pour profiter des grandes capacités portuairesneabiliser les investissements réalisés ?

Notre hypothése est que le cabotage peut deveaiactivité hautement compétitive
pour le fret inter-européen, laquelle pourrait apgodes trafics importants aux ports
indépendamment de leur réle dans le systéme eurogés ports concentrateurs et
alimentateurs des trafics intercontinentaux. Noersspns donc, que le développement du
cabotage pourrait donner un nouvel élan commeatial ports, particulierement a ceux
gui se trouvent dans une situation de stagnatioteodiminution des trafics de fret. Dans
le cas général des ports, le développement du agdgourrait aussi créer des activités
economiques de coordination des opérations depwansEnfin, si le cabotage devient
aussi important qu’il peut I'étre, les possibilitéBinnovation des services seront

multiples.

D’autre part, le transport de fret en Europe eshgmentation et les infrastructures
terrestres, principalement routieres, arrivent ratéion (3.1). Les autorités politiques
nationales et européennes cherchent des altermatiwe transport routier, et le
développement équilibré de modes de transportuestaur de la politique européenne de
transports (2.4) Alors, il semblerait que toues donditions pour développer le cabotage

en Europe soient réunies :

10
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. des trafics intra européens de marchandises enemigtion ;

. sur spécialisation des infrastructures et offre artemte de services
portuaires ;

. volonté politique pour développer le cabotage ;

. besoin de diversification des activités portuajres

. besoin des alternatives de transport a la route

Si de telles conditions existent, le développenaentabotage et la structuration de
services de transport combiné a forte composanteadgport maritime de cabotage, nous
semble tout a fait possible. Au long de cette &tudeis nous efforcerons de mettre en
clair les obstacles et les opportunités pour leotag® en Europe, afin d’analyser ses
possibilités d’implantation et/ou modernisation pdémontrer sa faisabilité et proposer

des actions pour son développement.

Indépendamment de notre cas d’étude, le cabotag@érn, nous considérons que
le cabotage a niveau mondial a aussi de grandepquives. Comme on verra plus loin
(1.4.1), la principale route transocéanique de dogtteneurisé qui fait le tour du monde,
touche des ports européens en meéditerranée, disssporla cote est des Etats-Unis qui
sont reliés par mer ou par terre avec des porta déte ouest, ensuite, la route continue
vers le Japon et longe ensuite le sud de I'Asigylai canal de Suez pour rejoindre de
nouveau la Méditerranée. Nous avons ainsi une rptteipale Est-Ouest de trafic
maritime de fret, ce qui signifie qu’'une grande mjité de ports sur tous les continents
localisés loin de cette route principale, danselessNord-Sud, ne sont pas susceptibles
d’étre intégrés comme escales de cette route. Peurype de ports, le transport de
cabotage représente aussi un créneau d'activignpielle a développer qui pourrait leur
donner un nouvel essor économique basé sur latnbditon modale des trafics
régionaux et nationaux, les rendant ainsi moinsedéants des stratégies des grands

armements mondiaux.
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1.3 L’évolution qualitative et quantitative du transport maritime

1.3.1 Le conteneur, moteur des changements portuaires

L’avénement du conteneur dans la décennie de 19&6neutilisation vite répandue
dans le monde du transport de fret comme élémemifetation de formes et de volumes
a manutentionner, ont changé radicalement lesistidu transport en général. Dans le
monde du transport maritime, de multiples changésnese sont opérés au niveau
gualitatif et aussi quantitatif, dans les portausi sur les navires. Les activités portuaires
et la configuration des ports ont été modifiéesraison des nouveaux besoins de
manutention et de stockage des conteneurs ainsi djaecueil de navires. Les
changements opérés a cause de l'avénement du eantsont allés des simples
modifications physiques des dimensions des veéldcdee transport a des changements
radicaux de techniques de manutention, des usagestraVail des dockers et
d’équipements des entreprises de manutention. Aiésiolution des emballages et en
conséguence des techniques de manutention de mdishs unitaires (groupées dans des
palettes et des conteneurs) fut le moteur desgrargds changements dans les activités de

transport maritime pendant la deuxieme partie dusi€Xle.

L’avenement des palettes pour la manutention deshaadises a été le premier pas
vers le groupage de marchandises diverses danmidés de charge. La palette fut ainsi
le premier moyen pour faciliter la manutention amé, accomplissant simultanément des
fonctions d’emballage et de protection de la mandise. La palette primaire en bois a
évolué rapidement, en rapport avec les besoinsalggge et transport des marchandises.
Plusieurs types de palettes ont été congus pdigrefites marchandises. Ainsi, le concept
d'unité de charge est né. Le pas entre la manoterdies marchandises dans des
emballages multiformes vers I'enveloppe homogéngr montenir et pour protéger la

marchandise a été définitivement franchi et leésystadopté par les acteurs du transport.

Bien que les palettes aient dynamisé la manutentiortuaire et permis un
conditionnement plus adapté pour le transport dedechandise, elles sont juste restées
comme un outil pour faciliter la manutention. Ldgt par elle-méme manquait d’autres

atouts nécessaires pendant le transport, commdemtifiant propre a l'unité de charge,

12
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une résistance majeure pour permettre I'empilereémfagner ainsi de I'espace pour le
stockage, une structure capable de protéger lahawadise contre de possibles dommages
de manutention et aussi contre les conditions enmgmentales comme la pluie,

I’humidité et la température.

L’avenement du conteneur pour la manutention étalesport de marchandises, fut
la réponse aux besoins de sécurité majeure petalagtyage. Le conteneur avait aussi
une résistance suffisante pour permettre de lesl@nap ainsi gagner de la place, tant sur
les zones de stockage portuaires que dans lesesavies premiers conteneurs de 20
pieds, congus a l'origine pour le transport roytgmr I'idée des caisses de remorque, se
sont vite répandus dans le milieu du transpore@t dimension est passée a 40 pieds dans
leur longueur pour gagner du volume par unité. Aldment, nous trouvons des
conteneurs de 20 et de 40 pieds, et pour cetterdiimité EVP (équivalent vingt pieds) a
été créée, un conteneur de 40 pieds est donc éeptiva deux EVP. Du c6té de la
spécialisation, le processus déja lancé avec |edtgm spécialisées se poursuit et une

grande variété de conteneurs est apparue.

13



H Melit 2007

Fig.1 La consolidation de la charge en unités staadd

Les palettes

Palette simple (en bois) — = >
Caisse palette a fond et paroi largement ajourés.
Recommandé pour le transport de fruits et légumes.

Palette 3 surface lisse en plastique.
Plutot destinée aux industries alimentaires
et pharmaceutiques

Palette 3 montants pour le stockage

Euro-palette métallique. de produits de forme cylindrique

Adaptée au convoyage sur rouleaux
et au stockage en rades
grande hauteur

PR X

Sourde.Chevalier et F. Duphil, Le transport

de fagcon dégroupée.

La spécialisation des conteneurs a permis le trahdgp marchandises si variées que
le conteneur est devenu l'unité de charge par e, Dans les années 1960 et 1970, le
conteneur était I'unité de charge plutét réservdaadistribution de la production
industrielle. L’adaptabilité et I'adéquation du t¢emeur a des marchandises aussi
différentes que les gaz, les liquides, les voituless ordinateurs ou les vétements, ont fait
gu'actuellement, la majorité de la marchandise utemtionnée dans les ports est
conteneurisée. Aujourd’hui, tout type de marchamdist techniquement conteneurisable

et seules les marchandises a basse valeur ajaréeuent a étre transportées en vrac ou
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Fig.2 Le marquage sur les conteneurs

chiffre d'autocontréle

numéro de série (6 chiffres)

code propriétaire

agréments divers
société de classification 116, Wharol A s
dangereuses, NF, etc.)
code pays
tableau pour inscription

code : - dimension (2 chitires) temporaire (facultatif)

- type (2chiffres)
masse brute maximale

tare

constructeur

charge utile maximale
(facultatif)

plaque C.S.C.

plague propriétaire
agrément douanier

Source : SCEREN, Les ports maritimes frangais tEséchanges mondiaux

Comme conséquence des nouvelles technologies dlagdat de manutention de
marchandise groupée « conteneurisée », les eéquipemeortuaires sont devenus
obsolétes en méme temps que la conteneurisatigrgssait. C'est ainsi que les grues
traditionnelles de quai et les immenses entrepdtstackage sont devenus inadaptés pour

la manutention et le stockage des marchandisepéesudans les boites standardisées

L'utilisation des palettes et la conteneurisatiant permis une manutention plus
soigneuse et massifiée de la marchandise. Poue eatson, un besoin nouveau
d’équipements portuaires adaptés aux nouvelle®sigié charge, a leur poids et a leur
dimension s’est imposé. Par exemple, les nouvearkiqpes ont la possibilité de
manutentionner des conteneurs situés sur les saatréord opposé au quai, sans aucune
complication. Les nouveaux équipements portuairédscommencé a apparaitre d’'abord
dans les ports les plus importants et puis de facogressive dans pratiquement tous les
ports du monde, de nos jours. Ainsi les portiqueguai et les chariots cavaliers sont
devenus les équipements de pointe dans les patgrdsence de nouveaux équipements
est méme symbolique car elle représente I'optingisatie la manutention portuaire,
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I'efficacité en temps de chargement et de déchaggérdes navires et principalement
« 'adaptation des ports a la modernité ».

Les nouveaux équipements ont nécessité aussi unelf® infrastructure pour un
fonctionnement approprié. Des infrastructures @orés comme des terre-pleins de quais
congus pour soutenir les poids de véritables bhastele portiques au bord des quais furent
créées ou renforcées. Les quais ont été aussi gggpaur la circulation des véhicules
(camions et plates-formes) et équipés de rails pmrmettre les déplacements des
portiques le long des postes d’'accostage des saW@es changements ont ainsi modifié
les activités et le paysage portuaire. Les changes@ans la manutention ont entrainé des
changements d'usages dans le travail des dockeasssi de leur nombre nécessaire pour
la manutention.

Photo 1. Terminal de conteneurs de Gioia Tauro, Ii&e

Photo : Autorité portuaire Giao Tauro

La technologie simple et efficace du conteneurppemé le besoin des entrepots de
stockage pour protéger la marchandise en attemtmldirquement ou d’acheminement
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terrestre, parce que le conteneur sert non seutetieecontenant mais aussi d’enveloppe
de protection de la charge contenue. En conséquiesceones ouvertes dédiées au
stockage de conteneurs ont remplacé progressivetlasnentrepots dans les zones
portuaires. Cependant, il reste encore dans plssieones portuaires du monde, des
entrep6ts abandonnés en attente de démolition, édggpements de manutention
traditionnelle inutilisés, ainsi que des instatla et des équipements spécialisés liés aux
anciennes activités portuaires hors d'usage a mréddais le phénomene de la
conteneurisation est allé au-dela. Plusieurs éwoisitquantitatives et qualitatives des
activités portuaires se sont opérées en conséquiEntadoption du conteneur comme
unité de charge de natures diverses. On pourrataqlie I'avenement du conteneur a été

le déclencheur des derniéres évolutions portuaires.

Fig.3 Structure d’'un conteneur

Traverse

)

Longeron

Charniére

ff'—_\l

Montant

Passage de fourche ——%

Systéeme de
verrouillage

Piece de coin

Source Chevalier et F. Duphil.e transport
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1.3.2 L’évolution de la manutention portuaire

Les évolutions d’activités de manutention portuaites a la conteneurisation, ont
entrainé aussi des évolutions qualitatives et ga#imes du transport maritime, des
navires de commerce et des routes maritimes de eocenmternational. Du point de vue
qualitatif on peut faire mention du besoin de ndlegeinfrastructures et d’équipements
qui ont poussé a I'obsolescence les anciens égeipsnportuaires (1.1). Les nouveaux
équipements ont amélioré I'efficacité de la mantibenportuaire et ont ainsi réduit les
temps d’embarquement et de débarquement de maisean®n assiste actuellement a
une véritable course intra portuaire des équipesndatmanutention de conteneurs. Les
portigues ainsi que les véhicules terrestres (casniet plates-formes) et les chariots
cavaliers assurent 'embarquement, le débarquemields mouvements de conteneurs
entre les zones de stockage et les quais. En dsatérmes ces équipements réalisent

physiqguement l'interface « mer — terre » ou « laedhavire — quai ».

L'efficacité de la manutention de conteneurs dams port dépend donc de
I'efficacité de fonctionnement de chacun des ttgges d’équipements de manutention
énoncés, du nombre total des équipements en fonmetment sur les quais, du nombre de
positions a quai et du niveau de coordination devements entre les trois équipements.
D’autres facteurs d’infrastructure comme la diseanyenne entre les quais et les zones
de stockage, la surface de la zone de stockagemetiagement de cette zone vont jouer
un réle indirect mais important dans la coordinataes vehicules (camions et plates-
formes), des chariots cavaliers et des portiquasuais. Ainsi, la zone de stockage
participe fortement a la capacité portuaire de remion de conteneurs et a l'efficacité
de cette manutention (O.Joly, H.Martell, 2003).

La constante amélioration des capacités des ayeipts en termes de puissance de
levage et de dimensions permettant de manutentigolosieurs conteneurs a la fois,
permet aussi de réduire les temps de séjour desesaa quai et donc leurs délais
d’escale. Les nouveaux équipements de manutentidlavenement des navires Post-
Panamax, sont devenus les grands moteurs de laecogars le gigantisme de navires
porte conteneurs. D’un coté la restriction de lmdar des navires Panamax (32m)
n'existe plus et d'un autre c6té les nouveaux Qods sur rails ont permisne

manutention plus soigneuse, propre, completemenanigee et capable d’atteindre toute
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position sur le pont des navires pour charger et p@écharger les conteneurs avec une
grande rapidité. En moyenne, la capacité de matiotede conteneurs est de 25 a 30 par
portique et par heure. Cette nouvelle réalité demknutention et de la tendance a
I'optimisation permanente, a permis aux construstewavals de concevoir des navires
chaque fois plus longs et plus larges pour augmelatecharge utile du navire.
L’architecture des navires a été aussi modificefdemes carrées sont donc préférées par
les constructeurs, pour pouvoir fournir un espdes pdapté et le plus grand possible
pour le stockage de conteneurs.

Photo 2. Les équipements concrétisent l'interfac« Mer — terre »

Terminal de conteneurs de MarseillanEe Photo : Autorité portualeeMarseille

Les nouvelles conceptions de navires porte-contenent ainsi vu le jour. Les
armateurs toujours préoccupés par la possibilité trdesporter des volumes plus

importants de marchandises a moindre co(t, sonvid#a demandeurs de porte-
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conteneurs de nouvelle génération. Les nouveauxasaghaque fois plus grands et plus
automatisés, ont permis aux armateurs d’augmeaterdffre en restant concurrentiels
face a une lutte de prix entre les armements, eh&gs plus serrée. Ainsi la tendance
vers la conteneurisation a été renforcée et laseodes armateurs vers le gigantisme a été

engagée. L'évolution des navires porte-conteneews @tre divisée en 5 générations.

» La premiére, en vogue pendant la décennie de ¥66 configurée par des navires
« Panamax » classigues de type cargo qui ont é@vertis, avec des capacités entre
200 et 800 EVP.

* La deuxieme génération a eu les premiers navipésiaement congcus pour le
transport de conteneurs entre la fin des annéd3 dt9@ décennie de 1970 : ils ont été
de type « Panamax » avec des capacités autoutOOeEX(P.

» La troisieme génération qu’on peut situer entrérniales années 1970 et la décennie
de 1980, a vu encore un agrandissement de laitapaccharge des navires a environ
3000 EVP et aussi de leur largeur au maximum dendrainte de la largeur du canal
de Panama de 32m.

* La quatrieme génération de porte-conteneurs quéant gituer entre la fin des années
1980 et la décennie de 1990 a augmenté davargafpmdueur des navires pour
augmenter la capacité de charge a 4000 EVP enctagpda contrainte de largeur
« Panamax ».

* Les navires actuels de cinquieme génération orasié€pla largeur « Panamax », ils
ont atteint les 43 m de largeur et des tirantsud@a 14,5 m pour avoir des capacités
entre 8000 et 10000 EVP. La course continue et arepdéja d'une sixieme

génération.

La course continue et on parle déja d'une sixienémégation. Bientbt les
compagnies maritimes se voient obligées d’avoirsdaar flotte des navires super porte-
conteneurs de plus de 4000 EVP pour se maintems ¢ compétition du transport
maritime international. Dans la décennie de 19®Qjdtence de porte-conteneurs géants,
chez les principaux armements mondiaux, est devpluseun besoin pour se maintenir
sur le marché mondial du transport maritime qu'wangage concurrentielle face aux

autres armateurs.
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Par ailleurs, les super porte-conteneurs sont deven élément restructurant des
flottes et aussi des équipages car le besoin demeel & bord par rapport au nombre de
conteneurs transportés a diminué de facon impertanh porte-conteneurs géant de
capacité de 8000 a 9000 EVP se substitue a 10 qiofte-conteneurs de premiere
génération de capacité de 800 a 1000 EVP ainsi2gperte-conteneurs de la derniére
génération Panamax qui transportent de 3500 a EMPQ Les navires porte-conteneurs
géants de derniere génération avec une capac88QfEVP ou plus, réduisent les colts
de salaires des équipages de 90% a 50%. En augrhdataette maniere la capacité d'un
seul navire, les colts totaux de transport maritdiminuent, les économies d’échelle

augmentent et le profit des armateurs par équiptgar navire augmente aussi.

En France, le secteur maritime civil emploie 45 @@&ins ou salariés, a la péche,
dans la marine marchande et dans le secteur pert@a peut considérer que les activités
maritimes sont productrices de richesses a troissti au titre des activités de péche et
d’élaboration et de transformation de produits,titne des activités de transport et de
production de services, et au titre des activigganception et de construction navale.

Aujourd’hui, ce secteur est affecté par de profena@tations qui se caractérisent par :

e un développement de l'automatisation ;
* une intégration croissante entre les activitésrd bbcelles a terre ;
* une diminution globale du nombre de navires et&ativement du nombre de salariés

dépendant des activités maritimes » (C.Chauvin, 1998

Le phénomene de diminution des équipages par rapparombre de conteneurs
transportés est évident quand on considére quepkcté des navires porte-conteneurs a
augmenté entre la décennie de 1960 et 2000 de 200 BVP, a 6000 — 8000 EVP
tandis que les équipages nécessaires par navireestes constants, (25 — 30 effectifs).
Ce phénomene de réduction d’équipages par nomhrerdeneurs transportés ne signifie
pas que la demande de marins soit en chute, maisejte demande ne suive pas

'augmentation explosive du transport de conteneurs

Certes, 'augmentation du transport maritime coateisé provoque I'augmentation
du nombre de navires de la flotte mondiale et done augmentation de demande

d’équipages qui contrebalance I'effet négatif derasissance de capacité des navires sur
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I'emploi des équipages. Le trafic portuaire mondi@lconteneurs en 2003 a augmenté de
9,2 % par rapport a I'année précédente pour ateein@6,3 millions EVP tandis que la
croissance de la demande d’équipages est augmdatée8 %. Cette augmentation
presque proportionnelle, corresponde a 'augmentales navires porte-conteneurs pour
la méme année (source : UNTCAD). Mais, cela n'emlpas le fait de qu’a navires plus
grands, moins est le besoin des effectifs d’équgzay rapport au nombre de conteneurs
transportés. Si I'augmentation du trafic seraitpsufge par des navires de quatrieme
génération avec la moitié de capacité que les ctliaugmentation de la demande

d’équipages aurait pu étre le double.

Photo 3. Navires porte-conteneurs de quatrieme de cinquieme

génération
P&O NEDLLOYD Southampton NYK fames
Capacité: 663tbnteneurs 40’ Capacité: 5700 contend's
Cinquiéme génération Cinquiéme génération

Plus grand porte-conteneurs (2005)

SEA-LAND Charger
Plus grand porte-conteneurs PANAMAX

Quatrieme génération

Capacité: 4000 conteneurs 40’
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Actuellement, la conteneurisation poursuit une aamgfation soutenue partout dans
le monde. Les modes de transport terrestre ont ansstendance croissante a s'adapter
au conteneur. Le mode de transport routier egirggihe de I'idée que le conteneur est le
plus adapté, et d’ailleurs il est celui qui profieeplus de la conteneurisation parmi les
autres modes terrestres. Le transport ferroviagessi une forte tendance d’adaptation au
conteneur. Cette tendance d’adaptation est mamifedtavers les dernieres innovations
ferroviaires en matiere de multimodalité commeega@mple : le rangement de conteneurs
a double étage (double-stack) sur plate-forme ptass secs « dry ports » et le plates-
formes ferroviaires multi modales qui ont par buh@pal d’effectuer le transbordement
inter modal de conteneurs « rail — route ». Onsé&ssiussi a la conteneurisation de la voie
fluviale. Ainsi, les péniches traditionnellemenncaes pour le transport de marchandises
en vrac ont déja pris une part de 'acheminememtuepost acheminement terrestre de
conteneurs pour desservir les ports maritimes etslarriere-pays. Nous pouvons
constater la présence et l'intérét des armementdest manutentionnaires dans les
investissements pour l'opération, la constructioriéguipement des terminaux fluvio-
maritimes de conteneurs (A.Vigarie,2004). Les itigeements d’'armateurs et
manutentionnaires comme « Hutchison Whampoa » desgerminaux fluvio-maritimes
spécialisés dans le transbordement « péniche fenauile Rotterdam et Duisburg en

témoignent.

La progression du conteneur comme unité de trahgpété aussi favorisé par la
diversification des marchandises susceptibles al’étmteneurisées. Ainsi, en plus des
marchandises générales comme les produits mantdaata tous types, tissus, plastiques,
ferraille, déchets industriels et autres, auapparaitre des conteneurs spécialisés pour le
transport de produits avec des exigences partiesli€le transport : par exemple, les
conteneurs frigorifiques qui permettent le transples produits agricoles et alimentaires
périssables (fruits et léegumes, viandes et poissongelés). Un autre exemple est celui
des conteneurs citernes, congus pour le transpomatieres dangereuses et de produits
chimiques qui ont aussi permis de concurrencertri@ssports classiques en camion
citerne ou en wagon ferroviaire citerne. D’autreateneurs ont été mis au point pour le
transport de certains produits spécifiques. Pamele le systeme « Flatrack » qui permet
de transporter des véhicules ou des camions swonteneur plate-forme, susceptible
d’étre manutentionné comme un conteneur classiqudieds. Finalement, il faut faire

mention d’un phénoméne industriel inverse et qtidesenu commun de nos jours. On
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parle d’'un phénomene inverse car il est contragréadogique traditionnelle dans laquelle
les emballages doivent s’adapter aux marchandisesermues. Aujourd’hui, on peut
remarquer une tendance d’adaptation des produitsisiriels et de boites pour
'emballage des produits finis ou semi-finis auxmdnsions standard a partir des
dimensions des conteneurs. Ce parameétre de dinmmesient industriel cherche a
optimiser les cargaisons et a réduire les colttratesport entre les différents sites de
production et d’assemblage des produits semi-fairssi que les codts de distribution des
produits finis. Le conteneur participe a la disitibn de la production industrielle, il est
donc une partie de la chaine de production enqaonité de transport de produits semi-

finis, et il participe aussi a la définition mémesddimensions des produits.

Fig.4 Diagramme cause et effet de la course vers Biper porte-

conteneurs

Augmentation de la taille des

navires porte-conteneurs

*Augmentation des économies

d'échelle
Amélioration de la Augmentation de la
relation ( profit /colt capacité portuaire
de fonctionnement ) d’accueil de porte
pour les armateurs. conteneurs plus grands
*Réduction d'équipages *Augmentation de
*Maximisation des I'attractivité portuaire
capacités de charge utilg aupres des armateurs
des navires

Obligation pour les ports d’augmenter leur capacitéde chargement et de
déchargement des navires pour attirer et accueillides grands porte
conteneurs

* Acquisition d’équipements plus puissants et plapides pour
manutentionner les conteneurs des navires de gréaitle de facon
simultanée

* Construction d’infrastructures plus grandes etipladaptées pour accueillir
les navires porte-conteneurs et leur charge

© H. Martell, 2005, CIRTAI, UM |.D.E.E.S. du CNRS, Université du Havre
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La progression de la conteneurisation continue2@, 175 navires ont éte livrés
et au premier janvier 2005, la flotte mondiale dwires porte-conteneurs cellularisés
atteignait 3 362 navires (7,29 millions EVP). Letfit de porte-conteneurs représente 89
% de la flotte totale déployée pour le transportitinee de ligne (mesuré en EVP). Nous
pouvons dire que la généralisation de I'utilisattes conteneurs a été si vite répandue en
tant qu'unité de transport, que les modes de tahsputier, maritime, ferroviaire et
fluvial se sont adaptés a la charge conteneuris@eecla tendance actuelle d’évolution du
transport de marchandises en général, est compatdmasée sur cette unité de transport
« le conteneur ». L’'amélioration des infrastrucsupertuaires et des équipements pour la
manutention de conteneurs, la course vers les -poriteneurs géants, I'adaptation
progressive des modes de transport terrestres sigenees de la multimodalité du
transport de marchandises conteneurisées et larmmisation grandissante de tout genre
de marchandises, sont des arguments suffisantsaffcurer que le transport conteneurisé

continuera sa progression.

Fig.5 Augmentation de la flotte mondiale de naves porte-conteneurs

Porte-conteneurs cellularisés : liviraisons et commandes
trimestriel - Source - BRS-Alphaliner
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Maintenant, en acceptant les faits de 'augmematies trafics conteneurisés au
niveau mondial et de la continuité des tendancesodumerce international, ainsi que du
transport maritime en particulier, il faut réfléctpour identifier et prévoir les effets
secondaires de ce processus de conteneurisatittnl@tdynamique commerciale actuelle
des activités économiques liées au transport mmagjtia la production industrielle et a
I'organisation du transport. Ensuite nous aborderdes effets secondaires de ces
tendances sur la réorganisation du transport mmeitiBien que notre sujet principal
d’étude soit celui du «cabotage en Europe », lesluens du transport maritime
international ont des effets indirects sur I'enskndes activités maritimes. De nombreux
changements se sont opérés dans les ports eurcgiédanss leurs activités traditionnelles
comme conséquence de ces effets. Nous considédams de ces changements comme

des facteurs favorisant le développement du cabatd’'autres comme s’y opposant.

1.4 Le gigantisme de porte-conteneurs et leurs routesansocéaniques,
comme cause de reconversion des fonctions portuasre

Le gigantisme progressif des navires porte-contsnauplusieurs implications et
provogue des effets secondaires autres que la esirapiélioration des économies
d’échelle, I'optimisation du transport maritime denteneurs ou le besoin de grands
investissements portuaires. Aujourd’hui les effsézondaires de ce phénomene vont
jusqu’a la restructuration organisationnelle dunsgort maritime mondial avec des
conséguences sur I'ensemble des acteurs du tramepoitime, sur les ports et sur les

activités économiques des villes portuaires.

Comme conséquence de la course vers les superqomtiEneurs qui de nos jours
atteignent des capacités de 10000 a 12000 EVRepteschangements qualitatifs et aussi
quantitatifs se sont opérés au niveau mondial. dlesngements dans les activités du
commerce maritime dus au progres de la contendionset a la course vers le gigantisme

des navires porte-conteneurs ont provoqué les phémes suivants :
e L’effet de diminution du nombre de navires sur pgBicipales routes du transport

mondial par rapport au nombre de conteneurs tratéso

* Une réduction progressive des équipages par rapprionnages transportés ;
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* Une restructuration permanente de la circulationtimee ;

» Le déséquilibre croissant entre « Capacité poeuastallée » et « Capacité portuaire
utilisée » dans un pays ;

* L’augmentation de I'incertitude sur I'avenir deafics conteneurisés dans les ports ;

» La formation des alliances d’armateurs qui géndre dynamique commerciale de

cartels voir d’oligopoles dans l'activité du trapspmaritime international.

En méme temps, ces phénomeénes ont des répercsitiohisnsemble des acteurs de
I'activité de transport maritime. Nous analyseracmmment chaque phénoméne se
répercute actuellement sur les acteurs directs adivité commerciale portuaire :
armateurs, chargeurs et manutentionnaires, aimssqules ports, sur les villes portuaires

et finalement sur les activités économiques desilptipns des villes portuaires.

1.4.1 L’effet de la diminution du nombre de navire de transport par
rapport au nombre de conteneurs transportés

La tendance de construction de navires porte-cententoujours plus grands a
affecté directement l'industrie de la constructimavale, en raison de la diminution de
commandes qu’implique le fait qu'un porte-contesede construction récente de 6000 a
8000 EVP de capacité, remplace 3 ou 4 navires placta de 2000 EVP. Evidement, on
ne peut arréter ni le développement technologiqua libre concurrence qui ont motivé
le gigantisme des navires pour la concentrationfrdti Mais, ces facteurs génerent
respectivement la possibilité et le besoin de mgvporte-conteneurs plus grands et en
conséquence la diminution du nombre de commandesadiges. Ce phénoméne, est
contrebalancé par 'augmentation de trafic contéeélet donc on pourrait parler d’une
quasi stabilité dans la demande de navires, mais tiats les cas, cette stabilité dépend
uniquement de la croissance du trafic. Par ailléuest vrai que certains chantiers navals
suffisamment concurrentiels ont réussi a faireadednstruction de porte-conteneurs une
spécialité et donc profitent de cette course aargigme des navires. Il existe aussi un
phénomene conjoint de délocalisation de la prodoatiavale a cause de hauts codts de
production. Mais il fallait expliquer le fait, queette nouvelle dynamique vers le
gigantisme a fait diminuer le nombre de commandeschantiers navals par rapport aux
volumes transportés. De cette maniere, ce phénonsen&ibue a la pénurie de

commandes connue par la plus grande partie dedietsamavals du monde. Nous

27



H Melit 2007

pouvons constater qu’une grande partie des chamt@rals auparavant trés productifs, ne
sont plus en fonctionnement aujourd’hui, ou bids,nie sont dédiés qu'aux réparations
eventuelles. Dans cet état de choses, beaucoualgiers navals sont, soit laissés a
'abandon a cause des hauts colts d’entretien uident leur exploitation

antiéconomique, soit considérés comme des zonésares a reconvertir, faisant ainsi un

grand gaspillage des capacités existantes.

