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Résumé d’'une demi page

Le programme de recherche partait de I'hypotheselguransport fluvial combiné fleuve-

route pour le transport de conteneurs pouvait ep comme un mode de transport

compétitif par rapport a la route a partir du moman il jouait sur son principal atout qui

était celui de la massification des flux.

Grace a nos travaux, nous avons pu mettre en @gdemmtamment en nous appuyant sur

'exemple du transport des conteneurs sur la Spiee

le transport combiné fleuve route peut étre corntipé&tn prix par rapport a la route,
mais que cette compétitivité dépend de la destinagéographique finale dans
I'hinterland et du type de transport routier enaamnence.

La compétitivité en termes de prix n’est pas saffte pour susciter un report modal
de la route vers le fleuve. Ce mode de transpattadissi proposer aux chargeurs des
services additionnels, ce qui nécessite un opérdeetransport combiné proposant un
service clé en main aux clients.

L’implication des armements maritimes au Havredésisive pour comprendre I'essor
du transport conteneurisé sur la Seine.

Cet essor du transport conteneurisé sur la Seimerié@ un renforcement de
'hinterland du Havre sur le bassin parisien dagschdre de la compétition
interportuaire a I'échelle de la rangée Nord Europe

Enfin, comme pour les prix, la « compétitivité » tdansport combiné fleuve-route par
rapport a la route en matiére énergétique variefarction de la destination
géographique dans I'hinterland, du type de conlwiidl utilisé et en fonction des

formes organisationnelles du mode routier en copoge.



Article de synthese : La desserte conteneurisée des ports
maritimes par la voie fluviale. Quels enseignements pour le
développement du transport combiné en France ?

Moins de camions, plus de trains, de péniches etndeires pour transporter les
marchandises : telle est 'une des volontés pralegpdu Grenelle de I'environnement. Sauf
gue, jusqu’a présent, le camion ne cesse de gagseparts de marché sur les autres modes,
démontrant ainsi, par les faits, son adaptationréaktés du marché.

Le développement du transport combiné en Franceessi#ée de comprendre son
fonctionnement pour en tirer les enseignementsogpi@s. La desserte conteneurisée des
ports maritimes par la voie fluviale fournit un beremple, actuellement analysée par une
équipe de 'unité de recherche SPLOT de I'INRETS.

Un marché en plein essor, un bilan énergétique favable

En France, le transport des conteneurs maritimedapaoie fluviale, entre Le Havre et la
région parisienne via la Seine et le port de Geilliregs, entre Marseille/Fos et la région
lyonnaise via le Rhéne et le port Edouard Herdotne I'exemple d’un transport combiné en
plein essor. Sur les deux fleuves, le trafic erstegiune croissance annuelle a deux chiffres
depuis le début des années 2000.

Un premier travail a consisté a dresser un bilarg&tique, en prenant I'exemple de la Seine.
Quelles sont les émissions de carbone généréeanptmansport combiné fleuve-route en
intégrant les pré et post acheminements routipestr de Gennevilliers? Quelles auraient été
ces émissions si les conteneurs acheminés paiddlvviale I'avaient été par la route ? Les
résultats montrent un bilan énergétique sensibléeerefaveur du transport combiné, avec des
gains de 20 a 50% par rapport a la route. Ce sdseft d’autant plus remarquable que la
distance fluviale Le Havre-Gennevilliers est coutéms I'absolu, tout en étant beaucoup plus
longue que par la route en raison des méandregydims varient en fonction de la destination
finale. lls sont plus importants lorsque les cosudtilisés sur la Seine ont une forte capacité
et que le matériel fluvial utilisé est adapté ankvigation. Un automoteur consomme
beaucoup moins qu’'un pousseur et une barge. L& l@itergétique incite a encourager

fortement le transport combiné, mais pas n'impotteni n'importe comment.

Etre au service des clients chargeurs



Le succés des services combinés fleuve-route néxese adhésion de la part des clients
chargeurs qui doivent modifier leurs habitudes @gaport a la route. Six conditions sont
essentielles. Un service porte a porte, du ternpoaiuaire a I'entrep6t, doit étre proposé :
cela suppose un opérateur de transport qui cooedimus les maillons et tous les intervenants
de la chaine de transport combiné : manutentiotugioe, transport fluvial, manutention sur
le terminal intérieur, pré et post acheminementdiecs. Le prix porte a porte doit étre
inférieur & celui de la route. Un gain de 10 a Z¥rble rendre possible un effet de levier de
la route vers le transport combiné. Les servicegetid proposer une fréquence suffisante et
une fiabilité identique a celle de la route. Cesh’gas tant la durée du transport qui compte
gue le respect de I'heure de livraison, pour insi&réiux de marchandises, juste a temps, dans
les cycles de production et/ou de distribution. Beiwices additionnels par rapport a la route
peuvent faire la différence : notamment la possibde dédouaner la marchandise sur le port
fluvial et non dans le port maritime, ce qui perndet gagner du temps et de l'argent et
d'utiliser les temps de parcours sur la voie d’eaule stationnement sur le terminal fluvial
pour stocker les conteneurs et ajuster le déldivdaison. Le stockage des « boites » colte
moins chers a Gennevilliers que sur les terminaasitimes. La localisation de Gennevilliers
au ceceur de l'agglomération favorise cette proxinpiag rapport au marché. Enfin, la voie
d’eau permet aux chargeurs, notamment aux grarmgegs de distribution, d’associer, dans
I'esprit des consommateurs, leurs enseignes avaatien de développement durable.

Une implication tres forte des grandes compagniesamtimes

La croissance des trafics fluviaux a partir de 2680directement corrélée a I'implication de
trois compagnies maritimes (Maersk, MSC et CMA-CGidis le transport combiné. Ce sont
elles qui contrélent une bonne partie des fluxetres de conteneurs et qui sont donc a méme
d’orienter les flux vers le transport combiné. lLeces du transport combiné s’explique donc
ici par I'implication de gros donneurs d'ordre qumaitrisent des volumes suffisamment
importants pour les concentrer sur la voie fluviale

Leur motivation s’explique par leur volonté de réimfgurs trés gros navires a la suite des
investissements qu’elles ont consentis pour étésgmtes sur les terminaux du Havre. Le
transport combiné leur offre la possibilité derties prix terrestres vers le bas en jouant sur la
massification des flux sur la partie fluviale. Palles, il s’agit d’accroitre leurs parts de
marché sur la région parisienne, hinterland prialcgt immédiat du port du Havre. Ces trois
armements sont actuellement dans une phase dercammiféconde sur la partie terrestre ou

ils renforcent leurs positions au détriment descooments. A cela s’'ajoute des raisons de



maitrise des codts : en jouant sur le terminal der@villiers comme dépobt intérieur et sur les
capacités des barges, le transport combiné dewventutil dans la gestion du parc de
conteneurs. De plus, il permet dans une certairiraaine moindre dépendance par rapport
a la route, alors que des risques de pénurieseakistir ce marché, notamment pendant la
période estivale de congés des transporteurs reu®mme les chargeurs, ces armements
peuvent en tirer un profit en terme d’'image.

Ces trois armements ont investi dans la commesei@dn et I'exploitation de services de
transport combiné. En bout de chaine, les compagigenavigation fluviale ou les routiers
pour les pré et post acheminements, n'ont qu'unplemoéle de transporteur, totalement
dépendant de ces intégrateurs de services.

L’objectif des armements, via l'intégrateur de $&#, est de parvenir a offrir un prix attractif
par rapport a la route, tout en ne perdant pageidr Le prix du transport combiné devient le
prix de référence sur le marché. Sur un transpombiné fleuve-route, les deux seules
variables d’ajustement possibles pour faire bailesecolts sont la taille des convois fluviaux
— plus les convois sont importants, plus le coatlzoite est faible- et 'optimisation des pré et
post acheminements a partir du terminal intériewr pminimiser le colt du transport routier.
En outre, l'existence de subventions publiques péera ces opérateurs d’équilibrer

financierement leurs services.

Quels enseignements pour le développement du trarsp combiné en France ?

Les conditions a réunir pour un service combinébleiaéconomiguement sont certes,
I'existence d’'un axe de transport combiné, maigosiir’existence d’'un volume minimum
afin de mettre en ceuvre les économies d’échellpresoa ce type de transport. Cela suppose
I'existence d’'un marché ou les trafics sont con@&mntDe plus, la chaine de transport doit étre
organisée en porte a porte, avec de la fréquerde, fthbilité et un prix attractif par rapport a
la route. Sa pérennité et son équilibre financessp par la massification sur la partie rail ou
voie d’eau et la minimisation des pré et post achements.

De telles conditions sont rares a réunir. |l fan@ne pas disperser les efforts et travailler sur
les points de concentration du trafic : les portgitimes et fluviaux, les terminaux rouliers,
les tunnels ferroviaires, les obstacles physiquasnge les barrieres montagneuses. Cela
milite en faveur d’'un choix tres limité de platesrhes intérieures, localisées a bon escient
dans les plus grandes agglomérations. Mais il daski et surtout que certains gros clients

chargeurs ou de gros faiseurs de volume, comme datre exemple les compagnies



maritimes, soient directement impliqués dans ldrehde transport combiné parce qu'il y va

de leur intérét.



Chapitre 1 : Desserte fluviale des ports maritimes et
transport des conteneurs : quels enjeux pour les po rts
francais du Havre et de Marseille dans le contexte
européen ?

1. Introduction
La conteneurisation permet d’'importantes éconondiéshelle et la réduction du codt a

'EVP transporté (Brooks, 2000). Sur mer, celapestsible grace a l'utilisation de navires aux
capacités de plus en plus importantes (CullinaradiieR000). A terre, la massification repose
sur les transports combinés rail-route ou fleuwgeolLa capacité des différents opérateurs de
transport a drainer des marchandises en provernthinterland au plus bas codlt possible
et avec une offre de service fiable et régulieteire condition essentielle a leur compétitivité
dans la concurrence qui les oppose. Par réperaydaicompétitivité des ports dépend en
grande partie de ces chaines de transport. Les gortparviennent a articuler I'escale des
plus grands navires conteneurisés avec des desgertestres a grands débits s'imposent
comme centres de chargement principal de leur eanggritime par la maitrise d'un vaste
hinterland (Hayuth, 1992 ; Heaver, 2002 ; Panayid@gtsal, 2002 ; Robinson, 2002 ;
Notteboom, 2004).

La desserte fluviale conteneurisée des deux plusdgrports francais, Le Havre et Marseille,
s’est trés récemment fortement développée graceua dxes fluviaux a grand gabarit : la
Seine et le corridor Rhdone-Sabne. Le premier tadig¢davre a la région parisienne, forte de
plus de 10 millions d’habitants. Le second met &ation Marseille principalement avec la
région lyonnaise qui regroupe un peu plus de 1lkoms d’habitants.

L'objet de ce premier chapitre est d’analyser daigra empirique et théorique les causes et
conditions qui sous-tendent le développement duspart combiné fleuve-route des deux
plus grands ports francais dans le contexte eurog&e effet, Anvers et Rotterdam utilisent
la voie d’eau depuis beaucoup plus longtemps qeeplats francais. Cela contribue a
renforcer leur attractivité et a mieux concurreriesrports francgais sur leur propre hinterland.
Le développement de la voie d’eau en France nem@rend pas uniquement en fonction de
facteurs francais mais aussi en fonction de lawwance que se livrent les plus grands ports
pour la maitrise de I'hinterland européen.

Une premiere partie vise a rendre compte des dondiinécessaires a I'essor du transport

combiné fleuve-route depuis un port maritime. Unalgse empirique des éléments ayant



impulsé et entretenu le recours au mode fluvialdept vers les ports de Rotterdam, Anvers,

Le Havre et Marseille est ensuite menée. Les lagiqie compétition entre les ports mais

aussi entre les armements concurrents sont miségi@gence. Enfin, & partir des conclusions

tirées

du cas des ports francais dans le contextepéen, nous proposons un modele

théorique de développement portuaire prenant epmhmpact de la desserte fluviale.

2. Les conditions nécessaires au développementdut  ransport

fluvial

2.1. Les facteurs qui déterminent la compétitivité du transport fluvial
Pour de multiples raisons techniques, économigtieo@ales, la route est aujourd’hui le

mode

de transport dominant dans la desserte terrdss ports européens. Font exception

Anvers, Rotterdam et Hambourg qui drainent les mas conteneurisés les plus importants.

Dans les deux premiers situés au débouché du Rhpart de la voie d’eau est supérieure a

30% alors qu’a Hambourg, c’est le rail qui atteiatscore.

En tant que mode massifié, la voie fluviale dispasssi d’avantages importants par rapport a

la route, souvent communs avec le rail (Van SloBbe):

face a des trafics importants, elle permet d’éulies phénomenes de congestion dans
les agglomérations portuaires, sur les corridorsdgsservent I'hinterland et aussi
dans les agglomérations de I'hinterland.

avec des codts fixes éleves et des colts varisdlges, la voie fluviale peut offrir
des colts par kilométre et a I'EVP d’autant plus bae les capacités de transport et
les coefficients de remplissage des barges sonéflsuivant en cela le principe des
economies d’échelle. Par rapport a la route etadula voie d’eau est le mode qui
offre la plus grande efficacité énergétique et defits les plus faibles a la tonne
kilometre. Un convoi fluvial peut transporter deD25500 EVP contre 60 a 90 pour le
rail et 2 seulement pour la route.

elle facilite le repositionnement a bas colt egemd nombre des conteneurs vides,
elle est un mode fiable. Les infrastructures net g@s saturées et le plus souvent
dédiées aux transports de marchandises.

face a la route dont les externalités négatives dermoins en moins acceptées, elle
est une alternative modale pour répondre a la ipregnvironnementale et sociétale
ECMT, 2006a).



Cependant, malgré ces avantages, le transportafluvest pas le mode dominant car il

cumule des handicaps (Blumenhagen, 1981). A I'swate la route qui bénéficie d'un tres

vaste réseau interconnecté, la voie d’eau ne pEhdnainer des marchandises que vers des

destinations limitées entierement dépendantes rdessiructures. Pour aller jusqu’au client

final, il est nécessaire d’organiser un pré- ettyaobeminement routier sur une courte

distance dont le prix kilométrique est plus éleué gur le transport routier longue distance.

Cela entraine des ruptures de charge et des mépatesupplémentaires. L'ensemble du

transport par la voie fluviale est donc par défmtplus long et plus lent que le transport

routier.

Pour gagner des parts de marché, ce dernier deiplts compétitif que la route, a la fois sur

les prix du service porte-a-porte et sur la quaitéservice rendu (Vellenga et al., 1999). Cinq

facteurs sont alors essentiels a la compétitivitdrdnsport fluvial : I'infrastructure fluviale,

les caractéristiques du marché, les services defasnaux, la desserte routiere terminale et

I'organisation du marché. Le tableau 1 indiguedesditions nécessaires au développement

du transport fluvial facteur par facteur.

Tableau 1 : Les conditions nécessaires au développent du transport fluvial en fonction de cinq facteirs

L'infrastructure

Existence d'un réseau fluvial qui permet la desseté I'hinterland
notamment des plus grandes villes.

Plus le réseau est étoffé, interconnecté, notammpantdes canaux ql
relient entre eux les différents bassins fluviaetxa grand gabarit, plus I¢
possibilités de desservir un vaste hinterland somtortantes (Konings
2002).

U
2S

Les

caractéristiques

du marché

D

Plus les volumes augmentent et sont concentrésldgmst maritime ou
dans la destination finale, plus il devient intéegg de recourir au mog
fluvial (Notteboom, 2002).
La distance : plus la distance est longue, pluoid par kilométre a 'EVH
parcouru sera faible.

le

Les services et
les terminaux

Nécessité de services fluviaux fiables et fréequgnisgproposent un trans
time acceptable par rapport a la route et au rail.
Réseau de terminaux fluviaux intérieurs ou hub®riatirs, lieux de
concentration des trafics et points d’éclatemenmd \&s destinations finale
(Konings, 2006). Leur bonne localisation par rappan marché es
essentielle.

it

S

~—+

La desserte
routiere
terminale

Son codt substantiel ne doit pas remettre en chlusmwmpétitivité de

I'offre combinée fleuve-route par rapport a un $@ort uniquement

routier.
Nécessité d’optimiser les opérations routiéresux tale rotation de
veéhicules et limitation des parcours a vide (Niét892).

5

L’organisation
du marché

Nécessité d’'un service intégré porte-a-porte, detterminal maritime €
la destination finale, pour le compte du charg@®an@yides et al. 2002).

Recours a de acteurs qui coordonnent les maillens ahaine (Van de

=
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Horst et De Langen, 2008), en particulier des dpéra de transpo
combiné mettant en place un service porte-a-pa@te/ant differentes
formes de coordination (Langen et al., 2004)

2.2. Le rble déterminant des opérateurs dans lamis e en place d'un
transport combiné

Parmi les cing facteurs qui déterminent la compétt du transport fluvial, deux sont
structurels : linfrastructure et les caractérisgeg du marché. Les différents acteurs qui
organisent le transport n'ont pas ou peu de pus&as deux facteurs. L'infrastructure existe
ou n'existe pas. Certes, les pouvoirs publics peudécider de la construction ou de la
modernisation d’'un canal, mais ce sont des dédsiares. Les investissements requis sont
considérables au méme titre que les enjeux poiig@uant a la localisation des marchés,
elle dépend tres fortement de I'organisation diesys urbain.

La condition essentielle au développement du tr@mdgjuvial est le recours a des opérateurs
de transport combiné (ECMT, 2006b). Les servicasidlux, les terminaux intérieurs et les
dessertes routieres terminales sont ainsi généealemrganisées par des opérateurs de
transport combiné qui pilotent les prestations desements fluviaux, des opérateurs de
terminaux et des transporteurs routiers (voir Vam Horst et De Langen, 2008). Les
opérateurs de transport combiné peuvent offrirsles@rvices directement aux chargeurs mais
sont le plus souvent en contact indirect avec eesiers via les transitaires, les armements de
lignes régulieres, voire les opérateurs de termxir@artuaires maritimes. Les opérateurs de
transport combiné sont de plus en plus souventrapEs via des contrats de long terme ou
des prises de patrticipation financiére a un tramsit- sur le Rhin, 70% du trafic est maitrisé
par trois grands transitaires (Zurbach, 2005) aawme compagnie maritime — la filiale RSC
de la CMA CGM est un exemple de ce type de pratique degré d’implication des
transitaires et compagnies maritimes dans le méfigpérateur de transport combiné est
variable et dépend de leurs motivations, intérébjectifs, mais également des

caractéristiques de I'hinterland desservi.

2.3. L'intérét des différents acteurs de la chaine  de transport
Le chargeur recherche un colt de transport pludefaur la partie terrestre, des services

logistiques additionnels (dédouanement, stockaget.un mode de transport respectueux de
'environnement. Alors que le mode fluvial, plushieque la route ou le ferroviaire, a

longtemps été pénalisé par son incapacité a affrtemps de transit comparable & celui des
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modes concurrents, la plupart des utilisateurad®ie d’eau considerent dorénavant le mode
fluvial comme un stock flottant. De plus, la pod##® de naviguer sous douane limite le
temps de stationnement des conteneurs dans lesgiabmpense le temps perdu sur la voie
d’eau. Mais le transport n'est pas a priori le @étlu chargeur. Il ne sera pas intéressé pour
étre intégrateur, d’autant plus qu’en tant que gbar isolé, il ne malitrise pas des volumes
suffisants.

Les compagnies maritimes et transitaires peuveotvér un intérét a jouer le role
d’intégrateur en proposant l'organisation de s@&wiporte-a-porte a leurs clients chargeurs.
Lorsque le transport terrestre est effectué sousdponsabilité du transitaire, il s’agit d’'un
transport en merchant haulage. Si a l'inverse d&sbmpagnie maritime qui l'organise, on
parlera de carrier haulage. Dans les deux situgtimrganisation du transport porte a porte
permet aux intégrateurs de répondre a I'attenteidat.

Pour la compagnie maritime, en organisant le trarigprrestre, elle renforce sa maitrise de la
logistique du conteneur, au service du remplisskgses navires. La voie fluviale lui permet
aussi de repositionner des conteneurs vides sateh@ est déséquilibré. Seuls des armements
maitrisant de gros volumes peuvent jouer ce rafgétjrateur.

Le commissionnaire de transport comme I'armementtime peuvent pour développer un
transport combiné fleuve-route acheter & un armefhenal des slotsau coup par coup ou
affréter des quantités fixes et régulieres de shvsc une prise du risque commercial et
d’exploitation.

L’armateur fluvial et les opérateurs de terminaluvifiux ont tout intérét a appréhender la
chaine fleuve-route dans son intégralité pour addr leur activité. Quant a 'opérateur du
terminal maritime, la voie fluviale est un moyenofffir aux armements la possibilité
d’évacuer leurs boites et d’assurer la fluidité pissage portuaire. Mais ces trois derniers
acteurs, a l'inverse des transitaires et des armemne’ont pas de contact direct avec la
clientéle des chargeurs et ne contrélent pas nales flux de conteneurs.

Enfin, I'’Autorité portuaire peut jouer le réle d'émteur de transport combiné, au moins dans
une phase initiale, en cas de déficience des aattesirs, notamment dans le cadre d’une
compétition interportuaire dans un méme range, pwumpas perdre les bénéfices d'une
desserte fluviale et préserver voire élargir sartdniand (CNT, 2005). Avec la seule desserte
routiére, un port maritime ne peut aujourd’hui prélre a une place significative dans la
hiérarchie entre les ports.

1 Ici un « slot » correspond & un emplacement suomvoi fluvial.
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3. la voie d’eau au Havre et a Marseille : quatre € tapes de

développement dans le contexte européen
Le transport conteneurisé par barges prend som esdturope a partir des liens qui se tissent

entre les deux plus grands ports du range Nordesnet Rotterdam et le bassin fluvial du
Rhin. Par rapport a ce vaste ensemble qui conclestteafics, Le Havre et Marseille sont des
ports périphériques et le second n’appartient pasnéme rangée maritime (Figure 1). Les
conditions nécessaires a un développement du tetnibpvial conteneurisé ont été réunies
des le milieu des années 1970 sur le Rhin. Le mafdncais ne s’est modifié que tres

récemment. Quatre étapes sont distinguées.

Figure 1: Les ports et les voies d'eau qui les desgent
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Terminal intérieur multimodal

Trafic annuel en millions ’EVP :

9,3
@ 0’9
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2 & 5 millions d'habitants
I 1 a 2 millions d’habitants

(1) : incl. Essen, Dortmund, Duisbourg.

Données : Thomas Brinkhoff (2006), City Population, http://www.citypopulation.de
Voies navigables de France (2005), European waterways ;
Containerisation International (2006), http://www.ci-online.co.uk/.
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3.1 1965-1975 : les prémices du transport fluvial d e conteneurs sur le

Rhin

Les ports de Rotterdam puis d’Anvers se sont impasecours des années 1960 et au début
des années 1970 comme les principaux ports eurspleont rapidement emboité le pas de
la conteneurisation et ont profité de la présencRkin pour desservir leur arriere-pays.
L’année 1965 marque les débuts du transport despents sur le Rhin qui sert d’appoint au
transport « conventionnel » et de « colis lourdSen organisation est « artisanale ». Des
compagnies de transport fluvial telles que Dansent&ner Line, la Société Suisse de
Navigation, CFNR ou Haeger and Schmitt voient l& jges 1965. Elles sont en charge de la
prestation physique et de la commercialisationrdasport sur le seul maillon fluvial entre
Rotterdam, Bale et Strasbourg sur le Rhin supériglannheim et Karlsruhe sur le Rhin
moyen. Sans offrir de services réguliers, ces cgmipa combinent sur un méme convoi le
transport conventionnel, de vrac et de contendusju’en 1975, le trafic conteneurisé annuel
sur le Rhin ne dépasse pas 10000 TEUs, tandis dprileure nul sur la Seine de méme que

sur le Rhéne.

3.2.1975-1994 : industrialisation du transport flu  vial sur le Rhin
Jusqu’en 1994, la voie d’eau ne joue aucun roles tladesserte de I'hinterland des deux plus

grands ports francais a l'inverse des ports deelRidtn et d’Anvers ou l'organisation du
transport fluvial se structure autour de quelquemnds opérateurs. Anvers et Rotterdam
bénéficient des conditions nécessaires a l'indalation de ce mode de transport :

- une tres grande artére fluviale, le Rhin, avecatfisents (Moselle, Meuse et Danube)
qui dessert les plus importants marchés europétms} depuis le congrés de Vienne
de 1815 le principe de la libre circulation desires/de marchandises est la regle,

- de grands centres urbains et industriels le londadeallée de la Ruhr et du Rhin
ancrés a proximité de I'infrastructure fluviale,

- des trafics portuaires considérables au regard el ces ports du Havre et de
Marseille par exemple.

A partir du milieu des années 1970, la croissanes fiux maritimes amene quelques
opérateurs a organiser de maniere plus industrielldransport fluvial de conteneurs.
Apparaissent alors les grandes compagnies fluvealesonserveront longtemps la main mise
sur le transport rhénan : Combine Container SergicAlcotrans Container Line en 1975,

Rhinecontainer et Frankenbach en 1978.
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Pendant cette période, le nombre de terminauxiéuoiér se multiplie le long du Rhin. Entre
1980 et 1987, pas moins de 20 terminaux intérisans crées, a l'initiative des transporteurs
fluviaux qui voient dans le développement de leprspres terminaux, une maniére de
garantir le succes de leurs lignes fluviales (Nmmiten et Konings, 2004).

La rationalisation de I'exploitation des difféererssgments du Rhin - Rhin supérieur, moyen
et inférieur - préside alors au développement dgeoupements de transports » qui mettent
leurs moyens en commun, a l'image des consortiuragtimes. Des convois fluviaux a
grande capacité sont mis en service sans pourtaguanle nombre de terminaux intérieurs
touchés par service n'augmente.

Afin de renforcer leur position sur les axes g&glmaitrisent, les compagnies de transport
fluvial signent des accords de coopération aveemdeprises de manutention des terminaux
intérieurs desservis (Zurbach, 2005).

A la suite de ces 20 années de consolidation daivigé fluviale sur le Rhin par les
transporteurs fluviaux, la voie d'eau occupe unacel considérable dans les trafics
d’hinterland des ports de Rotterdam et d’Anverscelen revanche négligeable depuis les

ports havrais et marseillais (tableau 2).

Tableau 2: La répartition modale du trafic d’hinter land en 1994

Rotterdam Anvers Le Havre Marseille
EVPs en millions 4,5 2,2 0,9 0,7
Route en % 51,3 64,5 82,5 83,7
Rail-route en % 14,5 7,8 16,9 16,0
Fleuve-route en % 34,2 27,7 0,6 0,3

Source: autorités portuaires

3.3.1994-2001 : émergence du transport combiné fle  uve-route en France
Si 'émergence des compagnies fluviales sur le Risinrelativement ancienne, l'arrivée de

grands transitaires logisticiens dans la commasaibn de I'offre de service est beaucoup
plus récente : 1990 pour Wincanton via I'achat danatentionnaire Rhenania Intermodal
GmbH qui posséde la compagnie de transport de memte Rhinecontainer ; 1995 pour le
groupe Rhenus par I'acquisition de Combined Costa8ervice et d’Alpina Container Line ;
1998 pour Imperial Holding Logistit®ntré dans le marché par I'acquisition du trartspor

fluvial Alcotrans Container Line. Ces trois grandsnsitaires controlent 70% des volumes

2 Logisticien, mais aussi Non Vessel Operating Com@arrier entre Asie, Europe et Amérique.
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conteneurisés sur le RRIrEN offrant des services port & porte et porteréepen possédant
des filiales de transport fluvial et en ayant sigles accords de coopérations avec les
manutentionnaires fluviaux de la plupart des teemin intérieurs le long du Rhin, ils
maitrisent un marché que les compagnies fluviabbgoparavant contribué a verrouiller pour
se prémunir d’éventuels nouveaux entrants.

L'offre fluviale des ports rhénans est complétée pae offre ferroviaire, notamment en
direction du Sud de I'Europe, et plus particulieestnpour la France vers Lyon (Van Klink et
al., 1998). La création en 1994 #@iropean Rail Shuttlest 'une des preuves les plus
marquantes de cet élargissement possible deslamderpar les modes massifiés. Les deux
ports francais du Havre et de Marseille se retrotredors directement concurrencés sur leur
hinterland (CNT, 1999).

L’année 1994 marque le renouveau du transportdlule conteneurs en France. Sur la Seine,
la société de transport combiné fleuve-route LogisSest créee. Ce groupement d’intérét
économique rassemble un armement fluvial : la CgmigaFluvial de Transport (CFT), un
opérateur de terminaux havrais : Terminaux de Nodieaet la société gestionnaire des
plates-formes de Gennevilliers et de Bonneuil: P&erminal SA.

Plusieurs facteurs expliquent I'apparition de geérateur de transport combiné. Le contexte
politique est favorable au développement des mattesnatifs a la route, notamment pour
répondre a I'enjeu environnemental. L’autorité paite du Havre souhaite aussi rattraper son
retard par rapport aux ports rhénans, dont lesedessterrestres massifiees menacent son
hinterland.

Des sa création, LogiSeine met en place une offfesdrvices intégrant d'une part
'acheminement fluvial sur la Seine entre Gennerdl, Rouen et Le Havre, et d’autre part
I'organisation des pré- et post-acheminements emigntre le terminal intérieur et les clients
chargeurs. Sa montée en charge a été progresgvesgue continue, avec une croissance de
30% par an depuis sa création. Sur la Seine,lla tis convois et la fréquence des navettes
s’intensifient entre 1994 et 2001, d'un aller/retof@a/r) par semaine en 1994 entre
Gennevilliers et Le Havre lors la mise en placesduwice par LogiSeine, la fréequence est
passée a 3 a/r en 2001.

Dans le méme temps, Paris Terminal développe dexag additionnels pour répondre aux
attentes des clients chargeurs : manutention, atckréparation et gestion de parc de
conteneurs, empotage/dépotage, services de dédoeanavantageux pour les chargéurs

3 Chiffres datant de 2004 issus du Rapport annukl demmission centrale de navigation sur le Rhin
* Voir site internet Paris Terminal :
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3.4. 2001-2007 : développement du combiné fleuve-ro ute en France sous
I'impulsion des armements

La deuxieme phase de développement du transporbinénileuve-route depuis les ports
francais est directement impulsée par les armemmeatgimes. Depuis 2001, River Shuttle
Container (RSC), filiale de 'armement maritime CM2ZGM, géere une ligne réguliere de
transport fluvial conteneurisé sur 'axe Rhéne-®aanpartir de Marseille-Fos. RSC a plus
récemment (2005) commencé a développer le mémediypervice dédié entre le port du
Havre et la région parisienne via Gennevillierspiegant ainsi dans le sillage de MSC et de
Maersk. Plutét que d’acheter des slots a l'unit@gérateur de transport combiné Logiseine,
ces compagnies maritimes affretent des espacekesurarges voire des convois fluviaux,
supportant ainsi le risque commercial et d’exptata

Il 'y a pas de réponse unique pour expliquer lerement des compagnies maritimes pour
les dessertes fleuve-route depuis les ports frantai concentration armateuriale sur le port
du Havre est un premier élément d’explication. &aiix problémes de congestion voire de
saturation des plus grands ports tels que Rotterdam trois plus grands armements
mondiaux, Maersk, MSC et CMA-CGM, s’implantent darport du Havre, profitant des
espaces disponibles sur les terminaux existartsuat dernierement réalisés du nouveau Port
2000. Leur stratégie ne se limite pas au seul segpwtuaire. Pour rentabiliser les lourds
investissements entrepris, ces armements viserim@oser au sein de l'arriere-pays en
profitant de la relative faiblesse des transitajyear proposer un transport porte a porte. La
région parisienne constitue une aire clé de 'eerjgays havrais. Traversée par la Seine, elle
constitue le principal marché du port du Havre.t$ale leur ancrage sur les terminaux
havrais, Maersk, MSC et CMA CGM parviennent a diletr des volumes suffisants pour
rentabiliser des investissements dans des semviassifiés entre le port du Havre et la région
parisienne. Les caractéristiques physiques detéHand havrais desservi par le réseau
séquanais favorisent également I'entrée des congmagmaritimes sur un marché concentré
autour de la région parisienne, longtemps alimeptéele seul port de Genneuvilliers, et du
port de Rouen autrefois desservi directement parnivires maritimes. Le nombre de
terminaux intérieurs a desservir étant restreg#,Vlolumes nécessaires a la mise en place de
navettes fluviales cadencées et frequentes a pmutiport du Havre ne sont nullement

comparables a ceux qu'il faut maitriser sur le Rionr offrir un service compétitif face aux

http://www.paris-ports.fr/fr/service_professionhadistique/services_logistiques.aspx
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opérateurs existants. A cela s’ajoute le fait qrenlarché ne se trouve pas verrouillé par
guelques transitaires ou opérateurs puissantstiawnd d’autant I'entrée de nouveaux acteurs
comme les compagnies maritimes.

Cette implication des armements a favorisé unessanice forte du transport combiné fleuve-
route depuis le port du Havre. En passant de naen3% en 2001 a 8% en 2006, une nette
césure dans les courbes de croissance du modal fypparait a partir de 2001 (Figure 2).

A Marseille, des logiques similaires sont a I'ceunrais dans une moindre mesure car les
trafics portuaires et fluviaux sont plus faibles. CMA-CGM, principal armement du port de
Marseille opére déja des navettes dédiees vidiake iRSC. De plus, I'exploitation des deux
nouveaux terminaux de Fos 2XL a partir de 200§ gesvement par le groupe Portsynergie
(CMA-CGM, Egysport, CNC, IFB) et par 'armement MSI@vrait renforcer I' implication
des armements maritimes dans le transport flubiadlanien, comme sur la Seine. De plus, a
image du marché séquanais, les volumes sont eskement concentrés en provenance ou a
destination de la région lyonnaise via le port rietér de Lyon, marché sur lequel aucun
opérateur « classique » n’est réellement parvesiimposer.

Figure 2 : L'évolution des trafics conteneurisés sua Seine et le Rhdne, en milliers de TEUs
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Source : Voie Navigable de France

® Alcotrans, filiale du groupe Imperial opérant BiRhin développe certes des services entre MerseiLyon
depuis 2004, toutefois, son activité tarde a stakdliser et le groupe a récemment annoncé sontintede
quitter le marché. Un nouvel acteur, LogiRh6ne di¢woir prochainement le jour, suivant une strouetu
similaire a celle de LogiSeine.
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Le modéle qui se dessine en France est différemhadele rhénan. Sur le Rhin, quelques
grands transitaires sont parvenus depuis 1995 &iseaille marché du transport combiné
fleuve-route. lls ont peu a peu pris le contrdle terminaux intérieurs et des transporteurs
fluviaux qui sont devenus des filiales. Contraireingu cas francais, le marché rhénan n’est
pas pénétré par les compagnies maritimes, ce g@mpeche pas les trafics de croitre sur le
Rhin, certes en volume, mais également en part lmodamme le met en évidence une

comparaison des tableaux 2 et 3.

Tableau 3: La répatrtition modale du trafic d’hinter land en 2005

Trafic [Transbor-[Trafic [Route Rail-route Fleuve-route

total |dement [terrestre

EVP |% EVP % EVP | % EVP | % EVP
Rotterdam [9,3 27 6,8 596 | 4,0 9,3 0,63 31,11 21
Anvers 6,5 16 55 59,1 | 3,2 9,4 0,5 30,7 1,7
Le Havre 2,0 28 1,4 874 | 122 | 6,2 0,09 6,4 0,09
Marseille/Fos |0,9 3 0,89 850 | 0,71 | 10,3| 0,9 57 0,05

Source: autorités portuaires

4. Hinterlands portuaires et réseaux fluviaux : une approche
théorique

Le cas francais est dans le contexte européenp@ésculier. Il souleve des questions
théoriques peu abordées jusqu’a présent par éadlittre. Il montre qu’un transport combiné
fleuve-route est possible sur des distances rela@nt courtes. Moins de 200 kilométres par
la route séparent Le Havre et Gennevilliers tagdis 80% du trafic sur le Rhéne est réalisé
entre Marseille et Lyon, soit 350 km. Il est dorezessaire d’évaluer d’'une fagon théorique
linfluence du transport combiné fleuve-route saihiérarchie portuaire et sur I'organisation
des hinterlands d’'une rangée maritime.

La compréhension du développement des facadesapedua fait I'objet de nombreux
modeles. Parmi eux, trés peu prennent en comptedct d’'une desserte fluviale sur le
développement portuaire ou sur les conséquencet deile desserte sur la compétition

interportuaire. Il est vrai que tous les ports rpasent pas d’une liaison fluviale, ce qui rend
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difficile I'existence d’'un modele. Pourtant, darartains des plus grands ports du monde,
comme Hong Kong, Shanghai ou encore Rotterdam ger&nla voie fluviale participe a
I'accessibilité terrestre des ports et leur donneavantage compétitif sur leurs concurrents
dans la desserte de I'hinterland.

Pour expliquer I'évolution de la hiérarchie porteailes modéles insistent sur les impulsions
en provenance de lhinterland (Taaffe, Morrill eouk, 1963). Inversement, d’autres
privilégient I'évolution de la desserte maritime immaninimisent la prépondérance des liens
avec l'hinterland (Hayuth, 1981). L'importance aita et sans précédent des trafics
portuaires repose sur l'existence de moyens despmah massifiés pour la desserte de
I'hinterland avec la mise en place d’axes massifésde hubs intérieurs (Slack, 1999 ;
Notteboom and Winkelmans, 1999 ; Notteboom, 20Rbiteboom propose alors un modéle
de développement spatial des réseaux ferroviaR661) puis ensuite avec Konings des
réseaux fluviaux (2004). lls montrent bien quedesditions opérationnelles et géographiques
ne sont pas les mémes pour le rail et les bargesr Res réseaux fluviaux, une
complémentarité avec les réseaux ferroviaires existnme le prouve I'exemple du port de
Duisbourg, méme si cette complémentarité n’esepaiente a mettre en ceuvre.

Le modele de Notteboom et Konings montre parfaitenacemment le développement d’'un
systeme efficace de transport par barges repoda suise en place progressive de terminaux
fluviaux intérieurs. Dans sa phase initiale, leests est indifférencié. Puis s'imposent des
hubs fluviaux intérieurs qui concentrent les trafen provenance ou a destination des ports
maritimes. Mais ce modéle ne montre pas les répsimus du développement d’un tel réseau
sur l'organisation des hinterlands et sur la coitipét interportuaire au sein de la rangée
portuaire.