1.4.2 Une réduction progressive des équipages paapport aux
tonnages transportés

Le gigantisme des navires porte-conteneurs suppiosealiminution du nombre de
navires sur la méme route pour transporter le mémkime de marchandises
conteneurisées. Donc on peut dire que le métientfiesers et des marins en général a
souffert aussi d’'une baisse de demandes a cause gigantisme. Bien entendu, le navire
porte-conteneurs n’est pas le seul type de naxigtamt et il y a une demande d’officiers
et d’équipages pour d’autres navires comme leegadies navires « général cargo », les
vraquiers, les ferries ou autres. Mais il est gqua plus la conteneurisation et la technicité
des navires avancent, le métier de marin deviema@ias en moins recherché par rapport
aux volumes transportés. En février 2006, un rapgarl’offre d’emploi pour matelots et
officiers marins, a été présenté dans la sessioitime de la conférence internationale du
travail (OIT). Le rapport met en évidence I'existend’une baisse de la demande des
marins au niveau mondial. Nous citons d'aprés kumé& du rapport: « Prés de 1,2
million de marins travaillent pour I'industrie mame dans le monde. Les équipages sont
composeés de marins de plusieurs nationalités diifés. A bord des bateaux de croisiere,
les équipages se composent souvent de 20 natémadti plus. Le boom de la
construction navale actuelle a créée une forte ddmal’officiers dans le monde, la
tendance aux navires de plus en plus automatidég &galement le besoin de matelots. »
Une autre source, le rapport du conseil maritimberimational et baltique (BIMCO) et de
la fédération maritime internationale (ISF) de dhébee 2005, confirme cette tendance de
baisse sélective de la main d’'ceuvre en mer. Imestu’il existe un déficit de 10000
officiers qualifiés et un surplus de 135000 matelati niveau mondial, c’est-a-dire un

surplus de matelots de 11% de I'effectif mondial.
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D’autre part, on pourrait supposer que le phénonaendiminution de la demande
d’équipages peut avoir lieu exclusivement sur lesdes routes mondiales de transport
maritime, c’est-a-dire sur les lignes du «longreotl Cela laisserait comme alternative
de débouché professionnel pour les marins, le ®coours », normalement intra
continental ou cabotage. Mais malheureusementoleepsus de gigantisme des navires a
été accompagné a terre par un phénomene d’expardgsnréseaux routiers et
d’augmentation de leur densité. Cette facilité @gport terrestre, entre autres facteurs
sur lesquels on reviendra plus tard, a diminuéevsipprimé la compétitivité du transport
maritime pour les dessertes intracontinentales. ded#e maniére, les trafics intra
continentaux de navires ne profitent que d’uneléadyoissance et dans certains cas la

fermeture de lignes s'est avérée nécessaire.

1.4.3  Une restructuration permanente de la circulation maitime

Comme effet des changements récents dans les Btermsr années, les routes
maritimes ont souffert des changements de facotincenjusqu’a nos jours. Parmi les
principaux changements se trouvent la conteneigrsptogressive du transport maritime,
le gigantisme des navires porte-conteneurs et liesnatives terrestres au Canal de
Panama pour le franchissement du continent am@érigaur les itinéraires de l'océan
Atlantigue au Pacifique et vice-versa. Aujourd’hwie certaine stabilité est atteinte.
Néanmoins, de nombreux changements continuent @ér&o plus en fonction de la
stratégie des acteurs du transport maritime coresie@almateurs, les compagnies de
manutention et les ports, qu’en fonction des aspéeditionnels qui imposent des

contraintes physiques a la structuration de laiton maritime.

On peut identifier et grouper les causes de restrigration de la circulation maritime
comme :

* géographiques
e politiques
e techniques

¢ commerciales
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Les causes géographiques

La forme de la structure de la circulation maritimbéit principalement aux
distances entre les points de desserte du serei¢eadsport maritime, aux localisations
des ports, aux localisations des péles de produetiale consommation, aux obstacles a
la navigation comme les récifs, les iles, les aotgranarins ainsi qu’a la morphologie
propre des continents a contourner pour relierplass d’origine et de destination des

marchandises.

Les causes politiques

La structuration de la circulation maritime est gleée aussi par rapport a des
politiques économiques nationales et de défenssi, @ir'aux politiques internationales de
commerce et de régulation du transport maritimeskdes zones exclusives de navigation
et des zones interdites a la navigation commerdiedepolitiques nationales influencent la
structuration de la circulation maritime. Ces pglies nationales sont d’'un c6té, celles de
'aménagement du territoire, et d'un autre coOté& flitiques de libéralisation des
échanges ou de protectionnisme commercial. Lesiquqas d’aménagement du territoire
ont un impact indirect sur la structuration de lacudation maritime puisqu’elles

modifient les arriére-pays portuaires ou les porésnes.

Les politiques internationales qui se répercutenta structuration de la circulation
maritime sont celles liées aux embargos commeraaaxix zones de conflit d’'un c6oté, et
d’'un autre coté, les politiques de régulation dedaigation (ex. sens de navigation et
frange de séparation du trafic dans La Manche, €ams Gibraltar, Suez). Comme
politiques de régulation commerciale et de sécuhitdransport maritime, nous trouvons
toutes les réglementations de concurrence du toainsparitime, de nationalité ou
d’attachement national des navires, de propriétédet location des navires, de
responsabilité des propriétaires et d'affréteursaeres, d’assurance des navires et des
marchandises transportées, de procédures portuades procédures douanieres,
d’exploitation des navires et de composition desigapges ainsi que de respect de

I'environnement.
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Les causes technigques

De multiples causes techniques ont modifié et nmifla structuration de la
circulation maritime. Ces causes peuvent étre neterou externes aux activités de
transport maritime. Les causes internes sont liées caractéristiques, vitesse et
dimensions des navires, aux disponibilités de eartiypour les navires, aux capacités de
charge utile des navires et aux capacités porwaiaccueil des navires. Les causes
techniques externes qui peuvent influencer la Etmn du transport maritime sont liées
d’'un cbté, aux développements et aux amélioratd@s moyens de transports terrestres
concurrents du transport maritime, pour le transdermarchandises, et d’un autre cété

aux développements et aux améliorations des infictsres qui facilitent la navigation.

Comme causes internes de la structuration récenta dirculation maritime nous
pouvons citer le gigantisme des navires en génétatle facon particuliere, celui des
porte-conteneurs. En méme temps, l'existence derspprte-conteneurs a facilité la
concentration des marchandises diverses aux nadtigstinations sur un ou plusieurs
continents autres que le continent d'origine. Cé& & eu pour conséquence une
restructuration de la circulation maritime qui dsts en l'augmentation de la
concentration des échanges sur certains ports ril@spales routes maritimes, et a la
diminution des échanges internationaux sur d’aytoets. En ce qui concerne le nombre
de navires des flottes, une réduction des navitasreulation par volume transporté s’est
opéreée sur les routes transcontinentales et urmaentgtion de la disponibilité des navires

de moindre capacité s’est produite dans les zomegimes intercontinentales.

Une autre cause technologique interne au trangsparttime qui a influencé la
circulation maritime est I'avénement des navird?od-on Roll-off ». Ce type de navire
donne la possibilité de transporter des camionewt marchandises directement d’'un
port, & un autre port sans nécessiter de rupturehdege ; la combinaison camion —
remorque permet, en effet, d’avoir des unités degghautomotrices qui n’ont pas besoin
de manutention portuaire. Cette avancée technaledigjt des ports maritimes juste des
points de passage et permet ainsi la connexiomellietdes réseaux autoroutiers d’'un pays
a un autre. Cela crée une concurrence aux portisintes en général par les ports qui se

sont spécialisés dans le transport roulier. Cets ppi développent fortement le transport
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roulier profitent de leurs localisations géograpleis stratégiques entre pdles urbains ou
industriels et dans certains cas des détroits imast lIs deviennent ainsi les « tétes de
ponts » des réseaux routiers ( par exemple MalDe)cette maniére, les navires Ro-Ro
ont absorbé une partie du transport de marchangdaeser, sur des itinéraires précis et

ont stimulé la spécialisation de certains portsgifiremt ainsi la circulation maritime.

La disponibilité de carburant pour les navirespktage » ou « bunkering » est aussi
une des causes technologiques de la modificationadeirculation maritime. Les
armateurs préferent pour leurs navires, des itirsravec des escales dans des ports ou il
est possible de refaire le plein de carburant deses de fagon rapide, avec un minimum
de complications et si c’est possible la ou le geabt colte le moins cher. Cette
préférence de la disponibilité de carburant et aie grix compétitif devient un atout
portuaire d'attraction du trafic maritime, qui ménce la circulation maritime.
L’augmentation de la charge utile des navires 'efdctif principal du gigantisme des
navires débattu précédemment. L’augmentation daati@provoque une concentration
de marchandises sur les grands navires transocé&snigCette concentration de
marchandises a pour effet une baisse de la dendmdervices de transport pour les
navires de taille moyenne ou de moindre capacijténtaainsi un effet secondaire sur la
circulation maritime, du point de vue quantitafifcause de la diminution de navires par
tonnages transportés, et du point de vue de latiiredes flux maritimes, a cause du

phénomene de concentration des flux feeders.

Un autre aspect technologique qui provoque ou gut provoquer des changements
importants dans la structure de la circulation tmae, est sans doute celui de la
« capacité portuaire ». Les armateurs seront tosijplus attirés par des ports ou les
navires peuvent accéder au port, accoster et taarshandises étre manutentionnées le
plus vite possible. Cet aspect est de la plus haytertance, parce que les ports sont les
installations qui permettent I'approche des navieterre et la manutention de leurs
marchandises. Alors, la facilité d’accessibilités agevires aux ports et une forte capacité
d’accueil des navires sont des caractéristiquessséaes des ports, et leur performance
devient un atout dans la concurrence intra poeudia facilité d’accés d'un port et sa
capacité d’accueil sont données par ses infrastrest La facilité d’acces est due a la

largeur et a la profondeur du canal d’accés etemérée au port, a la forme, a la surface et
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a la profondeur de darses d'évitement ainsi qu'diséance moyenne existant entre les
quais et I'entrée du port.

La capacité d'accueil portuaire est définie par rlembre et la taille des
infrastructures qui permettent I'accostage desreayiet par les équipements portuaires
qui effectuent les manceuvres de chargement et deadgement des marchandises.
Comme exemple des infrastructures, nous avonsuass,ges rampes Ro-Ro et les ducs
d’albe. Quand les navires sont a quai, la capacitéuaire de manutention est le facteur le
plus important. Une bonne capacité de manutentiermet le chargement et le
déchargement simultanés de plusieurs navires, mhegbeainsi de réduire les temps
d’escale des navires en fonction de ['efficacité ldemanutention. Cette capacité de
manutention est apportée donc par la quantité, uisspnce et la coordination des
équipements de chargement et de déchargement diesshaomme les rampes Ro-Ro,
les bandes roulantes pour les vracs et les gruaslig® marchandises en général. Dans le
cas spécifique des conteneurs, la capacité de eraiut est donnée par les portiques a
conteneurs, les chariots cavaliers et les tractdeirguai. Apres ou avant la manutention
en bord de quai ou « embarquement — débarquemkntapacité du port est fonction de
la capacité de stockage des marchandises. Cettacigapest apportée par des
infrastructures de stockage selon le type de madibe, par exemple : surfaces de
stockage de conteneurs, surfaces de stockage des solides, citernes de stockage de

vracs liquides et silos de stockage de vracs dgsco
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Fig.6 La capacité portuaire pour desservir les tafics de marchandises

conteneurisées
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électriques, senseurs et (chariots-cavaliers, camions)

© H. Martell, 2005, CIRTAI, UMR [.D.E.E.S. du CNRShiversité du Havre

En ce qui concerne les trafics conteneurisés «alzaaté portuaire » est donc
I'ensemble fonctionnel de la capacité d’accueil dagires, de la capacité de manutention
de conteneurs et de la capacité de stockage densams. Le manque d’efficacité de I'une
des trois capacités de I'ensemble limitera la cdépamtiere de I'ensemble a la propre
capacité du sous-ensemble ou capacité en queEtioaugmentant la capacité portuaire

pour les flux conteneurisés, on rend le port plitiaetif pour les escales des navires et
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pour le trafic de marchandises. De cette maniags, dméliorations techniques des
équipements de manutention et des infrastructurestugires (construction et
élargissement) augmentent I'attractivité des pdtsest pourquoi, les équipements et les
infrastructures portuaires sont, de facon indireatee des causes de changement de la

structuration de la circulation maritime.

Les causes commerciales

Un autre facteur de structuration du transport tinaei est celui du commerce
international. Ce facteur fort complexe peut étézainposé en trois grands aspects

évolutifs :

1) Le niveau d'ouverture économique des pays et fendances des
marchés mondiaux
2) La restructuration de la production industrigieniveau mondial

3) Les stratégies des acteurs du transport maritime

1) L’évolution récente des marchés mondiaux esictiiment en rapport avec les mesures
d’ouverture des frontieres aux marchandises, dadllsation économique, de réduction
ou d’élimination de taxes et a I'émergence des ablesw grandes zones de consommation,
par exemple : I'ouverture des marchés d’Europeki en 1989, I'ouverture progressive
du marché russe, I'ouverture attendue des mardhasis et les traités de libre commerce
et de circulation sans frontieres des marchandsmsame le NAFTA en Amérique du
Nord, le MERCOSUR en Amérique du Sud, le COMMONWHAL qui regroupe les
pays de I'ancien Empire Britannique, I'Union Eurepée et 'APEC qui regroupe des
pays Asiatiques et Ameéricains riverains de I'Oc@atifique. Ces zones ou groupes de
pays profitent de privileges commerciaux interness traités commerciaux créent un
systeme complexe de relations commerciales entys pa entre groupes de pays.
L’appartenance de certains pays a divers traitésy@rciaux, augmente cette complexité.
Nous ne prétendons pas déméler la complexité desalations commerciales et des
relations commerciales croisées entre groupesearast pas notre objectif. Mais nous
considérons important de remarquer que cette dynsemiu commerce mondial et des

marchés, qui de plus est évolutive et qui chang&ement par le biais des alliances
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commerciales ponctuelles, est la raison commertaaptus importante des changements

dans la structure de la circulation maritime moladia

2) Quant aux évolutions de la production mondialeys pouvons dire qu’elles sont
structurées certes en liaison avec les traités @oiaux décrits plus haut, mais
principalement en fonction des codts de produandnstrielle. Bien que cette affirmation
puisse paraitre simpliste car les facteurs de dalymtion sont les matieres premieres, la
main d’ceuvre, et le capital de production, I'affation n’est pas fausse. Elle est proche de
la réalité dans la mesure ou les différentiels dedts de production entre les pays
développés et les pays émergents sont aujourddsupiincipales composantes du profit
ou du chiffre d’affaires pour les entreprises nmaltionales (Ahn Se-Young,1989). Depuis
que le processus mondial de libération économiqgoerais le déplacement international
de capitaux (bien avant le déplacement des mar@es)dla production mondiale a suivi
une tendance de dispersion et délocalisation ggbgpae. Cette délocalisation a été
motivée en partie par la disponibilité dans un edieu des matieres premieres, par
I'existence d’'une organisation sociale stable, pexistence des infrastructures de
communication, urbaines et de production, permettamplantation rapide, par des
avantages fiscaux aux implantations industrielggrincipalement par les codts locaux
de main d’ceuvre inférieurs. La main d’'ceuvre bonaméarpermet une augmentation
proportionnelle du profit par unité produite, sars augmenter le prix final pour le
consommateur. Cette possibilité est devenue le athée bataille de la concurrence
industrielle et entre les entreprises car elle perae maintenir des prix bas donc
compétitifs, et d’augmenter le chiffre d’affairdsagjue année. Ainsi, pendant les dernieres
décennies la production mondiale a été restructetédélocalisée en bonne partie ;
délocalisée en suivant la quéte du nouvel « El @wrac'est-a-dire la main d’ceuvre la
moins chere, et restructurée en fonction des ntas/ébcalisations de la production. A
cause de ces nouvelles localisations, les indasbmé besoin d’interactions de production

dans un systeme productif fragmenté, complémengaigeéographiquement disperse.

Au début de ce processus de délocalisations déacapide production industrielle
et de libéralisation de marchés, nous trouvonse:farte concentration de production au
Japon dans les années 1960 ; puis une concentraipntante en Asie de I'Est dans les
annéees 1970- 1980 (Corée du Sud, Taiwan, Singapbylus récemment en Chine. En

Ameérique, nous trouvons aussi des implantationsstigélles dues a ce processus dans
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certains pays comme le Mexique, le Brésil, 'Argeatet le Chili pendant les années
1990. Dans ce cas, les implantations industriedl@smodifié la structure mondiale de
production de facon individuelle et dans une manghoportion par rapport a I'Asie, mais
sans créer un nouveau pole de production mondialeme dans le cas de I'Extréme
Orient a cause de la dispersion géographique, thlla des pays, ainsi que du manque
d’interrelations de production. Les délocalisatiar® été accompagnées dans certains
pays d'une émergence industrielle nationale et d#astres cas, d'une chute de la
production nationale et d’une crise économiquesiyperposition de ces phénomenes, a
aussi contribué a la restructuration mondiale dertauction et en conséquence a la

restructuration du transport maritime mondial.

3) La stratégie des différents acteurs du tramsparitime est déterminante dans la
structuration de la circulation maritime mondialees stratégies des acteurs sont un
produit de la recherche d’optimisation de leursoesces et de leurs activités ainsi que de
la lutte pour conquérir et conserver les marchésn Bue les stratégies des acteurs du
transport maritime (armateurs, autorités portuaickgrgeurs et manutentionnaires) et
principalement celle des armateurs soient les dasteui dans les faits modifient
directement la circulation maritime, elles obéissnfacon implicite aux tendances de la
production mondiale et aux évolutions des marchtsnationaux. Ainsi la stratégie des
acteurs maritimes a changé au fil des années exidondes opportunités du commerce
principalement, mais aussi en fonction de condstitelles la politique internationale, les
différences de colts des services portuaires, tenfiel de 'hinterland des différents

ports, les alliances commerciales ou les facibtés navigation existant dans les ports.

De nos jours, la stratégie des armateurs et pafaipent de ceux liés au transport de
marchandises conteneurisées devient de plus enpghasrdiale. Dans un monde avec
des régles commerciales de plus en plus homogérme®e des économies nationales de
plus en plus ouvertes, les opportunités de negecauitiplient partout dans le monde en
méme temps que les avantages de certains armdteiegix protectionnismes nationaux
tombent. Alors, dans une égalité grandissante dadittons concurrentielles

internationales, le succes économique des armastuls leurs flottes ne peut reposer
uniqguement sur leur stratégie commerciale et datpsw. Nous aborderons plus

amplement ce sujet au sous chapitre (1.4) pouutdisde I'actuelle dynamique des ports

de concentration et de ports de rayonnement « Bufsokes ».
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1.4.4 Le déséquilibre croissant entre « Capacité portuae installée » et
« Capacité portuaire utilisée » dans un pays

Un autre phénoméne actuel qui se manifeste dangramd nombre de ports
maritimes partout dans le monde et qui est fortérpegsent dans les ports européens est
celui de la sur spécialisation portuaire. Cettespdcialisation portuaire en équipements et
en infrastructures est aussi, pour une bonne pamieffet indirect de la course vers le
super porte-conteneurs. En effet, les ports doire capables d’accueillir les plus
grands porte-conteneurs pour conserver leur attii@caupres des armateurs et ainsi se
maintenir comme des noeuds dans les circuits mmagiinternationaux du transport des
marchandises conteneurisées. A cause de cette cppadion de conservation de
I'attractivité portuaire, les autorités portuaigesvoient obligées de chercher et de réaliser
des lourds investissements en infrastructure etéguipements. De cette maniere,
plusieurs ports sont dotés de capacités d’accueilnavires porte-conteneurs et de
manutention des conteneurs bien au-dessus de\éritables besoins, créant ainsi un
fort déséquilibre entre la « capacité portuairetaihdse » et la « capacité portuaire

utilisée ».

1.4.5 L’'augmentation de [lincertitude sur [lavenir des trafics
conteneurisés dans les ports

L’incertitude sur l'avenir des trafics de marcha®sdi conteneurisées est un
phénomeéne qui devient de plus en plus importamfuereprésente de nos jours un des
principaux soucis des autorités portuaires. Cattertitude est due aux changements de la
circulation maritime internationale analysée aupan& ainsi qu'a la forte concurrence
entre ports pour offrir des capacités importantesadieil de navires et des prestations
portuaires plus performantes. Cette préoccupagsbmeanifeste méme dans les ports qui
bénéficient d’arriere-pays traditionnellement risheu a la production industrielle
importante. Actuellement, nous trouvons des pauts teafics historiquement importants
qui se voient sérieusement concurrencés par desaouM\ports hautement spécialisés dans
la manutention de conteneurs, auxquels on devearefrer plus précisément comme
terminaux a conteneurs (O.Joly, H.Martell, 2003s terminaux a conteneurs sont arrivés
a concurrencer fortement certains ports tradititde grande efficacité en jouant non
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seulement sur I'efficacité et la spécialisationjsraussi sur la diminution des taxes et la

réduction des prix des services portuaires.

1.4.6 La formation des alliances d’armateurs qui génére me dynamique
commerciale de groupes maritimes

Un autre effet indirect de I'actuelle dynamiqueeimiationale du commerce maritime
conteneurisé est celui de la formation d’allianeese des acteurs de transport maritime.
La formation d’alliances est née en tant que né€edss armateurs pour maintenir leur
offre de services dans les circuits maritimes imd@gonaux. La nécessite des alliances est
motivée par les lourds investissements nécessai@ss le cas des armateurs, par
exemple, pour acquérir un navire porte-contenewurspaur proposer des services de
transport a destinations multiples sans comptet ane tres grande flotte adaptée ou tres
simplement pour réduire les colts de transport refitant des capacités de transport
disponibles dans les navires d’'un autre armatéans le cas des ports, pour agrandir et
conditionner des zones de stockage de contenawgmemter la longueur des quais ou
pour équiper les quais d’'un port avec des portigdassi, de multiples partenariats se
sont développés entre armateurs, entre ports i antre armateurs et ports. Dans
d’autres cas, les compagnies de manutention pogtpaiticipent aussi a des consortiums

avec des ports ou des armateurs.

Il est évident que les alliances et les consortijouent aussi un réle important dans
les changements des trafics et des activités parfiygparce qu’ils permettent I'action
coordonnée des groupes d’'acteurs maritimes, pteindte leurs objectifs commerciaux.
De cette facon, les alliances et les consortiunggnamtent leur force de négociation et
leur capacité réelle de transport. La mise en pldee premieres alliances a obligé
indirectement les armateurs et les ports en gériélercher eux aussi des alliances pour
pouvoir faire face aux premiéeres. Ainsi le procesda création des alliances maritimes
voire de consortiums entre des ports et des armsafeti enclenché. Aujourd’hui, les
alliances maritimes présent un poids économiquesidérable et leur influence est
devenue internationale car ils peuvent agir surplass par le biais du choix portuaire

pour effectuer leurs escales.
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En conséquence, la capacité des alliances marité@eférer certains ports, fait,
que leurs stratégies deviennent un élément fondaieéa changement des trafics et des
activités dans les ports. Dernierement, on a pstater que les armateurs et alliances ont
étendu leur influence aux domaines de la manutemartuaire et méme au domaine de
'acheminement terrestre. Comme c’est le cas desstissements de la compagnie
« Hutchison Whampoa» dans le domaine fluvio-nmasti sur le port de Rotterdam.
D’une part, il est clair que la stratégie des altes est de nos jours une des principales
causes de changement des activités portuairesnetdol’avenir commercial des ports.
D’autre part, on peut dire que le pouvoir réel diisnces touche progressivement plus

d’activités dans les chaines du transport maritime.

1.5 La dynamique des ports de concentration et des pat de
rayonnement «Hubs & Spokes»

1.5.1 Les routes maritimes

La localisation des principaux poles de producgbule consommation au monde a
depuis longtemps dessiné les routes maritimes doumswce. Au cours de ['histoire,
différents produits ont été plus fortement demargiégsd’autres, soit en tant que produits
de consommation, soit en tant que matiere premgmié,en tant que source d’énergie.
Différentes époques du commerce maritime ont é&éianarquées par le commerce d’un
produit en particulier, comme le transport du cbarbdu café, des épices, etc. Chaque
période ou un produit ou une matiere jouit d'unangle importance, a marqué une
configuration géographique différente des routesitimees. Les routes maritimes ont
changé principalement en fonction de la localisaties zones de consommation et de
production et en fonction des conditions géopaliis} De cette facon, au fil des années,
plusieurs routes maritimes se sont formées. Cedasnciennes routes ont disparu,
d’autres existent encore aujourd’hui et s’ajoutank nouvelles routes de navigation,

formant ainsi I'actuel tissu de la circulation niianie.

Nous trouvons de multiples routes maritimes qus@® fortement consolidées a un
moment déterminé de I'histoire maritime. La routeld soie entre 'Europe et la Chine
qui existait depuis I'antiquité ; la route des @si@ntre I'Europe et I'lnde qui a pris une

importance majeure entre le Xllle et le XVle siecla route de I'or dans I'Atlantique
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entre ’Amérique coloniale espagnole et I'Espagnex¥/le au XVllle siécle ; les routes
de l'argent et des fibres textiles au Pacifiquereefidmérique coloniale espagnole, les
Philippines et I'Espagne a peu prés dans la mémmdes, les routes Atlantiques
coloniales anglaises qui lient 'Angleterre a I’Angie du Nord, I'Afrique du Sud, I'Inde,
la Chine et 'Océanie principalement pour le tramsple produits locaux divers, pendant
différentes périodes et jusqu'a la fin de la demeéeguerre mondiale ; les routes
coloniales francaises qui lient la France avecdege occidentale africaine, 'Extréme
Orient et les iles coloniales, pendant difféerepi@&sodes et jusqu’a la fin de la deuxiéme
guerre mondiale. Plus récemment les différentesesodu pétrole a partir du Moyen
Orient, de la Mer Noire, du Golfe du Mexique etBhésil vers I'Europe, les Etats-Unis,
et I'Extréme Orient principalement. Ainsi les besoide transport de différents produits
ont dessiné et redessiné les routes de navigatien eeonséquence, ces besoins ont

modifié la circulation maritime au long de I'histeide la navigation.

De nos jours, les routes maritimes les plus impbesne sont pas définies par les
besoins du commerce d’'une marchandise en particoles par la circulation d’un
emballage de marchandise. Cet emballage, « le memte a pris une place essentielle
dans la définition de routes maritimes, dans lauresu les ports les mieux équipés et les
plus efficaces pour la manutention de conteneurd sapables d'attirer le trafic des
navires et de modifier ainsi la circulation marénCette évolution commencée dans les
années 1960 est sans doute la raison la plusteédanchangement ou de modification
des routes maritimes. Bien entendu, d'autres fasteemme la localisation géographique
des pbles de production et de consommation mondanx toujours a l'origine de la
morphologie des routes maritimes, mais I'influedes ports dans la circulation maritime

n'est pas négligeable.

De cette maniéere, grace a la convergence et aactéaistiques des phénomenes
actuels de localisation de la production, de carudsation des marchandises, de
gigantisme de navires et de la course aux infrestres et aux équipements portuaires, on
peut parler d’une nouvelle route mondiale de trartspnaritime qui influence notre
épogue. Cette nouvelle route, « La route du contenet son trafic, sont de nos jours les
fils directeurs du commerce maritime mondial, kagere d’autres trafics maritimes comme
celui du pétrole, du gaz et des matiéres premieénegénéral soient de la plus grande

importance. Le trafic conteneurisé est le principafic maritime en raison de la valeur
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des marchandises transportées et de leur divekgitétrajectoires des principaux trafics
conteneurisés, leurs ramifications, et leur poglatif en différentes zones de la planete,

ont été étudiés en détail et définis dans desursada recherche précédents (Joly 1998).

Carte 1. Principales routes des services contenesigs au Monde

Source OTMPL/METL
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Source : Les ports maritimes francais dans lesrggsgmmondiaux, SCEREN

La « route du conteneur » qui ressemble a 'anéexrmoute de la soie » avec une
extension Europe - Amérique du Nord et une auttension Ameérique du Nord —
Extréme Orient est actuellement le cadre princgmll’activité du commerce maritime
mondial, de la méme facon que toutes les routegtimas dans le passé ont été créées
pour relier les ports existants en fonction desoimssdu commerce. La «route du

conteneur » est dessinée en fonction des nouvdilaamiques de production et du
commerce dans le monde.
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1.5.2 L’origine du systeme « Hubs & Spokes »

De la discussion précédente nous pourrions affirquéune route maritime en
général est donc une conséquence de la localisgdiographique et du développement du
commerce et de la production dans le monde. Vuetie enaniere, on pourrait dire a
priori que les acteurs maritimes, principalemest perts et les armateurs n’ont pas en
réalité une grande influence dans la définition lilgses maritimes car ils ne sont pas
capables de gérer 'ensemble de la production rahaésir sa localisation géographique.
Bien que les grands poéles d'origine et de destinasoient définis par des facteurs
externes aux acteurs du transport, ceux-ci et ipafEment les armateurs peuvent
influencer fortement les routes maritimes et leggpqui s’y trouvent. En méme temps,
I'existence d’une route maritime peut aussi motieedéveloppement de ports sur la route
et des arriere-pays correspondants. L'intégraties plorts en tant qu’escales dans des
lignes maritimes est I'enjeu portuaire le plus impot. Comme nous l'avons vu
auparavant, les principales lignes maritimes desprart de conteneurs « tour du monde »
font la liaison entre I'Europe, '’Amérique du Noet 'Extréme Orient. C’est donc sur ces
routes que la massification et la mise en opératesporte-conteneurs géants ont surtout
été possibles. En méme temps, le systeme de ncasisifi a eu besoin de réduire le
nombre des escales pour pouvoir rentabiliser I'af@n de navires si grands et si colteux.
Ce systéme, a obligé a faire des choix portuaices pescale des navires géants, ainsi
certains ports ont été choisis pour les grandeslessad’abord en fonction de leur position
géographique, et ensuite selon I'importance écogoende leurs arriere-pays. Le choix de
certains ports pour I'escale de grands naviresepmhteneurs, implique directement que
d’autres ports proches perdent de fagon progressirs destinations internationales au
profit du port polarisateur de la région en questids devient donc un port de
concentration « Hub ». Les flux internationaux desres ports sont devenus des trafics
régionaux pour alimenter le port polarisateur. Pcette raison, le concept de « ports de
concentration et de ports de rayonnement» plus wcam anglais comme «Hub &
Spoke » ou encore « Fedders & Hubs », est né daretivités du transport maritime. Le
systeme de ports de concentration et ports de n@yoent mis en place a ouvert de
grandes perspectives de croissance pour les gatgut dans le monde, car pour la
premiére fois, les trafics portuaires ne dépengast exclusivement de la production et
des échanges des arriére-pays portuaires. La neuvBinamique de ports de

concentration et ports de rayonnement permet dimesigune forte croissance du trafic
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portuaire, si le port en question est capable ictaties armateurs afin d’étre choisi
comme port de concentration dans une région datéemkEn méme temps, les techniques
télématiques et logistiques ainsi que d’achemingmnterrestre plus efficaces, ont
relativement permis d’6ter de I'importance a ladlegation géographique des ports d’'une
méme région. La concurrence portuaire, pour develdrport » régional de concentration
s'est ainsi engagée. Le processus d’agrandissedentzones portuaires dédiées a la
manutention de conteneurs et d’équipement portuiceit dans le sous-chapitre (1.3) a
commence. Actuellement, ce processus continue @brmé comme résultat un haut
niveau d’équipement et de capacité portuaire deitdes navires dans les ports d’'une
méme région. Mais seuls quelques ports sont arrvé® positionner comme pdles

régionaux.

Fig.7 Systeme de ports de concentration et de pertie rayonnement
« Hubs & Spokes »
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1.5.3 Les conditions concurrentielles des ports en Europe

Dans le cas des ports européens, certains postnseléja définis comme des ports
de concentration et d’'autres comme des ports denrmyment pour les trafics
conteneurisés. Il existe aussi des ports qui sans dles situations intermédiaires et qui
cherchent a devenir ports de concentration. Lexteffndividuels des ports pour gagner
des trafics provoquent une concurrence qui se dppeldans des conditions techniques,
géographiques et économiques particulieres, queddent encore plus agressive. Nous
discuterons plus loin de ces conditions propres’Eurdpe dans la concurrence

interportuaire.

La surcapacité portuaire

Dans les ports européens en général, il existe awdgasurcapacité installée des
infrastructures pour I'accueil de navires porteteoeurs et des équipements pour la
manutention des conteneurs. Cette surcapacité gyémee grande offre de services
portuaires et donc un choix portuaire vaste, anxageurs, pour effectuer les escales des
navires. Cette surcapacité est donc un des faatieuts forte concurrence inter-portuaire,
dans laquelle chaque port cherche a mieux se @asér comme port de concentration ou
au moins a garder une position importante parmialgses ports au niveau du trafic
manutentionné. La surcapacité portuaire des pamspéens en général est manifeste a
partir d’'une simple comparaison entre la capacigalieil des navires et les trafics

manutentionnés par port.

La spécialisation portuaire

Un autre facteur de la concurrence inter-portuaimeEurope est le phénomeéne de
spécialisation portuaire. Certains ports qui n'pas réussi a se positionner comme ports
de concentration et qui au contraire perdent dictcanteneurisé, jouent actuellement un
réle de ports généralistes, qui cherchent a difkersieurs trafics davantage et pas
nécessairement une spécialisation pour les trafioeneurisés, par exemple Kiel, Belfast
et Duisburg. D’autres ports jouent sur une bivadeioei une multivalence de trafics
principaux, c’est-a-dire sur la spécialisation ddesmultiples trafics. Comme exemple

des ports généralistes et des ports dédiés etule sécialisation au trafic de conteneurs,
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nous pouvons faire mention des ports d’Anvers ékieave. La spécialisation portuaire
joue alors un réle important dans la concurrenderportuaire, car elle établit une
différenciation des objectifs portuaires individsieEn conséquence, il est clair qu’on ne
peut pas continuer a parler simplement de portsogcgurrence, il faut comprendre les
différences a l'intérieur de I'ensemble des poittaut établir des sous-groupes selon
leurs caractéristiques propres pour mieux saisir téle individuel dans la concurrence

interportuaire.

Un travail a été réalisé récemment pour identdiiérentes vocations ou tendances
de spécialisation portuaire en Europe par rappoctiafrastructures et a 'attractivité des
trafics conteneurisés, sur un échantillon de 5TIsp&@ette étude basée sur des données
d’infrastructures portuaires, des équipements deuteation des conteneurs et des trafics
conteneurisés, montre des groupements de portsdagecocations et des spécialisations
similaires. Les résultats permettent d’affirmexi&ence de ports de vocations différentes
que I'on peut classer en 4 groupes. Les groupesgimnt de comparer les ports les uns
par rapport aux autres du point de vue de leurialation pour la manutention des
conteneurs et par rapport a leur statut dans térsgsde ports de concentration « Hub » et
de ports de rayonnement «Feeders » (0.Joly, H.Ma2@03). A l'issue de cette étude,

quatre quadrants théoriques ont été déterminésigentifier les statuts portuaires.

e Un premier quadrant ( | ) identifié comme des «1iieaux a conteneurs émergents »
avec des ports qui commencent a se développerumetorte spécialisation dans les
services de manutention de conteneurs. Dans ce@rde ports de petite taille par
rapport a I'ensemble, dédiés aux trafics contesésyi il existe un haut niveau de
spécialisation des infrastructures et des equipsypur accueillir des grands navires
porte-conteneurs et manutentionner leur chargetraéiss annuels manutentionnés se
situent entre 1,000,000 et 2,000,000 EVP c’est@luen par-dessus de la moyenne,
u = 783,000 EVP mais en montrant une séparatide eetonsidérable avec les ports

de concentration « Hubs » du deuxiéme groupe.

 Le deuxieme quadrant (ll) identifié comme des wliBaux a conteneurs
développés », comprend des ports de grande taie des infrastructures et des
équipements spécialisés pour I'accueil des graadsas et la manutention rapide des
conteneurs. Ces ports comportent toutes les fitibur des conteneurs spécialisés et
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de grands parcs de stockage. Les trafics annuelatergionnés par ces ports sont les
plus élevés d’Europe et se situent entre les 20000¢et les 6,500,000 'EVP. Ce
quadrant est considéré comme le quadrant des gertsoncentration ou « Hubs »

européens.

* Le troisieme quadrant (Ill) identifie les « Porténgralistes développés ». Dans ces
ports, on trouve une affectation des infrastrugtue des équipements pour la
manutention de marchandises trés diversifiées, svraglides, vracs liquides,
conteneurs, voitures etc., sans que le trafic delmadises conteneurisées soit leur
principale activité et sans que le niveau de spéateoon des équipements pour la
manutention de conteneurs soit nécessairement hags$. Le trafic annuel de
conteneurs dans ces ports se situe au-dessus @®GENVP, tres pres de la moyen
des ports européens considérés, pu = 783,000 EVPIponée 2000. Leurs trafics
conteneurisés non négligeables et leur niveau nmeyedes équipements et des
infrastructures spécialisées pour la manutentiocoméeneurs par rapport aux ports du
quadrant (ll), nous permettent de considérer ceimgrocomme celui des ports en
situation intermédiaire entre les ports de conedioin et les ports de rayonnement.
Les ports de ce groupe cherchent leur place pasnpdrts de concentration « Hubs »

de trafic conteneurisé.

* Le quatrieme quadrant (IV) identifie des «Ports &éhstes secondaires». Il s’agit
aussi de ports généralistes sans une vraie spatiali pour l'accueil des navires
porte-conteneurs et avec des équipements non kpésiaCe sont des ports de petite
taille, avec des infrastructures limitées et enég@énavec des trafics annuels de
conteneurs de moins de 500000 EVP. Dans le contaxtgpéen et en fonction du
reste des ports étudiés, ils sont considérés codeneports alimentateurs du trafic

conteneuriseé.

L’étude complete, les criteres de I'étude, lesrms brutes, le traitement statistique
de données (Analyse des composantes principalésy edsultats analytiques apparaissent
en (Annexe 1). Maintenant, nous pouvons observigstiades ports etudiés et les résultats
représentés graphiquement par des quadrants dsifickt®on des ports, lesquels
permettent une identification rapide de la positten chaque port en fonction du code
respectif.

a7



H Melit 2007

Fig.8 Ports européersyses

Nom du port Code Nomdu port Code

Aarhus AAR Leixoes LEO
Algésiras ALl Lisbon LIS
Amsterdam AMS Liverpool LPL
Antwerp ANR Malmo MMA

Barcelona BCN Marsaxlokk MKO
Bari BRI Marseilles + Fos MRS/ FOS
Belfast BFS Nantes + Montoir NTE / MOO
Bilbao BIO Oslo OSL
Bordeaux + le Verdo8OD / VDN Palermo PMO
Bremen/Bremerhaven BRE Piraeus PES
Cadiz CDX Rostock RTK
Copenhagen CPH Rotterdam/Europoort RTM
Dublin DUB Rouen URO
Duisburg DUI Salerno SLR
Dunkirk DKK Santander SDR
Felixstowe FXT Southampton Sou
Genoa GOA Stockholm STO
Ghent GHN Tarragona TAA
Gijon GIJ Teesport TES
Gioia Tauro GIO Thessaloniki SKG
Gothenburg GOT Tilbury TIL
Hamburg HAM Trieste TRS
Helsinki HEL Turku TKU
Immingham IMM Tyne TYE
Kiel KEL Valencia VAL
Kotka OTK Venice VCE
La Spezia LSz Vigo VGO
Le Havre LEH Zeebrugge ZEE
Leghorn GHO

D’aprés la situation des ports par rapport a I'emtsdle, en fonction du niveau de
spécialisation des infrastructures et des équip&mpartuaires, ainsi que des trafics
conteneurisés, il est évident que certains portsme Rotterdam, Anvers et Hambourg se
sont positionnés solidement comme ports de coraténir « Hubs » européens pour les
trafics conteneurisés internationaux. La positioppasée d’Anvers par rapport a
Rotterdam peut s’expliquer par le fait qu’Anversnuntionne un grand trafic (4,1
millions EVP) sans que ses équipements spéciaméat aussi nombreux que dans le cas
de Rotterdam (6,3 millions EVP) ou de Hambourg (Ailions EVP). Par exemple,

I'existence de 95 portiques a Rotterdam, 49 poesqa Hambourg et 16 portiques a
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Anvers montre une plus grande spécialisation demiars ports pour ce type de trafic.

Nous interprétons ce résultat comme le produit &’'wocation généraliste du port

d’Anvers, fait qui n’a pas empéché son positionmem@mme port de concentration

« Hub ». Ainsi, nous considérons avoir réussi giisdes difféerents degrés non linéaires

permettant des classifier les ports en étude, aalesent par rapport a leurs capacités de

manutention des conteneurs et de leurs traficss massi de leur positionnement

individuel dans le systeme « Hub& Spoke » en Europe

Fig.9 Positionnement des principaux ports européendans le systeme de
ports de concentration et de rayonnement « Hubs &kes » en 2000

Forte spécialisation dans le trafic
de conteneurs « Terminaux »

Factor 2
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Source : O. Joly, H. Martell. (2003) -

Infrastnuret benchmarks for European Container Ports
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Relation de quai spécialisé RQS

Pour nous aider a comprendre les nuances des atéselt afin d’obtenir une
meilleure interprétation au sujet du rapport existantre le niveau de spécialisation
portuaire et la concentration du trafic, nous napiguierons aussi sur la relation existante
entre la longueur de quais spécialisés pour l'atcles navires porte-conteneurs et la
longueur totale de quais dans un port (RQS). Noopgsons cet indicateur comme autre
moyen de mesurer le niveau de vocation d’'un par ketrafic conteneurisé, du point de
vue de linfrastructure de base, sans effet ddetaiti de trafic, ni d’équipements
spécialisés. Nous considérons que cet indicatautr&iee un outil pour mesurer le niveau
d’utilisation ou de sous-exploitation des infrasttmes comme nous ferons plus tard. Il
pourrait étre utilisé aussi pour des comparaisanprdfit d'investissements portuaires en
infrastructure ou pour des études d’optimisationlaleyueur de quais spécialisés par

exemple.

RQS = [Longueur du quai dédiée aux navires poetconteneurs / Longueur de quai totale]

Ensuite, nous pouvons observer des différentes RQE les ports les plus
spécialisés pour le trafic de conteneurs de nathardillon. Il est intéressant de voir
gu’un port 100% dédié au trafic de conteneurs peair un trafic moins important (45%)
par rapport a un autre qui ne dédie qu'un quarsalédongueur de quais (Felixtowe et
Rotterdam). Cela dément I'idée que : « a plus distfuctures spécialisées, plus de trafic

de conteneurs ».

Si on observe les RQS des quatre ports les plusadigés en Méditerranée (Gioia
Tauro, Algésiras, Barcelone et Valence) nous posivapprécier deux phénoménes
différents. D’'une part, dans les cas de ports chés a des grandes villes comme
Barcelone et Valence, le niveau de spécialisagdigte par leurs RQS ne correspond pas
a I'importance de leur trafic. Le port de Valenst @oublement spécialisé que Barcelone
pour le trafic de conteneurs (Fig.10), les deuxgpdesservent le méme arriére pays (de
fagcon approximative), et pour tant, Barcelone cdptelouble de trafic conteneurisé.
D’autre part, dans les cas de ports attachés gelées villes comme Gioia Tauro et
Algésiras, leur niveau de spécialisation pour Bfidr conteneurisé correspond plus a

'importance de leur trafic. On peut penser que :
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Dans le cas de ports avec des villes importantegattachement, I'importance du
trafic de conteneurs est du principalement auxvités économiques générées dans leurs
arriere-pays immeédiats, c’est-a-dire, dans leursllesi de rattachement, leurs
agglomérations et les zones industrielles procBems le cas de ports avec des petites
villes de rattachement, la fonction principale estle de point de transbordement. En
conséquence, leur niveau de spécialisation estngat important pour attirer les flux de
conteneurs et donc leurs trafics correspondent @lukeurs niveaux de spécialisation

reflétés par leurs RQS.

Fig.10 Trafic de conteneurs et RQS pour les portoftement spécialisés
pour I'accueil de navires porte-conteneurs et la mautention de
conteneurs (axe 1)

Trafic total Trafic %
RQS de Trafic %
PORT CODE % conteneurs Rotterdam=100 P& rapport
au Total
2000

Rotterdam RTM 24 6275000 100 14
Felixstowe FXT 100 2800000 45 6
Gioia Tauro GIO 76 2652701 42 6
Algésiras ALI 22 2009122 32 5
Barcelona BCN 20 1387570 22 3
Valencia VAL 42 1308010 21 3
Zeebrugge ZEE 93 965345 15 2
Lisbon LIS 37 398150 6 1

Ports de concentration « Hubs
Ports émergents de conceptratiHubs secondaires »

Cette observation est aussi valable dans le cagre&ports comme Rotterdam,
Felixtowe, Zeebrugge et Lisbonne. Plus tard, nasendrons sur cette idée et sur
I'utilisation de I'index RQS pour mesurer le nivediexploitation que chaque port fait de
ses infrastructures spécialisées. Nous pourrionsstater la sous exploitation des
infrastructures dans la majorité des ports, oueautnt dit, la sur spécialisation pour la
manutention portuaire de conteneurs en Europe 1&ig. Par le moment, nous

continuerons avec les résultats de I'étude et st@ngrétation.
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En ce qui concerne la spécialisation pour I'accaeia manutention de conteneurs
qui sont représentés par le sens positif de I'axaolis pouvons observer (Fig.9) un
groupement selon le critere de Kaiser (K>1), dedspde Rotterdam, Felixtowe, Gioia
Tauro, Algésiras, Barcelone, Valence, Zeebrugdésébnne que I'on a regroupés dans le
tableau ci-dessus en ordre décroissant, selon tmfiss de conteneurs. Il nous semble
intéressant de comparer ces ports en fonctionute RQS respectifs et de leurs trafics de
conteneurs, car le manque de correspondance esttefics atteints par les ports et leur
niveau de spécialisation pour les trafics conteiséarest net . Pour pouvoir avoir un ordre
de grandeur comparatif du trafic, nous utilisongptircentage de trafic des ports en
fonction du trafic de Rotterdam, en sachant quéafec représente a peu pres 15 % du
trafic total de I'ensemble des 57 ports de notreaatillon et que nous les considérons

représentatifs de I'activité de manutention de eoatirs en Europe.

De I'observation du tableau (Fig.10), on peupstaevoir que la majorité des ports
fortement spécialisés (a I'exception de RotterddmAlgésiras) n'ont pas des trafics
conteneurisés correspondants a leurs infrastrictllaecueil des navires porte conteneurs
et de leurs équipements. Autrement dit, I'existeddgne surcapacité portuaire pour
'accueil et la manutention de trafics contenewigh Méditerranée, sur la facade

atlantique de I'Europe et principalement dans BAtique Nord, est évidente.

Du c6té de la concentration de trafic conteneuregrésenté par le sens négatif de
'axe 2, nous pouvons observer (Fig.9), deux growgrds selon le critere de Kaiser
(K>1). Le premier regroupe les ports de RotterdBi@anbourg, et Anvers, le deuxiéme
regroupe les ports de Bremen, Felixtowe, Zeebrugénés, Le Havre, Barcelone,
Valence, Gioia Tauro et Alicante. Nous considédessdeux groupes comme des ports de
concentration, le premier des « Hubs » européensotidés et le deuxiéme des ports qui
cherchent a se consolider dans le premier rangHlgs » continentaux. Il faut remarquer
que parmi les ports du premier groupe aucun N'&RQ@%$ > 25 %. Cela signifie que les
ports de concentration les mieux positionnés orgete un quart de leur capacité
portuaire installée, dédiée au trafic de conteneDanc, le niveau de spécialisation
portuaire pour les trafics de conteneurs n’estl@asincipal atout des ports a miser dans
la concurrence inter-portuaire, loin de cela, imb&e un facteur juste moyennement

important.
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Dans le deuxiéme groupe de ports de concentrationhgrchent leur consolidation

« Hubs secondaires », on trouve des trafics eRi#S qui nous permettent de confirmer
que les plus grands trafics de conteneurs ne gamegnt pas nécessairement au niveau
de spécialisation portuaire (Fig.12). En général perts ont fait récemment de grands
investissements en infrastructures et équipemdintgla se positionner comme ports de
concentration. Quelques uns comme Felixtowe, Zegleret Gioia Tauro ont méme été
totalement reconvertis a partir des ports vraquiedustriels ou militaires et aménageés
pour I'accueil de navires porte-conteneurs et lanutention de conteneurs, en d’autres
mots, créés expressément comme terminaux de comsepeur devenir des ports de
concentration « Hubs ». Nous pouvons constatercgaenvestissements réalisés dans le
but de se positionner comme « Hubs » n'ont pasesudgrande partie) les résultats
d’attraction des trafics attendus. En fait, on pew@me observer I'effet opposé si I'on
prend des couples de ports de ce groupe qui sograghiquement proches, Zeebruge et
Le Havre, Gioia Tauro et Génes et Valence, Baneeki Algésiras. Dans le cas de Bréme
il N’y a pas de port terminal proche pour pouva@mparer, mais on peut remarquer aussi
un trafic important avec un faible RQS de 12 %.clas de Felixtowe, semble la seule
exception de grande réussite d’'un terminal crééesggment, car il compte avec un trafic
important a I'échelle européenne en étant le setlgvec un RQS de 100 %. On pourrait
dire qu’il est le seul «terminal de conteneursu» @pt arrivé a se positionner parmi les
grands ports concentrateurs « Hubs » de vocatiotdtphénéraliste comme Rotterdam,
Hambourg, Anvers, et Bréme. Mais cette exceptiont pEexpliquer par le fait de
I'insularité du Royaume Uni, par la proximité derildves comme arriére pays principal du
port et par la position privilégiée de Felixtowedaaux principaux ports de la rangée nord

européenne et leur arriere pays correspondant.
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Fig.11 Trafic de conteneurs et RQS pour les portsalinis comme de

concentration « Hubs » consolidés et en consolidati (axe 2)

ROS Trafijc total Trafic o Trafic %
e rafic %
PORT CODE % conteneurs Rotterdam=100 par rapport
2000 au Total
Rotterdam RTM 24 6275000 100 14
Hamburg HAM 12 4248247 68 10
Antwerp ANR 8 4082334 65 o]
Felixstowe FXT 100 2800000 45 6
Bremen BRE 12 2712420 43 6
Gioia Tauro GIO 76 2652701 42 6
Algésiras ALI 22 2009122 32 5
Genoa GOA 17 1500632 24 3
Le Havre LEH 17 1464901 23 3
Barcelona BCN 20 1387570 22 3
Valencia VAL 42 1308010 21 3
Zeebrugge ZEE 93 965345 15 2

Ports de concentration « Hubs »
Ports émergents de concentratiblubs secondaires »

Ainsi I'on peut dire gu’il existe un sous groupe @ts de concentration « Hub »
intégré par Rotterdam, Hambourg et Anvers danddiigue Nord et Gioia Tauro et
Algésiras en Méditerranée. Puis, un deuxiéme soospg de ports de concentration
émergents ou intra européens « Hubs secondaiietegré par Felixtowe, Bréme, Le
Havre et Zeebrugge dans ['Atlantique Nord et GénBarcelone et Valence en
Méditerranée a partir desquels les trafics marsindes conteneurs en Europe sont
articulés.Pour le reste des ports analysés, une bonne patige eux se trouve dans des
situations intermédiaires de spécialisation poum#amutention de conteneurs (Fig.9), et du
point de vue statistique, leur position trés proche centre des axes, les rend tres
difficilement interprétables.

Cependant, on peut observer un troisieme groupd’'gn pourrait définir comme
des ports de rayonnement ou « fedders ». Ce grdepeorts est composé de ports de
différentes tailles et de niveaux trés variés décighisation pour la manutention de
conteneurs. Dans ce groupe, nous trouvons des@®risyonnement spécialisés et méme

des terminaux qui sont loin des « Hubs secondairgsa» européens au niveau du trafic,
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malgré leur niveau supérieur de spécialisatiorestidvestissements réalisés compte tenu
de leur équipement, comme Tilbury, Palerme, RosticikKotka et aussi de ports de
rayonnement de vocation plutét généraliste commié&e Turku, Gant, Gijon, Bristol,

Kiel et Duisburg.

1.6 Les facteurs du succes des ports de concentoati et le
positionnement des principaux ports européens dana dynamique
« Hubs & Spokes »

Apres cette interprétation des résultats et leselagnt que I'on a fait des ports,
quelle peut-étre la logique de réussite des patsothcentration « Hubs » ? Quel facteur
fait la différence du niveau d’attractivité du icaparmi les ports dédiés ou terminaux,
ayant tous un haut niveau d'équipement et des smiretures ? Est-ce possible
d’envisager des changements radicaux dans le gas@ment des ports concentrateurs en
Europe ? Jusqu’ici, il est clair que pour un pout pour un terminal spécialisé, ni le
niveau des infrastructures et équipements, ni le d&tre localisé sur les routes
internationales de trafic de conteneurs, sont deanges d’attractivité des trafics et
encore moins de pouvoir devenir un port concenirat@omme on I'a vu avant, le cas de
Felixtowe est I'exception. Le reste des ports haere spécialisés, en particulier
Zeebrugge, Valence, Barcelone, Le Havre, Génesr&n®& ont d'une certain fagon,
engage un pari risqué par rapport aux grands iisgeshents réalisés et leurs possibilités
réelles de repositionnement dans la structure dtesye des ports de concentration et de
rayonnement « Hubs & Spokes ». Cela nous amenensepeaue le facteur le plus
important pour [lattractivité des ports est dordgéographique. Sans négliger
'importance des facteurs comme la compétitivités darifs portuaires, le codt
d’acheminement et post acheminement de contenkeffgsacité de la manutention, la
fiabilité et continuité des opérations des ports aetres facteurs de leur activité
quotidienne, il nous semble clair que I'attractvit'un port pour les trafics conteneurisés
ainsi que la position de port de concentration ® budépendent surtout du marché
potentiel des arriere-pays portuaires. Dans cettgqlie, on peut méme dire que les

principales positions de « port de concentrati@ont déja occupées.

Le grand atout de positionnement géographique gxlle succes de Rotterdam et

Anvers a proximité du bassin rhénan pour lequetalst les portes quasi naturelles, pour
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les échanges inter-continentaux de sa grande piodu@®t pour accéder a ses grands
marchés, sachant que cette zone a la plus grandété@lele population d’Europe. Pour
Hambourg et Bréme, la méme logique de puissardgrarpays naturel est aussi vraie car
ilIs sont la porte intra continentale pour les égesnde la production du nord de
I'Allemagne ainsi que la porte d’acces au grandamé@rallemand. En Méditerranée |l
existe une dynamique différente mais qui rejoimportance de I'atout géographique.
Algésiras, ne profite pas d’'un grand marché natiré&ioia Tauro encore moins. En fait,
dans les deux cas, il s’agit surtout de ports destsordement, mais la aussi, I'atout
principal est géographique, car ils sont des pertarrefour » qui concentrent la plus
grande partie des trafics intercontinentaux desspdu bassin méditerranéen. Autrement
dit, ils intégrent d’une certaine fagon les arripegys des ports méditerranéens ainsi que

leurs marchés.

Ceci peut étre démontré par la forte différence adenposition des trafics
conteneurisés, existant entre les « Hubs » du ebles « Hubs » du sud de I'Europe. En
fait, les trois « Hubs » du nord jouent un rolepaets importateurs et exportateurs pour
leurs arriere-pays, ainsi qu’un role principal péeitransbordement ou « transhipment »
européen, tandis que les deux ports « Hubs » mmeditens jouent principalement un
réle de terminal de transbordement de conteneukstoanshipment » et pas vraiment un
réle de « port » proprement dit, c'est-a-dire, aetg d’entrée et de sortie des produits

pour leur arriere-pays.

Pour visualiser a quel point il existe une conacdidn importante de trafics de
conteneurs sur les ports de concentration « HutiswHubs secondaires » et en méme
temps un niveau de « sur spécialisation » desllastas portuaires et d’équipements
dans la majorité des ports européens qui ne camegnt pas aux trafics, nous présentons
les graphiques suivants ou l'on peut apprécierrddict de conteneurs et l'index de
spécialisation des ports pour le trafic de conten&RQS » pour la totalité des 57 ports
de I'échantillon analysé. Nous avons utilisé Ieficradu port de Rotterdam comme
référence pour comparer les trafics afin de reddrgraphique plus lisible. Comme
donnée complémentaire au graphique, le trafic jodalr 'ensemble de ports pour cette
année (2000) est de 44,64 millions de conteneuestedfic de Rotterdam atteint les 14 %

du total.
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la manutention portuaire de conteneurs en Europe

Fig.12 Concentration des trafics conteneurisés & niveau de spécialisation pour
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Ce graphigue montre le niveau de spécialisationupoe par rapport aux trafics
propres de chaque port et sans effets de taillenaeque de correspondance entre les
trafics et le niveau de spécialisation des infradtres spécialisées pour la manutention
de conteneurs dans I'ensemble des ports étudieseesla sur spécialisation des ports
ainsi que la forte densité portuaire au long doritl européen, sont a 'origine de la forte

concurrence intra portuaire, dans le continent.

Nous pouvons affirmer que dans cette ambiance d& fooncurrence, le
fonctionnement du systéme portuaire en Europe odéid dynamique de ports de
concentration et de ports de rayonnement « Hubpéké&s », et quies ports européens
ont déja pris leurs positions spécifiques dansyktesne Sans prétendre que les positions,
ou plutdt les fonctions des différents ports euemédans le systéme soient définitives, et
en sachant qu'il existe certains ports qui évolwems le statut de port de concentration,
il faut admettre la forte position des ports det&otam, Hambourg, Anvers, Giao Tauro
et Algésiras. Il nous semble intéressant de renearqque sur la facade atlantique
(Portugal, nord de 'Espagne et la cote francaisest) il n’existe ni port de concentration
« Hubs » ni port émergent de concentration « Hubsorgdaires », et ceci malgré
'importance géographique que certains ports peusgoir comme porte atlantique de
I'Europe et la spécialisation pour le trafic den@meurs des ports comme Lisbonne RQS
= 37 %, Santander RQS = 18 % ou Nantes — Montois R@0 %. Nous considérons que
la cause de ce phénomeéne d’'absence de « Hubsticatéss s’explique par le manque de
production industrielle et aussi le manque de coimagons importantes de population (a
I'échelle européenne) dans leurs arriere-paysyqmant ainsi un faible intérét en tant que
portes aux marchés locaux. Ainsi la faible conagittn de production industrielle et de
population rend ces ports inintéressants aux yegxadmateurs pour établir leurs propres
« Hubs ». Cette remarque sur I'absence de « Hudifantiques, nous aide a confirmer
'importance des arrieére-pays et des populatiomehEs des ports (marchés potentiels),
comme les principaux facteurs pour ['attraction petur la concentration des trafics
conteneurisés sur un port. Caractéristique, quimit aemarquée et définie comme le

principal atout des ports de Rotterdam, Hamboudeers.

Si I'on revient au concept de « Hub & Spoke », @urpait dire que le meilleur

exemple se trouve en Méditerranée car I'on trowmexdHubs européens (Giao Tauro et
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Algésiras) qui concentrent et distribuent la pluangle partie des échanges sud européens
vers le monde, en étant des ports de transbordeprartipalement, c’est-a-dire, des
concentrateurs. On trouve aussi des Hubs régiogausoncurrencent fortement les deux
premiers mais qui les nourrissent en méme tempsHubSs régionaux, a savoir Valence,
Barcelone, Marseille - Fos, et Génes, drainenédemnges de leurs propres arriére-pays et
aussi les trafics alimentateurs « fedder » loc&ixalement, on trouve le reste des ports
méditerranéens, qui nourrissent en trafics de oeots les ports de deux premiers

groupes.

Si I'on accepte d’'un cété, la dynamique de trafiostuaires conteneurisés sous le
schéma de ports de concentration et de ports dateems, et d’'un autre cote, le
positionnement portuaire actuel discuté plus hduest évident qu'il existe un grand
nombre de ports en Europe qui ne pourront pas ace@tdstatut de port de concentration
« Hub ». Le principe méme du systeme de concentragt rayonnement « Hub &
Spoke » est basé sur la réduction au maximum desessdes navires mere, et I'on
pourrait dire, sans grande crainte d’erreur, ggecleix sont déja faits. Bien évidement
gue dans des conditions équitables de concurrémgmsitionnement comme « Hubs »
des ports considérés ici comme « Hubs secondaims en devenir est fort possible,
principalement, pour des ports avec des arriers-pdprte création de richesse, avec une
grande capacité d’'accueil des navires et avec unrieeau d’équipement portuaire. Les
trois conditions sont réunies pour les ports durklaZeebruge, Felixstowe et Bréme en
Europe du nord et pour les ports de Barcelone etséille — Fos et Génes en
Méditerranée. Par contre, 'ascension au statygaede concentration « Hub » n’est pas
vraiment facile, du fait des positions déja affismédes cing principaux ports de
concentration « Hubs ». La question qui se pose sl « Hubs secondaires » est:
Comment se repositionner face a la synergie dditra des trafics conteneurisés des

« Hubs » ?

De notre point de vue et dans les conditions detsial existe deux possibilités pour
les « Hubs secondaires » d’obtenir les escalesadies meres porte-conteneurs et leur

indépendance des ports « Hubs » actuels.

a) « Une augmentation explosive des eéchanges intenzatx » justifierait une

augmentation des ports de concentration « Hubses &urs propres systémes de
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ports alimentateurs, créant ainsi une indépendantre les nouveaux « Hubs » et les
cing « Hubs » existants, c’est-a-dire, une augntiemtaelle du trafic qu’elle exigerait
'existence de nouveaux ports de concentration akegs propres ports de
rayonnement et la multiplication des origines edtib@tions directes des navires super

porte-conteneurs.

b) « Le choix des armateurs, ou autrement dit, désnakks maritimes » d’'un port pour
concentrer ses propres trafics et restructuressegces a partir du port en question.
Une telle décision impliquerait une recompositi@s dlux conteneurisés sans logique

autre que celle de la pure concurrence entre almmaritimes.