Le modele théorique que nous proposons exposeequiadises successives de développement
simultané d’une région portuaire et de ses arfpangs, dans un contexte de croissance dans le
temps des volumes portuaires dans I'ensemble des, m S’appuyant sur les conditions
d’intégration de la chaine de transport massifiée ous avons établies précédemment. Ce
modele a une double finalité : mettre en évideriuaalpart les comportements d’acteurs de
la chaine de transport en fonction des caractguissi économiques et spatiales de l'arriere-
pays desservi, et d’autre part les conséquencdsgvkioppement organisationnel de la chaine
terrestre massifiée sur la compétition interportuai

Considérons une région desservie par plusieurs parcompétition les uns avec les autres et
qui n'appartiennent pas nécessairement a la ménggeaportuaire. Dans cette région, a la

suite du développement de la conteneurisation,ggesl ports principaux, représentés par le

19



port A dominent. Il s’agit généralement de portargydepuis une période antérieure a la
conteneurisation une longueur d’avance sur des periphériques, représentés par les port B
et B' (Hayuth, 1981). Ces derniers jouent un rgjenétrigue dans le modeéle, mais leur
interaction avec le port A peut différer, commerlettra en évidence I'application concrete.
Nous considéererons que l'arriere-pays du port Apbss fortement générateur de fret mais
aussi plus étendu que celui des ports B et B'. Ghadgjinterland est traversée par une
infrastructure fluviale (1A, IB et IB’) qui permeé réalisation de dessertes massifiées a partir
du port concerné.

Figure 3: modele théorique sur linfluence de la cmposition spatiale de l'arriere-pays sur le
développement organisationnel des services combingissur la hiérarchie portuaire

Premiére phase Deuxiéme phase Taille du port
Terre

Port-hinterland organisation:

O Non intervention des
compagnies maritimes

@ Intervention des
compagnies maritimes

@® ® + Centresurbains

Ligne aritime

Ligne maritime

Troisieme phase Quatriéme phase e e

__________ Infrastrudture | et absence
de desserte massifice

Infrastructure | avec
desserte massifiée

Autre liaison massifiée

Q - Hinterland
L (principal, secondaire)

4.1. Premiéere phase : les dessertes massifiées ne s  ont pas pertinentes
Dans un premier stade, le port A bénéficiant higteament de I'hinterland le plus riche

draine plus de volumes que les ports B et B’, npais suffisamment pour développer une
desserte massifiée sur IA sous forme de services pgorte, réguliers et fréquents.

Chaque port maitrise un hinterland de proximitétitapes hinterlands secondaires sont
partagés entre les ports et la s’exerce la comucerda plus forte pour drainer du fret.
Bénéficiant des volumes de trafic les plus élel@gort dominant dispose de I'hinterland

secondaire le plus vaste.
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4.2. Deuxieme phase : la voie massifiée trouve une  pertinence a partir du
port A
Dans une seconde phase, les volumes transitaldsports A, B et B’ augmentent. Le port A

continue de générer beaucoup plus de volumes gumits B et B'.

De plus en plus de fret transite entre le port Aagtieére-pays réparti autour de IA, ce qui
explique le développement de transports combinésnambre de terminaux intérieurs se
multiplie avec I'augmentation des trafics pour & plus prés des aires de consommation.
Le marché est structurer par quelques opérateursgualisent les trafics des compagnies
maritimes et des transitaires. lIs tirent profitldecapacité de I'infrastructure pour mettre en
place des services avec des convois fluviaux adgrgabarits.

Dans le méme temps, les volumes dans les porgghgéigues B et B’ ne sont pas suffisants
pour justifier un transport combiné fleuve-routear Reffet boule de neige, I'hinterland
secondaire du port A s’agrandit grace aux dessétteisles a grand gabarit. Les ports B et

B’ voient leur arriere-pays historique de plus @rspnenace.

4.3. Troisieme phase : un service massifié devient possible depuis les
ports secondaires

Les volumes portuaires continuent de croitre d&asun des ports. La desserte massifiée du
port A continue de se structurer. Des habitudedissent entre acteurs de la chaine de
transport. Quels que soient les éventuelles fomeesoopération entre opérateurs fluviaux, la
croissance des volumes permet aux principales cgmmge fluviales d’utiliser des convois a
fortes capacités tout en réduisant le nombre diesqear service, ce qui permet de réduire les
colts et d'accroitre la fiabilité, la fréquencelettransit time des services. L'accés a ce
marché bien structuré devient difficile pour de veaux entrants. Sur un marché « multi
polaire », desservi par de nombreux terminaux igués, seule la maitrise d’importants
volumes permet d’offrir a un nouvel entrant undleéeompétitivité sur le marché.

Dans le méme temps, les hinterlands de proximigépoets B et B’ sont menacés par la mise
en place de services ferroviaires en provenangaoduA qui bénéficie de I'effet volume. Si
linfrastructure fluviale le permet, il peut s’agle dessertes par la voie d’eau. Les opérateurs
terrestres peuvent aussi profiter de I'attractidibéport principal pour développer des navettes
ferroviaires pour alimenter I'hinterland historigdes ports B ou B'.

Pour faire face a cette menace sur leur hinterlesdports périphériques initient des services

fluviaux d’autant plus que les trafics augmentamntvaleur absolue. Ces derniers permettent
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des services simples, de type point a point, datpert et I'aire urbaine la plus importante de

I’hinterland.

4.4. Quatrieme phase : I'entrée en jeu des acteurs  dominants des ports
secondaires

Le contexte de croissance généralisee des traficscaractérisent la conteneurisation
concerne tous les ports, y compris secondaires €miduit certains opérateurs, notamment
des armements, a y concentrer les escales de mhemiges afin d’'occuper une position
dominante sur des marchés, certes plus réduitsdgue le port A mais cependant non
négligeables. Le recours a une desserte fluviabgptiue par leur volonté de capter les parts
de marché dans I'hinterland de proximité des pBrest B’ afin d’assurer le remplissage de
leurs navires, ce qui se traduit par une concue@mtre les quelques acteurs dominants des
ports secondaires. Au sein d’'un arriere-pays awlabre de terminaux intérieurs a desservir
est restreint, ce qui réduit les volumes nécessgmeur mettre en place des services
compétitifs et ou le marché n’est pas d’ores e& déyrouillé par quelques acteurs en place,
les compagnies maritimes peuvent développer descssrfleuve-route compétitifs, sans
souffrir d’'une concurrence identique a celle existsur le marché de la desserte fluviale du

port A.

4.5. Vers une cinquiéme phase ?
Dans une ultime phase que nous n’avons pas repéésanelle meérite un retour d’expérience

plus long, un double phénoméne pourrait conduidesaeffets contraires : la congestion des
principaux ports et la mise en relations des réséauiaux.

Les grandes compagnies maritimes ayant intégréetsette terrestre des ports B et B’
pourraient tirer profit de I'expérience et du saxaire acquis sur la desserte fluviale a partir
des ports secondaires pour tenter de desserviedagaux situés le long de IA, par exemple
avec du transport combiné fleuve-rail. Dans un extet de saturation croissante des ports
principaux, le port du Havre constitue désormais pllace centrale pour les trois plus grandes
compagnies maritimes mondiales : MSC, Maersk €EiN@A CGM. Elles ont toutes investi
dans des terminaux portuaires dédiés et dans letesnd’acheminement terrestres, en
particulier le transport combiné fleuve-route. UsI&CGM, qui ne dispose pas comme MSC
et Maersk de terminaux dédiés a Anvers ou Rotteréaibcelle qui a le plus intégré la chaine

terrestre depuis le port du Havre. Elle dispos@amatent d’une filiale ferroviaire Rail Link
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qui lui permet de desservir, via le port du Haviieinterland francais mais aussi de viser
I'hinterland des ports du Benelux. Elle propose eaemple des services ferroviaires vers
Mannheim a partir du Havre. La volonté de certaimargeurs rhénans d’utiliser des services
ferroviaires via le port du Havre est une réallté. mode fluvial peut-il suivre la méme
tendance et s’ériger progressivement comme un wedtapprofondissement de I'hinterland
des ports du Havre ou de Marseille ?

Cette cinquieme phase peut prendre également ue tadrnant. Le développement de
nouvelles infrastructures détermine [I'évolution desseaux fluviaux, et par voie de
conséqguences, la maniere dont les acteurs priveégisiesent des différentes opportunités. Le
canal Seine-Nord devrait permettre la mise en cederdessertes fluviales entre le port du
Havre, le Benelux voire la vallée du Rhin, maissaentre les ports du Nord et la région
parisienne. Le port secondaire - ici le port du tdaven tirera-t-il profit pour renforcer son
hinterland par rapport au port principal — le pbAnvers ? Rien n’est moins sar. Ce dernier
port peut espérer, s’il parvient a maitriser soveau de congestion portuaire a un degré
acceptable, approfondir son hinterland en réduisartodt du transport vers et depuis la

région parisienne.

5. Conclusion du premier chapitre
Quelgues grands facteurs expliquent le développemérent et rapide de la desserte

conteneurisée des ports francais par la voie d’dalcroissance des trafics maritimes, des
dessertes fluviales simples de type point a poihépparition d'opérateurs de transport
combiné, une forte impulsion donnée par les posvpublics soucieux de renforcer la
compétitivité des ports francais sur leur hintedlant préoccupés par les questions
environnementales, enfin d'une fagon trés récelitaplication de quelques tres grands
armements fortement investis dans les deux pats#is.

A partir des enseignements tirés du cas frangaisyddele théorique que nous développons
prolonge ceux de Taafe et al (1963), Hayuth (198bjteboom et Konings (2004). Il met en
evidence l'interdépendance entre la mise en placsaivices fleuve-route, la compétition
interportuaire et celle entre armements desserwvantéme port. Toutefois, une nouvelle
guestion théorique se pose, issue la encore desvalisns empiriques. Les dessertes point a
point entre Le Havre et Gennevilliers ou entre Milis et le port de Lyon limitent le temps
de rotation des barges et favorisent des serviéegs a fort coefficient de remplissage

exploités par les armements. Sur le Rhin, la nlidiip des ports intérieurs a desservir
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conduit le systéme a étre intégré par quelquesiteares (Zurbach, 2005), qui rattachés a des
terminaux intérieurs, mutualisent sur des bargssclmteneurs de plusieurs armements a
transporter vers ou depuis les ports d’Anvers dteRdam. Peut-on multiplier sur la Seine ou

sur le Rhoéne les terminaux intérieurs ? D’'une faglus théorique, cela revient a mesurer la
corrélation entre le nombre de terminaux intérieles acteurs & méme d’opérer les services

les reliant et les performances du systéme.
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Chapitre 2 : Quelle pertinence du transport combiné fleuve-
route par rapport au transport routier pour les
conteneurs ?

1. Introduction

La desserte des hinterlands portuaires repose itaa@ment sur le transport routier.
C’est notamment le cas en Europe. Mais la croigsamaterrompue des trafics portuaires
rend de plus en plus fragile une desserte majaitent routiére de I'hinterland pour des
raisons de codts, de risques de congestion et deémdes contraintes environnementales.

Encore faut-il que le transport combiné démontrepsainence par rapport au
transport routier. Des pré-requis sont nécessairesmise en place du transport combiné :
une infrastructure fluviale ou ferroviaire, des wuoks suffisants et concentrés
géographiquement, des opérateurs de transpornbffies services intégrés a leurs clients.
Mais au-dela de ces pré-requis, nous émettonsdthgse simple que le transport combiné
démontre sa pertinence a partir du moment ou feaffies prix inférieurs et des services
additionnels par rapport a la route. Cette hypalsesa testée a I'échelle des ports du range
Nord Europe, notamment en focalisant sur la des$lentiale du port du Havre vers la région
parisienne. Cet exemple, pour lequel nous avonsapsembler des données de prix, est
particulierement intéressant car les conditiongé@eeloppement du transport combiné y sont,
a priori, beaucoup moins favorables que dans lesipaux ports du range.

Dans une premiere partie, nous montrerons queniesneliés au transport combiné
rassemblent actuellement les multiples acteursupivets des différents ports de la rangée
nord Europe sur une dynamique commune trés fawrabl développement du transport
combiné. Pour autant, d’un port a l'autre, le tprscombiné est trés inégalement développé
tant les conditions de développement y sont inég&leus montrons ensuite que les schémas
organisationnels du transport routier et du trartspambiné ne sont pas les mémes. Ce sont
en fait deux services de transport différents, ipaaédiatement comparables. L'exemple de
la desserte fluviale entre le port du Havre etéigian parisienne permet alors de mettre en
évidence le degré de pertinence du transport cardnrterme de prix et de services proposes
en fonction des différents schémas organisatiorthetsansport routier.
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2. Une dynamique commune, des situations inégales

2.1. Des enjeux communs

Une dynamique commune, liée a une conjonction deedias, pousse a promouvoir
l'utilisation du transport combiné fleuve-route mil-route pour la desserte des hinterlands
des ports maritimes. Avec des intéréts différdetsdifférents acteurs portuaires se retrouvent
sur trois enjeux communs qui incitent a l'utiligettidu transport combiné par rapport a la
route : I'enjeu des colts, I'enjeu de la fluiditd’enjeu environnemental.

Nous distinguons trois types d’acteurs portuailes agents économiques directement
impliqués dans I'organisation des opérations despart (les chargeurs, les armateurs, les
transitaires et les manutentionnaires), les posvpiblics composés principalement des
administrations portuaires et des différents écateel@rritoriaux de décision, de I'Etat aux
communes en passant par les Régions, et I'opinibtique, dont la voie est le plus souvent
relayée par la presse ou des associations notamemeironnementales qui incarnent la

demande sociale.

2.1.1 L’enjeu des codts

L’enjeu des codts concerne d’abord les agents écimues et les administrations
portuaires. Le transport combiné permet d’achendesrquantités beaucoup plus importantes
que par la route. D’'une certaine facon, il prologgeerre les économies d’échelle rendues
possibles sur mer par I'utilisation de naviresrés grande taille. L'organisation d’'une chaine
de transport porte a porte par le transport comini@éessite par rapport a la route des
manutentions supplémentaires sur le terminal maeitet sur le terminal intérieur et aussi un
pré et post acheminement routier a partir du tesimimérieur. Mais malgré cette plus forte
complexité organisationnelle du transport combiaé napport au mode routier, le transport
combiné, par l'importance des volumes qu’il perntBacheminer, ouvre la voie aux
economies d’échelles pouvant réduire les coltsaspartie terrestre du transport. Les trains a
double empilage (double stack) en Amérique du Nbute capacité de 400 EVP en sont la
plus parfaite illustration. En Europe, les écon@miééchelle sont plus faibles car les trains
blocs n'ont des capacités que de 80 EVP et poundde fluvial, la capacité des convois
dépend en partie de la qualité des infrastructoras peut aller au-dela de 300 EVP sur le
Rhin.
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Les chargeurs sont donc intéressés au développetoetransport combiné car ce
dernier peut signifier des chaines de transpoesapdix plus avantageux que par le seul mode
routier. Les organisateurs de transport, armateurdransitaires, ont eux aussi un intérét
evident a proposer des services de transport naiess que par la route a leurs clients
chargeurs, notamment dans la concurrence qu’ils/snt les uns avec les autres. Pour un
armateur ou un transitaire, un prix offert moinsrcéur la partie terrestre du transport doit lui
permettre de drainer des volumes de trafics plymitants, ce qui renforcera son activité. |l
peut aussi espérer dégager des marges supplérasrsairia partie terrestre du transport.

Les Administrations portuaires ont elles aussi totérét & promouvoir le transport
combiné afin d’élargir leur hinterland portuaire immaussi de se préserver de la possible
concurrence d’un port situé sur la méme rangéetimari En effet, le transport combiné peut
permettre a un port, en élargissant son hinterldedyenir concurrencer son voisin sur sa
propre aire de chalandise. Pour ce dernier, lastgpaonsiste donc a promouvoir des
transports combinés, y compris sur son hinterlamgrdximité, afin de se préserver sa zone
de chalandise. L'opinion publique est sensible & @eyumentaires car l'activité portuaire

ainsi préservée ou augmentée est synonyme d’emplois

2.1.2. L’enjeu de la fluidité

Par fluidité, on entend la libre circulation deswtameurs dans I'enceinte portuaire et
dans I'hinterland sans entrave liée par exemplesapioblémes de congestion mais aussi la
possibilité d’effectuer, en minimisant les conttag de temps, des opérations sur la
marchandise comme le dédouanement. Or, avec I'autgtien considérable des trafics
portuaires, la plupart des grands ports se trougenfronter a des problemes de congestion
qui remettent en cause la fiabilité des chainenationales de transport dans lesquelles ils
s’inserent. Le risque est grand pour eux qu’undéigaes trafics se détourne vers des ports
secondaires moins congestionnés, suivant en celagilque du peripheral port challenge
(Hayuth, 1981). En diversifiant l'offre de transpat en permettant 'acheminement de
volumes plus importants que par la route, le trarisppmbiné est une des réponses possibles
pour assurer la fluidité de circulation dans letpetrr dans l'hinterland (ECMT, 2006b).
L’enjeu de la fluidité est donc déterminant powr de&lministrations portuaires, et au-dela pour
les différents pouvoirs publics, puisque de cdtiaité dépend directement une partie de la
compeétitivité portuaire (Notteboom and Winkelma2@01).

Les chargeurs peuvent donc avoir intérét a recawritransport combiné si celui-ci

s’avere plus fiable que la route, notamment en e¢edm respect des délais, dans I'optique de
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chaines de transport en juste a temps. Les trarsp®rsont aussi intéressés par cet enjeu de
la fluidité car c’est la fiabilité de leurs senvicefferts a leurs clients chargeurs qui en dépend.
Parmi eux, les armateurs sont concernés a un gimérePlus la rotation de leurs conteneurs
est rapide, plus ils font des économies de capiatéduisant le parc des conteneurs. Les
temps en mer étant pratiguement incompressiblest & terre que l'organisation de cette
rotation peut étre plus efficiente. Le transportnbiné est un outil supplémentaire pour
optimiser la logistique du conteneur, notammentrgeurepositionnement des conteneurs
vides. Quant aux manutentionnaires, ils peuventravdaire face a la saturation de leurs
terminaux portuaires et donc étre enclins a faeoris recours a des modes de transport qui
permettent d’évacuer des volumes importants. @ass cette optiqgue que certains opérateurs
de terminaux portuaires participent au développémierextended gates » (Slack, 1999).

2.1.3. L’enjeu environnemental

Les transports combinés sont a priori plus resgecstude I'environnement que le
mode routier. Pour s’en tenir aux seuls aspectsgétiques, l'efficacité énergétique du
transport fluvial a la tonne transportée est ptutefque celle de la voie ferrée (rapport de 1 a
2) qui est elle-méme plus importante que celle rdmsport routier (rapport de 1 a 2,6)
(ADEME, 2006). A titre d’exemple, sur un transppatrte a porte entre le port du Havre et la
région parisienne, la réduction des rejets de geffedde serre (C£) permise par le transport
combiné fleuve-route par rapport a la route vaee20 a 50% (Frémont et alii, 2007). Le
recours aux transports combinés apparait alors eoome alternative d’autant plus crédible
gue pour le transport de marchandises, le transpatier est responsable de I'essentiel des
émissions de CLet que parmi les grands secteurs économiquesnsport est celui dont la
part dans les émissions de £1@ cesse de prendre de I'importance (ECMT, 2006a).