Il est évident qu’'aucune des deux possibilités peuepositionnement des « Hubs
secondaires » ou en devenir, n'est influencable [E& ports eux-mémes. Le
repositionnement dépend donc soit de 'augmentatiocommerce international, soit du

choix et de la stratégie des alliances maritimes.

Bien entendu, les autorités portuaires, les villegquelles ils sont rattachés et les
gouvernements nationaux peuvent épauler le dévefoept des ports par le biais des
investissements directs ou indirects. lls peuvemélerer 'image des ports et des villes
portuaires pour les rendre plus attractifs auxi@$aet au commerce international. lls
peuvent améliorer les infrastructures pour facili|emultimodalité et le mouvement des
marchandises et de personnes, en général. En rédaméacteurs locaux peuvent
augmenter lattractivité des ports pour devenir gests concentrateurs « Hubs », ils
peuvent aussi rendre une ville portuaire plus @itra aux activités tierces liées au
transport maritime. Mais I'évolution des ports eéméral vers le port concentrateur n’est
pas un processus maitrisable par les acteurs latadlre suit pas la logique réciproque a
celle des investissements réalisés pour augmeatiaaince portuaire.

Comme exemple, nous pouvons prendre les ports ake Tziuro et Felixstowe ou le
trafic de conteneurs et leur position dans le cuatdi, montrent la réussite des ports dans
I'attraction des trafics conteneurisés et danlarse vers le positionnement comme port
de concentration « Hub ». Les deux posseédent dets haveaux de spécialisation (RQS
de 76 et 100 respectivement), montrant une vocataiusive aux trafics des conteneurs.

Dans ces deux cas, on peut donc parler d’'investissts bien profitables et rentabilisés.
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Mais cette situation, ou les importants investissets nécessaires pour la mise en
fonctionnement des terminaux spécialisés ont é&ém@ensés par une augmentation
effective de trafic et un repositionnement des pdarmi les ports concentrateurs, n’est
pas de loin, le cas général. Au contraire, nousy@os! remarquer que les grands ports
concentrateurs européens Rotterdam, Hambourg eerdnw'ont pas, en réalité, une
grande vocation de terminaux a conteneurs. lls santintage des ports généralistes
comme le montre leur RQS (24,12 et 8 respectivemairs, quelles actions a réaliser

pour les acteurs locaux afin de promouvoir un pers le statut de port de concentration ?

De notre point de vue et selon les conditions duede actuel, les acteurs locaux
ont deux alternatives. La premiere est d’investitment pour équiper un port de
terminaux a conteneurs comme dans le cas d’Algésuianéme pour créer des terminaux
spécialisés de toute piece comme dans le cas da Gauro, mais cela implique la
participation des clients potentiels, c’est-a-dinree entente préalable entre autorités
locales et armateurs pour garantir des trafics puouveau terminal. Cela peut aller de
simples accords jusqu’'a linvestissement direct desiateurs pour la construction,
I'équipement ou I'opération des terminaux. Dansa®, les armateurs sont en position de
force vis-a-vis des autorités locales. lls demanhdarcontre partie des droits préférentiels,
des horaires adaptés a leur propres besoins, rfsspiartuaires réduits, et cela peut aller
jusqu’a la demande d’exclusivité de jouissancefdistructures, I'exemption d'impoéts ou

méme la déclaration de zones franches.

La deuxieme alternative pour les autorités locakplus proche de 'aménagement
du territoire et donc elle est plus maitrisable. digit de la création ou de la modernisation
des terminaux dans les ports existants et I'analmm des connexions aux réseaux de
transports terrestres (routiers, fluviales et dendh de fer) afin d’optimiser au maximum
le drainage de marchandises d’échange de leurepays. Mais, il y a une condition :
cette formule peut fonctionner uniquement si legee-pays des ports sont suffisamment
consolidés comme clientéle du port et s’ils compéemc des zones et des populations de
grande production et consommation. (Comme exentgdearrieres pays de Rotterdam,
Hambourg, Anvers, Le Havre, Bréme, Barcelone, Géneblarseille).Dans ce type des
ports, les grands investissements sont moins squé linvestissement en nouveaux
terminaux, la ou I'existence d’un nouveau terminalse justifie pas par I'existence d’'un

arriere pays économiquement fort.

61



H Melit 2007

Le port d’Anvers est un des meilleurs exemples v#gtissements justifiés par
I'arriere pays. Il a besoin de grands investisséméées aux caractéristiques du lieu :
concretement le fait d’étre un port d’estuaire a pees de 60 km de la mer et le manque
d’espace pour les différentes activités dans la zmortuaire qui provoquent le besoin de
dragage de I'Escaut a hauts codts et la limitaties activités portuaires. Mais au méme
temps, cette localisation est le principal atoupdu en raison de la grande production et

consommation générée par son arriere pays.

Jusqu’ici, nous avons tenté de faire le criblags daractéristiques des ports
européens des différents points de vue, pour pounais expliquer les raisons de la
différence de niveaux de réussite en ce qui coecdan concentration de trafics
conteneurisés. Nous avons considéré [linfluence lders infrastructures, leurs
équipements, leur niveau de spécialisation poumbnutention de conteneurs, leur
position géographique et le potentiel économiquéedearriére pays. Nous avons trouvé
des groupements de ports de caractéristiques sisilet certaines tendances pour chaque
groupe afin de savoir de quelle maniere un port plevenir un port de concentration
« Hub ». Dans les conditions actuelles, nous adens alternatives pour promouvoir la

concentration de trafics conteneurisés dans lds.por

Maintenant, quel est le point de vue des armateursant que clients des ports ? En
ce qui concerne les deux alternatives ; il estaentidjue les alliances maritimes auront
beaucoup plus d’intérét pour le schéma d’investiesd direct dans les ports, car en tant
gu’investisseurs, les armateurs acquirent plusrdasdpour maitriser le fonctionnement
méme du port. De ce fait, ils peuvent considérer marts quasiment comme des bases
propres, ou ils peuvent développer leurs servicksidaise. En méme temps, ils seront
toujours intéressés par des ports avec des apaea grand potentiel commercial, parce
gu’ils sont la porte disons « naturelle » des zatiesgine ou de destination ultime des
marchandises. Dans tous les cas, il est clair gunedtivation des armateurs pour choisir
un port ne peut étre la méme pour tous les porgsi@icette motivation est bien loin de la
simple capacité et de l'efficacité de manutenties c¢onteneurs dans les ports, du
développement des infrastructures et de I'acqaisidies équipements portuaires. Alors, si
I'on ne peut pousser de fagcon effective la croissamtes trafics conteneurisés d’'un port

par le biais exclusif des investissements, et eimendéemps, on ne peut modifier
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radicalement les arriere-pays des pagtselles options restent pour augmenter le trafic
portuaire ? D’autre part, il existe déja une grande spéciatisapour la manutention de
conteneurs, et les ports sont actuellement engdgés la course vers le port de
concentration « Hub » de la méme facon que lestatmgavers le porte-conteneurs géant
(1.3), et donc la spécialisation est encore en auggtion. Que faire de la capacité

portuaire sous utilisée ?

Les ports continuent a se spécialiser partout erofde, mais, il y a plusieurs
guestions a se poser autour des objectifs portuartuels. Est-il raisonnable de penser
gue tout port peut devenir un concentrateur, earjbyuste sur la libre concurrence et
I'amélioration de services portuaires ? Commestifjer les lourds investissements en
terminaux de manutention de conteneurs aupresotiesra locaux, dans les cas ou il n'y a
pas les augmentations de trafic attendues ? liipation des ports dans les lignes de
porte-conteneurs « tour du monde » est-elle vrainteerseule maniére d’augmenter le

trafic conteneurisé et d’assurer le développemant tu port ?

En I'état actuel des choses, on est confronté asiination généralisée qui n’offre
pas une grande marge de manoceuvre aux autoritésapest pour le développement de
trafic conteneurisé et principalement celui lié aoutes de navires « tour du monde ». Il
semble que les autorités portuaires n’ont d’aupteon que de maintenir le « statut quo »
du port en attendant de possibles augmentatiortBnoinutions hasardeuses du trafic, en
jouant seulement sur l'efficacité des services yamres et 'augmentation du trafic de
marchandises en général. La décision d’associeoriea une des alliances maritimes par
le biais de l'investissement direct des allianaasls port, la détaxation des activités des
armateurs ou les zones franches restent actuelteteemeilleur moyen d’assurer
'augmentation du trafic et d’assurer la permaner®s ports dans les circuits
internationaux des navires super porte-conten®aiss, bien qu’une telle décision puisse
paraitre la meilleure option, l'indépendance etuttgomie des ports peuvent étre
affaiblies. D’autre part, les lois nationales, lgslitiques en matiére de transports et
d’infrastructures ainsi que I'organisation écononeiget politique interne a chaque état ou

région d’attachement des ports, peut rendre d#fiai prise des mesures d’un tel genre.

Néanmoins, la flexibilité et la participation desrgs a des activités d’organisation

de l'interface de transport entre mer et terreffrieode services de gestion de transport
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multimodal et la participation des ports a desviés qui ajoutent de la valeur a la
marchandise méme, comme un sous processus denesrtanaines de production,
peuvent étre une alternative pour impulser l'augat@n de trafic conteneurisé. La
recherche et le développement de nouveaux marahéslgs services portuaires autres
que les trafics intercontinentaux sont aussi unerrative. Des créneaux de marché
importants pourront étre ouverts, dans le systerotieh notamment, dans le
développement de services de transport maritime oarte distance « Short-Sea
Shipping ». Les services de transport maritime algte distance, visant a augmenter la
performance de I'approvisionnement de conteneuparéir des ports de rayonnement
« Feeders » vers les ports de concentration « kHubssi que la mise en place et/ou
'amélioration des services portuaires visant alifac et a promouvoir le transport
maritime de cabotage intra européen, offrent uaadg diversité d’activités a innover et a

développer.

1.7 Quelle place pour le cabotage en Europe ?

Le cabotage comme transport maritime intérieur@region géographique peut étre
effectué dans les meilleures conditions dans dgeng qui possedent des littoraux
étendus, des densités portuaires importantes sanftastructures capables de drainer les
marchandises de leurs arriére-pays correspond@#nss ce domaine, I'Europe est

particulierement favorisée.

Du point de vue géographique, le territoire européptouré par la mer offre la
possibilité de communiquer par voie maritime ave@lupart des pays. Seul quelques
pays comme la Suisse, la Tchéquie, la Slovéni€Aetiriche sont privés de facade
maritime, mais dans tous les cas, les distances kestvilles principales de ces pays et les
ports d’'une facade maritime ou d’une autre du cemt, ne dépassent jamais les 800 km a
vol de oiseau. L’Europe est ainsi un territoire nbidesservi par mer et propice au
développement du transport de cabotage grace amandion et a la forme de son
territoire. Quant aux infrastructures terrestresydseau de chemin de fer et celui des
autoroutes sont particulierement denses et bienemés aux ports par rapport aux autres
continents. Cette caractéristique permet une bosemessibilité aux villes et a la
population européenne en général, a partir dess puodritimes. Ainsi, I'accessibilité
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européenne a la mer est un des atouts principauwabdatage. D’autre part, la densité
portuaire sur le littoral européen offre une vagtessibilité de choix des ports pour
atteindre ou desservir une méme région géographigégeure au continent. Cela nous
permet d’affirmer que I'Europe possede des conaktigéographiques et d’infrastructure

terrestre et maritime optimales pour le développerde cabotage a grande échelle.

D’autre part, cet ensemble d’atouts géographigquete@niques en Europe est
accompagné d’'une volonté politigue de développentntcabotage affichée par la
politique communautaire des transports dans levkeLBlanc » de la commission
européenne. Cette volonté politique est motivédgaroissance du transport intérieur de
marchandises qui, pendant les dernieres annéepas’aessé d’augmenter. De nos jours,
la croissance du transport intérieur a été absqobéeipalement par le transport routier.
En général, le chemin de fer et le transport flueigd augmenté leurs trafics ou au moins
les ont maintenus depuis 1970 dans les pays eurspggéce a I'augmentation générale du
transport de marchandises (Fig.14). Mais dans Hriloition modale terrestre de
'ensemble des marchandises transportées en Euspeggression du transport routier
est la plus importante + 1%. Le chemin de fer aseoré une participation modale stable
et le transport fluvial a vu une légere baisse i€ de sa participation modale (Fig.15).
Il est évident que la progression modale du trarigpatier provoque une diminution de

la participation modale des autres modes de trantgroestres.

Fig.13 Pourcentage de la distribution modale du &nsport terrestre de
marchandises en Europe*

Année 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Chemin de fer 15 15 16 15 14 15
Route 77 77 77 77 78 78
Fluvial 8 8 8 8 7 7
Total terrestre 100 100 100 100 100 100

Elaboration a partir des données de EUROSTAT

Dbnnées sources pour I'Europe de 15

Pipelines non inclus
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La croissance démesurée du transport routier (eratge transporté) par rapport aux
autres modes a eu pour conséquence une relatgeatan du développement du chemin
de fer, du transport fluvial et méme du cabotageilsgpartagent le méme marché intra
continental. Les effets indirects de la progresslartransport routier, les plus visibles,
sont la saturation routiére ainsi que la pollutairies accidents dont elle est a I'origine.
Ces effets motivent les volontés des politicienslet écologistes pour un rééquilibrage
modal ou si possible une progression nette dessauiodes de transport terrestre. De nos
jours, le cabotage est une alternative au transpotier, bien appréciée par la politique de
transport communautaire en raison de sa capacitdadsification des marchandises, qui
offre une possibilité de diminution du trafic rmutdes camions et des nuisances que le

transport routier des marchandises et la saturabigtiere impliquent.

Fig.14 Evolution des volumes de marchandises traportées par mode
dans 'UE- 15 dans la période 1970-2001 (1000 Mdks tkm)
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Source : EUROSTAT, 15

Mais en dépit de la volonté politique affichée ptaupromotion du cabotage et ses
capacités potentielles en tant qu’alternative angport terrestre, le cabotage européen, a
du mal a mettre en place la création de nouvealiees$. Pour une grande partie des lignes
existantes actuellement, le développement n’'estgmdle et dans certains cas, des lignes
ont méme été fermées. Les conditions de concurrencdale ainsi que le cadre

economique et administratif n'ont pas été jusqu& jour les plus appropriés au
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développement du cabotage. D’autre part, il fatg due, dans la pratique courante des
activités de transport, il existe une dynamiqued&nsolidée autour du transport routier
qui représente de fait un obstacle au développedesnimodes de transport concurrents
par le biais du choix des chargeurs. Il est évidprd les chargeurs préferent utiliser le
mode de transport routier avec des performanceésédéplies et dans tous les cas avec des
défaillances déja connues, plutdt que de testeratlematives de transport aux risques
inconnus. En acceptant cette hypothese, on pouliraitque plus le systéme de transport
routier devient performant en Europe, plus lesemuimodes terrestres perdent leur parts
du marché des transports, ce qui peut aussi stampliau cabotage en tant que transport

de marchandises intérieur au continent.

Apres cette breve description de la situation aetlg le cabotage se voit confronté
aujourd’hui en Europe, nous pouvons affirmer quen lgue son développement soit dans
les faits, difficile a accorder avec le niveau dence des chargeurs habitués a la
flexibilité et aux avantages du transport routier darchandises, le cabotage a bien sa
place dans le systeme d’échanges intra européens pbuvons méme affirmer que le
cabotage a un role primordial a jouer dans la siration d’'un systeme multimodal
européen plus performant, moins nuisible a I'envilement et qui profiterait d’'une facon
plus équilibrée des atouts particuliers des difftsemodes de transport et des

infrastructures déja installées.

Dans le deuxiéme chapitre, nous analyserons de fé€willée les conditions et les
contraintes économiques actuelles de I'activitéaletage ainsi que et le statut des lignes
régulieres de cabotage en Europe, ses contraihtesseavantages dans la concurrence
modale de transport, ainsi que les conditions @blpmes purement techniques auxquels
le cabotage se voit soumis, pour assurer une lodisie €t la plus proche possible de la
réalité de I'activité de cabotage et de son enviemnent en Europe.
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Conclusion

Le transport maritime de cabotage est de nos jamms activité considérée
secondaire ou de faible importance par rapport randgcommerce intercontinental de
fret. En conséquence, il a été peu développé @msnddrnieres décennies. Au contraire, le
transport maritime inter continental a connu unngraéveloppement pendant la méme
période. Des multiples phénoménes comme : le psasede conteneurisation de fret,
toujours en progression, l'ouverture des économesionales, lI'augmentation du
commerce international et les délocalisations der¢aluction, ont contribué fortement a

la progression des volumes des échanges mondiaux.

En conséquence, le commerce maritime intercon@hentsuivi des changements
structurels au niveau de son organisation foncatbendu type des navires utilisés, des
infrastructures et des équipements portuaires gjmsil'importance relative de certains
ports par rapport aux autres. Les villes portuadrgsaussi subi des conséquences comme
le changement de leurs activités économiques imadilles liées aux ports et une
diminution des bénéfices économiques liés au pagsaguaire de marchandises. Plus on
cherche la performance portuaire, plus il fautorsliser et automatiser les activités
portuaires. Dans ce monde maritime moderne et hmearte compétitif les activités
maritimes traditionnelles, et le cabotage entreselsemblent avoir de moins en moins

leur place.

Cependant, le cabotage posséde des énormes pdteniie développement, qui
pourront étre exploitées a condition de pouvoidaf#er aux exigences des chargeurs et
des usages logistiques modernes. Les trafics oriénentaux de fret peuvent fournir la
demande principale pour développer un cabotage meda grande échelle et non
seulement celui d’aujourd’hui, intégré par quelgligses en pénurie de trafics. D’autre
part, il existe le besoin d'alternatives au tramspe fret routier pour diminuer ses
nuisances écologiques. La saturation des autoretitagorte consommation énergeétique,
c’est un probleme présent sur plusieurs contineméss I'Union Européenne est pionniére
dans la recherche consensuelle des solutions astriimentalisation d’actions

coordonnées entre pays pour réussir un développgeples équilibré des modes de
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transport qui soit moins nuisible pour I'environrem et qui soit capable de préserver et
de développer les activités économiques de chagae.m

Méme s’il existe encore, de forts problémes de egimm des services de transport,
de législations du travail et des niveaux des madifférents, ainsi que des qualités
diverses des infrastructures de transport entrepdss membres, le libre passage de
personnes et des marchandises entre pays, peexistdhce d’'un territoire homogene sur
lequel la concurrence modale de transports deyiud réelle que sur le reste des
continents. Cette réalité a été notre motivatiorurp@tudier les possibilités de
redistribution modale en profit du cabotage sudetinent européen.

Nous considérons que dans ce cadre du transpoitimgamondial hautement
compétitif et dépendent des stratégies des graalleaces maritimes d’'une part, ainsi
qgue du besoin, de possibilité fonctionnelle et déonté politique de rééquilibrage des
modes de transport pour les échanges en Europédraljgart, le cabotage représente non
seulement une alternative écologique a la routes naaissi une piece clé pour le
développement des services combinés de transpertrbute, mer-rail ou mer fleuve) et
une opportunité de développement pour les ports ani%cart ou au second plan

d’'importance dans le systeme mondial de « Hubs 8k8p » déja constitué.
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Chapitre 2. La politique européenne et la concurnece
modale du transport maritime de cabotage

2.1 Le cabotage intra européen et le cabotage de rdleation
« feedering »

L’activité de cabotage peut étre divisée en deypedyde service en fonction de la
destination finale des produits transportés. Nowms donc le service deansport de
rayonnemenpour la concentration et distribution de marchagglia partir des ports de
concentration « Hubs », lesquels servent de bases liaisons maritimes extra
continentales. Le deuxieme service de transporteesibotage pour les échanges intra
continentaux Si nous nous intéressons aux possibilités d’anggtien du trafic du
cabotage en Europe, il y a donc deux grandes \d@edéveloppement. La premiére est
celle du développement des échanges transocéaretjus I'organisation fonctionnelle
de ports de rayonnement et de concentration « BuBpokes » en Europe, la deuxieme
est celle du développement des échanges avecesggutestination finales a I'intérieur du
continent, laquelle dépend du commerce intériewopden, des acteurs européens du
transport maritime et de la concurrence modalesdpticabotage et les autres modes de

transport sur le continent.

Le développement du cabotage européen par la wi f@edering » pour les
échanges transocéaniques, dépend fondamentaleesefdateurs d’ordre mondial qui ne
sont que peu influencables par l'organisation dmgports ou par la politique des
transports et des échanges en Europe. Il dépertduswlu systéme de ports de
concentration et de rayonnement préétabli et degagurrentiel des armements qui ont le
pouvoir de créer des « Hubs » comme on I'a vu dangremier chapitre (1.2 et 1.4).
C’est pourquoi, nous considérons que la voie |a givecte et la plus maitrisable par les
acteurs européens pour développer les ports emp&uest celle du développement des

échanges maritimes inter européens.

C’est donc a l'intérieur du territoire européen djoa doit chercher les opportunités
commerciales et agir sur le marché du transpont gogmenter ce transport par cabotage.
Bien évidemment une augmentation du trafic « feeden Europe est souhaitable pour

augmenter le cabotage. Mais cette augmentation rdnsgort « feeder » se fera
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progressivement et de maniere presque naturelialord, I'organisation fonctionnelle

du transport intra européen de marchandises etckesirs concernés, arrivent a faire du

cabotage une alternative viable au transport touter Pour continuer a approfondir

'étude du cabotage en Europe et étre en mesuderdifier les obstacles a son

développement, nous nous intéresserons a son eneirent, ses caractéristiques et ses

conditions actuelles de fonctionnement.

Fig.15 Schémas des types de trafics composant Idctage de marchandises

[CABOTAGE NATIONAL|

@ Port2

@ros

@rort 4

CABOTAGE
INTRACOMMUNAUTAIRE

@ Portl

@rorti

®pois

Navire transocéanigue
ou navire "mére”

Les "hub" sont des ports qui servent
de centre d'éclatement pour le
transhordement des marchandises
conteneurisées a destination des ports
secondaires de la région.

FEEDERING

Port principal ou
. port d'éclatement (hub)

. Port secondaire 3

Port secondaire 5

M. Lucas, collaboration franco-britannique, Atlas Transmanche, Université de Caen, 2002

Source : Atlas Transmanche, Université de Cae 200
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2.2 Le cadre concurrentiel du cabotage

Dans la concurrence du transport intracontinelgatabotage maritime présente des
avantages directs et indirects. En tant que modeadsport, il est le seul qui permet de
réaliser des économies d’échelle importantes gadleenature du véhicule, le navire, et
qui en méme temps, peut offrir des services despram de capacités et d’itinéraires
variables et facilement adaptables a la demands, rs&cessité de lourds investissements
en infrastructures. Il offre la possibilité de commiguer entre ports a bas prix, ce qui fait
du cabotage, particulierement en Europe, un mode&atesport de grande capacité de
desserte géographique. Le cabotage est aussi lema@ytransport le plus économique en

consommation d’énergie par tonnage transportésdeseipelines.

Fig.16 Consommation d’énergie par mode de transpo pour I'UE-15
en 2000 (tep/tkm)

Consommation

Consommation i X
Performance d'éneraie d'énergie par mod
[1000miotkm] el 9]’ *
P [tep/tkm]
Route 1378 25,36 0,000018403
Rail 250 7,7 0,0000308
Données non
Air disponibles 44 -
Données non
Navigation fluviale *** 125 disponibles 0,00000424
Données non
Pipelines 85 disponibles -
Cabotage ** 1270 53 0,00000417

*** | a CEMT considére la consommation du Cabotageblable a la consommation de la
N. fluviale a cause du manque de données

** Trafic intra-EU + domestique, Source : Euais

*  Valeurs calculées a partir des données OCDE

Les avantages indirects du cabotage par rappoat @mcurrence des transports
terrestres sont multiples. Par rapport au trandporial, le cabotage a I'avantage d’offrir
une plus large desserte du point de vue géograplugule transport fluvial est limité aux
voies d’eau navigables, en desservant uniguementzdaes riveraines. Par rapport au
chemin de fer, le transport par cabotage offrea®momies d’échelle importantes et en
conséquence des prix de transport plus bas, desri@plus directes a mesure que la
distance entre l'origine et la destination augmeraeil ne dépend pas d’infrastructures
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fixes et nécessite une moindre énergie de fonatimmamt, bien que les prix de transport
ferroviaire et la consommation énergétique ferrogigoient déja avantageux par rapport
au transport routier. Finalement, par rapport amgport routier, le cabotage offre des
grandes économies d’échelle qui réduisent conditErent les prix de transport.
L’'option de massifier les flux permet de mieux c¢oOtdr le trajet de la marchandise, de
réduire de maniére importante la consommation étierge de transport et en
conséquence de réduire les colts énergétiquessetidemmages écologiques que la
pollution implique. Pour avoir un ordre de granddar consommation énergétique du
cabotage pour déplacer une tonne d'un kilométreljivagt a un peu moins de la
consommation d'une ampoule domestique de 100w peénBSlaheures tandis que le

transport routier a besoin de I'énergie consommee lp méme ampoule pendant 22
heures.

CEC =424 x 10 [tep/tkm] : CER = 18403 &®1[tep/tkm]
1tep = 1163 x 1DWh — 1163 x 10 CEC = 493,112 [Wh/tkm]

1163 x IOCER = 2140,269 [Wh/tkm]

CER= Consommation énergétique du transport routier
CEC = Consommation énergétique du cabotage

tep = tonne équivalente du pétrole
tkm = tonne-kilomeétre
Wh = watts/heure

Mais le cabotage présente aussi des désavantageappart aux concurrents du
transport terrestre. Le principal désavantage thotege est la dépendance au moins d’'un
autre mode de transport terrestre pour pouvoirraptio le transport d’'une marchandise
entre deux points géographiques, a l'intérieur dntioent. Dans ce sens, le cabotage ne
peut réaliser de transport uni modal qu’entre @gsons cotieres et des villes portuaires,
et méme pour ce type de trajet, une composantemmimie transport terrestre s’avere
nécessaire. C'est ainsi que le cabotage est dassujatcontrainte des acheminements et
des post-acheminements qui le rendent fortemerdrdigmt des autres modes de transport
terrestre (route, rail et fleuves). Bien entendu,dépendance du cabotage aux autres
modes ne favorise pas sa compétitivité individuelbeir le transport de marchandises
dans le continent, cette dépendance est sa priadghblesse.
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2.2.1 Le mode de transport dominant de la concurrese modale terrestre

Le transport routier est le principal concurrentadiotage maritime et des autres
modes terrestres (ferroviaire et fluvial). En fdiexiste une forte augmentation du trafic
routier de marchandises année aprés année, paauieux phénomenes qui s’ajoutent.
D’un c6té, 'augmentation des volumes de marchasddans les échanges européens et
de l'autre c6té, un grignotement des parts de néadthtransport ferroviaire, fluvial et
maritime de cabotage par le transport routier. p8énomene mixte est reflété par la
croissance continue des volumes transportés pae rtules faibles croissances, voire

décroissances, des volumes transportés par lesauntrides terrestres.

Fig.17 Croissance moyenne cumulée de modes densport dans
I'Europe des 15
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© H. Martell, 2005, CIRTAI, UMR I.B.E.S. du CNRS, Université du Havre, a partir denées Eurostat

Le transport routier compte d’énormes avantagesuwoentiels par rapport aux
autres modes de transport malgré ses désavantagss.le mode le plus colteux en

consommation d’énergie par tonnage transporté&pedse presque 6 fois (5,93) I'énergie
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dépensée par le transport ferroviaire et un pesi gdud fois (4,38) I'énergie dépensée par
le transport fluvial (Fig.16). D’autre part, legxpde transport aux chargeurs sont aussi

les plus élevés parmi les modes de transport tegres

Les principaux avantages du transport routier sdatflexibilité du véhicule, le
camion, et la densité des réseaux autoroutierpéarns. La flexibilité du camion permet
la desserte de tout point géographique relié pateroet le réseau routier des pays
européens connecte tous les points de productidnsinelle ou agricole a toutes les
agglomérations urbaines avec une forte incidence rdates et autoroutes. Ainsi, le
véhicule et le réseau donnent au transport roldigrossibilité d’offrir des services de
transport de porte a porte, sans besoin d'éclatemercharge ni de manipulation de

marchandise pendant le transport.

2.2.2 Le chemin de fer, un mode de transport dépaé ?

Le transport de marchandises par chemin de feleestoins avantageux dans la
concurrence modale. Depuis 1970 les faibles augatiens et diminutions de trafic lui
ont donné une situation d’équilibre, mais sa cerise semble chuter de maniére
importante depuis 2000. Dans la période 2000-2081chemin de fer a eu une
décroissance de -3,2 % tandis que le transporierautru de 1,3 % et les pipelines de 1,6
%. Le transport de cabotage a aussi diminué aveadéaroissance de -1,3 %. On pourrait
penser que les diminutions de croissance de trandpomarchandises par train et par
cabotage ont été equilibrées par la croissanceatsgort routier. Cela démontre qu'il
existe une redistribution modale en faveur du Spant routier, qui est indépendant des

variations de volumes des échanges intra européens.

Les principaux avantages du chemin de fer sonédesmomies d’échelle et les bas
prix bas de transport qu'il peut offrir. D’'un poide vue technique, il nécessite la plus
faible consommation énergétique par rapport acessurrents (I'ampoule de 100w
allumée a peine 3h36 pour déplacer 1 tkm). Il estiafavorisé par la grande densité du
réseau ferré européen, le plus dense du mondeoptinent, avec une moyenne de 50 m
de voie ferrée par kin(EU-15), avec la possibilité de desservir pratigast toutes les

villes et zones industrielles européennes. Maen hue le réseau et le matériel roulant du
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chemin de fer en Europe soient performants, la &at tributaire du transport routier pour
ses acheminements et post-acheminements de maisdesmadartir des gares ferroviaires.
Cette dépendance au transport routier, provoqueaiis et des délais additionnels non
liés a son fonctionnement propre, mais qui rentkemtansport par chemin de fer moins

compétitif malgré tous ces atouts.

En sachant que le chemin de fer est resté ave@arteipation modale dans le
transport terrestre de marchandises de 15 % quatsstable depuis 1970 (Fig.13) et que
son taux de croissance annuel a partir de 200 g8us négatif par rapport aux autres
modes, on serait tenté de penser que le train ésasdé définitivement dans la
concurrence modale. Certes, I'on ne peut rienraffir a partir de taux de croissance
négatifs de 2 ou 3 ans et peut-étre que le chemiferdterminera la décennie de 2000-
2010 avec sa traditionnelle partie modale terrestee 15 %. D’autre part, cette
appréciation n’est fondée que sur les données égség I'échelle européenne et donc
I'évolution de la répartition modale par pays aigsie les perspectives nationales des
chemins de fer peuvent étre bien différentes. Sbmde, le transport ferroviaire de
marchandises continuera son évolution techniquadatinistrative pour s’adapter aux
exigences du marché du transport, comme le prod@egatente implantation des services
de «ferroutage », de «route roulante » ainsi sre processus de libéralisation. En
géneéral, il semblerait qu’il ne perdrait pas detiment sa part du marché des transports,
mais une augmentation est peu probable. Dans Kearailes cas, il continuera dans cette
méme position par rapport a la distribution modake.chemin de fer n’est donc pas un
mode vraiment dépassé pour le transport de freis ma mode stagnant dans la

concurrence modale.

2.2.3 Le transport fluvial, un mode de transport éonomique, écologique
et efficace mais trés confiné

La navigation fluviale possede de grands avantagesurrentiels, parmi les modes
terrestres. L’on pourrait presque dire qu'il estrdansport terrestre idéal. Ses principaux
avantages sont liés d'une part, a la nature ducuéhi a savoir, la barge fluviale ou
péniche et le chaland non autopropulsé, et d’'aareé a la voie d’eau avec des codts
d’infrastructure et d’entretien nuls. La voie d’eparmet a la fois une communication

avec la mer, presque directe, et un acces awiegrd’arriere pays des ports. Cela signifie
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gue sous certaines conditions de transbordement- rileuve et si la destination de la
marchandise est localisée aux bords du fleuve, ewriest le cas dans la région rhénane,
il est possible d’effectuer un transport combinér mefleuve de porte a porte « sans

aucune intervention du transport routier ».

En dehors de la voie d’eau, les avantages coté€wéhsont nombreux. Par exemple,
sa consommation énergeétique est 35 % supériewrlbeadtl chemin de fer mais elle est a
peu pres un cinquieme de celle du transport ro(figr16). Les deux modes de transport
utilisent principalement le gazole comme carburahtjonc la pollution générée par les
péniches est aussi de I'ordre d’'un cinquiéme dmlltion générée par les poids lourds a
la tonne/kilometre. Le transport fluvial est augsmoyen de transport terrestre le moins
cher pour le chargeur. Son prix bas, malgré sactomstion énergétique plus élevée que
celle du chemin de fer, s’explique par les éconendntretien d’infrastructure et le
moindre nombre d’employés nécessaires pour sortifmmement. Quant aux emplois
génereés, il faut remarquer que dans le transporiall européen, la majorité des équipages
employés sur les péniches (1 ou 2 personnes) d¢ragesi les propriétaires, ce qui réduit

les codts d’administration. Ceci, est particulieesrvrai en Belgique et aux Pays Bas.

Fig.18 Ordre de grandeur des prix des transportserrestres en Europe

Proportion du prix

Prix moyen 200z

[tkm] \VEVE Min € moyenne_parl rapport
la voie d'eau

Cabotage 0,03 0,01 1

Chemin de fer 0,07 0,03 2,5

Route 0,07 0,05 3

Pipeline nd nd nd

Source : SCERIENSs ports maritimes francais dans les échangeslisuon
2.3 Les critéres du choix modal des chargeurs

Sans prétendre étre exhaustif en ce qui conceseriteres des chargeurs pour le
choix du transport, nous tenterons d’en définir pescipaux. Sans doute le principal
critere de choix est le prix du transport. En mésmaps, il est impossible d’identifier la
totalité des motivations individuelles que les geaars peuvent avoir pour choisir un mode
de transport, par exemple : le fait d’étre écolmgigi’étre passionné de train ou de

posséder des actions de I'Eurotunnel. Bien quetkite des criteres de choix modal de
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chargeurs soit insaisissable, nous pouvons direnggénéral, les chargeurs opteront pour

le service de transport le plus avantageux, celupgrmet :

La possibilité d'expédier et se faire livrer la ml@indise sans limitation
d’horaires ni de calendrier. Cette possibilité do@u chargeur une capacité de
réponse rapide a la demande. En méme temps, lzidapa réponse s’'avere

plus importante lorsque la demande est variable ;

de pouvoir expédier leurs produits avec des cadernytkmées par la production
si la demande est constante. Une sdreté telle peumechargeurs de profiter au
maximum des espaces de production et de réduiraiamum leurs codts de

stockage ;

d’avoir I'option d’expédier leurs produits de fagpanctuelle, avec des cadences
et des volumes variables si la demande n’est pastaate. Cette option permet

aux chargeurs de rediriger leurs expéditions facslet ;

d’envoyer des marchandises d'un point « a » vensaim « b » quelconque avec
un minimum de rupture de charge, car méme si cptunes de charge ne
représentent pas de surcodt pour le chargeur, Uptures signifient une

possibilité de vol ou de détérioration de la manthise, aux yeux du chargeur ;

de réduire au minimum possible le nombre de tramsps qui participent au

service de transport entre deux points. La motwatpour le chargeur est
double : réduire au maximum la manutention de Egd, et réduire le nombre
de contrats et de formalités que le changementahsgorteurs, le changement

de mode de transport ou le changement des asssanaageent impliquer.

Bien que les agents du transit arrivent a offris dervices de transport et d’assurances

plus au moins intégrés et meilleur marché, en génkr réflexe du chargeur pour des

expéditions de marchandises est simple (moins ddesale transport nécessaires =

transport moins cher).
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2.3.1 Les modes de transport aux yeux des chargsur

Les modes de transport ont des caractéristiquesofftent aux chargeurs des
avantages différents en fonction de leurs intépagiculiers. En tant que client des
services de transport, le point de vue du chargeue le réle le plus important dans la
concurrence intra modale. Nous pouvons résumepriEfgrences des chargeurs et donc

les principaux facteurs de leur choix modal comme :

a) La souplesse de transpocdgest-a-dire, la capacité du mode de transport pesservir
de la facon la plus directe une origine et uneidasbn quelconque. Le service du
transport porte-a-porte par le méme véhicule reptéda flexibilité maximale.

b) La rapidité du transportvue auparavant, permet aux chargeurs d’amélievempropre
compétitivité grace aux économies de réduction tdeksqui peuvent étre faites,

indépendamment de leur genre d’activité.

c) La sécurité de la chargeui se traduit pour le chargeur, comme la poswbd'avoir
connaissance de la localisation de la marchantlise esponsable unique de celle-ci a

n'importe quel moment du trajet.

d) Le minimum de manutention intermédiaire
La manutention intermédiaire de la marchandisa etpture de charge signifie pour
le chargeur un risque que celle-ci soit détériofgmsi, le minimum d’opérations de
manutention et de ruptures de charge nécessaitgsli@daransport, est un atout du

mode de transport aux yeux des chargeurs.

e) Le prix du transporest en général le facteur déterminant du choixahdlen que les
criteres ayant été exposeés soient tous importanisle choix du chargeur, le prix reste
décisif. Uniqguement dans certains cas d’extrémenagg, le prix peut étre négligeé,

mais ces exceptions ne changent pas la tendanéeatgn
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2.3.2 La structure de choix par mode

Pour mieux visualiser les critéres de choix desggas que nous venons de décrire
et leur importance relative par rapport aux car&ttgues et aux possibilités de service de
chaque mode de transport, nous avons construéhleau de notes qualitatives des modes
de transport, en considérant une desserte intiaeomdle. Bien évidement toutes les
liaisons ne peuvent étre effectuées par tous ledesde transport de fagon exclusive et
alternative, en raison de la localisation géogrpdides origines et des destinations, et de
I'existence ou non des infrastructures propres ageé mode. Pour établir des notes
comparatives nous avons repéré sur une échelleéde & vingt, quatre qualités de

préférence qui vont de « Hautement attractive Pawavantageux ».

Certes, les notes qualitatives qui apparaissentiitengdlans le tableau sont
empiriques. Mais ici nous ne considérons pas cdssnoomme des indicateurs qui
mesurent la préférence des chargeurs. Nous uSlig@s notes comme une maniéere
d’exprimer de fagon plus claire la représentationrges chargeurs, des différents modes
de transport en fonction de leurs propres intérf@tsus considérons que les différents
criteres de préférence et la représentation deggehis sur les différents modes de
transport, sont a l'origine du choix modal et sentbonne partie le motif du déséquilibre
modal de transport. En fait, le regard sur les rmatietransport de I'ensemble des acteurs
est a l'origine de ce déséquilibre modal. Ultéregnent nous analyserons aussi, d'une
maniere générale, les points de vue des autontéisgpes sur le choix modal ainsi que les

perspectives des transporteurs de chague modapaort aux autres modes de transport.
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Fig.19 Structure des avantages par mode de transgpieen fonction des 5
critéres du choix du chargeur

Souplesse Rapidité Sécurité Manutention Prix

B. Martell, 2004, CIRTAI, UMR I.D.E.E.S. du CNRS, Mersité du Havre

A partir du dernier graphigue, nous pouvons apprélgs structures d’avantages
comparatives des modes de transport qui oriengenhdix du chargeur. Le chargeur en
tant que client des services de transport a, esétprence, le réle le plus important pour le
fonctionnement et le développement des activités dghode de transport ou d’'un autre.
Les cing principaux criteres de choix modal desgbars nous permettent d’identifier le
niveau d’avantage que chaque mode représente @ yeuk. Ainsi, nous observons que
dans le cas du transport aérien intracontinentaf potransport de fret, le seul avantage

comparatif par rapport aux autres modes de trahggbia rapidité représentée par un pic
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dans la structure correspondante. La souplesseadspbrt et la sécurité de la charge se
voient diminuées par I'acheminement et le post-athement terrestre nécessaires qui
impliguent au moins deux manutentions intermédéaicke la charge. D’autre part,
I'inconvénient principal du mode aérien aux yeus @bargeurs est le prix du transport,
sans doute le facteur décisif du choix. Pour cel&rdnsport aérien de fret a eu jusqu’a
aujourd’hui une croissance limitée en volume. Lesx pélevés restreignent le

développement de fret aérien aux marchandisesute faleur ajoutée.

Dans le cas du transport routier nous trouvonsstrnueture qui est la plus favorable
aux besoins du chargeur. Cette structure préseataiVeaux d’avantages les plus élevés
dans les criteres de sécurité de la charge, de dmoimanutention intermédiaire, de
souplesse horaire et d'itinéraire du transport.sToes atouts sont liés a la souplesse du
véhicule de transport (le camion) et a l'indéperdanue la haute densité du réseau routier
lui offre. Le deuxieme atout du transport routist sans doute la rapidité de transport.
Bien que celle-ci soit un fort désavantage en compan de celle du transport aérien, le
transport routier est le deuxiéme moyen de trandpgolus rapide. Cette rapidité qui est
aussi liée a la haute densité auto routiere eupagiement au véhicule est sans doute la
cause de la progression et de la domination dgpah routier dans la répartition modale
terrestre. Quant au prix, le transport routier pecaussi la deuxieme place derriére le
transport aérien, ce qui fait du transport routieriransport terrestre le plus cher. Ceci,
représente donc, le seul point faible du transpmrtier par rapport aux autres modes de

transport aux yeux des chargeurs.

Le chemin de fer est le mode de terrestre le mches derriere le transport fluvio-
maritime, avec une capacité importante de desseptése a la haute densité du réseau de
voies ferrées en Europe. Bien que la desserte éoniohde fer puisse atteindre la quasi-
totalité des villes dans la zone géographique étudt qu’en conséquence, on soit tenté de
comparer sa flexibilité avec celle du transporttieyy le besoin de I'acheminement et de
post-acheminement est nécessaire dans la majetie ges cas, et creuse une importante
différence de niveau de flexibilité entre le tramsgerroviaire et le transport routier. Mais
ce désavantage du chemin de fer face au transpotier est plus important car la
flexibilité horaire du transport routier est pratggnent absolue et non réglementée, c’'est-a-
dire, 24/24 h a la différence du service ferro@agui dépend d’horaires fixes et qui se

trouve dans un cadre de réglementation strictergggvort au mode routier. Donc, ni la
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flexibilité des horaires ni celle des itinéraires sont comparables entre les deux modes.
Ainsi, le transport routier reste le mode le plmimde aux besoins des chargeurs.
Cependant, la capacité de massification de marckeudd transport ferroviaire, lui permet
de se maintenir comme le mode de transport teeréstmoins cher avec une capacité de
desserte importante. Nous pouvons observer (Figjd®)le transport ferroviaire possede
une « structure d’avantage » moyenne parmi lesesutmodes, en ayant «le prix de
transport aux chargeurs » comme principal atoutwoantiel sur le mode aérien et le

mode routier.

Le transport fluvial est aussi considéré commenaale de transport terrestre et |l
offre aux chargeurs les prix les plus bas par reguox autres modes de transport (Fig.18).
Le développement et la desserte du transport flisoat limités aux voies navigables
existantes ou conditionnés par de forts investissgsnpour la construction de nouveaux
canaux navigables, qui, de toute maniere, ne poujeomais atteindre une couverture
géographique semblable a celle du réseau routidu eéseau ferré en Europe. Ce fait a
provoqué un développement tres localisé et quasicanfiné des activités de transport
fluvial. Aux yeux des chargeurs, le transport falvést considéré pratiquement de la méme
fagcon que le transport ferroviaire, c’est-a-dire, moyen de transport bon marché mais
long et plus risque que le transport routier. Eraypart, il est aussi dépendant du transport
routier pour 'acheminement et le post-acheminemsaif exception des origines et /ou
destinations sur la riviere d’une voie navigable saw un port d’estuaire. Le transport
fluvial est handicapé dans la concurrence moddle&somme dans le cas du transport
ferroviaire, son principal atout aux yeux de chargeest le prix bas. De cette maniere,
nous pouvons en déduire que les structures de cooigspondantes au mode ferroviaire
et au mode fluvial présentent une forte similitudiéérenciée uniqguement par la moindre

couverture géographique du transport fluvial.

Pour le transport maritime de cabotage, la soupldissitee de transport et le
manque de possibilités de dessertes a lintériaurcdntinent sont les principaux
désavantages concurrentiels par rapport au mode&rat aussi par rapport au mode
ferroviaire. Bien que le mode ferroviaire ait besales acheminements et de post-
acheminements de la méme facon que le cabotagessbilité de desserte a l'intérieur du
territoire donne au chemin de fer un énorme avantamcurrentiel sur le cabotage. La

rapidité du transport de cabotage dépend évidedmid distance a naviguer entre deux
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ports, origine et destination d’'une marchandisdesta vitesse moyenne des bateaux, du
nombre d’'escales et de la durée de celles-ci desspbrts touchés, mais aussi des
conditions météorologiques et de courants marinencD la rapidité du transport de

cabotage dépend plus fortement des facteurs estgueela route ou le chemin de fer, a ce

niveau le cabotage se trouve en fort désavantagaioentiel.

D’autre part, la sécurité de la marchandise trarnépodépend pour une certaine
mesure du nombre de manutentions intermédiairesie&fpar le nombre de relais de
transport nécessaires entre différents véhicules ao long du trajet. Le nombre de
manutentions varie principalement en fonction dmbie de relais terrestres nécessaires
pour 'acheminement et le post-acheminement. Mal®is considére la possibilité d’'un
seul acheminement terrestre et un seul post-acleemeinmt soit par train, par route ou par
fleuve indifféeremment, nous pouvons dire qu'au aive sécurité du fret» et minimisation
de manutention au long du trajet, le transport algotage est en égalité concurrentielle
avec le transport ferroviaire et le transport falvDe la méme maniere, nous pouvons dire
que le cabotage dépend a peu prés de la méme dactvansport routier que le transport
ferroviaire et le transport fluvial. Finalementadpect « prix de transport aux chargeurs »
gu'offre le cabotage est sans doute le plus avantagar rapport aux autres modes de
transport. Cet atout du cabotage est le produladmpacité de massification des navires
ainsi que la liberté et la gratuité de l'utilisatide la mer. Nous trouvons que cet avantage
du cabotage sur les autres modes de transpodgedsit, la seule possibilité pour lui de
gagner du terrain dans la distribution modale dagport des marchandises. Bien que le
transport de cabotage compte plusieurs autres ayastd’ordre écologique, de sécurité et
de consommation énergétique par rapport a ses gentsl modaux, le facteur prix du
transport est le seul facteur d’intérét ou au madensacteur décisif dans le choix des

chargeurs.

Pour cela nous nous appuierons principalementetuavantage du cabotage afin de
justifier au long de ce travail la nécessité gidasibilité économique d’une restructuration
du transport de cabotage intra européen. Pour ni@gentuelle restructuration du
cabotage doit se baser sur une redistribution neodal transport de marchandises en
faveur du transport de cabotage. Une telle redigion modale pourrait apporter des
bénéfices non seulement aux acteurs du transpoitinr@mais aussi a la communauté en

général, par exemple : en aidant au décongestioemtesies autoroutes, a la diminution des
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taux de pollution générée par tonne transport€augmentation du trafic de certains ports
grace au commerce intra européen, au développetesntechniques opérationnelles et
organisationnelles du transport multi modal, ettp@&uwe, en donnant un nouvel élan
eéconomique a certaines villes portuaires grace & nouvelle spécialisation dans le
cabotage.

Apres cette breve analyse des différents modesadsport concurrents du cabotage,
a travers l'optique des chargeurs, nous pouvomrsariiver a la conclusion que le mode de
transport le plus avantageux n’existe pas en édlihague mode de transport peut devenir
le mode de transport le plus avantageux en fonaies situations différentes, de la
diversité des marchandises a transporter, des recagede rapidité du transport, des
négociations de prix préférentiels aux chargewsMais dans le cas général et de facon
idéale, nous pouvons imaginer un mode de tran$pqtus avantageux pour le chargeur.
Un mode qui soit capable de changer la tendancarappnent inéluctable de la

distribution modale actuelle qui continue a progee®n faveur du transport tout route.

Le mode de transport le plus avantagsexait dans le cas idéal celui qui pourrait compte
avec :

a) la souplesse du transport routier ;

b) la vitesse du transport aérien ;

c) la sécurité de la charge et le minimum de manuwiemécessaire du transport routier ;

d) et finalement le prix du cabotage

Un transport qui puisse compter avec tous les agast combinés des modes de
transport que nous venons de lister n’est posgildede facon idéale avec la technologique
actuelle. Mais ce mode de transport idéal, noum@emaintenant de mettre en évidence
gue le transport de marchandises le moins chex plus avantageux en méme temps, ne
peut étre que l'issue d’'une combinaison des avastdgs modes de transport. En d’autres
mots, pour approcher le mode de transport idéals m@vons travailler davantage sur la
conception des techniques et de services multimodricette maniére, parmi 'ensemble
de combinaisons possibles entre modes, pour r@éiex points géographiques spécifiques,
il doit exister une combinaison multimodale plusr@ageuse que les transports directs
uni modaux.Mais il ne faut pas oublier que I'activité de trpad en général, dépend de 3

facteurs principaux : les caractéristigues de fonaement et organisations propres a
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chaque mode de transport (route, rail, maritimeyifll ou aérien), les conditions
concurrentielles (état des infrastructures de frarislégislation de travail, normativité de
I'activité de transport) et le cadre géographiquetetritoire a desservir (distances entre

lieux, reliefs, topographie, chaines de montagit@syes etc.).

Ainsi, bien qu’en théorie, il puisse exister de moeuses combinaisons modales
pour relier deux nceuds donnés (villes ou zonessiniglles par exemple), I'effectivité de
toute optimisation organisationnelle ou technique tchnsport sera subordonnée aux
conditions et aux contraintes géographiques. Entiia mots, nous pouvons optimiser
I'organisation des transports pour des besoinscpdigrs (trouver la chaine multimodale
optimale par exemple), nous pouvons rendre plu®peants les véhicules des différents
modes de transport (augmenter les capacités dgecloar la vitesse) de facon a rendre
leurs services plus efficacesais, pour des conditions concurrentielles égales d
différents modes de transport sur un méme teratole facteur géographique sera
prédominant pour l'obtention de la chaine optimaleNous reviendrons sur cette

affirmation au chapitre 4.

D’autre part nous considérons que les points nodis<réseaux de transport de
différents modes, peuvent jouer de facon importdates I’harmonisation et I'optimisation
des transports multimodaux. Cette harmonisationt gsentuellement nous permettre
d’approcher certains services de transport du «enmd® transport le plus avantageux ».
Ainsi, les équipements, la logistique interne etldaalisation des points nodaux du
transport de marchandises comme les ports, les fm®viaires, les centres routiers, les
ports secs et les plates formes logistiques enrggrs®nt des outils organisationnels pour
I'amélioration et pour la conception de nouveauxvises de transport multimodaux.
Postérieurement, nous discuterons sur les pagsibi’harmonisation des services de
transport avec une composante du cabotage et straintes. Ensuite, nous aborderons le
cadre de la politique des transports en Europeepguie la politique européenne est de nos
jours le cadre réglementaire et aussi le cadreadeolitique-économique, appliqué aux
activités économiques en général, en Europe, amsports et donc au cabotage maritime

en particulier.
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2.4 La politigue maritime communautaire en Europe

La politigue des transports de I'Union couvre etislament la planification des
infrastructures et la libéralisation des acces maxchés et aux activités de transport en
général. Elle tente d'effacer les différences denddoons de concurrence, de
fonctionnement et de sécurité des transports, vésaévelopper de facon durable tous les
modes de transport dans les pays membres. Lagoaiguropéenne des transports devient
ainsi le cadre politique et régulateur de I'écommetides transports en Europe.

Les politiques menées jusqu’a aujourd’hui sont kdpit de deux visions
différentes, la premiere est une vision exclusiveneemmunautaire et la seconde est une
vision paneuropéenne, c'est-a-dire, une vision pg&mone plus large, en prenant en
compte les pays non membres inscrits dans le @onitifren ce qui concerne la vision
communautaire, les évolutions du cabotage n’ontép@asiomogenes : d’'une part, a cause
des politiques communautaires présentant des lacaioat I'importance varie entre les
modes, d’'autre part, a cause de la mécanique dagiph de ces politiques. Elles sont
pour leur majorité mises en ceuvre sur la baserdetiies qui laissent aux états membres,
un pouvoir substantiel dans leur introduction epitdmterne, fait qui provoque une
application partielle et/ou un décalage temporell'deplication des mesures visant a
développer le cabotage dans les différents payt/dn Européenne.

Quant a la vision paneuropéenne, on trouve desutwos avec des variations
encore plus marquées. On trouve ainsi deux caprehaier, celui des pays non membres
comme I'lslande, la Suisse et la Norvege, qui apt les regles communautaires et qui
sont adhérents a I'accord sur 'Espace Economiqueeen ; le deuxieme cas, celui des
pays d’Europe centrale ou orientale, nouveaux amts/ dans I'Union, qui se trouvent
dans un processus récent de transition vers uneogte de marché, ayant besoin
d’adaptations économiques et productives aux graxciibéraux appliqués par les pays de

la communauté.

On trouve aussi des différences importantes enuceancerne I'application des
principes libéraux, tant dans les pays communagajue dans les pays européens non
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communautaires. Dans les pays communautaires, yEmpe, on trouve le cas de
libéralisation totale du domaine maritime et parei@au Royaume Uni, aux Pays-Bas et
en Belgique ou I'on va jusqu’a la vente des infiadures portuaires, tandis qu’en France
et en Espagne on trouve un moindre degré de libétian. On peut le constater par le
fonctionnement des administrations portuaires déaetes des Etats, a travers des lois de
propriété nationale des ports et de leurs infratires, ainsi que de la planification du
développement portuaire qui s’inscrit dans la fieaion nationale et régionale des
transports, en I'occurrence, les Ports autonomdsamce et les Ports d’intérét général de
'Etat en Espagne. Parmi les pays communautairestronve aussi des cas de
libéralisation intermédiaire ou mixte comme I'l@lgui compte des ports sous schéma
d’administration nationale comme Leghorn et Civeiahides ports sous schéma de « port
autonome » inscrits dans une planification natemaimme Génes, Naples et Trente ainsi

gue des ports totalement privés et sans aucuneeimggade I'Etat comme Gioia Tauro.

En 2000, la répartition des modes de transportsrd@shandises pour les échanges intra-

communautaires s'établit ainsi :

* Route 44 %

» Cabotage 41 %

* Raill8%

* Voies navigables 4 %

Le cabotage a conservé la premiére position jusqudieu des années 1980.
Depuis, I'écart avec le transport routier n'a cedsé’élargir. Il a méme augmenté de 35%
au cours des années 1990, tandis que les trangparismes ne progressaient que de
27% (Fig.17). Les projections font anticiper uneé&eération du phénomene. Pour 2010,
le trafic routier de marchandises devrait augmetée50% a 300% par rapport a 1999 et
cette augmentation devra étre satisfaite par respart d'une fagcon ou d’'une autre. Ainsi
nous avons une énorme opportunité de développeabetage s’il peut répondre a cette
demande potentielle. Cela représente un grand @ojula concurrence modale, mais si
la route 'emporte sur le cabotage et que la thstion modale actuelle se maintienne, des

situations fortement génantes, se produiront :

» Congestion des axes routiers (qui ont un colt éoamee en terme de perte de temps)
* Pollution (82 % des émissions de CO2 dues auxpmats sont le fait des transports

routiers)
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* Grande dépense énergétique inutile (le transpotieropossede la consommation la
plus important par mode)

* Insécurité routiere

Elles provoquent ou augmentent des problemes @osblution ou le contréle ne
sont pas pris en charge par le transport routes.dolutions de redistribution modale sont
donc favorisées par les politiques communautairess de « Livre Blanc » sur les
transports de septembre 2001, et le programme edvidaolo » en cours d’élaboration
(mise en ceuvre en 2003). L'objectif, est de limigeprogression du trafic routier a 38 %
a I'horizon 2010 (au lieu des 50 % prévus). Celaliquerait un développement tres
important du cabotage, qui devrait absorber, aganiveuropéen, 12 milliards de tonnes -

kilometres supplémentaires par an.

2.5 La politigue de I'Union Européenne au sujet dewabotage

Depuis vingt ans, la politique européenne a adtgpdéveloppement du cabotage
comme un des axes prioritaires de développement tdesports en Europe. La
commission de 'UE chargée de la promotion du madentrepris des actions |égislatives,
organisationnelles, d’appui a l'innovation techm@get a la recherche, ainsi que de
financement des projets opérationnels visant aldgper l'activité. Nous ferons une
breve analyse de cette politique, ses ambitiorssastons et son évolution afin d’exposer
les objectifs a long terme et les progres réalisesalyse des rapports de la commission,

a aussi permis de nous sensibiliser aux obstaalealatbtage a niveau communautaire.
2.5.1 Le cadre réglementaire

Le transport maritime de cabotage est devenu et diptérét pour la communauté
européenne et ses membres a partir de 1986, datpiélle fut publié par le Conseil le
reglement (CEE) n° 4055/86. Il proclame le prindileela libre prestation des services aux
transports maritimes entre Etats membres et emdits Biembres et pays tiers. Le principe
de libre prestation de services de cabotage mmarigst applicable dans la communauté
depuis le § janvier 1993. Le réglement (CEE) n° 3577/92 dun€2dl supprime les
obstacles juridiques a l'instauration d’une conence dans le domaine de services de

transport maritime au sein de 'EEE. Les dérogatiprovisoires prévues par le réglement
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ne sont plus valables, a [I'exception dune déragatitemporaire concernant
spécifiguement certains services de cabotage asetds accordée a la Grece jusqu’au
Janvier 2004 (COM(1999)317 final).

2.5.2 Le début de la politique de promotion du caltage

Pour le transport maritime en général et depui EPparticulier pour le transport
de cabotage, de multiples projets de politiques noanmautaires sont apparus dans
les « Livres verts ». Le Livre Blanc des transpatmis en évidence que les Pyrénées
risquaient de devenir, a court terme, un gouletraiglement dans I'organisation des
transports européens en provenance ou a destirtitmpéninsule ibérique, alors que la
relance du cabotage doit passer par la créatiomuatesoutes de la mer dans le cadre du
schéma du réseau transeuropéen (RTE) congu en d9%ans lequel les liaisons
maritimes doivent servir de contournements aux gsutl’étranglement en rejoignant
d’autres segments du RTE. La croissance du trafitiar transpyrénéen, entre 'Espagne
et la France, est plus rapide que celle du tradicsialpin, entre I'ltalie et la France, lequel
s’approche aussi progressivement les conditionsatigration. Selon I'enquéte « Transit
de 1999 », 4,6 millions de poids lourds ont frarlelsi Pyrénées par ses deux extrémités
Le Perthus et Biarritz. Bien que du c6té atlantitutrafic routier représente 41% du fret
en tonnage et le cabotage 56%, les prévisions dautgnentation du trafic de 50%
minimum en 10 ans, c’est-a-dire a I'horizon 201@rslque le transport routier absorberait
80% de cette croissance, sont un sujet de préotiongaour trouver une alternative a la
croissance démesurée du trafic routier. Du cotéiteréanéen la route 'emporté déja sur

le cabotage pour le transport de fret.

En ce qui concerne le transport maritime de caleotag particulier, I'Union
européenne a toujours été favorable a l'idée dereldistribution modale et au
développement du cabotage. Comme nous allons tepaoila suite, des efforts ont été
réalisés dans ce but par I'Union, mais la portéeatgions de la commission chargée du
développement du cabotage est limitée par le poediactif de I'Union sur les politiques
nationales, par la lenteur inhérente a l'intégragoropéenne ainsi que par les différences
d’infrastructure, équipement et mode de fonctionmeindes activités de transport entre
pays européens. C’est pourquoi, bien que les sffdg I'Union européenne pour

90



H Melit 2007

encourager le cabotage aient déja donné quelqueedtats, il existe une importante
disproportion entre les projets annoncés et ladteds obtenus.

Les politiques communautaires des transports magiont débuté en 1985 avec la
publication « Vers une politique commune des trartsp maritimes » qui exprime
principalement une volonté de libéraliser les ddfés modes de transport en Europe par
le biais d’une politique de libre acces aux marchBsns cette publication sont apparus
quatre réglements, lesquels furent adoptés pamsed des ministres du transport CEMT
en 1986. En 1989 un projet politique intégré estaap dans la publication « Un avenir
pour les transports maritimes de la communauté [(89)M266]: une fois réalisé le
marché unique, la préoccupation principale conc#rias transports était celle de
« mobilité durable » de biens et des personnesld¥2, dans le « Livre blanc » de la
commission européenne intitulé « Le développerfignt de la politique commune des
transports — Construction d’un cadre communautgrant d’'un développement durable »
[COM(92)494], des ambitions multiples ont été argé&ms dans le cadre environnemental,
social et économique. Les ambitions se traduisent’iptention de rétablir une meilleure
répartition modale ainsi qu’une interconnexion raegeet une meilleure interopérabilité
des différents réseaux de transport. La commisaidécidé de favoriser le transfert du
mode routier vers le mode maritime en vue d’optemign systeme de transport plus
respectueux de I'environnement et de résoudrg@raslemes d’engorgement actuels et

futurs de la route.