Le probléme environnemental est d’abord pris enptenpar les pouvoirs publics,
notamment par I'Union européenne qui se situe ent@osur cette question a I'échelle
internationale. Elle est fortement relayée a I'éiehmationale par les gouvernements, avec par
exemple en France le processus du Grenelle derdemement, mais aussi aux échelles tres
locales car la pression sociale est trés forte pouiter les nuisances des activités
economiques, notamment des transports. Il exigte dae forte pression politique et sociale
pour favoriser I'utilisation du transport combiné.

Cette problématique environnementale est de pluglenintégrée par les chargeurs
comme par les transporteurs qui y voient pour ténsla simple possibilité de communiquer

sur leurs bonnes intentions en matiére de dévetoppedurable mais qui ne peuvent pas
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ignorer a terme une éventuelle intégration dessceifitvironnementaux dans les codts de

transport.
Tableau 4. L'intérét du transport combiné en fonctbn des acteurs
Les codts La fluidité L’environnement
Les agents économiques
Les chargeurs Baisse des prix |dNécessité de Communiquer sur
transport terrestre chaines de le développement]
transport fiables | durable
Les armateurs Concurrence ave¢ Offrir aux clients
les autres des chaines de | Anticiper une
organisateurs de | transport fiables | possible
transport pour intégration des
capter du fret Accélérer la codts
aupres des rotation des environnementaux
chargeurs conteneurs dans les colts de
Les transitaires Offrir aux clients | transport

des chaines de
transport fiables

Les manutentionnaires Idem que ci- | Fiabilité de
dessus si le fonctionnement
manutentionnaire| des terminaux
est aussi un maritimes
organisateur de
transport
(exemple

d’Hambourg)

Les pouvoirs publics

Les administrations portuairgs Compétition | Compétition Concilier
interportuaire interportuaire développement

L’Etat, les Régions, les Développement | Aménagement dy durable et

Communes économique et | territoire développement
emplois économique

L’opinion publique Idem que ci- Ne pas supporter les nuisances
dessus portuaires.

Syndrome NIMBY

2.2. Une situation treés inégale pour les ports du R ange Nord

Le développement du transport combiné réunit aetmeint 'ensemble des ports du
range Nord sur des enjeux communs. Mais, les gssont trés inégales d’'un port a l'autre
comme le prouve la répartition modale pour les @rigcipaux ports de cette rangée. Il est
schématiquement possible d’opposer le port du Haureautres ports : avec le trafic le plus
faible, c’est aussi celui ou la route assure lsque totalité de la desserte de I'hinterland.

Dans les quatre autres ports, la part de la roegee rsupérieure a 50% mais le transport
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combiné y joue aussi un réle déterminant avec wépgmdérance du transport combiné
fleuve-route a Anvers et Rotterdam et du transporhbiné rail-route dans les deux ports
allemands d’Hamburg et de Bremerhaven.

Dans les quatre ports d’Anvers, Rotterdam, Bremeshaet Hambourg, un cercle
vertueux s’est depuis longtemps mis en place exaiiy le développement du transport
combiné. Il associe plusieurs facteurs.

- L’infrastructure : le Rhin avec ses affluents esé woie d’eau naturelle qui
pénetre de plus de 600 kilometres a lintérieur tduritoire européen,
irriguant I'Allemagne rhénane, cceur industriel @& dremiére économie
exportatrice mondiale. Depuis le congres de Vietme 815, le principe de
la libre circulation des navires de marchandisetaa®gle.

- Les caractéristiques du marché : la concentratemtrafics dans ces quatre
ports, qui s’explique notamment par la richesseledg hinterland, rend
d’autant plus intéressant le recours a des modesadsport combiné. lls
constituent des points de concentration du trgficjustifie I'utilisation de
modes avec de tres fortes capacités (Notteboord,) 200

- Le nombre de terminaux intérieurs et de serviceovaires ou fluviaux
s’est progressivement développé dans le tempsaneidffre de transport
combiné d’autant plus attractive auprés des chasgédotteboom et alii,
2004). La forme des schémas de dessertes participessi de la
compétitivité des modes massifiés (Konings, 2006)

- L'organisation du marché est sans doute le facteuplus important.
Quelgues grands organisateurs de transport omtstéuune offre de service
de transport combiné. Dans les deux ports allemaingiagit principalement
des manutentionnaires qui ont mis en place desicesrferroviaires a
destination des nouveaux membres de I'Union europgenotamment la
Pologne et la République tchéque (Gouvernal et 2005 ; Debrie et alii,
2005). Sur le Rhin, apres une phase artisanalelgges grandes compagnies
de transport fluvial (Combine Container Servicé\ebtrans Container Line
en 1975, Rhinecontainer et Frankenbach en 1978@naent le marché. Des
le début des années 1990, la part de la voie @ésaproche de 30% a Anvers
et Rotterdam. Les années 1990 se traduisent pativéa de grands
transitaires logisticiens qui integrent verticalemé chaine de transport:

Wincanton en 1990, Rhenus en 1995, Imperial Holdiogistics en 1998
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(Zurbach, 2005). Ces trois grands transitairesrotarit 70% des volumes

conteneurisés sur le RAin

Au Havre, les évolutions sont beaucoup plus récemrte concernent d’abord le
transport combiné fleuve-route. Le marché du trarispombiné est impulsé par les trois
armements Maersk, MSC et CMA-CGM, qui disposentedminaux dédiés (cf. chapitre 1).
Ces trois armements contrélent des volumes sutfigaour justifier une offre commerciale de
transport combiné entre le port du Havre et laaegiarisienne via la Seine. Genneuvilliers,
situé a proximité immeédiate de Paris, est le ppakterminal intérieur, ce qui permet, avec
des volumes restreints, la mise en place de navéitteiales cadencées et fréquentes. Ces
trois armements se livrent actuellement une footecarrence pour capter le fret de la région
parisienne via cette nouvelle offre de transporhlomé. Cette implication des armements a
favorisé une forte croissance du transport comflew&e-route depuis le port du Havre dont
la part est passée de moins de 3% en 2001 & 890G A linverse du modele rhénan

dominé par les transitaires, le modéle francaigegnisé par les armements.

3. Organisation du transport routier et du transpor t combiné

Les différents facteurs évoqués ci-dessus résulaamntexte dans lequel le transport
combiné s’est développé d'une fagon inégale das9les grands ports du range nord. Il
s’agit de montrer maintenant concrétement commniefftd de transport combiné peut étre
effectivement attractive par rapport a celle dedate. Il s’agit essentiellement d’'un prix
inférieur a la route et de services supplémentaires

Mais pour effectuer cette comparaison sur les @ribes services offerts entre la route
et le transport combiné, il faut d’abord conna@toenment s’organisent un transport routier et
un transport combiné du terminal portuaire a latideson de livraison ou inversement.
Contrairement au mode combiné, le transport roufispose d'une palette de schémas
organisationnels diversifiée. Entre la route etrdesport combiné, la prestation physique de

transport n'est pas initialement la méme et paséquent, pas exactement comparable.

® Chiffres datant de 2004 issus du Rapport annukl demmission centrale de navigation sur le Rhin
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3.1. Les différentes facons de desservir un arriéere  -pays par la route

Le monde du transport routier de conteneurs a uni smnstant de rationalisation du
transport, baissant ses colts et donc par rép@ousses prix. D’'un transport terrestre
systématiquement en aller-retour, dit aussi en Rodrrrip, aux prémices de la
conteneurisation, le mode routier a progressiverdéneloppé d’autres formes, visant toutes
a réduire le kilométrage parcouru par conteneunsparté. Ainsi, les différents schémas
organisationnels suivants ont progressivement e/ sur.

- Le transport routier en Round Trip (RT). A I'impohe conteneur déchargé
du navire, est acheminé plein par la route jusduez ¢te destinataire, dépoté,
puis restitué vide dans un dépét situé sur le it déchargement.
Inversement a I'export, le conteneur vide est éatians un dépét sur le port
d’embarquement. La moitié du parcours terrestrealess effectuée avec un
conteneur vide.

- Le transport routier en One Way (OW). A la diffecerdu transport en RT,
un dép6bt intérieur (au sein de l'arriere-pays) gerplate-forme de retrait et
de restitution du conteneur vide. La distance paxg® avec un conteneur
vide est plus courte qu’en RT car la distance eldrelient et le dépot
intérieur est moins longue que celle entre le tlienle port, sinon le

transport en OW n’a aucune pertinence.

Le taux de fret par unité de distance en RT esir@méquivalent a 75 % de celui en
OW. Ainsi, dans un cas théorique ou le dép6t detuésen du conteneur vide serait localisé
juste a c6té d'un client desservi a I'import, lansport en RT codterait 1,5 fois plus cher
gu'un OW. Cette différence s’explique par le failege transporteur est prét a consentir un
effort sur le taux de fret kilométrique lorsqu'ffectue un transport en RT car il est sir d’étre
payé pour l'aller-retour. En revanche, accepteffeluer un transport en OW suppose de
pouvoir trouver un rechargement. L'incertitude amtale cette éventualité génére une

augmentation du taux de fret kilométrique du RTOAM.
- Le transport routier sous la forme d'un rechargengntriangulation. Apres

avoir été acheminé plein a lI'import chez un clidet,conteneur peut étre transporté vide

jusque chez un client export, rechargé et ramegia pl port.
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- Le transport routier sous forme de train-doublen’dist possible que pour le
transport de conteneurs 20’ suffisamment |égers poe la somme des poids des deux
conteneurs 20’ ne dépassent pas le poids totafiséiten charge. Le schéma représenté ci-
dessous n’illustre que le cas de figure ou deuxermurs sont chargés ou déchargés chez un
méme client. Or, il arrive fréquemment que les deomteneurs soient acheminés chez deux

clients différents.

Figure 4. Différents schémas d’organisation du tragport routier de conteneurs

RT RT export ow ow Rechargemen RT RT
import import export triangulation  train-double train-double
import export
Port Port Port Port Port Port Port
A A A T AA
1 1 L} [
1 1 L] (]
| f i [
b A
1 1 L} [
\ A v \ 4 \ 4 YV
Client Client Client Client Client Client Client
- ' import
4 P <
Dépot Dépot ,A
intérieur intérieur Client
export
Légende : EE— Transport routier d’'un conteneur plein
""""" > Transport routier d'un conteneur vide

Source: auteurs

3.2. La desserte d’un arriere-pays par un transport combiné

Le transport combiné est essentiellement effeatidast une logique OW. D’ailleurs
les terminaux intérieurs sur lesquelles les comigagmaritimes n’ont pas choisi d'implanter
un dépbt de conteneurs vides peinent a attiretrdss. A I'import le conteneur est groupé a
d’autres pour étre acheminé sur un mode massiéitn(tbarge) entre le port de déchargement
et un terminal de transport combiné. Avant d'éwstitué vide sur ce méme terminal de
transport combiné, le conteneur plein est acheroirez le destinataire par la route et est
dépoté tout en restant sur le chassis routier.di&sentes étapes se déroulent dans I'ordre
opposeé a I'export.

Les rechargements en triangulation et la constitudie trains-doubles ne trouvent pas
la méme pertinence dans le cadre de pré ou postréicbéments routiers que dans celui de

transports routiers de longue distance. La coudkamte favorise moins la mise en place de
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ce type de schémas de rationalisation du trangpgtla longue distance. Le détour pour
effectuer un rechargement en triangulation pewéstr négligeable sur un trajet longue
distance, alors qu’en courte distance il est padiér de repasser par le dépbt intérieur. La
logique est la méme lorsqu’il s’agit de servir decdlents avec un train-double. Par
conséquent, la grande majorité des transports emsutide pré et post acheminements

s’effectuent en aller-retour, avec un seul conteada fois.

Figure 5. Différents schémas d’organisation du tragport combiné de conteneurs

ow ow
import export Légende :
EEE— Pré ou post acheminement routier d’un conteneum ple
Port Port
--------- > Pré ou post acheminement routier d’'un contenewg vid
1 T — Transport d’'un conteneur plein par barge ou train
Terminal Terminal
intérieur intérieur
A Y
! |
! :
A A v
Client Client
import import

Source: auteurs

4. Quelle pertinence du transport combiné par rappo  rt au transport
routier ? L’exemple du transport combiné fleuve-rou te entre le port

du Havre et la Région parisienne.

La compétitivité du mode fluvial ne se décrete @agant que telle. Elle ne se concoit
gue dans un souci d’amélioration du service renalurgpport a I'alternative routiere. Les
dessertes fleuve-route doivent étre plus perforesague celles du transport routier en termes
de prix, de qualité et de quantité de servicestudé de la desserte fluviale du port du Havre

permet de mettre en exergue certains ingrédienits cempétitivité de la voie d’eau.

34



4.1. Les prix

Le transport combiné peut s’imposer par rapportraasport routier s’il propose des
prix inférieurs a ceux du transport routier. Ereefpar rapport & une organisation routiere qui
fonctionne depuis longtemps et a laquelle les whffes opérateurs du transport sont
culturellement habitués, un transfert de la rowtes e transport combiné ne peut se faire
gu'avec des prix attractifs. Selon les difféerenpg@mteurs de transport combinés interroges,
ces derniers doivent étre environ de 10 a 20% ief&s & ceux de la route pour pouvoir

espérer un effet de levier d'un mode vers un autre.

4.1.1. Méthodologie

Pour effectuer les comparaisons des prix entrddes modes, nous avons eu acces en
2007 aux grilles tarifaires de plusieurs opératelersransport combiné fluvial du Havre ainsi
gu'aux grilles tarifaires de plusieurs transporsetoutiers. Les grilles tarifaires routieres se
déclinent en fonction des différentes organisatjprssibles décrites ci-dessus.

En Europe, et en France en particulier, le trannspmmnbiné fleuve-route est organisé
en One Way (OW). Cela présuppose la présence dasdéperieurs pour retirer ou restituer
des boites vides transportées par le mode comfinétefois, ces dépbts participent
également a la pérennité de I'organisation du frarigoutier en OW. En effet, le transport
routier utilise alors aussi ces dép6ts pour restitas conteneurs vides, ce qui renforce sa
compétitivité en prix par rapport a une dessedssitjue en RT.

Le calcul des prix du transport terrestre depuipdet du Havre repose sur une
décomposition du territoire en zones “dicorouteig(ffe 4). Héritage de I'histoire, des
abaques révelent la distance moyenne entre chamefaurnissant une base unanimement

reconnue par les différents acteurs partie prerdunteansport terrestre.
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Figure 6: Découpage du bassin parisien en zones tdiroute”
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Les transitaires et armements peuvent acheter t@station de transport terrestre de
plusieurs manieres. Un transport combiné de conte?@ ou 40’, a I'import ou a I'export,
est toujours vendu aux donneurs d’ordres — transgtat armements — en OW. En revanche,
un transport routier est commercialisé en OW oWRé&n Le transport de conteneurs 20’ de
moins de 13 tonnes peut également étre vendu sndimable RT. Pour tenir compte des
problemes de congestion dans la région parisidar@upart des transporteurs havrais fixent
par ailleurs un prix plancher pour les dessertesette zone, ce qui tend a surenchérir le prix
de la route.

Nous comparons alors le prix proposé aux organisatge transport - transitaires en
merchant haulage et armements en carrier haulage un opérateur de transport combiné
avec celui proposé par un transporteur routier. @@s ne tiennent pas compte des
éventuelles remises commerciales. Ce ne sont paploe ceux pergus par les chargeurs en
dernier ressort puisque la marge de 'organisaeuransport vient s’ajouter. Néanmoins, ils
donnent une indication claire de la compétitivitégndmode par rapport a l'autre. En effet, on

peut par exemple penser que les éventuelles rernsamerciales qui s'appliquent sur le
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transport routier en raison de volumes importatgsescent aussi sur le transport combiné,
sensiblement dans les mémes proportions.

La route étant le mode de référence, la compéétoii mode combiné a été définie de
la maniére suivante:

Gain ou perte par le recours au combiné en % =x @imbiné — prix route)/ (prix
route)

Plus le résultat est inférieur a zéro, plus le mom®biné est compétitif en prix. Inversement,
plus le résultat est supérieur a zéro, plus le nmodger est compétitif.

Cing cartes ont été constituées pour mettre enémlinfluence du type de
conteneurs (20’ ou 40’) et du schéma routier reté@W/, RT ou train-double) sur la
compétitivité du mode combiné fleuve-route.

Figure 7: Différence de tarif entre le transport canbiné fleuve-route et un tarif routier One Way entre Le
Havre et le Bassin parisien : cas d’'un conteneur rgt pieds
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Figure 8: Ecart entre le tarif d'un transport routi er et le tarif d'un transport combiné fleuve-route entre Le Havre et le Bassin parisien, selon le typde conteneur et
selon le type de transport routier
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4.1.2. Résultats

A la lecture des différentes cartes, on constaibajement une forte compétitivité du
transport combiné par rapport au transport roulies prix sont favorables au transport
combiné lorsqu’on se situe a I'Est du terminal i@ de Gennevilliers, y compris sur des
destinations lointaines situées a plus de 200 kn&Geenevilliers (zone 520 par exemple).
Inversement, a I'Ouest du terminal de Gennevilliega direction du port du Havre, le
transport combiné n’est pas tres souvent compétibihe 604 par exemple). Cela s’explique
logiqguement : la distance routiere entre Le Havra eestination intérieure est d’autant plus
courte que cette derniere se situe a I'Ouest den&adhiers, ce qui minimise le prix du
transport routier. Inversement, le transport combmplique un transport par barge jusqu’a
Gennevilliers puis oblige en quelque sorte a ravemi ses pas pour effectuer le pré ou post
acheminement a partir du terminal intérieur.

Une compétitivité globale et aussi étendue géognapment en terme de prix du
transport combiné par rapport au transport rousiexplique sans doute par la volonté
commerciale des opérateurs de transport combing&aiaouvoir ce mode de transport. Les
opérateurs de transport combiné sont au Havredesglus grands armements mondiaux. Ils
se livrent actuellement une forte concurrence pzapter I'hinterland de cette trés vaste
région parisienne. Ces frets sont indispensablas jpstifier les escales de leurs gros navires
sur leurs terminaux dédiés qu'ils exploitent au teaet dans lesquels ils viennent de
lourdement investir.

Pour autant, cette compétitivité globale du transpombiné varie fortement en
fonction de [l'alternative routiére. Le mode combieét d’autant plus compétitif que
I'alternative routiere est organisée en RT plutdeq OW (comparaison des cartes 1 et 2). En
effet, un transport routier en RT est plus cheeguOW car il implique un repositionnement
du conteneur vide sur le terminal maritime. Le méraressus de perte de compétitivité du
mode combiné s’observe pour les conteneurs 20’ dyjlaiternative routiere passe du
transport RT au OW (comparaison des cartes 3 et 4).

Le mode combiné est plus compétitif pour transpatés conteneurs 20’ de plus de 13
tonnes que des conteneurs 40’ (comparaison desschret 3). En effet, un conteneur 20’
n'occupe qu'un slot sur la barge contre deux paud® alors que la différence de prix pour
un transport routier entre un 20’ et un 40’ estim& En revanche, l'aire de marché du
transport combiné se réduit sensiblement lorsgeectmteneurs 20’ pesent moins de 13
tonnes et que l'alternative routiere peut étre oige en trains-doubles (comparaison des

cartes 3 et 5).
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Les formes d’organisation du transport routier éeat dans le temps. Elles dépendent
du rapport de force qui s’exerce entre les trartiepos routiers et leurs donneurs d’ordres,
tous ayant des intéréts divergents. Parmi les esgtaurs de transport, les transitaires ont tout
intérét a acheter le transport routier le moing.cbans ces conditions, acheter des transports
en RT ne les intéresse pas. Pour les armemengspldématique du repositionnement du
conteneur vide s’ajoute a celle du prix d’achattidunsport de conteneurs pleins. Cela les
conduit a avoir des stratégies variées en fonaliordegré d’équilibre des flux au sein des
arriere-pays.