Entre 1991 et 1996, la Commission européenne aidé§i éléments d’une politique
sectorielle des transports maritimes. En 1991 [Edigation de « Les nouveaux défis pour
les industries maritimes » qui souligne lI'importarde la coordination entre acteurs des
activites maritimes pour l'efficacité du secteua, dommission a créé le Forum des
industries maritimes (FIM) qui a pour objet de riédes principaux acteurs de I'activité
de transport maritime comme : armateurs, chargepeérateurs portuaires, constructeurs
maritimes etc. afin de discuter les problemes diese et trouver des actions souhaitables
visant a améliorer I'efficience d’ensemble d’adidg maritimes. Délégué par le FIM, un
groupe nommé «Transports maritimes a courte distarec élaboré diverses
recommandations sur des actions a prendre pourisavde développement du cabotage
en Europe. Les issues des travaux du FIM ont pediaiséliorer de fagcon importante la

connaissance de la réalité des activités maritideesabotage ainsi que l'identification
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d’obstacles qui empéchent son développement, Haguplication concertée d’actions
d’amélioration et la mise en ceuvre de nouvellepgsiions, restent les principaux

problemes.

Une autre action du groupe «Transports maritime®urte distance » a été la
formation de bureaux de promotion permanente ettalides rondes portuaires qui
réunissent les acteurs afin d’améliorer la contiertaentre professionnels et pouvoirs
publics en vue de la mise en place des opératiertsadsport, impliquant davantage ou
plus intensément le mode maritime. Une autreaitieé plus directe, était la mise en
place dans les administrations nationales de «opBes contact » chargées de promouvoir
les intéréts du cabotage au niveau des admin@tsaties différents pays par le biais de
I'information et de la coordination. Grace auxtaax du FIM la Commission européenne
a publié en 1995 la communication « Le transportritiee a courte distance :
perspectives et défis » (COM595)317) dans lagusgdlgarait une liste des obstacles au

développement du cabotage et un programme d’aesibpropose.

Dans cette communication sont aussi identifiés ik heorridors » avec des
possibilités importantes de transfert de la rowges\ta mer. L'étude analyse la position
concurrentielle du transport maritime a courteatise par rapport a ses concurrents, le
transport routier et le chemin de fer, en consiatela transport fluvial comme cabotage.
Ensuite nous montrerons les résultats de cetteiprerétude commanditée par I'Union
Européenne en 1995, pour connaitre la situatiocatfotage aprés avoir trouvé un accord
et institué le développement du cabotage commepaftidque communautaire. Cette
premiere approche du cabotage en Europe, mons&de original de l'activité et nous
permettra d’avoir une idée des progres réalisésnatiere de promotion du cabotage

pendant les dix derniéres années.

2.5.3 L’étude des corridors de cabotage de la « Conssion de
Communautés Européennes » en 1995 : un premier pas

La méthode de I'étude était une identification i@gpde certains corridors qui, selon
les experts, sont susceptibles de développer glesslide cabotage, et ils ont accordé de la
méme facon une priorité a huit grands corridorslibéges intra communautaires. Ensuite

ils ont tenté de déterminer pour chacun d’eux aire et le volume des marchandises qui
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pouvaient étre transférées du chemin de fer oa deute vers le cabotage. L'étude s’est
fondée sur les données statistiques disponiblesic&oant le transport fluvial, le
potentiel a été examiné de maniére tres génesalrates axes spécifiques (principalement
le Bénelux). L'étude a été divisée en deux volégs,premier, une analyse de la
compétitivité du cabotage parmi les modes terresdeetransport et le second a été une
analyse quantitative et qualitative des marchasdcé transitent sur les grands axes

européens. Comme résultat de I'étude se sont dégdeg conclusions suivantes :

a) il est possible de transférer le trafic du train de la route vers le transport maritime
a courte distance, mais il faut pour cela que celende transport fonctionne de fagon

plus efficace et s’integre dans les chaines mutiates de transport.

b) Le volume de trafic transférable justifie la réali®n d’'investissements importants
dans le transport maritime a courte distance aursales quelques prochaines années

c) Le volume de trafic transférable est tel, qu'unes feffectué, le transfert pourrait
réduire considérablement la croissance du traficestre empruntant les corridors

encombrés

d) Le transport maritime a courte distance pourrait, &endant son aire de desserte a
certains ports fluviaux, assurer efficacement daveaux services de transport entre

divers grands centres industriels européens

Les huit axes identifiés avec fort potentiel desfart de marchandises transportées de la

route et du chemin de fer vers le cabotage sont :

Espagne - Royaume Uni

Portugal - Royaume Uni
Espagne/Portugal - Allemagne
Italie/Gréce - Royaume Uni/lrlande
Italie - Pays riverains du Danube
Bénelux/Allemagne - Pays Scandinaves

Bénelux/Allemagne - Royaume Uni/lrlande

© N o g B~ Wb PRE

Béneélux/Allemagne - Mer Noire
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Cette étude sur le développement potentiel du egbotest sans doute la plus
ambitieuse, du point de vue géographique, réajisgpr’a nos jours. L'étude est basée sur
une vision paneuropéenne du marché de transportdo@ées statistiques sur les
échanges (tonnage et valeur) et comme il est swulgpuvent dans le rapport, sur
I'expérience des experts. Mais les criteres desfehne sont pas mentionnés et les huit
grands axes nous semblent aujourd’hui tres vagtiesams aucune précision. Nous
pouvons voir que dans les cas des corridors 1, @,e4 7 dont le Royaume Uni, I'lrlande
et les Pays Scandinaves sont parties intégrantesaxies, les liaisons maritimes de
cabotage sont évidement nécessaires, mais danaséanalyse qualitative des faiblesses
du cabotage est sans doute le principal apporetle étude. Dans le cas des axes 3, 5 et
8, la question du transfert de la route vers leotaie est plus complexe et de notre point
de vue, cette étude est restée un peu limitée esidgrant les facteurs pris en compte
(uniquement des grands chiffres macroéconomiquegséchanges).

C'est pourquoi l'étude a ébauché des grands axes saicune specificité
quantitative ou qualitative sur les liaisons deatafe potentielles a I'intérieur de I'axe.
Ainsi si I'on considere I'extension géographiquesdexes: Espagne/Portugal -
Allemagne, ltalie - Pays riverains du Danube etdéx/Allemagne - Mer Noire ; il est
évident que les résultats et conclusions de I'étuelgpeuvent étre que trés geénéraux.
Néanmoins, I'étude a été une premiére approcherdedg utilité car les politiques
européennes sur le cabotage et la partie « cabstdges le livre vert sur le transport

maritime édité ultérieurement, ont été dérivé deeattude.
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Fig.20 Part de marché de transport terrestre de &t transférable vers le
cabotage en volume selon I'étude commandée pour GCE en

1995
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volume de fret transférable|a
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sur la mer noire sont mal
équipés pour traiter de
conteneurs

H. Martell, 2005, Tableau élaboré a partir des kions du rapport : Le transport maritime a couttstance,
perspectives et défis COM(95) 317 final, Commissies @ommunautés Européennes
Etude originale : Policy Research Corporation N.VIredtitut Francgais de la Mer
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Carte 2. Les huit corridors pour le développementdu cabotage en
Europe selon I'étude commandée par la CCE en 1995

Corridors pour le
développement du
cabotage

K a0

H. Martell, 2005, carte élaborée a partir du rappte transport maritime a courte distance, pesspes et
défis COM(95) 317 final, Commission des Communa&@opéennes

Il est intéressant de remarquer que la mer Baltigagas été considéré comme un
corridor, peut étre, a cause de la composition’deidn européenne en 1995 qui ne
compte ni les Etats de la Baltique ni la Polognem@ membres. D’autre part, la liaison
« ltalie - France - Espagne » ni la liaison « Rgatu- Italie » qui nous semblent

intéressantes n’ont pas été considérées commeaari

Aprés la définition des grands axes de la politigeecabotage, la commission a
présenté un rapport d’avancement en 1997 SEC(9748Tn rapport en 1999 intitulé :
« Le développement du transport maritime a cousiwice en Europe » COM(1999)317.

Dans ces dernieres, les corridors de développethentibotage restent les mémes ainsi
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que les grands obstacles définis en 1995. Selaesedtats des rapports, la situation en ce
qui concerne le transfert de fret de la route \eKsabotage ne semble pas s’améliorer. Le
rapport de 1999 insiste principalement sur le besbune meilleure intégration du
cabotage dans la chaine multimodale et sur latimin de formalités administratives et

douaniéeres dans les ports.

En 2003 la commission a présenté un programme dacfidns pour supprimer les
entraves au développement du cabotage COM(2003)lb5%lernier rapport de 2004,
« Communication de la commission au conseil, alepant européen sur le transport
maritime a courte distance » SEC(2004)875, annonoeme un des principaux résultats
que entre 1995 et 2002, l'activité du transportitimae et de transport routier mesurée en
nombre de tonnes -kilometres a cri de 25%, et gquD61 le cabotage a représenté 40%
du trafic total en Europe tandis que le transpotitier représentait les 45% du total.
Cependant, le rapport reconnait que le transfefitati@€le la route vers le cabotage est loin
d’atteindre les objectifs de la commission. Nou®ns : «La promotion du transport
maritime a courte distance ayant pour objectif peemn transfert modal pour le transport
de marchandises, et les effets sur le désengordgedeea circulation routiére sont
minimes par rapport aux expectatives ». Comme losian, le rapport indique que les

principaux obstacles au cabotage sont :

* |l n’est pas pleinement intégré dans la chaineg@gsionnement de porte a porte ;

* |l ne s’est pas encore complétement débarrassérdarsienne image d’'un mode de
transport désuet ;

* |l est soumis a des procédures administratives texag ;

* Il requiert un degré élevé d'efficacité des ports.

Apres I'analyse des différents rapports de la cossian pour le développement du
transport maritime de courte distance, entre 192Z9@4, nous pouvons constater que les
problemes structurels du mode restent pratiguetesninémes car les recommandations
des différents rapports sont essentiellement lemaséqu’en 1995 et que malgré la
volonté politique et les actions engagées jusqyeuedihui, la situation du cabotage ne
semble pas s’améliorer. Dans le chapitre 3 noul/sgrans avec plus de profondeur les
problemes structurels du cabotage sur la base omséds des lignes de cabotage en
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service et nous définissons le « cercle vicieuxixcabotage que, de notre point de vue,

faudrait casser pour réussir le tant attendue feenmodal.

Dans ce chapitre, nous poursuivrons l'analyse ddegrs de la commission
européenne pour le développement du cabotage, ¢annéaccent sur ce qui nous
semble des incongruités entre la politique du adpmment du cabotage et I'ensemble

des actions et des financements pour le dévelopmenee autres modes de transport (2.7)

2.5.4 L’action communautaire pour le développemendu cabotage

Apres la mise en place de la réglementation epilesiiéres études sur l'activité de
cabotage au niveau européen, la commission eurnpd@t) a publié en 1999 un rapport
d’activités sur ses activités de promotion du capetet les résultats des études engagées
depuis 1995 pour décrire I'évolution du cabotagemmuniquer les actions déja
entreprises et définir les actions a entrepren@®M(1999) 317 final). Les conclusions
des études concernées par le rapport, ont mots/dgeleommandations suivantes de la

commission :

a) Rendre le transport maritime plus écologique esar, donc plus durable, afin que
les entreprises introduisent ces atouts commerestde choix dans leurs stratégies
commerciales.

b) Travailler activement a l'intégration du transpartaritime a courte distance dans la
chaine de transport intermodale.

c) Combiner les différents modes et intervenants darmgestion logistique des chaines
d’approvisionnement pour offrir des services patperte complets avec guichet
unique.

d) Combiner le transport maritime a courte distance@ven priorité, des modes plus
écologiques dans la chaine de transport intermodal.

e) Faire la publicité du transport maritime a courtésthnce et des services qu'il peut
offrir en faisant participer aux tables rondes lesargés de liaison dans les états
membres.

f) Les acteurs portuaires devraient notamment enviskgeonstruction des terminaux
congus spécialement pour le transport maritime arimdistance et la prestation de
services adaptés a cette activité.

g) Accroitre la productivité des ports.
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h) Créer un cadre pour inventorier les meilleures pgaes portuaires et diffuser les
informations recueillies aux acteurs portuairesdéurs clients.

i) Reconsidérer 'obligation imposée dans certainstpate recourir systématiquement
aux services d'un pilote.

j) Créer un réseau pour la diffusion d’informations @b organe de coopération
communautaire.

k) Poursuivre le calcul des colts d’infrastructureéadier le concept de couverture des
couts.

l) Envisager I'adoption de formulaires identiques ddes Etats membres pour les
départs et arrivées des navires sur le modele alesuiaires prévus par la convention
FAL de 'OMI.

m) Etudier la possibilité que les représentants d’'weele autorité montent a bord des
navires ou que certaines taches soient confiéesaatorités portuaires ou a I'agent
maritime.

n) Faire en sorte que les opérations de déchargemestndvires puissent commencer
des la mise a quai sans procedures préalables égseptation du navire.

o) Encourager l'utilisation de I'EDI dans le transpamtaritime de courte distance.

p) Simplifier ou supprimer la procédure obligatoire dapport pour les navires
fluviomaritimes qui ne font qu’emprunter un coutsad.

Pendant la période de 1995 a 1998, quelques pmjetsia promotion du transport
maritime ont été soutenus par la commission europdans le cadre d’actions pilotes en
faveur du transport combiné (PACT). Sur ces prdjeig.21), les projets 1 et 2 portent
plutbt sur des innovations technologiques susclegtitle faciliter la gestion de wagons et
de conteneurs pour assouplir le transfert modal Raier, on trouve donc un premier
effort pour faciliter la connexion mer — terre ebeomiser du temps, une des principales

exigences des chargeurs (2.3.1).

Le projet 3 nous semble particulierement intérassanService combiné
fluviomaritime dans le port de Dunkerque », caraildépassé I'ambition initiale de
transfert de trafic routier vers le cabotage. Deepoint de vue, la combinaison modale
avec le transport fluvial a est a l'origine de kussite du projet, car la liaison de
récollection  « Dunkerque — Anvers — Rotterdam elixkowe - LeHavre » existait
préalablement, c’est donc la facilité du trafic darchandises par la voie d’eau, et les

économies réalisées, qui ont réussi le transfeut trdfic routier. Bien entendu, sans
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I'existence de la ligne de récollection, le projgaurait pas été possible. Il est un bel
exemple de réussite d’interconnexion intermodaRour renforcer cet argument, nous
pouvons constater que le projet 5, « Service a@esport maritime intermodal entre La
Rochelle, Le Havre et Rotterdam » qui assure unérndire semblable, n’a pas réussi le

transfert de fret routier attendu.

Le projet 4, « Service de transport intermodal eetgr Pays-Bas et la Russie » est
aussi tres intéressant, mais on pourrait penselaguéussite a été plutbt assurée par la
difficulté de transport routier riverain de la Balte, tant que par les causes politiques que
par I'état des infrastructures routiers des paysl’Bst. Mais, il nous semble que,
indépendamment du facteur géographique en faveurablotage, la notion de service
porte-a-porte avec l'utilisation de navires roui@st une de principales causes du succes
de la ligne. Dans les projets 6 et 7, l'idée dintedalité avec le rail est sans doute
intéressant, mais nous ne disposions des informatisur leurs résultats et en
conséguence, nous ne pouvons pas les analysex pamhent. Dans le (chapitre 4), nous

reviendrons sur les cas de projets 3, 4 et 5 quidicectement liés au choix modal.
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7

Fig.21 Projets de promotion du cabotage soutenuapla CE pendant la
période 1995-1998
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Développement d'un nouveau service de transportbicen
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4. Service de transpo
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Pays-Bas et la Russie

tLancement d'un service de transport porte-a-porar
transbordeurs rouliers entre Moerdijk, Pays-Bas dt
Petersburg, Russie, avec deux départs par semaine

Utilisation des caissg
mobiles gerbables de 13
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5. Service de transpo
maritime intermodal
entre La Rochelle, Le
Havre et Rotterdam

tLanc:ement d'un service de transport par "Europeaedé
Lines" pour capter le volume potentiel de fret eri&r Rochelle
Le Havre-Anvers-Rotterdam

L'objectif de 10000 EVH
par an, n'a pas été tout f
atteint

D

ait

6. Service de transpo
intermodal entre
I'lrlande et la France
avec liaison ferroviaire
vers 'ltalie

tTransport de conteneurs, de caisses mobiles et edd-
remorques entre l'lrlande et ['ltalie. P&O trandamental a mis
en place une liaison de navettes ferroviaires ebbrerbourg e
2 Novara et un service maritime reliant Rosslare owlibua
Cherbourg

Création d'une chaine
ransport intermodg
intégrée et la fourniture ad
clients des données
temps réel sur la positig
de marchandises

[
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7. Service intermodal
de transport maritime
courte distance relian
I'ltalie, la France,
I'lrlande et le
Danemark

a
Service de transport de cabotage reliant ['ltalée, France
I'Irlande et le Danemark

Service assuré avec d
navires rouliers rapides

es

H. Martell, 2005, Tableaux élaboré a partir desctasions du rapport : Le développement du transpatitime a
courte distance en Europe : une alternative dynaeidans une chaine de transport durable COM(99)fiB&¥,
Commission des Communautés Européennes
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D’aprés les résultats des projets analysés, il rafiipaue la réussite des projets est
liée principalement a l'efficacité de la connexiemmer- terre » et a la rapidité de la
totalité de la chaine de transport. La commissisowenu aussi des projets de faisabilité

de maniére importante.

L’étude de 1995, a également mis en évidence geslquauses structurelles
d’inefficacité du cabotage en Europe, L'étude d@9l@ue nous venons de citer, parle des
mémes freins au développement du cabotage. Bierdgumractére général, les causes
identifiées sont des obstacles au transport detagéojusqu’a ce jour. Certes, ces
obstacles ont diminué un peu partout en Europdacen différenciée. Il nous semble
intéressant de résumer les causes identifiées pouiaire une meilleure idée de la
situation du cabotage, a la date de cette premigide. Plus tard nous nous en servirons
afin de les comparer avec notre point de vue sucéeises des phénomeénes qui freinent
aujourd’hui le développement du cabotage, et apalgsir évolution.

2.6 Causes structurelles d’'inefficacité du transpdrmaritime de cabotage

Le manque d’intégratioaux autres modes de transport terrestre a étéfideatmme un

probleme crucial pour le développement du cabofegee que les chargeurs fortement
attirés par la stratégie des « flux tendus », stEnplus en plus souvent en quéte de
coopération entre modes de transport par mer, chemifer et route, bien entendu, la
combinaison modale permet des économies de tefapsratégie des « flux tendus » est
basée sur la diminution des niveaux de stockage ngaluire leur codt, mais la baisse de
niveaux de stockage requiert en méme temps dessions régulieres, fréquentes et sdres
avec des horaires souples. Déja en 1995, quancahspbrt routier n'était pas aussi
performant gu’actuellement, le rapport fait la requee suivante : « Ces niveaux de
performances, actuellement percus comme difficilgmaccessibles au transport
maritime a courte distance, revétent souvent awtamiportance pour les chargeurs que
les niveaux de colts ». Cela renforce notre anaysées criteres de choix modal des
chargeurg(2.3). D’autre part, cette remarque nous permgirdsumer que la performance
du mode de transport routier était en 1995, dépgsidérée comme bien supérieure a celle
du cabotage. La réputation du cabotage, c'estegy-da performance comparative dans

'optique des chargeurs, doit étre encore plus é&@¢e de nos jours a cause des
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améliorations du réseau routier pendant les dixiders années et tous les avantages

d’infrastructure, d’organisation et de déréglemgotedont il a profité.

Concernant le manque d’intégration du cabotageud&® a détecté de maniere
générale et sans précision géographique, certaamgses que nous citons ensuite : « Le
transport maritime a courte distance n'a jusqufies réussi a bien s’intégrer dans la
chaine multimodale. Les codts de transbordemenéseptent souvent, surtout dans le cas
ou le transport maritime est relativement courg part excessivement élevée des colts
totaux. Par ailleurs, il reste encore au transpwtitime a courte distance, s'’il est fait
abstraction de certains services porte-a-porteecgraupage de conteneurs, a améliorer de
facon significative la ponctualité, la fiabilité latdisponibilité de ses services. Ce mode de
transport n'est de ce fait toujours pas un partengrivilégié dans l'organisation des
chaines de transport multimodal. Le manque de sidfudes systéemes EDI (échange de
données informatisées), qui facilitent considénalglet les flux de marchandises et
relevent les niveaux d'efficience, de fiabilité @ sécurité maritime, fait également
obstacle a I'intégration, de méme que l'utilisatid® charges unitaires différentes selon

les modes de transport».

De nos jours l'utilisation des systemes EDI estrante, pratiquement dans tous les
ports européens. La facilité des échanges d’infoomasur la marchandise ainsi que la
diminution des inspections et des vérifications desianes, ont réduit les temps de
formalités et en conséquence le temps d’attentemaldses dans les ports. Cette réduction
d’attente est un point en faveur du cabotage actneis le temps moyen ou la
marchandise reste sur le port, c’est-a-dire le sedgliaison entre le transport terrestre et
maritime est de 48h dans le cas du port de Rotterdalon une estimation de l'autorité
portuaire. Donc, on peut dire que le probleme daqua d’intégration du cabotage aux
chaines multimodales de transport est encore pgré8iem que I'échange des données ait
réduit les temps d’attente des navires dans lets gbrméme si aujourd’hui les navires
passent au maximum un jour dans le méme port, lzhaadise continue a subir des
délais considérables dans les ports. Ainsi nous@enque la solution au probleme de
I'intégration doit étre aussi recherchée dans tetspet dans I'amélioration technique des
transbordements, voire méme, dans le mode de @mmeiment portuaire pour les
opérations de charge, de décharge et de transbendeta marchandises. Sur ce point,

nous ferons des propositions ultérieures.
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Le manque de régularité des servicpgse au transport de cabotage un probleme thffici

a surmonter et il semble qu’il ne se soit en riemélioré depuis 1995. Hors certaines
lignes de cabotage pour des produits spécifiquegexample la ligne Vigo — Le Havre
pour le transport de voitures « Renault », lesdgpour les marchandises en général (non
vracs) ont beaucoup de mal a maintenir une régéllarcause de l'incertitude de pouvoir
« remplir les cales ». Ce manque de régularitéams le meilleur des cascertitude sur

la régularité, provoque la méfiance des chargeurs (méme si tekse en général sont de
qualité) et entraine ainsi un cercle vicieux né&faat détriment du cabotage. Le rapport
final de 1995 en témoigne, nous citons : « La seiabité de certains courants de trafic est
un autre frein au développement de services rggutie transport maritime a courte
distance. Les désequilibres de trafic peuvent tdfdous les modes de transport, mais le
transport maritime a courte distance peut moingeiaent s’y adapter que le transport
routier parce qu'il n’a pas la souplesse vouluergmuvoir trouver le fret supplémentaire
nécessaire et remplir la cale inutilisée. Il sepassible d’améliorer jusqu'a un certain
point la réegularité et la souplesse des servieegsahsport maritime a courte distance si
leurs exploitants s’unissaient en coopérative peemdre des services communs et
coordonner leurs horaires. llIs se donneraient dessimoyens de mieux adapter leurs

horaires et leurs fréquences de desserte aux diiiahs de la demande. »

La faible performance des naviresmployés dans le transport du cabotage est ue autr

facteur qui limite les possibilités de compétitvidlu mode, par rapport a ses concurrents
terrestres, principalement le transport routieuasRard, nous reviendrons sur notre vision
des désavantages provoqués actuellement par lewehinavire de cabotage) et les
solutions que nous envisageons. Maintenant, anadys® qui était détecté comme
probléemes inhérents au véhicule selon le rappotd®b, afin de savoir quelle en a été
I'évolution jusqu’a présent, afin d’étayer ulténiement notre point de vue sur le « navire
de cabotage», nous citons : «Le transport mariineeurte distance est depuis toujours
également handicapé par sa lenteur dans la concerrpii 'oppose aux autres modes de
transport, et en particulier a la route, dans lesds corridors d’échanges européens.
Cette lenteur se traduit par un allongement retief temps de transport ou des délais de
livraison, délais sur lesquels pése également léeddes transbordements effectués dans
les ports. Il est fréquent aussi que les progrésni@ogiques ne soient pas aussi rapides

dans la construction navale que dans les autressndd transport. La lenteur qui en
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résulte est aggravée par les déficiences portudiragsantage offert par la route est
d’autant plus grand que la distance a parcourircestte. Sur les grandes distances,
I'utilisation de technologies avancées dans la ttano8on navale peut contribuer a faire
pencher la balance de la répartition modale, eeuadu transport maritime a courte

distance. »

Les contraintes de prignt été également repérées comme un obstaclevaioggement

du cabotage. Cet obstacle est a priori étonnanptetenu que le prix moyen du transport
du cabotage est le plus économique (Fig.18). Mais 5’'agit pas du co(t de transport du
cabotage lui-méme, il s’agit d’'une estimation neécjse des colts totaux de transport y
compris les frais dus pour les droits portuairetaananutention de la marchandise. Le
texte du rapport est le suivant: « Eu égard auxdicaps qu’il présente en termes
d’intégration, de régularité, de vitesse et d'imagetransport maritime a courte distance
doit, d’aprés certains calculs, colter 35 % moimr @ue les autres modes pour pouvoir
soutenir leur concurrence. Il semble structuredletmmalaisé au transport maritime a
courte distance de ramener ses prix a ce niveals aeviennent compétitifs. Une telle

politique tarifaire requiert des taux de chargem&etés, synonymes de réduction des
colts unitaires, mais le fret récoltable a prox@rdtun port ne suffit souvent pas pour
justifier les frequences de desserte élevées sansdlles le transport maritime a courte

distance ne peut devenir attractif pour les chageu

Actuellement, I'Union européenne essaie d’atteingie meilleure transparence et
homogénéisation des prix des services portuaires tianion, mais I'argument de la
libre concurrence intra portuaire et les differemsdes de fonctionnement des ports en
Europe, les uns plus libéraux que les autres (aflent difficile cette harmonisation des
prix des services portuaires. D’autre part, il exises grandes différences dues aux
acteurs portuaires comme: les administrations upods, les entreprises
manutentionnaires, les syndicats de dockers esyrdicats de pilotes, d’'un port a un
autre. Dans les différents ports, les acteurs peupkls ou moins avoir un pouvoir de
décision et donc dingérence sur les prix des esesviportuairesLa variabilité et
complexité dans la définition des prix de servipeguaires est un des problémes de fond
du cabotage maritimesi I'on considére que les codts portuaires peuveptésenter

jusqu’a 35% du codt total de transport par cabotage
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Les barrieres administrativesont été reconnues aussi comme un obstacle au

développement du cabotage. Le rapport met en ésédgue la complexité des documents
a fournir et des formalités administratives a agolimuans les ports et en particulier les
procédures douaniéres concernant la cargaisors ealdres, retardent ainsi les délais de
livraison. D’autre part, la différence entre leog¥dures des pays complique davantage
les formalités, et a lintérieur méme de pays mersbtes accords se heurtent a des
contradictions non prévues. A ce sujet nous citome partie du texte du rapport : « En
dépit des simplifications qui leur ont été appastée ' janvier 1993, les procédures de
transit restent source de difficultés dans le fartsmaritime. Le nouveau régime de
transit communautaire prévoit que, sauf preuve duntraire, les marchandises
transportées a l'intérieur de I'Union sont censg&dre en libre passage entre pays. Les
marchandises transportées par voie maritime sahiex du bénéfice de ce postulat si le
navire qui les transporte a fait escale dans uhedérieur a I'Union (ou un port franc a
I'intérieur de I'Union), pour y charger ou déchargkes marchandises. Cette restriction
prive en quelque sorte certaines marchandisespiveiégs par voie maritime sur courte
distance, du bénéfice du nouveau régime. Il comvdependant de souligner qu’en raison
de la nature méme du transport maritime, les ngwgugttent souvent les eaux territoriales
de la communauté pour faire escale dans des gderfgays tiers. Dans ce cas, il est
indispensable de prouver le statut de marchandsesnunautaires au moment ou elles

arrivent dans leur port communautaire de débargoeme

Ce type de contrbles douaniers, a sans doute puévaes retards énormes dans les
livraisons, qui combinés avec la lenteur du cab®ideg récolte et les différents temps de
manutention dans les ports, ont contribué a la migauwéputation du cabotage aupres des
chargeurs. Cette réputation de lenteur du modecauges chargeurs a sans doute empiré
au fil des dix années écoulées a cause des rédsict@temps du transport routier qui se
sont opérées grace a laugmentation des connexibnsréseau routier et a son
élargissement en couverture et capacité. Le rappoote le difficile probleme posé par le
manque de données ainsi que la faible fiabiligoetpatibilité des données existantes des
transports de marchandises en général et pourdespbrts intra européens par mer, en
particulier. Nous citons une partie du texte conaet ce probléme : « Ces problemes
d’ordre statistique compliquent la réalisation d#gdes de marché et des recherches
nécessaires au développement des lignes existaetesansport maritime a courte

distance ou la création de lignes nouvelles eudidsnt de ce fait les opérateurs privés de
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rechercher de nouveaux marchés. lls entravent régalel’élaboration des orientations
politiques parce que la planification en devierffidie pour les pouvoirs publics. »
Actuellement, le probleme de données homogénesnmue et des organismes comme
Eurostat, la CEMT et la OCDE sont chaque fois pixigeants aupres des pays membres
pour ’lhomogénéisation des statistiques et sumémhodes pour les recueillir, mais il faut
encore des efforts car les données sont souvest ageégées et la précision de
prélevement des données est variable selon les quayfournissent ces données aux

organismes mentionnés.

Le probléme d’imagest un facteur identifié aussi comme un obstacldéveloppement

du cabotage et c’est un des problémes dont noussgvarlé en (2.3) comme un des
facteurs de mauvaise réputation du cabotage. Nowsiderons que ce facteur de
mauvaise réputation est un des freins principaudéleloppement actuel du cabotage et
nous reviendrons sur ce point plus loin quand remayserons la situation actuelle du
mode. Pour le moment, nous citons une partie de @x rapport concernant I'image, qui
nous permettra par la suite, d’apprécier de fag@litgtive I'évolution a ce sujet pendant
les derniéres années. «Certains milieux de laepsidn estiment que les problémes
d’'image du transport maritime a courte distanceveet) bien davantage que ses diverses
faiblesses techniques, constituer le principalaitista son développement. lls ont souvent
trouvé les responsables du département « transpies grandes entreprises, réticents a
I'idée de recourir au transport maritime a courtstathce, méme lorsqu’il offre des
services sdrs. Nombre de chargeurs et commissi@snauropéens ignorent encore la
gamme des services que le transport maritime aecalistance peut leur apporter. Pour
leurs transports de marchandises, ils pensent avant la route ou au rail et associent
dans leur esprit le transport par voie maritimdeetrafic intercontinental. Le transport
maritime s’identifie, dans le contexte européerecae seul transport de vrac et n’est pas

considéré comme un réel substitut ou complémeinpiet du transport terrestre».