L’appréciation des entreprises de transport routieerge également. Pour certaines,
vendre des services en OW constitue une garantieudeompétitivité auprés des donneurs
d’ordres. D’autres voient en la commercialisati@nsgrvices OW un risque supplémentaire
d’effriter leurs marges bénéficiaires. Dans cesddmns, la répartition entre les services
vendus en RT, OW et train-double dépend du typedoleneurs d’ordre et des choix
stratégiques des transporteurs routiers.

4.2. L'importance des services additionnels

Le seul facteur « prix » ne suffit pas a incites &cteurs de la chaine de transport a
rompre avec leurs habitudes de recours quasi-sgstgme au mode routier. La promotion du
transport combiné fleuve-route nécessite I'offresdevices complémentaires que ne propose
pas le mode routier. L’'examen du développementrdasport fleuve-route sur la Seine
permet de mettre en évidence trois leviers qui aatant de facteurs favorisant la voie d’eau.

Le premier levier consiste a offrir une plus grafideibilité que la route pour la durée
de stationnement des conteneurs. L'allongementideetiode de gratuité du stationnement
des conteneurs pleins sur les terminaux intériegtsune premiére mesure incitative. Les
compagnies maritimes fixent a leurs clients deaigéle détention des conteneurs (demurrage
time). Ces délais sont généralement de l'ordre e'@hdeux semaines en fonction des
armements et des tradedu-dela de cette période, le chargeur paye @és jisurnaliers. Aux
délais de détention s’ajoutent ceux de stationnérineds par les opérateurs de manutention
portuaire. A titre d’exemple, le stationnementggsituit quatre a cing jours sur la plupart des
terminaux havrais. Au-dela, le chargeur est contrdé payer des frais de stationnement. En
ayant recours au mode combiné fleuve-route, lantcliispose d’'un délai supplémentaire de
stationnement puisqu’a la période de gratuité stedminal portuaire s’ajoutent deux jours de

" Donnée armements
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transport fluvial puis & nouveau huit jours de gitatsur les terminaux intérieurs parisiens.
En outre, les frais de stationnement sur les teamidrintérieurs sont tres largement inférieurs
a ceux rencontrés sur les terminaux maritimes.chasgeurs disposent donc d’'un surcroit de
flexibilité pour choisir, au moindre codt, le jode sa livraison lorsqu’il utilise le mode
fleuve-route. Certains d’entre-eux utilisent cetfgortunité pour prolonger le stockage de
leurs marchandises sur les convois fluviaux et iteaox intérieurs.

Ce premier levier se couple avec un second que aiifs facilités douanieres lorsqu’un
chargeur utilise le transport combiné. A 'impdes Douanes francaises et certains opérateurs
de transport combiné ont signé des conventionsrguilent possible I'établissement de
procédures simplifiées de transit communautaire. daeniéres donnent droit aux opérateurs
de transport combiné de garder en Magasin ou AaeDdp6t Temporaire (MADT) les
conteneurs imports sur les terminaux intérieurs Ginnevilliers et Bonneuil-sur-Marne
jusqu’a 45 jours apres leur départ du Havre. Qatse a disposition colte au chargeur de 20
a 25€ par boite. Le client peut ensuite se famretison conteneur dans son entrep6t. Si celui-
ci est sous douane, il dispose alors de 20 joyplémentaires avant d’étre obligé de déclarer
sa marchandise. Par conséquent, le délai devignburs au Havre + 45 jours a Paris (a
condition de payer des frais de stationnementesterminal intérieur) + 20 jours en entrep6t
= 70 jours. Ce dédouanement retardé est d’autaist gitractif que le montant des frais de
douane par conteneur est élevé. Les gros chargmisnment ceux de la grande distribution,
sont particulierement intéressés par ces dispasitiblles leur permettent de ne pas procéder
a des avances de trésorerie en attendant la migaygans des marchandises a consommer.
Lorsque le consommateur final passe a la caissesugiermarché, il paie son produit
pratiguement au méme moment ou le distributeurgsitie des frais de douane. Pour
I'export, une procédure douaniere permet de ré@alse formalités pendant le temps de
transport fluvial, ce qui contribue a comprimetrlnsit time porte a porte.

Ainsi, le facteur temps, loin d’étre un handicaptdunsport combiné, devient un atout
de premier ordre. Il s'impose comme un outil sup@étaire d’ajustement dans la livraison
juste a temps des marchandises tout en offrant ploe grande souplesse pour le

dédouanement de ces dernieres.

4.3. Les incitations des pouvoirs publics

Pour promouvoir le transport combiné, les pouvpirblics interviennent aussi en sa

faveur. Le Ministere des Transports subventionn@aautention des conteneurs qui utilisent
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un transport combiné. Ces subventions se justifeamtle transport combiné impose des
manutentions supplémentaires par rapport a la taatesur les terminaux maritimes que sur
les terminaux intérieurs. Ces manutentions suppiémres font I'objet d’'une facturation
additionnelle de la part des opérateurs de manatepbrtuaire alors que les THC incluent la
mise sur chassis du conteneur pour le transpotterolDans les autres ports d’Europe du
Nord, les THC incluent aussi la mise sur barge aedeneurs. Ces subventions sont donc
validées par la Commission européenne qui jugellge’ae faussent pas la concurrence. En
2007, l'aide unitaire s’éleve a 12€ par contendupaur une manutention. Elle peut étre
multipliée en fonction du nombre de transbordemedddisés sur le territoire francais et du
type de service. Ainsi, la Ministére des transppesit verser jusqu'a 48€ par conteneur a
condition que cette somme soit inférieure a 30%cdéss d’exploitation.

Le Port Autonome de Paris (PAP) exerce aussi uienacommerciale en faveur du
transport combiné. Il agit sur le prix du fonc@ar commercialisant un « pack fluvial ». Le
principe est le suivant : plus un chargeur ou anditaire localisé sur les terrains du PAP a
recours a la voie d’eau, moins il paye cher derlolyg&conomie engendrée permet en fait de
compenser le colt des quelques hectométres de pastacheminements routiers entre le
terminal intérieur et I'entrep6t du client pourréaide ce dernier un entrepdt en bord a voie
d’eau. Schenker et Les Grands Moulins de Parislikits a Gennevilliers sur les terrains du

PAP et utilisateurs du transport combiné fleuvetgphénéficient de cette mesure.

5. Conclusion du chapitre 2

Le transport combiné bénéficie actuellement d’umeef dynamique qui favorise le
développement de ses trafics dans les ports d’eudopNord, a la fois en valeur absolue
mais aussi en valeur relative par rapport au tramsputier. Pour se développer, le transport
combiné doit proposer des prix inférieurs a ceukad®ute. La comparaison des prix entre le
transport combiné et le transport routier nécesidtenettre d’abord en évidence les différents
schémas d’organisation du transport routier. L'eplende la desserte de I'hinterland du
Havre montre que la compétitivité du transport cor@kpar rapport a la route résulte avant
tout d'une volonté commerciale des opérateurs aasport combiné. Le basculement de la
route vers le transport combiné nécessite un pfécieur de 10 a 20% a celui de la route.

L’exemple du Havre est d’autant plus intéressard tps opérateurs de transport

combiné parviennent a offrir une telle différence gtix alors que la partie massifiée du
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transport s’effectue sur une trés courte distaroe Iavre-Gennevilliers), ce qui est
défavorable au transport combiné. Sur le Rhinviteplus rectiligne et beaucoup plus long
que la Seine, les différences de prix doivent powdtoe plus accentuées d’autant plus que les
volumes transportés sont nettement plus consicgsablen va de méme pour les services
ferroviaires a partir d’Hambourg ou de Bremerhav@apendant, nous avons aussi montré
que la compétitivité du transport combiné en tedwaeprix varie nettement en fonction des
types d’organisation du transport routier.

Ces variations dans les prix prouvent en fait quérdnsport routier et le transport
combiné sont bien deux services de nature différequii sont en concurrence pour
'acheminement de marchandises sur les mémes esiglestinations. De fait, le transport
combiné s’impose aussi auprés des chargeurs gides services additionnels que ne propose
pas le transport routier. Fait paradoxal, le facteemps est au coeur de ces services

additionnels.
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Chapitre 3 : Le transport fluvial des conteneurs su rla

Seine : I'enjeu énergétique

1. Introduction

La hausse du prix du pétrole et la nécessité daireétes eémissions de G@oncernent tres
fortement le secteur des transports, devenu audjauren France le premier secteur émetteur
de CQ. L’enjeu énergétique est évident.

Cet enjeu énergétique vient renforcer 'idée deorep une partie du trafic routier vers les
transports combinés fleuve-route ou rail-route t€etée repose sur le constat que ces modes
fluviaux ou ferroviaires sont plus propres quedate.

Apres avoir fait I'analyse de ce consensus en fagdaueport modal, consensus qui se heurte
pour l'instant a la réalité des faits et a un répoodal en sens inverse du rail et du fleuve vers
la route, nous proposons une étude énergétiqguearémgntre un transport combiné fleuve-
route et un transport tout route entre Le Havrangt vaste région lle-de-France sur la base
d’'un transport porte a porte des conteneurs. Eienpt de comparer « au plus prés de la
réalité » les deux types de transport et leurs émuesnces en matiére de rejet de,Obus
proposons la méthodologie de notre analyse comppodée ensuite en tirer quelques

conséquences pour favoriser le transport comb&ué-route.

2. Analyse d’'un consensus

2.1. Réduire les gaz a effet de serre

Le quatrieme rapport sur les changements climaiquemis par le GIEC (Groupe
Intergouvernemental d'Experts sur I'Evolution dinfat) en février 2007, met en évidence
une tendance lourde au réchauffement climatiquestime entre 1 et 6°C I'élévation de la
température moyenne terrestre associée a ce changetimatique d'ici la fin du siecle. Il
établit un lien entre la concentration de plus ks orte dans 'atmosphere de gaz a effet de
serre, notamment du dioxyde de carboneJC& ce réchauffement.

Face a ce constat, I'Union européenne a décidéed&t pointe dans la lutte contre le
réchauffement climatique, notamment par la rédaaties gaz a effet de serre. En mars 2007,

le Conseil européen a fixé trois objectifs pour@0da réduction des émissions de gaz a effet
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de serre de 20% pour I'ensemble de I'UE, voire @& 3i 'ensemble des pays développés
font de méme, une augmentation de la part des iésenouvelables pour atteindre 20% de
la consommation totale et une proportion minimalataignante de 10% de biocarburants
dans la consommation totale d’essence et de gdestsée au transport au sein de 'UE.

La France n’est pas en reste. Le groupe de travduil Grenelle de I'environnement, « Lutter
contre les changements climatiques et maitriseddmande d’énergie » conclut sur la
nécessité pour la France de « se placer des manitsar la trajectoire d’'une division par
quatre de ses émissions de gaz a effet de senie28@b0, ce qui suppose d’imaginer un
modeéle de développement totalement différent dei cglie nous connaissions jusqu’a

présent ».

2.2. La responsabilité des transports
En France, les transports sont responsables ded@2%consommation énergétique finale en

2004 contre 24% en 1980. Ce taux est comparab&ua de la moyenne de 'UE. 98% de
cette consommation dépend des produits pétroliess.part du transport routier de
marchandises dans la consommation d’énergie transpb quant a elle passée de 25% en
1980 a 33% en 2004.

Le probleme de la dépendance pétroliere se dowbbeldi de la responsabilité des transports
dans les émissions de gaz a effet de serre. Lespwes comptent pour 26,3% des émissions
nationales de gaz a effet de serre, soit 136 MT pouotal hors puits de 518 MT. lIs sont le
premier secteur émetteur. Plus préoccupant, letimpacesse d’augmenter alors celle-ci était

marginale en 1960 (5% des émissions contre 34% phtmur I'industrie manufacturiére).
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Figure 9. Répartition des émissions de C{dans I'air en France métropolitaine par secteurs @ctivité en
2005 en %
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Figure 10. Evolution des émissions dans l'air en Bnce métropolitaine de CQ de 1960 a 2005, en millions
de tonnes
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Source : CITEPA(a), 2007.

2.3. La part des transports routiers de marchandise s
Les transports routiers expliqguent a eux seuls 8é%émissions de GOAlors que pour la

plupart des polluants atmosphériques, la routerdimmses émissions, ce n’est pas le cas pour
le COp.
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Tableau 5. Emissions dans I'air en France métropdhine de CQ; en fonction des modes de transport en
2005

Mode MT %
Routier 135,2 94
Aérien* 4,9 2,7
Fluvial 1 1,8
Maritime* 2,6 1
Ferroviaire 0,7 0,5

* Les émissions aériennes et maritimes internalemsont exclues du total.
Source : d’aprés CITEPA (b), 2007.

La responsabilité des véhicules particuliers dassdmissions de GQle I'ensemble des
transports routiers est nettement majoritaire. Né&ans en 2005, les poids lourds comptent
pour 27% de ces émissions et de 1990 a 2005, Etirppogresse plus vite que celle des

voitures particulieres.

Tableau 6. Emissions dans l'air en France métropdhine de CG, en fonction des types de véhicules
routiers

1990 2005 Croissance moyenne
MT % MT % annuelle en %
Voitures particulieres 64,2 59,0 69,9 54,5 0,57
Poids lourds 27,2 25,0 34,9 27,2 1,68
Véhicules utilitaires 17 15,6 22,6 17,6 1,92
Deux roues 0,5 0,5 0,9 0,7 4,00
Total 108,9 100,0 128,3 100,0 1,10

Source : d'apres CITEPA (b), 2007.

Les transports intérieurs de marchandises tous snamigondus ont crd en moyenne de 1,8 %
par an entre 1980 et 2002. Selon des modéles disiprés des trafics prenant en compte des
hypotheses d’évolution de la croissance économidueirafic ferroviaire et du prix des
carburants, le transport routier de marchandisggdegyoursuivre sa progression avec pour
les poids lourds une progression moyenne annuelteraes.kilomeétres comprise entre 1,1 et
1,6% (Rollin et alii, 2007).
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Tableau 7. Evolution du trafic routier en transport intérieur sur I'ensemble des réseaux d’ici 2025

Croissance annuelle moyenne
Rappel 2002 2002-2025 (en %)
(en Gt-km) ;
Fourchette'" Moyenne
Trafic des véhicules légers 508 [1,2:;1,5] 1.3
Trafic des poids lourds 37 [1,1:;1,6] 1,3

(1) La probabilité de se trouver en dehors de dettechette est de 10 %.
Source : MEDAD/SESP, Rollin et alii, 2007

2.4. Le report modal pour réduire les émissions de gaz a effet de serre

En 2025, Les émissions du transport routier s'ébht a un niveau inférieur a celles de

2002 mais seraient néanmoins supérieures de pr@® @e a celles de 1990, ce qui est en
contradiction avec I'objectif de les diviser paatpe d’ici a 2050.

Sauf évolution technologique majeure et parce glee rendement de la motorisation des
poids lourds serait proche de I'optimum physiquEAS, 2007), le report modal vers les

modes combinés ferroviaires et fluviaux est l'ures dolutions fortement retenues par le
Grenelle de I'environnement pour réduire I'impantvieonnemental des transports. Dans ses
conclusions (MEDAD, 2007), le groupe 1 préconise :

- de «Déclarer d’intérét général pour la société, au avEgislatif, la promotion et
l'utilisation des modes fluvial, ferroviaires et cibotage maritime pour le transport de fret »,

- en application de ce principe, la mise en pldaa @ plan national de développement
du fret non-routier dont I'objectif sera d’amenerftet non routier de 14 % aujourd’hui & 25
% du fret total, en 15 ans. »

- la réalisation d'un « programme ambitieux d’inv&sements sur les points critiques
du réseau ferré, fluvial et maritime pour le remgeth niveau, ainsi que de nouveaux
investissements : notamment des contournementgldiagration pour le fret ferroviaire, des
autoroutes ferroviaires sur les grands axes etlphgement du transport combiné rail-route,
et des autoroutes maritimes. »

Ce tres fort volontarisme politigue se heurte plostant a la réalité des faits puisque le
report modal s'opére jusqu’a présent en sens inyeiess modes ferroviaire et fluvial vers la

route.
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Figure 11. Evolution du nombre de tonnes.kilometrepar mode pour le transport des marchandises, en

millions de tonnes.kilométres
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Source: Mémento de statistiques des transports

La volonté de développer les modes alternatifsradge repose sur le postulat que les modes
ferroviaire et fluvial sont moins gourmands en @rerque le mode routier. Dans les
différentes études proposées, lindicateur syrgnéti le plus souvent utilisé mesure
I'efficacité énergétique des différents modes dagport. Celle-ci est mesurée en tonnes-
kilométres par kilogramme équivalent pétrole. Hiéprésente la distance qui peut étre
parcourue dans un mode par tonne de fret consomiiimgrgie contenue dans un
kilogramme de pétrole.

Ce type d’indicateur permet de montrer I'avantagetréinsport fluvial sur 'ensemble des
autres modes de transport. Retenons ces exenglesldi trois études différentes :

-« La consommation énergétique du fluvial représearienoyenne, moins de la moitié
de celle du « tout route, sur la base de PL dooh&éage utile est supérieure a 25t et
pour une distance comparable (ADEME 2006),

-« La navigation intérieure peut jouer un role dissstratégies de transport durable
parce que, comparée aux autres modes de transp@metdelle produit relativement
peu d’émissions atmosphériques et sonores pargaimenarchandises transportées »
(CEMT 2006),
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- l'étude sur le niveau de consommation de carbudast unités fluviales francaises
menée conjointement par 'ADEME et VNF (Janvier @)0qui montre trés
précisément les performances inégales des modesmpris en tenant compte des

types de convois.

Figure 12. Emissions unitaires de CO2 des modes ttansport de marchandises
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Source: étude sur le niveau de consommation de carburanuuigés fluviales francaises menée conjointement
par 'ADEME et VNF (Janvier 2006)

3. Une approche énergétique comparée d’'un transport porte a
porte par la route et par un transport combiné fleu ve-route.

Méthodologie.

3.1. Principe

Il est possible cependant d’avoir quelques dousesapport a la pertinence de ces indicateurs
synthétiques. En effet, la caractéristique méma tfansport combiné est d’inclure un pré et
post acheminement routier de part et d’autre dmseg fluvial ou ferroviaire. Une étude sur
les quantités d’énergie consommeées par un transporbiné ou sur les émissions dans l'air

de CQ doit prendre en compte ces pré et post achemirtenautiers.
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Plutét que de retenir un indicateur synthétiguarenapproche consiste donc a comparer
I'énergie nécessaire et les émissions de DAuites sur un méme trajet porte a porte par un
transport tout route et par un transport combieévié-route.

Nous avons meneé cette comparaison entre le porasue et une trés vaste « région lle de
France » qui correspond, d'aprés les entretieriséSaa la zone géographique desservie par
le transport combiné fleuve-route. La carte ci-dassdonne les délimitations de cette zone.
Elle est fondée sur un découpage en « zones digosgdiourni par ldeamy TransportDes
matrices permettent de donner la distance qui sé&eux zones dicoroute I'une de l'autre.
Les deux premiers chiffres correspondent au nurdérdépartement, le troisieme est attribué
selon une couverture géographique. Ces zones dieoétaient utilisées quand la tarification
routiere obligatoire était en vigueur. Elles petiaient de passer d’'une distance en kilométres
a un tarif. Chose curieuse, ce sont toujours ejléssont utilisées par les transporteurs du
Havre pour établir la tarification malgré des pb#gés de mesurer trés précisément les
trajets routiers via des sites web.

Pour chacune des zones indiquées sur la carte,avons donc renseigné les distances entre
ces derniéres et la zone dicoroute du Havre, @usicelles entre ces dernieres et la zone
dicoroute de Genneuvilliers. C’est la premiere étapeessaire pour mener la comparaison
énergétique entre un trajet tout route Le Havres grande région lle-de-France et un trajet
par transport combiné fleuve-route Le Havre- tn@sde région lle-de-France via le terminal

a conteneurs de Gennevilliers.
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Figure 13. Découpage en zones “dicoroute” de la zergéographique potentielle desservie par le transpo
combiné fleuve-route
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3.2. Les parametres pris en compte
Pour chaque trajet entre la zone dicoroute Le Havnene de la zone de chalandise, il faut

donc déterminer la consommation énergétique eneréguivalent pétrole (Tep) et en
emissions de COpour les deux modes de transport retenus. Plgsparametres ont été pris

en compte, notamment les types de trajet et lesatomations.

3.2.1. Les types de trajet
Les types de trajet routiers sont les mémes que wEbilisés dans I'analyse sur les codt de

transport (chapitre 2), ils sont résumés par leémas suivants.

52



Figure 14. Les différents types de schémas routiers

RT RT export ow ow Rechargemen RT RT
import import export triangulation  train-double train-double
import export
Port Port Port Port Port Port Port
A X A A W AA
' 1 i [
| \ " [
1 1 1 1
| \ ' [
| \ " (]
| \ " (]
\ AN v \ 4 v A
Client Client Client Client Client Client Client
- 1 import
4 i <
A P A
Dépot Dépot .
intérieur intérieur Client
export
Légende : EE— Transport routier d'un conteneur plein
""""" > Transport routier d'un conteneur vide

Les trajets en train double ne sont possibles gue les conteneurs 20 pieds. Pour simplifier
les calculs, les trajets en triangulation ont &&railés a deux trajets « one way ».
Pour le transport combiné fleuve-route, c’est ne way » qui est la pratique courante méme

si un « round trip » est théoriquement possible.

Figure 15. Le trajet combiné fleuve-route
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3.2.2. Les consommations
La consommation du transport routier n’est pas &me pour un trajet urbain que pour un

trajet inter-urbain. Ont été retenus comme de®tgajrbains tous les trajets de pré et post
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acheminement entre Gennevilliers et une zone diterd?our les transports tout route, les
trajets round trip ont été considérés comme dé¢stsranter-urbains. Pour le one way, le trajet
est interurbain du port au client et urbain duntli@u terminal intérieur. Ces hypothéeses sont
contestables. A partir de Gennevilliers, en casafe fluide et d’utilisation des autoroutes, le
trajet pourrait étre considéré par exemple commer-irbain. Les hypothéses retenues
favorisent plutGt le transport tout route.

Les consommations des poids lourds nous ont éteédsndirectement par des transporteurs
routiers qui connaissaient trés bien ces dernipresqu’ils disposaient de leurs propres

pompes a essence.

Tableau 8. La consommation des poids lourds en lis de gazole par 100 km
. . ' ~ | Train-double
20‘ vide | 20" plein | 40" vide | 40' plein _ .
plein ou vide
Consommation
inter urbaine 28 38 28 38 42
Consommation urbaine 34 46 34 46 50

Source: transporteurs routiers

Pour la partie fluviale, les consommations dépehdirectement du convoi fluvial. Un
pousseur avec une barge a une consommation beapk@uforte qu’'un automoteur car ce
dernier est un bateau congu pour la navigatiorsajafune barge est un simple caisson qui
offre une forte résistance a I'eau. On constatesiagge la consommation n’évolue pas
proportionnellement a la capacité. Plus le conwii important et plus la consommation
énergétique a la boite est faible. La encore, ciestlogique de massification qui prévaut.

Des automoteurs de 350 EVP ne sont pas en servtoellament sur la Seine. Mais la
croissance des trafics pourrait rendre pertineniefeconvois dans l'avenir. Nous les avons
donc retenus afin d’établir des scénarios prosfsedta consommation retenue dépend aussi

de progres technologiques sur les moteurs.
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Tableau 9. Les consommations fluviales en fonctiafes types de convois
pousseur +

Barge Automoteur | Automoteur
100 EVPs 192 EVPs 350 EVPs

Gennevilliers - Le Havre

capacité du convoi en TEUs 100 192 350
Gennevilliers - Le Havre en heures 35 28 28
consommation du convoi en litres o

FOD*/heure 120 87 87

* FOD : Fuel Oil Domestic
Source : transporteur fluvial

3.3. Calcul des consommations

3.3.1. Pour le transport combiné fleuve-route
Nous donnons ici I'exemple d’'un calcul pour un gport combiné fleuve route entre Le

Havre et la zone dicoroute 021 qui est celle det€zhaThierry dans le département de
I'Aisne. Il suffit de répéter les calculs pour chiagqzone dicoroute. Sur le segment fluvial,
nous prenons I'exemple d’'une barge de 100 EVP amgmusseur
Les parametres retenus sont les suivants :

- Consommation horaire du pousseur : 120 Litres de par heure

- Nombre d’heures de trajet entre Le Havre et Gefliresi: 35 heures

- Masse volumique du FOD a 15°C : 0.845 kg/L

- 1tonne de FOD =1 tonne Equivalent Pétrole (TEP)

- 1tonne de FOD = 3.15 tonnes de CO2.
Pour la consommation sur le segment fluvial, oruéibalors a :
Cfluvial_TEP/EVP = 120 x 35 x 0.845/ (1000 x 100)

= 0.0355 TEP/TEU

et
Cfluvial_ TECQ/TEU

Cfluvial_TEP/TEU x 3.15
0.1118 TECQTEU

Pour la consommation pré ou post acheminementemuain retient les hypothéses suivantes :

- le conteneur est plein entre le terminal de trarispmmbiné et le client puis retour a
vide du client au dépét intérieur de Gennevilliers,
- la situation est inverse a I'export,

- il n’y a pas de triangulation en pré et post acimemient,
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- ce qui impligue gu’on retient 50% de trajets a \étepré et post acheminement.
La distance entre le client (zone dicoroute 021)G=nnevilliers est de 97 km. Elle est a
parcourir deux fois : une fois plein, une fois vide
Ce pré et post acheminement est considéré comitaezdee urbaine.
En litres de gazole, la consommation pour le pr@asi acheminement est :
= Croutiére_gazole= (46 + 34) x 97/100 = 77 Litres
Sachant que :
- 1tonne de gazole = 0.83 TEP
- 1 tonne de gazole = 3.02 TEEO
On obtient que :
Croutiere_TEP 77/1000*0.83

0.0638 TEP

et
Croutiere_TECQ 77/1000*3.02

0.2320 TECOQ

Il est donc maintenant possible de calculer la comsation totale du transport combiné :
Ctotale du combiné_ TEP/EVP = Cfluvial_TEP/TEU JoQtiere_T

= 0.0355 + 0.0638

= 0.0993 TEP

Ctotale du combiné_ TEGLEVP Cfluvial_TECQ+ Croutiere_TECQ
= 0.1118 + 0.2320

= 0.3438 TECQ

3.3.2. Pour le transport tout route
Nous donnons ici 'exemple d’un transport en rotnlpour un conteneur 20 pieds.

56



Tableau 10. Consommation énergétique et émissiong €O2 d'un transport routier round trip pour un
conteneur 20 pieds entre Le Havre et la zone diconte 021

Distance ) Consommation totale
) Consommation
Le Havre — Client

(021) Le Havre - Client

En litres de
K gazole/100 km _
En km En litres de gazolg En TEP En TECO2
301 33 199 0,1649 0,6000

3.3.3. Comparaisons
Il ne reste plus qu'a comparer les deux résultateféectuant la différence pour la zone

dicoroute considérée et en prenant en compte figsatits types de trajets routiers.
Différence =

(émission de C@combiné — émission G tout route ») / émission G@ tout route »

Tableau 11. Différence entre les émissions de G@ar le transport combiné fleuve-route et le transprt
tout route, en tonnes CQ et en %. Exemple pour la zone dicoroute 021.

Combineé Route Différence
Tonnes CG Type de trajet Tonnes CQ %
0,3448 ow 0,4439 -22
0,3448 RT 0,6 -43
0,3448 Train double OW 0,2647 + 30
0,3448 Train double RT 0,3818 -10

Les calculs ont été effectués pour chaque zonedlit® et en faisant varier les différents
parameétres (type de trajets routiers, types deaidhwial), ce qui permet de dresser autant

de cartes qu’il y a de combinaisons possibles eedinitive d’effectuer les comparaisons.

4. Des résultats favorables au transport combiné fl  euve-route
Les résultats montrent globalement un net gainagaur du transport combiné fleuve-route,

ce qui milite pour un renforcement de ce mode desport. Il est cependant intéressant

d’affiner les résultats par zones géographiques éhisant varier les parametres.
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4.1. Variation du type de trajets routiers
La premiére comparaison proposée montre I'impadyge de trajet routier. En effet, on se

place ici dans le cas d’'un conteneur 20 pieds syatiguement transporté dans un automoteur

de 192 EVP alors que différents types de trajetdigs sont adoptés pour transporter ce

méme conteneur.

On constate logiquement que :

le transport combiné est d’'autant plus favorable tps pré et post acheminement
routiers sont faibles en distance. Plus les pr@post acheminement routiers sont
importants, plus le transport combiné fleuve-roatassimile ou ressemble a un
transport tout route. On pourrait aussi dire ques féd distance fluviale est importante,
plus l'avantage du transport combiné sera foresli évident que dans le cas de la
Seine les résultats obtenus sont d’autant plusngrables que la distance Le Havre-
Paris par la route est plus courte que par la floigale du fait des méandres de la
Seine et que cette distance fluviale est aussite@ur valeur absolue. Avec un fleuve
rectiligne de type Rhone ou un fleuve beaucoup fbug type Rhin, il est facile
d’'imaginer que les résultats obtenus seraient enseaucoup plus favorables pour le
transport combiné fleuve-route.

Plus le transport routier est long, plus I'avantageau transport combiné. Ainsi, les
gains du transport combiné sont plus importante acn transport routier round trip
que par rapport a un transport routier one way.

Inversement, un transport routier en train doubimirtle nettement I'avantage
comparatif du transport combiné, sur les zonesplas lointaines ou proches du

Havre.

En termes de politiques publiques, il est difficdgavoir un impact sur les variables.

Impossible par exemple de rendre rectiligne le €ale la Seine ou d’accroitre la distance

entre Le Havre et Paris ! Il semble aussi difficdke favoriser plutét tel type de trajet routier

plutdt que tel autre tant c’est le marché qui jmiée réle déterminant.

Par contre, un renforcement de la capacité des ot®nroutiers avec par exemple

I'autorisation de trains doubles deux fois 40 piedsde trains doubles 20 pieds plus un 40

pieds redonnerait un net avantage au transpoiierout
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Figure 16. Ecarts d’émissions de CO2 entre le comi® fleuve-route (cas d'un conteneur 20 pieds dansiu
automoteur de 192 EVP) et la route avec variationeb types de trajets
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Projection Lambert 11 étendu.
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Ludovie Vacher, Pierre Frang, Antoine Frémont ; SPLOT - INRETS (2007).

4.2. Variation du type de convois fluviaux
La variation du type de convois fluviaux montre strébgiguement un avantage de

I'automoteur sur le pousseur et de 'automoteugr@ade capacité sur 'automoteur de petite
capacite.

On peut donc retenir ici que la force du transporhbiné repose sur sa capacité a massifier
les trafics. Tout pousse donc a favoriser cettesifieation. Face a 'augmentation des trafics

sur la Seine, faut-il favoriser la multiplicatioesiservices fluviaux ou au contraire soutenir la

concentration par des services avec de plus foagacités ?
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Figure 17. Ecarts d’émissions de CO2 entre le comi# fleuve-route avec variation des types de convois

fluviaux et la route (cas d’un conten

eur 20 piedsransporté en one way)

“— = Il X T — _ ] N
' = l. ]Pousseur 100 EVP I e | IAutomoteur 192 EVP
| . |
| - £ | o .
; ) o . N 1 ) o - N
) o 4 " ) 5§ ol R
' . :;_; ﬁﬁ*,.}‘-a, f_.r A .? - e S .-I A
i \ /) A
¢ F
\'.k { '~,“ 'JI., I'“\.
A r;_ 3 (_v .
= 1 )
\._\ .7.:'-" il \I‘ .-,'u"i-'-‘ b
Y \ i =t '
~/ 4 I ~
= 1 —
s —~ = < ~ =1
= /4 3 i — -
' b )
T ,J. } _"'c-: . y
o2 ey /) - -
N i i . r
L - 0 25 50km - - 0 25 50km
Y — | — \
y = ' 7 N
;f ~g | [Automoteur 350 EVP
l
i | [ Ecarts d’émissions
; ) el sl
4 . :.1",‘ R/ R de C02 {/6}
- 1.'7“-{-_;57 iy
’___él ) B -92 ; -60 @  Port fluvial de Gennevilliers
p -60 ;30
I ] i L . Zone desservie par
& \ B -30:-10 le transport combiné
4 N
) -10:0 —— Limite de région
£ o 0:10 ~— Limite de département
B/ N\ B 10:22 Limite de zone Dicoroute
- ﬂ;{’"" *en tonnes équivalent CO2.
& 7
L b :
K n 1 Sources : Dicoroute, Lamy, 2001 - Transporteurs - ADEME.
L 3 E ‘?:i: 7 Projection Lambert 11 étendu.
— P r ! Ludovic Vacher, Pierre Franc. Antoine Frémont : SPLOT - INRETS (2007).
- - A 0 25 50 km
=\ 1 —

4.3.Variation de la taille du conteneur
Il est plus favorable pour le transport combiné&t&miner des 20 pieds que des 40 pieds car

les 40 pieds mobilisent deux fois plus d’espacd’automoteur que les 20 pieds alors que les
consommations routieres sont identiques pour ynifs et un 40 pieds.

Il est impossible d’agir sur cette variable quiveie a la structure du marché et du commerce
international avec dans le cas de I'lle-de-Franicess ple conteneurs 40 pieds a I'import et

I'inverse pour I'export.
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Figure 18. Ecarts d’émissions de C®pour un conteneur 20 pieds et un conteneur 40 pisdentre le
combiné fleuve-route avec un automoteur de 192 EVIRt la route pour un trajet en one way
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Ludovic Vacher, Pierre Franc, Antoine Frémont ; SPLOT - INRETS (2007),

4.4. Exemple d’'un convoi fluvial fictif
Pour aller au bout de cette analyse comparatives mwons « construit » un convoi fluvial

fictif et considérait ce qu’auraient été les énuaside CQ@siles conteneurs acheminés par la
voie fluviale I'avaient été par la route ? Notré&eda l'origine était de nous appuyer sur des
trafics réels donnés par un opérateur de transparbiné mais cela n’a pas été possible, sans
doute parce que la connaissance des origines d#éstia renvoie de trop prés a l'activité
commerciale de I'opérateur de transport combinéstCdommage. Cela montre simplement
que les barriéres entre la recherche et le morsl&aesporteurs sont trop fortes !

Pour contourner cet obstacle, nous avons constogifporopres convois fluviaux avec pour le
premier un pousseur et une barge de 100 EVP, gosedond un automoteur de 192 EVP.
Les conteneurs mis sur la barge ont été répartislesis zones dicoroute en fonction

d’observations directement faite sur le terrain PaNiérat sur le terminal de Genneuvilliers.
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L’alternative routiere a été construite en s’appulysur des données recoupées entre les
différents transporteurs routiers rencontrés soit :

- pour les conteneurs 40 pieds, 50% des trajets envagy et 50% en round trip

- pour les conteneurs 20 pieds, 50% des trajets eway, 25% en round trip et 25%

en round trip train double.

Tableau 12. Ecarts d’émissions de COentre le transport combiné fleuve-route et la rout a partir de
I'exemple de deux convois fluviaux fictifs

Te CQ
Cas 1= pousseur + barge 100 EVP 17,5413
Cas 2 = automoteur 192 EVP 18,7043
|Route pour 100 EVP 22,9524
[Route pour 192 EVP 44,0693
Gain si alternative fleuve-route Cas 1 -24%
Gain si alternative fleuve-route Cas 2 -58%0

Sur ces deux exemples, on montre a nouveau l'ayardarecourir au transport combiné
fleuve-route pour limiter les émissions de £Wec de gains compris entre 20 et 60%. On met

a nouveau ici en évidence I'effet de la massifarati

5. Conclusion du chapitre 3
En France, les émissions de £&nises par le secteur des transports ne cessargnaenter

alors que ce n’est pas le cas des autres sectmneraiques. Cette situation est d’autant plus
dommageable que cette croissance des émissioasaliéiansport pourrait remettre en cause
le respect par la France de ses engagements arerdgilimitation des émissions.

Notre étude montre a partir de I'exemple tres gréci transport combiné fleuve-route sur la
Seine que ce dernier est effectivement globalemplest favorable pour limiter les émissions
que le transport routier. Contrairement aux indiceg synthétiques habituellement utilisés,
nous avons mené une comparaison sur la base depoafe a porte en nous appuyant sur la
réalité effective du marché, notamment par la peis&eompte des différents types de trajets
routiers.

Quelques conclusions simples et attendues s'impodentransport combiné fleuve-route

permet de minimiser d’autant plus les émissions:que
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- la part du trajet fluvial dans le trajet porte atpaest importante,
- les convois fluviaux ont des capacités importardegu’inversement les convois
routiers ont des capacités faibles,
- le matériel fluvial utilisé est adapté a la navigiat tels les automoteurs moins
gourmands en énergie que les pousseurs avec barge.
Ces conclusions simples permettent de donner woenr@andation essentielle. L'apport de la
voie fluviale tient essentiellement dans la masaifon des trafics. Tout doit étre fait pour
encourager cette massification. Cela incite a péiore pas multiplier les terminaux intérieurs,
surtout si ces derniers émanaient d'initiativesales sans lien direct avec de gros

pourvoyeurs de trafics comme des armateurs ouldegeurs.
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Annexe : Revue de la littérature des récents rappor ts
traitant du transport fluvial de marchandises

Par Gilles Costa.

1. Introduction

Pour introduire cette partie synthétisant et mégarperspective les récents rapports rédigés
par diverses institutions, deux points sont abordi@sis des parlementaires et celui des
entreprises.

1.1. L’avis des parlementaires

Dés 2002 les parlementaires étaient sensibilisédla de la voie da& comme
vecteur de transport de frgt¢ La voie d’eau pour le fret de demain en FrancereEurope ».
Rapport de la Commission des affaires économique3état, 2002).

Ce rapport de la Commission des affaires éconagsiqlu Sénat souligne que le
transport de marchandises n’a jamais été reconmumeoune priorité politique et que la
guestion du fret n'a jamais été posée a I'écheldional. Puisque désormais un recours accru
a la route ne peut que deboucher sur des situatiésastreuses pour la profession et
I'environnement et que l'outil ferroviaire n’a gldes moyens de répondre a la demande
logistique actuelle, une politique nationale etopéenne du fret se doit de ne pas négliger
I'atout fluvial dont les avantages dans les dommide respect de I'environnement et de la
sécurité pour le transport des matieres dangersose®vidents.