La durée des opérations portuairesest aussi admise comme une des faiblesses

principales du cabotage. Comme on l'avait dit aapant, tout délai additionnel au
transport maritime lui-méme, augmente le tempsadivtaison finale et le chargeur en
tant que client va pénaliser le mode de transpaitt §implement. Donc la succession des
délais est en realité le grand probleme. Sur cetpte rapport a donné des résultats

intéressants.
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Les droits de portont été également identifiées comme un autre dedacles au

développement du cabotage. Comme nous l'avonsugiaravant, les droits de ports
deviennent une composante importante du colt degdoat par voie maritime. Méme si le
transport maritime et en l'occurrence, le cabotags, le plus économique pour les
chargeurs par rapport aux autres modes, les codgsnes élevés, comme les droits
portuaires et les colts de manutention et/ou atgkpeuvent faire du cabotage un
moyen de transport non attractif pour les chargeué&ne du simple point de vue
economique. L’étude a fait référence aux droitstysores comme un des problemes
structurels du transport de cabotage de facon igéser et sans beaucoup de précision

autre qu'une description générale de la situatiommpus citons maintenant :

« Le niveau parfois excessivement élevé des dd@tport en Europe handicape
lourdement le transport maritime a courte distasge le plan de la concurrence. Le
groupe « Transport maritime a courte distance »falum maritime international, a
calculé que les frais portuaires peuvent alleryissgeprésenter 70 a 80% du codt total
d’un transport maritime a courte distance. Uneeastiurce a calculé que dans cette forme
de transport, les frais portuaires moyens par c@utetransporté peuvent varier de 55 a
57 écus dans de nombreux ports du nord de I'Euéopkis de 200 écus dans certains

ports méridionaux. »

« Les droits des ports ne sont pas toujours traesfmet les utilisateurs doivent,
dans certains ports, payer des services dont st pas besoin ou qu’ils ne demandent
pas. Les navires qui font escale dans un port doiwecquitter des droits de pilotage, de
port et de quai dont le montant varie avec le tgpéa taille du navire, les tonnages
chargés et déchargés et la nature du port et dégeegements. Les codts de pilotage
peuvent souvent grever proportionnellement davantéegs navires caboteurs que les
navires transocéaniques. Les navires doivent e@rgéacquitter les droits de pilotage
méme s’ils n‘ont pas recours a ce service. Il @nsesvent de méme pour le droit de
remorquage. Il s’y ajoute que les droits d’'amarrégwés percus dans certains pays, ce
qui portent les colts portuaires totaux a un niveaué. Les éléments les plus lourds des
codts portuaires sont, en dehors des frais de mamon, les colts de pilotage, les colts

de remorquage et les droits de port.»
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La durée des opérations portuairétait également détectée comme un autre obstacle a
développement du transport de cabotage. Comme aomdja remarqué, le délai du
transport en général est un des principaux facteargurrentiels des transports. En
conséquence, dans le cas du cabotage, tout délglésientaire au temps de navigation,
provogue une perte de compétitivité. Il est recogna le transport maritime en général
est soumis plus au moins, a des délais considéralattente dans le port par rapport au
temps effectif de navigation. De plus, ce désaypntau transport maritime est
inversement proportionnel a la distance de nawgatiLe cas du cabotage est
particulierement désavantageux, car les frais «pfitables » pendant I'attente des
navires, ont plus d’impact sur les codts totauxrdasport que dans le cas du transport
transocéanique. A I'époque du rapport, 1995, lesateurs européens ont estimé que
leurs navires passaient 60% du temps total dedoaindans les ports et 40% seulement en
mer. Cela représentait donc plus de la moitié aopsede transport « non profitable »
alors que les frais d’affréetement des navires auarmeurs (si c’est le cas), les salaires des
équipages et les assurances de la marchandisenavile, sont les mémes que pendant le
temps « productif » des bateaux, c’est-a-direeheps de navigation. Le rapport identifie
comme principales causes des délais dans lesqodpéens, les suivantes :
a) Une insuffisance des infrastructures, surtout desipays de I'Europe méridionale et
I'lrlande ;

b) L’absence de liaisons aisées avec l'infrastructiemestre dans plusieurs ports ;

c) Des écarts considérables entre les ports les pliisrmants du nord de I'Europe, ou la
manutention de conteneurs atteint des cadence8 dendeneurs par heure, et un grand

nombre de ports du sud de I'Europe ou ce chiffteéshiit environ de moitié ;

d) Finalement, les délais induisent des problémes a@ia diceuvre. Nous citons le texte
du rapport a ce sujet : « Bien gue la situationtdesailleurs et les conditions de travalil
dans les ports se soient progressivement amélioilée®n reste pas moins que les
régimes et pratiques de travail restrictifs réduisencore l'efficacité des opérations
portuaires et ont des répercussions considérableses colts de manutention. Les
reglements et les conventions qui empéchent legitag portuaires et les autres parties
intéressées de recruter librement de la main-d’eeuvqualifiee provoquent des
distorsions du marché particulierement pénalisalétesu le transport par mer est en

concurrence directe avec les modes de transpogstess. »
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2.7 La continuité de la politique européenne suelcabotage

Aprés le premier grand pas d'une définition de lalitijue des transports
communautaire et I'établissement des objectifs camsrentre pays européens, les grands
axes d’action pour la promotion du cabotage ontédi@uchés. Certains projets ont été
soutenus et mises en place et plusieurs étudeséteéntengagées. Les problemes
structuraux du cabotage ont été définis. On a atdhstes échecs et des réussites de ces
projets soutenus par la CE, mais par la suite,iqlus questions restent d’actualité.
Comment développer le cabotage ? Quelle est lalenedl facon de promouvoir son
développement par rapport aux autres modes depterd Respecter la libre concurrence
est un grand principe de I'Europe communautaireisneat-ce vrai ? Qu’'en est-il en

réalité ?

En analysant la continuité de la politique de déppément de transports, nous
considérons que, bien que chaque mode de trargp@egs propres avantages, ceux qui
dans un schéma parfait de libre concurrence, peéwéfimir de maniére quasi évidente
leurs positions dans le marché des transportsgistee encore des facteurs externes au
fonctionnement proprement dit de chaque mode, auiluant fortement sur le
positionnement réel des modes de transport dar@nleurrence intra modale. Ainsi nous
considérons, dans I'analyse qui suit, que I'impla@a communautaire réelle et les actions
engagees jusqu’a nos jours, est indispensablelp@ompréhension de I'origine d’'un bon

nombre de difficultés auxquelles le développementabotage se voit confronté.

2.7.1 Développer le cabotage de fagon équilibrée

En 1996, deux publications sont parues, « Vers nmgvelle stratégie maritime
(COM(96)81) » et « Forger l'avenir de I'Europe Mamie — une contribution a la
compétitivité des industries maritimes (COM(96)84)Elles visent a redéfinir les
orientations pour une politique maritime commungarft ainsi le cadre politique et
réglementaire du cabotage. Nous ne rentreronsgesld cadre réglementaire car il n’est
pas l'intérét principal de notre travail, mais #t @nportant de faire référence aux grands

objectifs de la politique maritime européenne etiegnadu cabotage :
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» Parvenir a une croissance équilibrée de ce modewdgport ;

» Intégrer activement et positivement le transportitin@e a courte distance, y
compris les dessertes d’'apport, dans la chaineadagort intermodal ;

* Promouvoir dans l'intérét des usagers, une conacerdibre et loyale entre les
modes de transport, dans le cadre de laquelle, lesismodes supportent
lintégralité de leurs codts, y compris les coGteees ;

* Encourager une concurrence libre et loyale eng@dets communautaires et entre
les compagnies de transport maritime.

En 1997, les premiéres directives d'une politiguatymire communautaire ont été
publiées dans le «Livre vert de la Commission péeone relatif aux ports et aux
infrastructures maritimes » COM(97)678. Les grardgees directrices du Livre vert font

référence :

e auraccordement des ports maritimes aux réseaws-@aopéens de transports

* al'amélioration du réle des ports en tant que pdatransfert dans la chaine du
transport multimodal

e ala promotion du transport maritime a courte drste

» a l'amélioration du réle des ports dans la sécumtgitime et la protection de
I'environnement

e a une plus grande transparence des tarifs porsugireposant une tarification
basée sur le principe de l'utilisateur payeur

* a la mise en place d'un cadre général pour unealiiod plus systématique du
marché de services

Apres cette breve description de la politique quamibn Européenne a mené au
sujet des transports et plus spécifiguement dg@m maritime, il est clair que la volonté
de développer le cabotage existe. Mais il existdedgent une volonté de développement
durable pour tous les modes de transport terrdesguels sont de fait les concurrents du
cabotage. Alors, on est tenté de penser que leldaviouloir favoriser tous les modes de
transport qui luttent entre eux pour prendre ungeuna partie du marché de transports,
n'apporte pas réellement un avantage au dévelopgatnecabotage. Dans tous les cas, la
volonté exprimée clairement par la Commission, cbemager le transport du cabotage ne

peut étre un avantage que dans la mesure ou I'Usisopéenne puisse appuyer les
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directives par des actions directes d'investissémaene réglementation visant & donner
au cabotage un élan effectif.

Les aides financieres de I'Union au transport deotage, jusqu’a nos jours, ont été
principalement affectées a la recherche et au dgpement. Effectivement, une premiére
étape pour explorer le monde du cabotage au nivesmmunautaire s’est avérée
indispensable, mais des actions concretes doivemtmencer a avoir lieu, car des
conditions existent au niveau communautaire et yrape&en pour développer davantage
le cabotage. Les aides de I'Union Européenne gimsides pays de I'EEE au transport
maritime en général ont été versées par le bia&"flProgramme Cadre de Recherche et
de Développement (PCRD), 55 projets ont été aimmntés entre 1994 et 1998.
Actuellement et de facon permanente il existe witiso financier au développement du
cabotage dans les pays de I'Union, prévu dansdeades programmes comme le PACT,
PHARE, TACIS et les fonds FEDER (Rapport Papadiou); ainsi que les fonds
INTERREG pour « les grandes infrastructures etpEments connexes ». D’autre part, il
est évident, vu la nature du transport maritimee quéme si le cabotage est considéré
comme le transport maritime circonscrit & linté@ried’'un continent (2.1), les mers
fermées générent des relations maritimes qui Bnmispar se confondre ou méme par
fusionner avec le cabotage, sur les difféerenteadag d’'une mer fermée comme en

Méditerranée.

Ainsi, l'effectivité des mesures pour le dévelopeaindu cabotage en Europe,
dépend aussi des rapports commerciaux extra conutaires. Une vision intégrale des
obstacles et des mesures de développement du gabs&adoit de considérer 'ensemble
des pays du continent, plutdét que de rester cordiné pays de I'Union. Cette vision
paneuropéenne doit donc prendre en compte d’'atemgays européens non membres de
I'Union comme : la Norvege, les pays de I'Europatcae et orientale encore hors de
'Union, ainsi que les pays extra-continentaux awkes partenariats européens en
Méditerranée. Dans un futur proche, il faudra pEte-considérer également la navigation

intérieure de la Mer Noire comme cabotage européen.

Actuellement, I'Union européenne a commenceé a peépze schéma de cabotage
élargi par le biais du soutien au développementagévité dans des pays non membres.

Par exemple, les programmes de soutien PACT, PHARHEACIS contiennent des
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projets maritimes concernant les pays de I'Euragdrale et orientale (PECO). Pour le
développement du transport maritime en mer Baltigque « Comité de coordination »
entre la Commission européenne et les gouvernendestpays riverains (y compris la
Norvege) a été créé pour examiner la situationtid@gsports maritimes et des ports dans
la région afin de définir les futures voies de aration. Dans le cas des pays récemment
arrivés au sein de I'Union comme la Bulgarie, I@se, la Hongrie, la Lettonie, la
Lituanie, la Pologne, la Roumanie, la SlovénieSlavaquie et la République Tcheque,
un programme de coordination du développementrdasgorts nommeé TINA (Transport
Infrastructure Need Assessment) a été mis en mac#996. Le principal objectif du
TINA est de coordonner lintégration des réseaukionaux des différents modes de
transport en Europe de I'Est. Dans le cadre de oeitiative, 10 corridors ont été définis
pour I'Europe de I'Est concernant indifferemmerd [gays en procédure d’accession a
'Union ou non. La modernisation des réseaux degs peoncernés fait I'objet de
cofinancement communautaire pour les études plus Qour les programmes
d’infrastructure, dans le cadre des programmes PHARCIS ainsi que par I'instrument
d’aide a la pré-accession (ISPA). Cependant, legsedu poids du financement pour la
mise a niveau des infrastructures dans les pay&dmpe de I'Est, reste a la charge de

ses derniers.

Le rapprochement entre les pays de I'Union et &8s gx-communistes, de I'Est de
I'Europe, est basé sur la volonté de ces derniéstlier vers des économies de marché.
Une avance significative, est le fait que tousplags (PECO) ainsi que les pays européens
non communautaires sont actuellement membres déolamission européenne des
ministres de transports (CEMT) et que, par consacpidls se sont engagés a promouvoir
et appliquer les résolutions et directives prisesqet organisme. Ainsi, le cadre politique
du cabotage européen achéve sa mise en placeeptation des pays membres et non
membres a suivre les directives européennes viesadéveloppement du cabotage est
€également un avantage qui permet maintenant deremett place des programmes
ambitieux. En d’autres mots, on peut dire que teglitions de cadre politique, juridique
et de volonté généralisée, sont réunies, formansiales conditions idéales au
développement de projets communautaires de trandpdaut maintenant passer a la
phase d’application des projets. Aujourd’hui lesesfions d’organisation et d’accord
communautaire et paneuropéen sont plutdt résoliess.questions d’actualité pour les

autorités politiques sont: Quels projets faverseComment financer les aides ?
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Comment promouvoir le cabotage de facon effectiveespectant les lois du libre marché
et la libre concurrence entre les modes de trah8pdrar la suite, au cours de ce travail,

nous essaierons de répondre a ces questions.

2.7.2 Entre grandes perspectives et abandon communautaire

Comme nous venons de le voir, il existe un granéré de la part des autorités
politiques nationales et européennes en génénat, |paléveloppement des tous les modes
de transport, de facon équilibrée et durable. Ertiqodier, pour le cabotage intra
européen, beaucoup d’espoirs sont mis sur le dgweinent d’une alternative maritime a
la route. Cette préférence pour le cabotage esadyegrands avantages économiques et
écologiques du mode maritime sur le transport eoutiont nous avons discuté
précédemment (2.2 et 2 .3). Mais, bien que le tegjgosoit le mode de transport le moins
cher (Fig.18), que les conditions politiques etidigues soient favorables a son
développement, que le libre transit des marchagadiséa libre concurrence dans I'espace
paneuropéen soient une réalité, et encore plusaqu@anmunauté européenne ait effectué
des efforts de coordination entre pays et mémead@ales recherches et des projets visant
au développement du cabotage, une question cendirs@ poser Pourquoi le cabotage

ne se développe-t-il pas davantage ?

Certes, le transport de cabotage en Europe aépudi taux de croissance favorable.
Depuis 1970 son taux de croissance a grandi damsélae proportion que celui du
transport routier et de fagon bien plus importaque les autres concurrents du transport
terrestre, le transport fluvial et le rail, maispartir de 2000 le transport de cabotage
enregistre une tendance négative (Fig.14). On piunterpréter cette diminution de la
croissance, comme un phénomene conjoncturel et grangé, mais I'avance nette du
transport routier, sur le cabotage en Europe adegie. D’autre part, si 'on considérait
non seulement les volumes transportés mais augaldar des marchandises transportées,
nous pourrions observer que le transport routies@de une participation énorme qui
atteint les 66 % de la valeur des échanges comawerantra européens (transport aérien
compris), alors que le cabotage représente seutde®e22 % du total de la valeur des
échanges. En d’autres mots, la valeur des échanfyjascommunautaires par cabotage
représente un tiers de la valeur des échangesapasute, tandis que le volume des
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marchandises transportées, en tonnage, est pratiiée méme. Si I'on parle en termes
de densité de valeur des marchandises transpquiekes différents modes, on peut
constater, par exemple, la haute valeur du freemaé€ui, en volume représente a peine les
0,058 % des échanges intra européens, en tonnage,les 4 % en valeur. Suivant le
transport aérien, le transport routier posséde lls grande densité de valeur de la
marchandise transportée, 38 % du tonnage totébel de la valeur, tandis que le
cabotage possede 36 % du tonnage et 22 % de lar ¢&lg.22). Nous considérons que la
valeur de la marchandise est un autre moyen degedgresser le cabotage. La recherche
de fret de plus haute valeur pourrait faire gaguercabotage davantage que la seule
augmentation de tonnage transporté, mais ce typeagehé de transport est encore moins

accessible pour le cabotage, dans son état actuel.

Pour gagner une partie de ce marché, le cabotagded@nir surtout plus fréquent,
plus rapide et plus sdr. Si les conditions minirmaent respectées, les chargeurs seront
disposés a payer un cabotage méme un peu plusqdeetactuel et créer ainsi un
engrenage positif pour son développement. Commee\anprécédemment, la rapidité du
cabotage ne dépend pas seulement de la navigad@ aussi de fagcon importante du
temps d'attente, chargement et déchargement. Ouwy péussir la captation des
marchandises de haute valeur, le cabotage doindamniles temps de trajet de porte a
porte, ce qui implique un effort conjoint de rédoctde temps entre les ports et les modes
de transport terrestre qui se chargent de I'achemmémt et du post-acheminement de
marchandises. L'augmentation de la sécurité diy &=t la seule amélioration qui peut
étre réalisée unilatéralement par les armateurprenant plus soin des marchandises
spécifiques et en améliorant leurs systemes dim&bion et d’organisation, afin d’offrir
un meilleur service de suivi de la marchandise a@iwargeurs. Par contre, pour
I'amélioration de la fréquence, le défi est beaycplus considérable : 'augmentation de
la fréequence et la régularité du service, dépenderna demande du service du cabotage,

laquelle est faible.

Le cabotage a stoppé sa croissance depuis 20@Li signifie que la demande se
maintienne stable dans le meilleur des cas. Aihsst évident que malgré sa croissance
historique jusqu’a 'année 2000, et malgré tousdesits que nous avons répertoriés, le
cabotage commence a stagner et une augmentatitan dlamande, dans les conditions

actuelles, est improbable. Il nous semble mainterare la seule voie pour améliorer et
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dans certains cas, simplement pour maintenir lgugce, est celle de l'investissement
privé ou public afin de maintenir cette fréquenaesdrvice pendant que d’autres mesures

structurelles seront mises en place pour relaecealbotage de maniere effective.

Une fois remémoré l'esprit et le développement aepblitique européenne de
transports a propos du cabotage et aprés avoirrén@on évolution et la situation
actuelle, en tant que mode par rapport a ses camtarde transport, il nous semble
nécessaire de connaitre comment et jusqu’ou I'Ueimmopéenne s’est impliquée dans le
développement de chaque mode de transport. Caé@h dk la volonté de I'Union de
développer tous les modes de fagon durable (24,faut pas oublier que les modes sont
des concurrents, et logiquement, on ne peut patriser un, en particulier, sans
défavoriser indirectement les autres par la mérntierad/oyons ce qui ce passe vraiment
entre la volonté politique et les faits. Nous conérons par une bréve analyse des aides

européennes aux différents modes de transport.
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Fig.22 Répartition modale des tonnages et de laleur des échanges
entre pays européens UE-15 en 2003
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2.7.3 Quelle raison de la discrimination du cabotge ?

Il est important de dire que, jusqu’a ce jour, Eifférents modes de transport en
Europe, ont été impulsés de facon inégale par Bdneuropéenne et par les différents
états. En dépit de la volonté toujours annoncéepdemouvoir un développement
equilibré des modes de transports et en dépit deolanté d’'impulser le cabotage en
particulier, il est évident que le mode de trangpler plus favorisé est la routdn
conséguence, nous ne devrions pas nous étonnangllactent, de I'explosion du
transport routier et des problemes des autres matkedransport a maintenir leurs

services a des niveaux de qualité, de colt et mkaldité compétitifs et acceptables.

Méme s'il est vrai que I'Union européenne et legspmembres ou non ont fait des
grands efforts d’harmonisation, organisationneldirenciers, pour développer chaque
mode en particulier, 'impulsion privilégiée dowt fransport routier a profité, lui a donné
un élan suffisant pour laisser loin derriere l@$g@ort par rail et le transport par cabotage,
qui avaient toujours été les modes dominants enfgeuAccepter cette discrimination des
modes ferroviaire et maritime, ou bien, ce dumpmog avoué en faveur du transport
routier, est en fait la seule explication au progs foudroyant du transport routier sur
ses concurrentsCette affirmation nous parait, encore plus pent@esi 'on considére
gu’il s’agit du continent qui compte avec les conmications ferroviaires les plus denses
et gu’il est largement équipé en ports maritimeamssfaire mention de la tradition

fortement ancrée de ces derniers modes dans Ifeigtoropéenne.

Nous faisons cette remarque, principalement pandé fgut prendre conscience a
un niveau général, que les modes ferroviaire etitimar n'ont pas reculé dans la
concurrence modale uniqguement a cause de la hautpétitivité du transport routier,
mais aussi a cause d'un choix politique, qui fas®e facon privilégiée le mode routier.
Cette préférence pour le transport routier a ébsée de différentes manieres, directes et
indirectes. Les aides indirectes passent par la dérégulatiotrdnsport routier avant les
autres modes, I'abolition totale des formalités dokres sur la route, les aides a la
formation de chauffeurs routiers, et des lois devail plus flexibles pour le personnel

routier, permettent un libéralisme considérabladant le mode plus compétitif.
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Par exemple en France, des études de thése en(Eolmsnes 2005) montrent le
niveau important de dérégulation du transport sesujui a permis a partir de la décennie
des années 1950 un progres énorme du mode. Latiomaa « personnel » du transport
routier, le chauffeur a été d'une fagcon ou d’'une autre financée pdat|'&oit par des
actions d'intégration a I'emploi ANPE, soit comme hénéfice du service militaire. La
formation de nombreux chauffeurs a été sans douteatout important pour la
compétitivité des entreprises de transport routi@ns la mesure ou il existait sur le
marché du travail une main d’ceuvre nombreuse difi@ea permettant ainsi au transport
routier, une grande capacité d’absorption de dztteande ainsi qu’une grande flexibilité,
car la main d’ceuvre existe partout. D’ailleursdé&églementation excessive du mode, a
permis aux entreprises de payer des salaires d@itfeiaux chauffeurs des pays européens
différents pour le méme trajet, avec les économmeséquentes sur la main d’ceuvre pour
I'entreprise. Cet exemple est peut-étre le plus dies avantages indirects énormes dont le

transport routier européen profite actuellement.

Du c6té des aides directes, les exemples sontpiagltiet pour les résumer, il suffit
de faire référence a tous les projets d’expansionrédeau routier des dernieres vingt
années et aux projets spécifigues dérivés du « Ibtanc », majoritairement projets
routiers, ainsi toutes les infrastructures comme tannels alpins, les passages
transpyrénéens, les ponts autoroutiers, et I'agsaathent général du réseau routier en
connexions, longitude et capacité. L'’ensemble déet ces améliorations représente
I'aide directe au mode routier. Alors, si l'oroaje aux avantages propres du mode de
transport routier des aides si importantes, finaacgar la collectivité et non par les
entreprises de transport, le mode routier ne pewgt progresser fortement dans la
concurrence modale. Une simple observation deidard suivante, nous semble
suffisante pour étayer notre affirmation. Les inigsements en infrastructure ont été de
I'ordre de 60 % au minimum tandis que pour le tpamsmaritime en général (et non pour

le cabotage de maniére exclusive) le financemermee3% a 4%.
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Fig.23 Investissement en infrastructures de transpb dans les pays de
I'union européenne par mode dans la période 19901995
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Au contraire, dans le cas du cabotage et des autiedes en général, les
investissements ont été assez modestes, saufedaas tu rail (autour de 20%). Mais ce
méme rail a eu de forts problémes concurrentiets eroissance chute (Fig.17), en bonne
partie, a cause du choix politiqgue des aides efrdestissementDe I'observation de la
figure précédente on peut déduire que la proporties investissements se maintient, ce
qui signifie un grand probléme structural des modedtransport autres que le routier :
celui d’étre soumis a une concurrence injustementl@giée. Les differences dans le
financement des activités de chaque mode, sontéefare de I'inégalité des conditions
concurrentielles. Pour cela, nous considérons ghen qu'aidé du point de vue
organisationnel, le cabotage a été laissé a l'abmmdu au moins il n'a jamais été

considéré comme prioritaire.
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Certes, nous ne pouvons pas considérer que laisitugctuelle de la distribution
modale et de la concurrence entre modes de transpibrentierement provoquée par
I'inégalité des aides communautaires ou des étetsldférents modes de transport, il y a
aussi les avantages propres au mode routier quisans doute joué de maniere
importante, ainsi que des facteurs tels l'intégraties marchés nécessitant des contacts
tres directs, pour lesquels le camion est sansedeuvéhicule idéal. Il y a aussi des
facteurs de choix politique comme l'intégration iste et les activités productives des
populations européennes qui sont bien plus fa@lgromouvoir et a développer en

facilitant le transport routier.

D’autre part, il est vrai que les aides directeauvgstissements) communautaires et
des états sont orientées vers le développemennfilastructures alors que le cabotage
n'utilise comme infrastructure que la mer et lestpoce qui est a l'origine de l'idée que
le cabotage n’a pas besoin d’investissements majddiais, en fait, cette idée généralisée
provoque encore plus de désavantages pour le cgbotkffectivement les navires
caboteurs n'ont pas besoin des infrastructureseefgs ports, mais si la marchandise et
méme d’'autres véhicules sont transportés par ledreés, dans un certain sens, ces
navires sont l'infrastructure méme du mode, alominguoi ne pas donner des aides
communautaires et des états, pour financer la coogon et 'acquisition des navires

caboteurs ?

En effet, les autoroutes de la mer n’existent gueglue un bateau navigue en faisant
du cabotage, donc l'ensemble des navires qui famt cdbotage sont en réalité
l'infrastructure des autoroutes de la mer. Si l|mgpe communautaire et des états en
Europe est de favoriser le développement équitlesemodes de transport par le biais des
infrastructures, I'aide pour le financement de dmstruction et I'acquisition de navires

caboteurs nous semble completement justifiée.

Un autre facteur du choix politique nous sembles tiportant :c’est celui de
'emploi, car le transport routier génére bien plus d’enmspljue les autres modes de
transport. Sans aucun doute, la facilité d’acbdgsi au marché des nouvelles entreprises
constitue le principal motif du réle du transpasttier, dans I'emploi. Pour donner des
exemples, un nouvel entrepreneur aura besoin dtimveeulement dans I'achat d'un

poids lourd pour démarrer sa propre entreprisegatesport routier, tandis que dans le cas
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du cabotage, il lui faudra investir dans un nawihe.navire requiert un équipage composé
d’au moins cinq officiers pour lesquels la formatiest plus longue et plus colteuse que

la formation de 50 chauffeurs routiers.

Fig.24 Emploi généré en Europe UE-15 par mode deansport en 2000

[1000 d’empilois directs]

Pays Chefrgrln et Pipelines  Route (fret) T. Maritime | T. Fluvial T. Aérien
Belgique 41,4 0 62 0,6 0,8 14
Danemark 9,6 0,2 44 10,6 0,2 12
Allemagne 257 0,7 390 11,8 8,3 52
Non

Espagne 39,1 disponible 301,6 7 0,1 37,2

France 174,8 1,3 305,1 12,8 3,1 67,2
Non

Irlande 52 disponible 12,8 1,6 0 7

Italie 129,5 0,5 308,6 15,9 4,4 25,3
Non Non

Luxembourg 3,1 disponible 55 disponible 0,8 2,9

Pays Bas 24 0,2 122,1 6,8 7 33
Non

Autriche 52 disponible 47,7 0 0,3 8,8
Non

Portugal 6,3 disponible 45,7 1,2 0,6 11,2
Non

Finlande 9,8 disponible 38 8,2 0,3 9,7

Suede 12,3 0 63,5 14,4 1,1 13,2

Non
Royaume Uni disponible 0,4 329 15,5 2 127,9
Non Non Non Non Non Non
Gréce disponible | disponible | disponible | disponible | disponible | disponible

2075,6

Source : Eurostat, (emploi comptabilisé selondasification NACE a partir des statistiques natiesi

Un navire caboteur classiqgue en Europe est un -porteeneurs de premiére ou
deuxieme génération, il peut transporter 2000 2 3DIP I'équivalent de 1500 a 2000
poids lourds pour un méme trajet. Si I'on considgue 2 EVP sont équivalents a une
remorque de poids lourd ou a un conteneur maritimel0 pieds sur plateforme, cela
signifie qu’au niveau de I'emploi, il existe effa@ment un choix politique important, car
I'équipage total du navire est d'une moyenne desfléctifs (officiers compris) contre
1500 a 2000 routiers employés pour le méme déplkacede marchandise. Cet exemple

pourrait paraitre un peu exagéreé et il n’est valaple si le navire est chargé a sa capacité
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maximale. Or ce n'est pas le cas habituellement ekiste des navires caboteurs de
moindre capacité de charge. Mais cet exemple nemble représentatif de ce que chaque
mode de transport signifie par rapport a 'empéticeci sans compter I'emploi indirect
généré par les activités productives et les indasstqui gravitent autour du transport

routier.

Fig.25 Proportion de I'emploi généré par modérdesport dans 'UE-15

Route (fret) Emploi direct en 2000
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© H. Martell, 2005, CIRTAI, UMRD.E.E.S. du CNRS, Université du Havre a partir dendes Eurostat

De plus, si nous considérons les 3 % des emplaiérgé par le transport maritime y
compris le transport transocéanique et le cabotagessé déja énorme entre la création
d’emplois par le transport routier et celle du dalge, se creuse davantage. Enfin,
I'objectif de notre travail n’est pas orienté veascréation d’emplois, mais il nous a
semblé important de faire mention de cet aspectrabdes travaux précédents sur le
cabotage, car effectivement, I'enjeu est importBxiin autre c6té, il nous a paru le motif
le plus important, pour justifier la raison du ochgblitique réalisé en faveur du transport
routier.
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Nous nous expliquons ainsi la cause du manque érence entre I'objectif affiché de

développer les modes de transport de fagon éqgédilet le dumping modal routier.