En France, le développement de la part, actuetiemedeste, de la voie d’eau passe
nécessairement par sa connexion au réseau eur@péemar la réalisation d’un maillage
fluvial, condition de la massification du traficelSn les rapporteurs de la commission, le
financement de la réalisation de ce maillage im@igne mobilisation des moyens européens
car ses retombées concernent 'ensemble des pageda I'Union.

Les élus estiment que la réalisation du projené&&lord constitue un facteur
déterminant pour la réhabilitation économique denode.

1.2. L’avis des entreprises

(« Faire le choix du transport fluvial : I'avis desntreprises ». Enquéte Voies Navigables de
France/ Pricewaterhouse Coopers, novembre 2003).

En 2003, les résultats de 18°lenquéte socio-économique réalisée sur le transport
fluvial dont I'objectif était d’évaluer la connaesce et le degré de satisfaction et les attentes
vis-a-vis de l'offre de ce mode concluait que lesxdprincipaux atouts portaient sur son codt
et sur son potentiel a se voir associé au respect’etvironnement. Les entreprises
interrogées appartiennent majoritairement au sedatelustriel. Ce sont des PME dans plus
des deux tiers des cas et 60% d’entre-elles ontaatigité internationale. Elles ont une
connaissance suffisamment bonne de I'offre fluvpadar que leur diagnostic soit fiable, qu'il
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porte sur les atouts ou les inconvénients. Leelanest percue comme le principal obstacle
mais elle n'apparait en aucun cas comme rédhibit&i le profil de la demande de transport
de marchandises demeure tres typée (minéraux brag&riaux de construction), d’autres
catégories de produits sont aussi citées (déchetgeneurs, voitures) ; il faut également
souligner que des grandes entreprises (IKEA, Atogh&uchan,...) ont choisi délibérément
ce mode pour des raisons d'image de marque.

Le recours au transport fluvial n’est pas forcéntemésultat d’'une longue tradition : 42% des
firmes ne l'ont choisi que depuis le début des aan@0, dont 18% au cours des trois
dernieres années précédant I'enquéte, période idaiicavec la montée en puissance de
VNF, a la saturation de la route et a la priseatescience de I'importance du développement
durable pour I'entreprise.

Qu’ils soient utilisateurs ou pas de la voie d'e&s entreprises insistent sur un lourd
handicap pour ce mode : la nécessité de ruptuohage. Cette handicap se trouve accentué
par une offre jugée insuffisante, qu'il s’agisses diefrastructures ou des bateaux : c'est la
principale explication de linsatisfaction de 52%sdentreprises utilisatrices, alors que
seulement 19% des entreprises considerent le matequagidité comme un frein.

Il faut souligner que les entreprises ont cons@emae le mécanisme actuel du marché des
transports n’'assure pas une transparence suffisi@steolts : les marges des transporteurs
sont insuffisantes et du chemin reste a faire puér le transport soit, en France, réellement
facturé a son prix. Dans cette perspective le d@peiment du transport fluvial concourerait
au developpement durable pour des raisons liégslatienvironnement bien plus qu’au volet
économique, le volet social demeurant négligeable.

Les entreprises interrogées sont unanimes pounmative que le transport fluvial n'est pas
suffisamment impliqué dans lintermodalité. L’exqaiion peut étre trouvée dans des
politiques publiques favorables a ce mode trop t@es, notamment pour ce qui est de la
tarification spéciale ou des aides spécifigues iatehtion des firmes privilégiant
I'intermodalité.

2. Le diagnostic

2.1. Un contexte actuel favorable a la croissance d  u transport fluvial

(«Transport fluvial de marchandises en France: oaontexte favorable a la
croissance». SESP, Note de synthése n°165, avijuina2007)

Au-dela des déclarations incantatoires de parléares et des avis de responsables
d’entreprises dont les discours ne refletent nudleihdes positions fermes et définitives, les
évolutions récentes du transport fluvial en Fraattestent d’une croissance soutenue qui ne
parvient pas toutefois & compenser la baisse terendu fer. Une récente étude du SESP
souligne les principaux facteurs qui peuvent irgaiv de fagcon déterminante dans cette
évolution :

- le réseau dont I'étendue et le gabarit conditionnent biendémment les
performance de ce mode, notamment dans les badsing Seine et Oise, du
Rhéne-Sabne, du Rhin-Moselle et du Nord ; il egpedé qu’en région lle-de-
France 30% du trafic provenant des 4 régions mémslldu bassin de la Seine-
Oise, soit 5 Md t-km par an en moyenne, emprunt®ia d’eau ;

- le grand gabaritqui demeure le vecteur principal de la croissanotamment en
2004-2005 ;

- lesaxes Seine-Oise et Rhdone-Saduea eux deux contribuent a hauteur de 63% a
la croissance du trafic fluvial entre 1994 et 2005
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- lesports maritimesdont le trafic fluvial qu’ils généraient en 20G&it 3,7 Md t-
km, totalise la moitié du trafic fluvial total etodt les perspectives de
conteneurisation incite a la construction de teemina conteneurs dans les bassins
fluviaux (Génevilliers, Edouard Hérriot a Lyon eadhy sur la Sabne) et a la
présence de nouveaux opérateurs ;

- la baisse de l'activité charbonniére, sur la Seiaamment, est a 'origine d’'une
diversification accrue des marcheégésormais, les céréales avec la présence d’'un
terminal dédié a Marseille-Fos, la chimie et lesteneurs sont a l'origine de la
croissance du trafic sur I'axe Rhone-Sabdne, tamaksla part accrue du BTP et des
conteneurs a fortement dopé le trafic sur le badsila Seine.

En conclusion de cette étude, il est souligné gere plus que pour les autres modes, le lien
du niveau de trafic fluvial avec les agrégats setode I'économie demeure peu significatif,
en revanche il apparait que le role de la logistigules facilités de distribution peuvent avoir
un role déterminant. C’est, semble-t-il, un enjeasir pour le transport combiné utilisant la
voie d’eau méme si cela implique une remise enecdas comportements des partenaires
concernes.

2.2. Des exemples de transfert modal

(«Transfert modal de marchandises : six opératieremplaires a suivre». ADEME
février 2004).

Il s’agit pour TADEME de mettre en exergue de®m®yles de logique de DD dans les
transports, branche d’activité totalisant 66% dedasommation des produits pétroliers a
usage énergétique et en croissance constante eled®d6 est le fait du transport routier. I
est rappelé que les flux de marchandises sontmeaptes pour plus de 40% des émissions de
CO2 dans ce secteur, et pour plus de 10% dansiissiéns totales de France.

- La société Ciments CALCIA ou le transfert modal accompagne des évolutions

commerciales et logistiques en s’effor¢cant & proroowne réduction des émissions de GES
par la massification des flux susceptible de rem@onomiquement possible I'utilisation des
transports ferroviaires et/ou fluviaux et de s’ageyadélibérément dans une démarche de DD :
1 km de pétrole permet de déplacer sur 1 km : paricamion, 174 T par voie ferré, 83 T par
voie fluviale. L'investissement total s’éleve @ M€,
Le bilan énergétique et environnemental s’avergelaent positif puisque sur la base d’un
transport annuel de 130 000 T de laitier, la catah de 5200 poids lourds se trouve ainsi
evitée grace au recours a la voie d'eau permetiangain de 30% par an au niveau
énergétique et se traduisant par une réductionig&om de CO2 de 6% par an.

- La Société Rhone-Sadbne Conteneurle transport combiné fleuve-route comme
solution économique et écologique (ligne mise ewige en 2001 sur 'axe Rhéne-Sabne),
approche pionniere tout a fait exemplaire. La égi&t de RSC a permis un redéploiement
modal entre la Bourgogne, Rhone-Alpes et le porFae-sur-Mer permettant une baisse du
transport routier de conteneurs de 10% (de 75%%& &% part de marché) et une hausse de la
part modale respective du fer et de la route digsdnt a 20% et 15%. Le bilan
environnemental et énergétique est encourageamirtoéie nette par rapport a la route de
I'ordre de 52.5% de TEP et de 52% des émissions.

L’investissement a I'acquisition de capacités @msport additionnelles est de 2,2 M€ (aide
ADEME, Collectivités locales, VNF). Cette initiadvest a l'origine d’'une émulation entre
industriels conduisant a 'augmentation du nomlaéarges en service et de leur fréquence.

- La Société Roquette une des principaux acteurs mondiaux dans lesufisod
amylacés, avec un trafic de 100 000 T assuré paclpe permettant d’éviter la circulation de
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4000 camions. L'investissement a été de 1,5 M€ pouobjectif de 100 000 T transportées
par an. Le premier bilan énergétique et environmgahest un gain annuel moyen grace au
recours de la voie d’eau de 345 tep.

- La société « Les quais du Batiment filiale de GTMC a proposé d’organiser une
collecte de déchets du batiment par le Rhone. Gragge organisation logistique spécifique
permettant de récupérer et valoriser plus de 90%cd#ehets résultant de chantiers de la
construction, et en utilisant le Rhéne comme vecti communication. L'objectif est le
délestage massif du transport routier : 100 0OQifés dans les 3 ans, soit 5,5 Mt/km et au
bout de 3 ans 2,7 km parcourus par des camioneba®6 m3 ainsi évités. L’investissement
et d’environ 2,6 M€.

- La Société de Gérance des Wagons de grande capadiSGW): filiale de la
SNCF, spécialisée dans le transport massif de pendéCe type de transport par fer a
permis une économie de 37% de la consommation étigug initiale avec un bilan
également positif en terme de pollution atmosphe&ri@pxyde d’azote, monoxyde de carbone,
composeés organiques volatiles). Dans cet exemplg de pétrole permet de déplacer sur 1
km 39 T par camion, 174 T par voie ferrée et 8aimywie fluviale.

- L’aciérie de Vallourec de Saint-Saulnea été créée pour renforcer I'autonomie du
groupe en matiere d’approvisionnement en barresle®rd’acier (600T/an). La matiére
premiere est constituée a 100% de ferraille dep@aition. Afin de résoudre les problemes de
logistique et économiser de I'énergie, I'objectdsdresponsables de cette usine a été de
réduire le colt d’approvisionnement

2.3. Une catégorie particuliere de fret : les déche ts

(« Les transports de déchets ». CEMTFI'&able ronde ; 1999/2000/ADEME)

Apres avoir situé l'importance des déchets en d¢&aat établi une typologie du
contenu du concept, le rapport rend compte desuerifansport que l'organisation de leur
élimination implique, et propose un bilan technémmnomique sur la contribution des
opérateurs mobilisés, le colt du transport de caheals et les techniques et matériels
logistique utilisés.

Il est souligné que le transport et la logistiqiée laux déchets font partie d’'un domaine
d’activité évolutif dont la problématique de leuganisation est a resituer au sein de la notion
de développement durable. Cela implique des actonsectives d’ordre technique, sur le

matériel de transport essentiellement, (12% deolss@mmation d’énergie du secteur des
transports des déchets concerne le mode routiegne intervention basée sur I'approche
organisationnelle orientée autour du principe rdparter moins et transporter mieux ».

La conclusion générale de I'étude insiste suralé que le durcissement réglementaire et
'augmentation sensible des flux que I'éliminatidas déchets implique, incite a favoriser

'émergence d'une branche nouvelle au sein du p@msde marchandises deédiée

exclusivement a ce type de produit et proposantpdestations intégrées associant transport
et interventions complémentaires (tri, démontagrassformation des matieres non inertes ;
exemple de Véolia).

2.4. La voie d’eau comme solution alternative

(« Consommation d’énergie et émission de gaz ét e serre en transport de
marchandises », INRETS-PREDIT, Arcueil 18 mai 2005
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Le contenu d’une journée spécialisée de I'INRET&ige aux transports de
marchandise et a I'effet de serre avait eu I'oanasie préciser les potentialités de réduction
de émissions de CO2 du transport routier de madibas

Il ressortait d’'une des interventidnse si le découplage entre performance
economique et distances parcourues et eémissiorgaziearbonique associées semblait se
confirmer, en revanche l'efficacité de CO2, expinah tonnes-kilométres par kilogramme,
montre une grande variation (de 0,8 a 26 tkm/kg JC&22rt imputable en grande partie a un
taux de remplissage insuffisant, largement au dssde 70%, tant pour le volume que pour
le poids du chargement. Cela valoriserait 'hypethde I'explication du découplage observe
en premier lieu par le taux de remplissage biers pjue par la technologie. Les données
collectées ont permis de vérifier la dimension ssnmementale de ce découplage : méme si
le potentiel d’amélioration demeure élevé il ressgue, globalement, du fait de fortes
différences entre les entreprises selon leur pmadoce, peu d’entreprises se sont activement
engagées dans I'accroissement de l'efficacité étienge.

Une autre interventidnvise & montrer quelles évolutions stratégiquesdas dans
la politique des chargeurs, qu’il s’agisse d’am@iimns liées au réseau (flux en tonnes-
kilometres) ou de tactique d’exploitation lieesusdge des véhicules (vehicules-kilometres),
peuvent conduire a une diminution de la mobilité dearchandises. Les auteurs concluent
que les solutions a mettre en ceuvre pour y pargenir colteuses et que le niveau des codts
du transport routier n’incitera pas les entrepriséaire de tels investissements.

En d’autres termes, les solutions pour une dinonutie la mobilité des marchandises
existent, par une organisation des transportsrdiifé conduisant a une massification des
flux. Encore faut-il que les parties prenantes @enént les moyens d'y parvenir. C'est la ou
le bat blesse, semble-t-il.

2.5. Le transport combiné apparait comme un moyend e lever ces
réticences.

(« Transport combiné rail-route, fleuve-route edrmoute : tableau de bord national
2006 ». ADEME, octobre 2006).
Ce document souligne la présence de deux objautidmtournables :

1- Recentrer I'économie du TC autour des facteursodapétitivité liés au DD,

2- Préciser les segments de marché pour lesquel®dation a étre un outil

opérationnel.

Les bilans demeurent contrastés selon le type de dl6rs que les flux de TCRR ont
enregistré une baisse de 34% en 5 ans (9,7 mdlded-km en 2005), le TC fluvial a doublé
sur la méme période (0,8 milliards de t-km en 200&is son niveau initial était modeste), et
le cabotage maritime Ro-Ro (SSS) est resté stBble: mémoire il faut souligner que la part
de marché du rail est passée de 14,8% a 11,8%ufsiaisse de 20%) entre 2002 et 2005.

Les indicateurs du transport combiné fleuve-rotianent compte de [lirrigation
fluviale du territoire en isolant les trafics selérgrands bassins de navigation (Seine, Nord,
Rhin, Rhéne-Sabne). Apres avoir enregistré unessaoice annuelle du trafic total d’environ
30% en 2003 et 2004, ce taux n'est que de 8% eh, AE@hissement du pour I'essentiel au
Bassin du Rhin exposé a une période prolongée idee faiveau des eaux ; les chiffres de
2006 devraient marquer une reprise. L’étude soeligne pour ce qui est des flux, le

® Potentialités de réduction des émissions de COrmiflotte de camions. Résultat d’une étude alteoe.
Max-Planck-Institute fir Meteorologie.

° Projet CRISTAL. Réorganisations logistiques chezdhargeurs : étude des possibilités de rédudéda
mobilité des marchandises.
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pourcentage du TCF dans le total des transponsaiiehandises de plus de 500 km demeure
dérisoire (1,2% en 2005), mais le développemeniatize (20 plateformes et la présence
del6 opérateurs actifs en 2005) constituent dasesdi’autant plus annonciateurs que les
gains obtenus en matiére environnementale ne smnnhg@gligeables (200 000 poids lourds
evités en 2005). Les principales phases de craissemincident avec la création d'offres de
services a l'initiative de compagnies maritimesust&as par le haulage carriage (CMA-CGM
(RSC), MSC, Marfret (fluvio-feeder) et Maersk sarSeine, CMA-CGM (RSC) sur le Rhéne,
ou d’opérateurs fluviaux (Alcotrans, Logiseine). fatial les liaisons fluviales sont exploitées
par 14 armateurs/opérateurs avec des fréequencadérsvariables selon les bassins entre 10
liaisons a 34 liaisons hebdomadaires. Selon lgsorégurs de I'étude, ce sont autant d’'indices
indiquant que la croissance des TCFR devrait sespoue car elle correspond a des atouts
dont la portée ne peut que se confirmer :

- avantage économique du pré/post acheminement ee fhodal des conteneurs
par rapport au routier colteux du fait des limitieschargement des conteneurs
pour ce mode ;

- avantage logistique pour les opérateurs qui disposeec ce mode d'une
meilleure maitrise des flux et de ce fait d’'unetigesplus flexible des conteneurs ;

- avantage environnemental lié a la consommationedigea et au désengorgement
routier.

3. L’argument principal : I'’économie d’énergie.

3.1. Un outil de mesure : le bilan Carbone.

(« Bilan Carbone : Entreprise et Collectivités. @@i méthodologique ». Version 5.0 :
objectifs et principes de comptabilisation, janva07.ADEME/Mission interministérielle de
I'effet de serre).

Réduire sa dépendance énergétique constitue an sinatégique dont il est désormais
indispensable de prendre conscience a tous leauxvee la prise de décision, de I'Etat a
'usager (le chargeur) en passant par les différepérateurs de transport.

Puisque 85% de I'énergie primaire mondiale sdémigine fossile et que ces énergies
sont responsables de I'essentiel de 'augmenta#ola concentration des GES a l'origine du
réchauffement climatique, une mutation s’imposelest parties prenantes se doivent de
I'anticiper en se donnant les moyens de mettre emreedes démarches de DD. En ce
domaine, le Bilan Carbone est un outil a privilégier il est simple et efficace.

Son principe est une évaluation, en ordre de gnamdies émissions de gaz a effet de
serre (GES) engendrées par I'ensemble des procphgsigjues induits par une activité ou
une organisation humaine au sein d’'un périmetreraéné. La méthode recense de la méme
facon les émissions de GES issues directementttie er@ité et celles qui en sont issues de
I'extérieur (indirectement), mais qui sont la ceprtie nécessaire a I'existence de cette
entité, par exemple les émissions d’'un véhiculerdasport affrété par une entreprise en
compte d’autrui et dont 'usage conditionne ledigon du produit qu’elle a fabriqué a son
destinataire final. Cette prise en compte des éomssa la fois directe et indirecte rend
compte de l'indifférence totale de la localisatides émissions de GES analysées (longue
durée de stagnation dans I'atmosphére des gaz aiseéfnis). Cette comptabilisation
conjointe des émissions internes et externes rfagaréen rien de la responsabilité de leur
auteur, elle implique simplement que I'entité cdgsée tire un avantage d’un processus initié
chez elle, ou chez autrui, et qui et a l'origind’dmission. La derniére version de la méthode
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permet de lI'appliquer a toute activité industriedle tertiaire, a toute activité ou structure
territoriale, a un projet, ou de comparer deuxasitums, I'une actuelle a une autre future et
hypothétique. Dans chaque cas de figure, le bid@hane fait correspondre des émissions de
GES a des flux physiques associés a une entitthqurajet (flux de marchandises) qui en
sont a l'origine.

L’application de cette méthode peut se concewmisglifférents angles :

- une évaluation globale préalable : elle pernigtedtifier des leviers d’action en
recensant I'ensemble des émissions de GES parpéxerelles liées a des activités de
transport sur un territoire ; un des facteurs dlief sa réussite pour le transport de
marchandises implique une transversalité suffisaletda démarche pour réaliser dans les
meilleures conditions la collecte des informati@hda faire remonter jusqu’aux prestataires
externes.