Il est évident que, pour avoir une vraie redistiifiu modale et pouvoir transférer
une partie des flux routiers des marchandises, lersabotage, une réassignation
budgétaire des aides communautaires et nationastsnécessaire pour appuyer
effectivement les projets visant a développer l@tage. Il nous semble que la seule voie
effective pour améliorer la situation actuelle dgbatage et pour casser le cercle vicieux
dans lequel il se trouve (Fig.23), est l'investissat direct et indirect pour résoudre les

problémes structurels du fonctionnement du caleotaigi sont pour nous :

* Le manque d'organisation des activités de cabofagmires et dates de départ
variables, excés de formalités administratives ptag navires et pour la
marchandise)

» La faible attractivité des activités du cabotage @ntrepreneurs du transport (si le
cabotage reste pour eux une activité commerciateattoactive, le développement
des nouvelles lignes n’e sera pas possible)

» La mauvaise intégration du cabotage dans les chaindtimodales (accueil des
navires dans les ports et manutention de marchesdisn prioritaires, manque de
coordination avec les transports terrestres poduire le temps de liaisons mer-
terre)

Dans le chapitre 4, nous reviendrons sur ces dsrpiebléemes structurels pour proposer
les solutions qui nous semblent pertinentes. Noogrguivrons par l'analyse de la
couverture géographique et les conditions actuekssopérations des lignes de cabotage
en Europe occidentale ainsi que les opportunitésatesfert de fret du transport routier

vers le cabotage.
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Fig.26 Le cercle vicieux du transport de cabotagee fret en Europe
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© H. Martell, 2005, CIRTAI, URI I.D.E.E.S. du CNRS, Université du Havre
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Nombreux efforts de la part de la Commission Eueopé, ont été effectués pour
résoudre les problémes structurels du cabotage20B8, la commission a présenté un
programme de 14 actions pour la promotion du trargge fret. Le travail conjoint avec

des Etats membres et I'industrie a été orientée a :

* Rationaliser les procédures administratives et digues ;

» Identifier et débloquer les goulets d’étranglenguitgénent le développement du
transport maritime a courte distance ;

* encadrer un réseau de 21 centres de promotioretiméritime a courte distance,
gérés par des entreprises, qui s'efforcent de feeofd’essor de ce mode de

transport au niveau européen.

En 2006, la Commission a procédé a un examen aroeprs du programme de 2003 et
a décidé de recentrer certaines actions pour assme promotion plus efficace du
transport maritime de courte distance. Avec songnamme d’activités « RTE-T »
(réseaux transeuropéens de transport) la Commissiginent la création d’autoroutes de
la mer par le biais du financement des études idakidité des corridors dans les quatre
régions :

1) Mer Baltique

2) Europe occidentale / océan Atlantique, mer dedManer d’Irlande

3) Europe du Sud-Ouest / Méditerranée occidentale

4) Europe du Sud-Est / Adriatique, mer loniennbBlétliterranée orientale

L’objectif est de développer des connexions magtina courte distance intégrées, qui
délivrent des services de porte a porte. Les étatabres choisiront les routes en fonction
de leur valeur actuelle et potentielle pour I'écmim européenne. L'idée est de concentrer
le trafic sur les routes plus fréquentées afinteiatire la masse critique nécessaire pour
produire des services efficaces et économiquemahtes. La commission prévoit lancer
un vaste débat sur un «Espace maritime européenmua », pour lequel, le
développement de systemes de suivi a distancevites@LRIT-long range identification
and tracking) est fondamental. Finalement, les $odd programme « Marco Polo »
peuvent servir a lancer de nouveaux services, duienceux-ci doivent ensuite parvenir a
s’autofinancer. La nouvelle phase du programme kchi®olo » pour la période 2007—-

2013 disposera d’'un budget de 400 millions d’eur@snyw.shortsea.info/)
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Conclusion

Le cabotage est composé des trafics maritimesahesges intercontinentaux et des
trafics maritimes de récollection a l'intérieur d'wcontinent pour alimenter les trafics
maritimes des échanges extra-continentaux « feegleri Il existe donc, deux voies
d’action pour le développement du cabotage, et aoas de I'Europe, les deux types de
cabotage ont dimportantes perspectives de dévetoppt grace au dynamisme
commercial intérieur et extérieur. On pourrait edique le cabotage en Europe se
développe de facon satisfaisante. En effet, Issance de 11 % du transport maritime de
cabotage par rapport a 1970, est la deuxiéme Ripiportante en tant que mode apres
celle du transport routier de 13%. Le cabotageduévparallelement au transport routier,
dans les trois dernieres décennies et il profitne’tendance croissante. Quant a ses
concurrents modaux, le transport fluvial a eu uméssance positive de 3%, mais limitée,
a cause du confinement géographique auquel ilessteint, et le transport ferroviaire de
fret, est le seul mode en stagnation voire déaoiss, -1%, pour la méme période. Le
cabotage occupe donc la deuxiéme place dans laigence modale européenne, et ses

concurrentes modales terrestres, sauf le modesrpgé trouvent loin derriere lui.

Mais cela ne signifie pas que le cabotage soit éaller progression dans la
concurrence modale. Le cabotage augmente prinoiggsie grace a I'augmentation
générale des échanges intra européens et nonaaeredistribution modale en Europe.
En fait, on peut dire qu’il a réussi a maintenitteeleuxieme position dans la concurrence
modale et qu’il suit la croissance générale desrdgds, mais il n’a pas progressé dans la
concurrence modale, comme c’est le cas pour lspah routier et le transport fluvial. Il
est évident, que grace aux avantages du cabotageapport aux autres modes, et
principalement, grace aux bas colts de transpertabotage a réussi a «garder sa
place », mais, apres I'analyse de tous ses avantagenme mode de transport, il reste
difficile & comprendre pourquoi le mode routier gnesse davantage, attirant méme des
anciennes parties de marché du cabotage.

Le choix modal joue en effet le r6le primordial pakéfinir la demande de transport,

et donc pour définir la progression, la stagnatonla régression d’'un mode ou d’'un
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autre. Il est habituel de parler du choix de transpomme du choix des chargeurs, mais
de notre point de vue, le choix modal des chargestsdans un certain sens dirigé,

presque pré établi, par le choix modal des amémagks infrastructures de transport et
des décisionnaires politiques. En effet, le chobdai, dans son ensemble, est bien plus
complexe que le choix de chargeurs. Le choix desgeurs est simplement une décision
exécutive pour le transport de marchandises, Isidécderniere, biaisée, dans une chaine
de « choix modal » qui commence par les décisiatisiques et les investissements qui

favorisent directement ou indirectement un modemautre.

Alors, parler de choix modal, c’est pour nous, @artlu choix de I'ensemble
d’acteurs de transport, des acteurs avec des tatdiferents. Dans cette logique, au
chapitre quatre nous développerons un modele dix chodal. Pour mieux connaitre
l'origine du choix, nous nous sommes intéressésaithaux critéres des choix modal des
chargeurs, basés sur les préférences de charggprnées dans des articles de
magazines professionnels des différents modes aesport et dans des travaux
d’enquétes, terminées et en cours sur le transpatier. Ainsi, nous avons conclu que le
prix et la rapidité de transport, sont les deuteogis de choix modal le plus importants aux
yeux des chargeurs. Quant au choix politique, d'gstion Européenne qui ébauche les
grandes lignes pour le développement des transmmts la doctrine de la libre
concurrence au niveau des entreprises et des mdeés. participe, avec les
gouvernements nationaux, a la prise de décisiaudinancement pour 'aménagement
des infrastructures, la mise en place de serviedsagsport, et la recherche, afin d’arriver
au développement équilibre de modes de transpdtueope. Le transfert de fret routier

vers le cabotage, est un des principaux objedtifsette politique.

Depuis 1995, plusieurs initiatives ont été langgegr définir les avantages et les
désavantages du cabotage, afin d’améliorer lescesrexistants, augmenter son attirance
de trafics et réussir ainsi, le si désiré, transferdal. Des investissements ont été realiseés,
principalement pour des projets d’'implantation @éeviees de cabotage, ainsi que des
investissements en infrastructure portuaire. Maisaoconstaté que, entre la volonté
manifestée dans le « livre blanc » et les actidappi financier et de promotion aux
différents modes de transport, il existe des incoitgs. Principalement, en ce qui
concerne l'appui exagéré au développement du toansputier par rapport aux autres

modes de transport et en particulier au cabotageisNavons essayé d’expliquer les
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possibles causes, de cette préférence modalermdida commission européenne et des
gouvernements nationaux, cette préférence quiégteaitqualifiée du « dumping modal ».
Apres de réflexion sur les diverses causes possidie cette préférence modale, nous
avons retenu comme la cause principale, celle dggmeration d’emplois des différents
modes de transport. En effet, le transport routis¥e a lui seul plus de 60% de I'emploi
direct dans I'activité de transport en Europe, immgie le transport maritime, cabotage et
transocéanique, ne représente que 3%, et sanglémnsies emplois indirects crées par

les services auxiliaires du transport routier.

La distribution modale actuelle, parait étre I'esdiun choix modal politique pour
faire avancer I'économie et soutenir 'emploi ppgune concurrence modale libre, le
choix modal a été, avant tout, politique. Aujourd;tsi I'on prétend que le cabotage peut
gagner une partie du marché de fret routier, idfaue privilégier par un grand effort
financier afin de rendre égales les conditions ameatielles désavantageuses du départ.
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Chapitre 3. Analyse de la situation du cabotage afu
transport routier de fret en Europe:
guelles opportunités de transfert ?

3.1 Les lignes de cabotage en service

Maintenant, abordons le sujet du cabotage du plgiMue de son fonctionnement, et
de sa composition, en Europe. Le cabotage en tamttepfic de marchandises, est
composé de vracs et de marchandises conteneusisaldtus considérons comme
conteneurisables toutes les « marchandises diversesnsportables par camion. Le type
de marchandise transportée par cabotage est urrdl@aterminant de I'activité méme,
du type de navire caboteur, des activités portagiaecueil des navires, manutention et
embarquement / débarquement), ainsi que des ¢éarifss droits portuaires. Alors, chaque
type de marchandise impose au cabotage des corgd®fonctionnement, de marché, et
de concurrence, différentes. Il est donc nécesskréaire une breve description de la
composition des trafics de cabotage en Europe puaux comprendre la nature de

I'activité et les conditions et contraintes auxdgele cabotage est soumis.
3.1.1 Les trafics de cabotage en Europe

Pour mieux appréhender la dynamique du transpocatletage, un classement sur
la base des types de marchandises transportées,semble nécessaire. Le classement
gue nous considérons le plus approprié est compesérois grandes branches. La
premiere : le cabotage de vracs solides et liquigeisa des caractéristiques particuliéres
du point de vue du fonctionnement, par exemple nkvires citernes et les vraquiers ont
des exigences précises pour I'embarquement / débawent et stockage des
marchandises transportées. Ainsi les grains, legboha les liquides en général, les
carburants et produits chimiques et les plastigaresrac auront des exigences propres.
Ces besoins spécifiques dans les ports, aurontqomséquence des effets différents sur le
fonctionnement des navires, sur les équipementsodd et méme sur les conditions de
concurrence. Nous n’aborderons pas en détail tdateparticularités du cabotage des

vracs car cette branche du cabotage ne fera p#e fdarla suite de notre étude. Notre
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intérét primordial est la promotion du cabotagentirchandises conteneurisables, mais
une analyse qualitative des différents types detegje s'avere nécessaire pour exposer le

stade actuel du cabotage intra européen.

La deuxieme branche est celle du transport de nents maritimes de manutention
verticale ou « lift on — lift off » Lo-Lo. Elle pente des caractéristiques et des besoins
particuliers liés a la forme des conteneurs, daspéments de manutention portuaire
(portiques, chariots cavaliers, camions et plabesues), des infrastructures de stockage
portuaire (parcs de stockage, branchements éleefjiqzones signalisées, chemins de
roulement pour les chariots cavaliers). D’autreg,das marchandises conteneurisées sont
en général des marchandises a plus haute valeuwteajgue les vracs. Elles nécessitent
une plus grande précaution de manutention et degoat que les vracs, de méme qu’une
exigence accrue de rapidité de transport. Deuxcéspupi'on détaillera et qui modifient
considérablement le fonctionnement, les exigentcedoac les difficultés auxquelles

chaque branche du cabotage se voit confrontée.

La branche du transport roulier ou « roll on — @ifl» Ro-Ro constitue la troisieme
branche. Ses particularités d’embarquement et débarent roulant, changent de facon
radicale son fonctionnement par rapport au cabdtageo et des vracs. Le cabotage Ro-
Ro a besoin de rampes spécialement adaptées damors, mais il n’a pas besoin
d’équipements portuaires lourds et spécialisés odnkn Lo-Lo et en général, les
marchandises transportées sont d’'une valeur supériu au moins égale a celle des
marchandises conteneurisées. La valeur plus éds®enarchandises transportées, exige
des conditions de rapidité et des colts de trahggas importants que dans le cas du
cabotage Lo-Lo. Dallleurs, le fret Ro-Ro peut élreisé en fonction des unités roulantes.
Elles peuvent étre automotrices comme les camidnkese poids lourds (tracteur et
remorgue) ou juste des remorgues non accompagméersi chaque type de cabotage se
Voit soumis a des compromis et compte aussi suopiegrtunités différentes. Du tableau
suivant, nous pouvons constater que le trafic thetege est principalement composé par
des vracs. Comme nous verrons plus tard, les sralec vracs profitent d’'une certaine
stabilité et le développement du cabotage que eausageons vise principalement les
marchandises conteneurisables, c’est-a-dire, Ef&cdrLo-Lo et Ro-RoAlors, il est
important de préciser que, bien que le trafic deatage en Europe ait grandi de facon

quasi paralléle au transport routier pendant lesisr dernieres décennies (Fig.17), la
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croissance du cabotage est due principalement aagsvqui comptent avec des trafics
stables et des chargeurs plus fidélisés ou en ddautnots, avec un marché mieux

consolidé.

Fig.27 Les trafics de cabotage par pays en EU-£5 2001

[Milliers de tonnes]

Vrac Liquide Vrac Solide TS RO-RO Unités RO-RO Unités Fret de nature

automotrices remorquées non spécifiée
Belgique 30850 13089 10991 2427 20456 10245
Danemark 19511 9415 2921 11801 2478 1809
Allemagne 55602 32408 24195 14747 14792 11717
Grece 22736 10987 10354 3084 381 5574
Espagne 51833 26881 16475 1661 763 12909
France 52338 20535 7907 18829 18038 5904
Irlande 10330 4556 4597 3386 3631 974
Italie 149201 28209 23728 6748 2457 10036
Pays Bas 135898 36503 18060 13407 284 13555
Portugal 11867 6273 3376 469 76 3632
Finlande 19949 18442 8838 4549 6259 14757
Suede 32651 14818 6962 21002 11227 12764
UK 113396 33302 21703 32585 28555 16157
Total 706162 255418 160107 134695 109397 120033

H. Martell d’aprés Eurostat, 2003

Fig.28 La composition des trafics de cabotage &urope 2001

RO-RO Unités RO-RO Unités
Conteneurs LO-LO automotrices remorquées  Fret de nature non
160107 134695 109397 spécifiée
11% 9% 7% 120033

8%

Vrac Solide
255418
17%

Vrac Liquide
706162
48%

© H. Martell, 2005, CIRTAI, UMRD.E.E.S. du CNRS, Université du Havre, a partir denges Eurostat
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La diminution de la croissance du cabotage a pdeti2000, peut donc s’expliquer par
la diminution du trafic de cabotage de marchandeegeneurisables. En général nous
pouvons dire que le cabotage en Europe se porte biais la partie du cabotage qui
intéresse davantage I'ensemble des acteurs, cltist,ale cabotage de marchandises
conteneurisables Lo-Lo et Ro-Ro, est actuellenmesiable et réduit par rapport aux vracs.
Pire encore, une stagnation voire une régressistraics s’est opérée a partir de 2000 au

niveau européen.

D’autre part, il est important, de remarquer lefédénces du développement du
cabotage par pays en Europe. En effet, méme srpadel I'Europe comme d’une unité
homogene est devenue une habitude, il faut austysan le cabotage du point de vue
national, car il existe de fortes différences emiays. Des différences principalement
géographiques, mais aussi des niveaux de produetide consommation, et méme des
habitudes d'utilisation des modes de transportf aoforigine d’'un développement non
homogene du cabotage. Nous avons séparé le calgaype Lo-Lo et Ro-Ro dont le
développement suscite le plus grand intérét paualgorités européennes et qui constitue
le principal objectif de notre étude (Fig.29).

De l'analyse de la méme figure, on peut déduire udacteur géographique
d’insularité joue un role principal : ainsi le Royae Uni, et la Suéde se situent dans la
premiére et sixieme position du développement doteaye, la position inférieure de la
Suede est due sans doute a sa plus faible prodyatio rapport au Royaume Uni. La
presque insularit¢ du Danemark et de [ltalie eyydi aussi leur positionnement
important. Dans le cas de la Finlande et de I'ttign’insularité est sans doute le facteur
qui favorise leurs trafics, mais leur production cnsommation locale sont moins
importantes. Par contre, les différences entrécafe cabotage des pays continentaux,
nous semblent étonnantes. Les raisons de leursgmo&ments sont plus complexes car

elles sont liees aux relations commerciales dewhaqys.

L’Allemagne occupe la deuxiéme position du dévptpent du cabotage au niveau
européen. Dans ce cas on pourrait attribuer leldgpement de ce cabotage a la grande
production et consommation allemande et au grandme d’échanges avec les pays

scandinaves et I'Angleterre. Les Pays-Bas, la Bealgi la Gréce et 'Espagne occupent
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une position moyenne et développent de fagcon @éuyédileur cabotage Lo-Lo et Ro-Ro.
Par contre, le Portugal et la France ont les sais plus modestes. Dans le cas de la
France, le positionnement est le plus injustifiésaproduction et sa consommation, sont
les deuxiemes plus importantes du continent. lsreemble que c’est la prouve que dans
certains pays, le cabotage n’a jamais été consgigreusement comme une alternative au
transport terrestre, en dépit de ses grandes jmltEy® On peut donc constater que, en
dehors des facteurs géographiques et/ou purentemokiques et commerciaux, les
habitudes d’utilisation d’'un mode de transport ow autre, ont toujours existé. Il
semblerait qu'il existe des pays plus habitués @anéx que d’'autres. Dans le cas du
cabotage et des ports, les habitudes rattachéemadgs de transport terrestre peuvent

étre la cause du gachis des opportunités de dépaiognt.

Une autre observation qui nous semble importantdeefait que les trafics de
cabotage de type Lo-Lo, se développent apparemdeefdacon totalement indépendante
des trafics de type Ro-Ro. L’effet de l'insulargémble étre moins important pour ce
type de trafic de cabotage de conteneurs. Ainsr pesitrafics plus importants comme
ceux de I'Allemagne, I'Espagne, le Pays —Bas &dhyique, il semble que, pour ce type
de cabotage l'existence de ports de concentraton«dlubs » européens comme :
Hambourg, Bréme, Gioia Tauro, Rotterdam et Anvapporte une explication. Ce type
de cabotage Lo-Lo de conteneurs, serait attribupblecipalement au « feedering » de
lignes transocéaniques plutét gu’aux échanges @trapéens, certains ports de ces pays
ont-ils peut étre déja commencé a capter des vaumportants de fret intra européen et
deviennent des pbles du cabotage? Malheureusemeuns, n’avons pas de données
completes, homogénes et suffisamment désagrégéepqmuver un fait ou l'autre, mais

nous attribuons la cause de ce phénomene prinoipakeau « feddering ».
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Fig.29 Développement du cabotage Lo-Lo et Ro-Rappays, EU-15 2001

[milliers tonne

ltalie WK  PasBas Espage Bdgqe Qece Fnland Face — Suede Iland  Portugd  Danemark

‘ B Conteneurs LO-LO RO-RO Unités automotrices 0 RORO Unités remorquées ‘

© H. Martell, 2005, CIRTAI, UMR [.D.E.S. du CNRS, Université du Havre, a partir de desrturostat

Cette explication étant donnée sur la compositinadle des trafics de cabotage et
des différences qu’elles impliquent sur le plan aorentiel par rapport au type de
marchandises, nous continuerons par une analysendéfs de succes ou faillite de
certaines lignes de cabotage récemment implantéesEerope. On analysera
principalement leur rapport au type de marchandrsesportées et a leur fonctionnement
comme entreprise. Nous conclurons par un clasdephes détaillé et nuancé des types
de cabotage en (2.6.3), qui nous permettra deid&m activités, les points forts et les
points faibles du cabotage de marchandises conisables, afin de présenter nos

propositions d’amélioration pour chaque type dédra
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3.1.2 Résultats des lignes de cabotage réecemmiemplantées en Europe

Bien que d'un c6té, le besoin d’'une redistributiondale vers le cabotage ait été
démontré sur la base des critéres variés et imger{diminution de polluants, économie
énergétique et décongestion des autoroutes), et’gueautre coté la volonté politique
soit favorable au développement du cabotage, kdta¢és du cabotage européen ne sont
pas, en réalité, vraiment positifs dans I'enseméi@n est tenté de croire qu’il existe une

sorte d’optimisme un peu aveugle ou naif voireriomtphalisme injustifié.

Malheureusement, dans les faits, le développemermabtotage est confronté plus
souvent a des échecs qu’'a des réussites. Nousotentde faire un résumé analytique des
résultats des lignes de cabotage mises en fometoent depuis 1995. Nous avons
cherché a connaitre et étudier les résultats deedia partir de cette date, car il nous
semble gu’elle marque le début des efforts comnmiairas pour le développement du
cabotage (2.4.2). D’autre part, nous considérores adpans ces dix dernieres années, les
conditions économiques et politiques de I'enviraneat du cabotage ont été a peu prés
homogenes et en commun accord avec la volonté dengtion du cabotage

communautaire.

Quelgques expériences de lignes de cabotage qui eatgévélées étre un
échec

Les expériences des lignes de cabotage récemmplani®es sont pour nous, d’un
réel intérét car elles constituent, en quelqueesdtetlaboratoire pour nos observations sur
le fonctionnement du cabotage, pour la détectiom pimblemes et pour I'éventuelle
démonstration de nos hypothéses pour des solupossibles du développement du
cabotage. Nous exposerons et analyserons brievetesmixemples d’échec et de réussite
de lignes de cabotage, dans le but de nous forgeidée, la plus proche possible de la
réalité, sur les conditions auxquelles le dévelopgr du cabotage se voit confronté.

a) Comme exemple d’échec, nous avons la fermetur2002 de la ligne European

Feeder Lines plancée en 1997 entre Dunkerque, Le Havre, Bosdeaiba Rochelle. La

principale cause de faillite a été la difficulté@nsolider le trafic. Selon I'étude aupres des
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anciens responsables de la ligne, celle-ci a grafiin important soutien des principaux
chargeurs maik nombre limité de clients, le colt portuaire éela mauvaise interface
avec le rail, principalement a Verdon, ainsi que rig&ticence des commissionnaires
maritimesont diminué la compétitivité de la ligne ainsi geee productivité. Dés lors, la
ligne fut maintenue avec de faibles profits et gdeges jusqu’a 2002. De notre point de
vue, il y a eu aussi un probleme lié a la trop toulistance qui rendait encore plus
difficile la concurrence modale avec la route, Dankerque est a 880 km de Bordeaux
par autoroute et la liaison directe peut se fpaeun poids lourd en 12 heures de route.
Dans le chapitre 3, nous analyserons les distagamsomiques par mode et les critéres de
choix modal existants. Néanmoins, cette ligne a diinq ans, en nous prouvant que
méme, sur des trajets aussi courts, le cabotageé@stomiquement possible. La
compétitivité de cette ligne a été ébranlée paowplusieurs autres facteurs, mentionnés
précédemment, liés awdélais et frais dans les portMalheureusement, nous avons des
informations limitées, mais nous reviendrons stiregemple qui nous semble intéressant,
afin de le comparer aux résultats de notre analgse «lignes avec potentiel

d’exploitation » qui est le sujet du chapitre 5.

b) Un autre cas est celui d’'une ligne de cabotageMeéditerranée, implantée par
I'armateur AMC entre Livourne et Toulon, laquelliéeetuait trois rotations par semaine.
La ligne été lancée en octobre 2000 et fut un al@et échec. Son lancement était
directement motivé par la fermeture du tunnel duntdanc et I'engorgement
conséquent des passages franco-italiens. Ce fipiori@it une quasi-assurance de réussite
a cette ligne de cabotage. Le groupe d’armateurawait lancé la ligne, CMA-CGM et la
SNCM assuraient une solidité financiere trés aat#et du projet. Le marché visé
s’élevait a 1,4 millions de camions annuels. Dan<&lité, la ligne a été sous capitalisée,
a peine € 38112. La faible captation de fret avpgoé la faillite de la ligne, 15 jours
aprées l'ouverture (rappo@TARAM Consultant, 2001Le cas nous semble un exemple
clair des problemes structurels shanque de confiance dans le cabotagans prétendre
nous poser en analystes financiers, il est évidgrducune affaire ne peut devenir
rentable en si peu de temps. La seule explicaéisterque le groupe s’est précipité dans sa
décision de démarrage de la ligne, en pensant poprafiter de la conjoncture liée a la
fermeture du tunnel du Mont-Blanc. Pour nous, cettcipitation explique le capital

minime investi dans la ligne et 'abandon dont all&té I'objet au bout de 15 jours.
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De notre point de vue, depuis le démarrage, ilt ééja décidé d’abandonner
I'affaire si le groupe n’obtenait pas les résultespérés dans le court terme pour ainsi
limiter les pertes éventuelles. Ce cas démolgrmmanque de confiance de la part des
armateurs qui savenne pas pouvoir compter sur des financements comumainas ou
autres si besoin est, et qui ne risquent pas beauen conséquence. Mais il faut dire
aussi que du simple point de vue de I'entreprermicas est 'exemple claiu manque
de vision a long termet de planification, remplacés par une croyancsubees, sur la
base d'une situation de conjoncture. Dans touscéss cela témoigndu manque de

sérieux avec lequel les acteurs du transport camsia le cabotage.

c) Apres cet échec, la « AMC » s’est associée garsport SA » pour démarrer en 2001
une ligne de cabotage entre Valence et Livourneadanctionné seulement entre janvier
et mars de cette année. La ligne avait transp@®r@morques le premier mois, 300 le
deuxiéme et le troisieme seulement 45 alors queel@ de rentabilité était fixé a 1000.

Dans ce cas encore, méme si hous ne pouvons emégeconclusions essentielles par
manque d’information supplémentaire, il nous sendjle la ligne ait été abandonnée de
facon prématurée. En fait, il semblerait que landig commencait & étre connue des
chargeurs comme le montre le résultat du deuxiewis,80% de croissance de trafic par
rapport au premier mois. Mais tout simplement legstisseurs’ont pas eu la confiance

nécessaire ou le capital pour supporter la périatke consolidation du trafic, bien que

celle-ci ait apparemment bien démarré.

d) Un autre cas d’échec est celui de la ligne dry fentre Séte et Les Baléares. La ligne
était ouverte en 2000 avec le soutien de coll¢ésvilocales languedociennes et
I'opérateur espagnol « Transmediterranea », qusguest le monopole sur la desserte des
Baléares. Malgré ces avantages d’exclusivité eisdlarité de la destination, la ligne fut
fermée aprés 9 rotations. Pour le consultant «@uatr, I'échec était du alancement
précipité de la ligne, au mauvais marketing et &#mence de fonds propres qui ont été
engloutis par le colt d'affreétement du navide € 30500 par jourpropriété de

« Transmediterranea Méme si le cabotage ne peut pas étre rentableyptade dernier
cas qui profitait méme d’'une position de monopeeaémontre. Mais il existe aussi le
probleme structurel d’accession au marché, auparaveentionné (2.5.1) et que l'on

approfondira plus tard.
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Nous pensons que si I'accession au marché du tetnsyaritime et a la propriété
des véhicules du mode (les navires) avait été pluerte d’'un point de vue légal et
financier, les collectivités locales languedocienstdes Baléares auraient été capables a
elles seules de lancer le service, par le biaimeal’'coopérative ou d'une société
dépendante des localités. Il faut dire aussi qu#gpendamment du trafic de la ligne, le
service proposé avait plus un but de communicatjoe de profit financier, et c’est
pourquoi les localités ont été intéressées. Dansargexte, la ligne pourrait étre
envisageable et soutenue par le propre trafic |@abndition de pas chercher les hauts
seuils de rentabilité qui sont la condition «se que non» pour tout armateur.
Malheureusement nous n'avons pas les éléments sadeess pour le prouver et ceci
devrait en tout cas étre l'issue d’'une étude dech#&rMais de notre point de vue,

difficulté d’acces au marché, est un exemple dadstau développement du cabotage.

e) Une ligne de cabotage entre Bayonne et Southanfiptdencée le 14 septembre 1999
avec trois rotations hebdomadaires. Elle a arétéopérations le 23 octobre, et elle a été
relancée deux semaines plus tard mais avec une isgation hebdomadaire. Finalement,
elle a été définitivement abandonnée la méme aral@es que le trafic devenait
satisfaisant. Pour cette ligne, le marché étaitmést 165 000 camions par an. Selon les
conclusions « Catram » la cause principale deilidaest que « Le trajet maritime dure
38 heures, soit une dizaine de plus que le trajetier. » D’autre part, I'importance
croissante prise par Eurotunnel a aussi affedigna. Sur ce facteur, le rapport indique :
« Eurotunnel a fait tourner court la réouverturdalégne Folkestone - Boulogne ou, en

10 ans, sept opérateurs ont da arréter des lignésriy au départ de Boulogne ».

La ligne entre Bayonne et Southampton a été reéaané2000 avec la participation
d’un transporteur routier britannique « Falconasligne a donc connu le succes et elle est
méme arrivée a trois rotations par jour. Malhewewnt, la ligne a souffert des
problemes techniques du navire, jusqu’a sa ferraedéfinitive au bout d’'un an. Cette
ligne nous semble un bon exemple adotage qui peut fonctionner et qui fonctionne
méme comme c’était le cas pendant 'année 206G0s qui a été laissé a I'abandon, en ce
qui concerne les financements communautaikes conséquence, les lignes ne peuvent

que fermer dés qu’un imprévu financier se présente.
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Quelques expériences de lignes de cabotage qui dotsucces

Maintenant, étudions donc quelques expériencesgded de cabotage récemment
implantées qui ont du succes. L'objectif est d'iifear les différences techniques,
organisationnelles, de vocation ou de fonctionnerastre les lignes qui ont fait faillite et
celles qui ont connu le succes. Existe-t-il de$éd#hces structurelles ? A quel point la
distance entre ports d’origine et de destinaticerdéine-t-elle le succés ou la faillite des
lignes de cabotage ? Les conditions géographiqaesedies la cause primordiale du
succes ou de l'echec des lignes? Si cest le caglles sont ces conditions
géographiques ? Est-ce que la faillite ou le sudeaslignes de cabotage, dépend du type
de marchandises transportées ? Nous tenterongpdedré a ces questions a la fin de ce

sous-chapitre. Résumons et analysons quelquee@gdes des lignes de cabotage.

a) Il existe l'idée que le transport de cabotage ddpdéortement du type des
marchandises transportées. Cette idée semble maisiensi nous considérons que le
tonnage transporté par cabotage est du méme omlrgrahdeur que les tonnages
transportés par la route en Europe, mais la valeamrmarchandises transportées n’est pas
du tout comparable entre ces modes, ce qui signifeele cabotage profite d'une quasi-
exclusivité pour les vracs. Néanmoins, il existessaudes marchandises de valeur
considérable pour lesquelles le transport de cgbatgpris une place préférentielle. C’est
le cas des voitures, comme la ligne entre VigoeetHavre, mise en fonctionnement par
« Renault » et qui a été nommée « Compagnie diaffrént et de transport » CAT. Cette
ligne fut créée comme une partie de la chaine tiggis et de production de voitures
« Renault »L’origine de son succeés est. I&n d’autres mots le succes de la ligne était
garanti avant son démarrage car le trafic étaiir