- une approche opérationnelle : pour tirer pads dlonnées de fonctionnement
disponibles, puisque des méthodes de calcul peniett’évaluer et de hiérarchiser les
emissions de GES par poste de fonctionnement

-une déclinaison des politiques de transportrskde variables énergétiques associées
a chaque chaine de transport.

Pour ce qui est des entreprises, la méthode maetdht sur 3 aspects qui les
concernent plus directement : I'évaluation destefte la climatisation et de la réfrigération,
de la prise en compte de la fin de vie des prodildmpact économique, pour I'entreprise
considérée, d'une hausse du colt des énergietefossi de la mise en ceuvre d’'une taxe sur
les émissions des GES.

3.2. L'impact de la mobilité des marchandises a par tir du bilan carbone.

(«La mobilité des marchandises et les GES. Rappe8TAR/ADEME, mars 2006»)

Financé par 'ADEME dans le cadre du Prédit 3raggoort s’inscrit parmi les themes
de recherche sur I'évolution des systemes logietiget de la mobilité des marchandises et
leur impact sur les émissions de GES par les vidsaoutiers.

Le bilan carbone de 'ADEME a été a cette occasité@gré au modéle de dynamique des
systemes SANDOMA (2003), apres mise en cohérenan denant compte des objectifs
poursuivis et des scenarii d’évolution retenus.

L’étude se focalise dans un premier temps suefiets réels des grandes tendances
logistiques sur les émissions des GES. En d’atéreses, la question y est posé de savoir si
les scénarios d’évolution des systemes logistigoesduisant tous a des croissances
comparables des trafics en t/km, ne peuvent-ilcpagspondre a des émissions différenciées
de GES. Les mesures politiques peuvent avoir uheeimce significative sur les émissions de
GES. Une modélisation en dynamique des systemesaastun deuxieme temps associé au
bilan carbone permettant de reconstituer les tehkneparcourues selon la méthode du Bilan.

Les résultats de I'étude soulignent que les Jvanat d’émissions de GES (due au
transport de fret et rapportées a une tonne pmqhait la firme) peuvent provenir d'un effet
«volume» (croissance de la mobilité des marchasflised’un effet «prix» (hausse des prix
du transport routier).

Le premier effet résulte des augmentations deidtante totale parcourue par les
produits, issues elles mémes de la concentratisnadtvités, et selon différents scénarios
logistiques : aucune corrélation directe n’existdree distance et émission de GES car
visiblement, les organisateurs de transport soxcaoptimiser le rapport entre colt de
transport et colt de stockage se tournent veramassification des flux favorable a priori a
une réduction de ces émissions, sous réserve quadelar des produits transportés ou le colt
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du foncier ne neutralisent pas cet effet. Une #tienparticuliéere est portée a la grande
distribution dont les réseaux demeurent trés typesessort que, malgré I'allongement des
distances dont son organisation logistique pewd étd’origine, la grande distribution ne
contribue pas a la hausse des émissions de GE®, t@ilie moyenne de ces expéditions lui
permet de concilier massification des envois etrargation de la rotation des stocks.

Pour ce qui est de l'effet des hausses du pritraiusport routier, il ressort, selon
I'étude, qu’une méme augmentation des tarifs pongacter différemment les émissions de
GES selon l'effet combiné de la concentration desviéés et du poids de la grande
distribution qui rend l'organisation de transpotug flexible a toute hausse des tarifs.
Néanmoins I'importance de I'impact de cette hawssea réduction des émissions est réelle
car elle a permis une adaptation plus précoce @gssations en sa faveur.

3.3. L'impact des vehicules utilisés : la consommat  ion des unités
fluviales

(«Le niveau de consommation de carburant des unilégiales francaise». TL &
Associés/ADEMA/VNF, juillet 2005).

Document de synthése d’'une étude réalisée pamieuttant TL&Associés a la demande
de '’Ademe et de VNF.

Son objectif est double :

- fournir une estimation de consommation d’énergie e@nditions réelles

d’exploitation,

- déterminer le niveau d’efficacité énergétique etndssion de CO2 des unités

fluviales.

Sont mises en évidence des disparités sensibles ketype de bateau : un grand
convoi poussé dépasse les 100 t-km/kep, néanmemsbateaux Freycinet demeurent
performants par rapport aux poids lourds. Il estligné que le nombre modeste d’entretien
(une vingtaine) rend les interprétations délicates.

Plusieurs parametres conditionnent la consommagorarburant : I'hydraulicité de la
voie de navigation, le sens de navigation, la ahatg l'unité (la part de voyages a vide
demeure mal connue), et la qualité de la motodeadiautant que les unités fluviales ne sont
pas construites en série.

De la comparaison avec les autres modes il resgpm@tle rapport des efficacités
énergétiques s’établit a 1/3.8 entre un convoi gdust un poids lourd de plus de 25 t;
globalement, l'efficacité énergétigue des unitéslaldatellerie s’établit entre 71 a 141 t-
km/kep selon le bateau.

Le transport fluvial peut-il contribuer & diminuéimpact des transports dans
I'émission des GES ? Comme le fer, il est incoatast que ce mode demeure plus efficace
gue la moyenne du TRM en terme de bilan carbonearg la taille de I'unité de transport
fluvial utilisée est déterminante, puisque I'énmusside CO2 peut décroitre du simple au
double selon la taille du bateau.

Pour tester ces tendances, trois trajets parnaigable ont été analysés et comparé a
la route et au fer: Gennevilliers-Le Havre, LyoMarseille, Valenciennes-Dunkerque :
excepté pour le trajet pour lequel les distancetidiennes sont proches pour les trois modes,
les unités Freycinet sont moins compétitives quiedeou la route en KEP consommeé pour
une tonne transportée, en revanche en terme di@mide CO2 la voie fluviale demeure plus
performante toute unité confondue.
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Le rapport final dont est issu le document delss¢ consacre tout un développement
sur I'état des lieux de la voie fluviale francaitede son trafic : notamment identifier les 3
catégories de transporteurs concernés (représearese CAF et la CNB), les artisans
bateliers, les petites flottes, les compagnies alegation ou les armements industriels. La
détermination des indicateurs d’énergie et démisside CO2 rend compte des
consommations de facon plus détaillée par type ui@ment et met en évidence des
indicateurs consolidés par bassin et plus agrégésvaau national. La méthodologie retenue
pour y parvenir procede en trois étapes : entreti@t les professionnels du secteur,analyse
du niveau et des déterminants de consommationingnitke carburant, détermination des
consommations par grande catégorie significativapmds la segmentation en associant
données micro de consommation aux données madrafibe

4. Faire face aux enjeux du transport de fret

4.1. Une place pour la prospective et la simulation

(Les réflexions préliminaires aux perspectiveseafeux du transport de fret a
I'horizon 2030. Centre de prospective et de vatieentifique et technologique (CPVS) de la
DRAST, mars 2006)

Un état des lieux des réflexions qui conduit anilefa portée et les limites d’'une
prospective du secteur du transport de fret.

» Des faits et des tendances
« Le transport de marchandises est un fait sazial €n ce sens qu’il révele les impasses, les
malaises et les contradiction de la modernité $mcia’'est I'expression de la société du
risque ». C’est en ces termes que I'auteur duarpptroduit son ouvrage. Le fret n’est autre
gue la matérialisation dans l'espace des échange®rés par I'économie dont des
déterminants a la fois micro et macro ont consaoréentrée dans I'ére des flux et fait de la
logistique un facteur de succes pour I'entrepr@@est aussi un « systeme d’action » au sein
duquel les pouvoirs publics s’efforcent de conciéfficacité économique et bien-étre social
et environnemental par des compromis précaires eepit des contradictions inhérente au
systeme. Il s’installe désormais dans une « éoelgmlitique » ou I'optimum collectif
n'existe pas et dont la «gouvernance» devra arbénére mobilité de masse et mobilité
soutenable.

» Des scénarios d’évolution pour le fret
Le transport doit faire face a un enjeu de tailfaire en sorte que grace a une nouvelle
économie des flux dont la recomposition des systepneductifs serait & I'origine, la mobilité
des biens et des personnes puissent plafonnelampsochaines décennies sans remettre en
cause la mondialisation de I'’économie.
Un ensemble d’hypothéses formalisées dans des rexernet modéles de simulation se
proposent d’interroger les évolutions futures @mgport de fret. lls se concrétisent par des
exercices d’interrogation sur I'influence d’un @t nombre de facteurs sur I'état final de la
demande de transport de marchandises a un horaopris entre 2010 et 2050 et sur les
politiques ad hoc.

Entre les conséquences de l'inaction (scénarifil @le I'eau) et le transport durable
(scénario Environnementaly Sustainable Transpof)E& base commune de ces deux cas
de figure est que les émissions de CO2 devraiaritrerde fagon significative d’ici 2020.
Dans le premier cas on s’achemine a grande vitemseun réchauffement climatique. Dans
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I'autre, postulant que la croissance des persoendss marchandises qui serait de I'ordre de
21% d'ici 2030, les modes alternatifs a la routrraient leur part augmenter. Pour que cette
hypothese soit crédible, des stratégies complénnestat intégrées, privilégiant une approche
en terme de systéme favorable aux chaines de tdngd a lintermodalité sont
recommandées. Une des voies préconisée par 'O©DEne par la Commission européenne
passe par une tarification permettant une intesatdin des codts externe du trafic routier. Le
mode alternatif évoqué est le fer mais la méthmglel peut concerner tout autre mode
alternatif moins polluant (la voie d’eau).

La question essentielle a laquelle le scénario H8IT répondre est la suivante : le
report modal de la route vers un mode alternatiflen mesure de modifier de fagon sensible
le déséquilibre actuel du tout routier ? Le autalusapport précisent que chaque mode de
transport a une zone d’intervention ou un périmptieilégié défini par le mode de trafic
gu’il peut garantir et qui résultent de contrainf@sysiques et géographiques liées aux
infrastructures, de contraintes techniques liée specificités de I'offre et de sa qualité de
service et de contraintes techniques liées auxsctadturée aux chargeurs. En d'autres
termes, les reports vers des modes alternatifs wlemievirtuels pour certains services faute
d’alternatives crédibles. En transport de marchsey]iles scénarios de ruptures ne sont
envisageables que dans certaines limites.

La technologie et les territoires sont les vededeterminants du transport de
marchandises dont l'avenir résulte d’'un dosage afelances spontanées et de volontés
politiques, mais qui se réesume en deux visions bgposeées : soit le systeme de transport
devra internaliser les contraintes environnemestale appliquant le triptyque tarification-
réglementation-investissement, soit au contrainal@gier I'évolution technologique et opter
pour un effort soutenu en recherche-développenmeeistissement. Le rapport souligne que
cette alternative est virtuelle puisqu’elle ne faite refléter I'acceptation ou le refus d’'une
croissance du transport compatible avec un dévetoppt durable. La toile de fond de ces
deux visions est la suivante : une croissance ahsport qui se maintiendrait mais avec un
rythme moindre, aussi bien pour la demande que lesudistances, associée a une pression
environnementale trés élevée.

Dans ce contexte, deux hypotheses de politiguessatisageables :

- soit un interventionnisme bridant fortement fansport routier par des mesures
tarifaires majorant le colt de ce mode conjointeraeates investissements favorisant le report
vers un mode alternatif (fer ou voie d’eau). Enutfes termes, un repli a l'intérieur de ses
frontieres : c’est le scénario « souverainisteimggiiiration malthusienne.

- soit, dans un contexte de régionalisme marqnénadele économique impliquant
une réforme radicale des modes alternatifs a wrtedfinnovation technologique centré sur
des projets ambitieux de DD dont I'Union Européesaaait l'initiatrice de programmes de
recherche conciliant croissance du transport gesle I'environnement.

L'auteur du rapport souligne que ces deux visimestent en exergue le role clef de la
technologie car ce sont toutes deux des scénagiagptiure ; elles font référence aux outils de
la régulation que sont la tarification et le régéation puisque dans les deux cas le report
modal vers des modes alternatifs résulte d’un meilajustement du colt généralisé routier a
son codt réel pour la collectivité ; enfin, et ¢’&ou le bat blesse, elles s’articulent peu sur
I’évolution de systéemes productifs et de sa gédugeap

Un trait singulier du secteur du transport routiermarchandises : c’est un secteur ou
les prix stagnent. Le niveau de l'offre est telequmoyenne le prix excede rarement 5% de la
valeur de la marchandise transportée. Cette terdasct-elle se pérenniser? Si la
concurrence et le ralentissement de la demandeetlssdnt des arguments en faveur d’un
statu quo, depuis 2001, certains indices ne fergkrs du transport routier une variable
d’ajustement totalement flexible et négligeable sexix des chargeurs. Selon l'auteur, il
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existe un sentiment de plus en plus partagé selpurel les camions devront s’acquitter de la
totalité de leurs codts par un tarification gériééa intégrant les nuisances, le codt croissant
des nouvelles infrastructures et de leur entre@xquels s’'ajoutent I'envolée du prix du
carburant. Tout porterait a penser que le prixréti outier doublerait d’ici 2020, ce qui ne
manquerait pas d’entrainer une relocalisation desres productifs et de distribution et de la
demande induite de transport. Le terme d'«éco-iogie» est évoqué pour qualifier cette
nouvelle gestion de flux qui se concrétiserait,sdBncomportement des chargeurs, par un
triple glissement, organisationnel, modal et spati@nsacrant un modele de transport durable
dont 'augmentation du prix du TRM serait a I'ongi Il s’agirait, dans ce cas de figure, d’'un
scénario de «trop plein logistique » ou les effds saturation conduiraient, par un
phénomene de régulation naturelle et sans intéorerttes autorités publiques, vers des
solutions alternatives respectueuses de I'envinoreme comme le fluviomaritime, le cabotage
maritime et le transport combiné.

» Deux modeles de simulation : EXPEDITE et REDEFINE

Partie prenante dans le lancement des programenescherche dans les transports, la
Commission Européenne (DGTREN) a cherché a mienraitre I'évolution des trafics en
incitant a la modélisation.

EXPEDITE est une synthése de modeles concus d#fésedts pays de I'UE
permettant de tester des politiques de transporr Be qui est des marchandises il évalue
'impact en tonnes et tonnes-kilométres a horiz&2® d’'un certain nombre d’agrégats
reflétant la mobilité des marchandises ainsi queal@acité des réseaux de transport. Il en
ressort que la croissance des t-km s’établiraR%,7soit 40% de plus qu’en tonnes ; la route
enregistrerait une augmentation plus forte (89%)eeme de kilométres parcourus. Bien
évidemment les écarts entre pays demeurent coabldér

En prenant comme référence le Livre blanc de lm@ission (2001), ce sont sur les
actions visant a favoriser un report modal versrdedes alternatifs que I'accent a été mis. Il
en ressort que ce sont les politiques développiatdérimodalité (respect des réglementations)
qui semblent les plus efficaces, alors que celles pgrivilégient l'inter opérabilité
(libéralisation du fret ferroviaire, autoroutes e mer...) ont plus de mal a assurer un
transfert modal.

Le projet REDEFINE vise a expliciter la relationt® croissance économique et
croissance du transport et de mettre en éviderca@mpacts négatifs a minimiser par des
mesures innovantes, car c’'est bien la le princg#dl de la mobilité durable. Puisque les
transformations des procés de production, et legruaurations industrielles et les
changements de nature et de volume des biens tré@su’elles ont entrainés ont remodelé
le profil de la demande de transport, c’est I'étiolu des variables relatives a ces phénoménes
qui permettront de mesurer I'impact sur la demasteléret et notamment de confirmer ou de
reconsidérer I'attachement des chargeurs pouatesport routier. Une analyse rétrospective
sur la période 1985-1995 a permis de calibrer cemlves et a mis en évidences certaines
conclusions : la croissance des tonnes-km obsataés les cing pays de I'Union, dont la
France, sur lesquels I'étude a porté, est surtoptifable a I'accroissement des distances de
transport, par ailleurs trés défavorables aux madtesnatifs. Toutefois, les évolutions trés
marquées de l'organisation logistique (restructanatles systemes logistiques, réorganisation
de la supply-chain, développement du juste a tesipsnanagement des ressources de
transport) sont apparus comme des déterminantts atdi I'évolution de la demande de
transport avec des contrastes sectoriels refléaitférence des appareils productifs et de la
facon dont le transport de marchandises est asdar&echacun des pays enquétés.

» Le découplage : entre mythe et réalité
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«Le transport favorise I'accessibilité, mais génées externalités» : formule lapidaire
mais méritoire, puisqu’elle est a l'origine du délsar le découplage entre croissance
economique et demande de transport.

Le transport, secteur qui a connu la plus fortesoonmation d’énergie entre 1985 et
2002, ne fait que refléter le besoin de mobilitémplique toute velléité de croissance du
PIB. Dans ce contexte, comment justifier raisoneaigint ce découplage progressif entre
deux tendances qui se sont toujours trouvées &esoei Pourtant les auteurs du rapport
rappellent que, selon le Livre blanc de la Comroissice découplage est la seule voie
d’avenir pour concilier transport, économie et éti lls rappellent également 'importance
d’une distinction, celle entre découplage reldtdé@couplage absolu.

Le découplage absolise réféere a la mobilité dont il impliquerait lastréction et
spécialement dans son usage du transport rouigruicparait difficilement conciliable dans
un contexte ou a ureconomie de flua succédé unéconomie de stoa ou les chargeurs ne
semblent pas préts a réviser leur stratégie. Eet,eifitervenir sur les flux implique de
reconsidérer l'organisation spatiale des unitéspdeduction et de distribution afin de
promouvoir une gestion du territoire moins consoinicede transport de fret.

En revanche, lelécouplage relatitoncerne le lien entre croissance et énergie : en
d’autres termes des solutions d’économie existeatielles technologies, régulation des
trafics, transfert vers des modes plus respectukuXenvironnement). Ce dernier aspect
concerne particulierement la voie d’eau : ce modié &&s moyens de relever le défi de se
substituer a la route, conjointement aux autresawnale transport économes en énergie?

Citant 'OCDE le rapport évoque également ulécouplage plus finalisén
«identifiant des instruments et politiques qui pEivaider les gouvernements a réduire les
impacts négatifs du transport tout en maintenantdegssance économique». Il s’agirait, pour
I'essentiel, d’'une tarification qui internalise leslts externes permettant ainsi de taxer les
distances et les performances environnementalevélgsules. Par ailleurs, est également
soulignée la contradiction et I'ambiguité que disde la notion méme de couplage :
pourquoi la part croissante des services dansléaivajoutée totale, et la dématérialisation de
I’économie qui 'accompagne, ne se concrétisemiselbas par un recours moindre au
transport ? Probablement car la nature méme denedde de transport au sein du proces de
production a changé : les experts de la comptahild@tionale ne s’y sont pas trompés en
repositionnant le produit du transport, non pluswow celui d’'une branche d’activité banale
mais comme unmarge,au méme titre que les commerces. En d’autres greéransport de
fret voit sa position évoluer dans la fonction deduction, de simple partie prenante au sein
d’un tableau d’échanges interindustriels a cellgelgtionnaire de flux, facteur de production
résiduel proche du progres technique, et percessanémunération. A ce niveau il importe de
déterminer un critere permettant de rendre comptéédolution de ce facteur : le nombre
d’envois, les veéhicules-kilometres plutét que lesinkes transportées, voire les tonnes-
kilomeétres.

Il se trouve que le poids de cette fonction sfesiement accru et que c’est la route,
jusqu’a présent, qui peut le mieux I'assurer, essiEment pour trois raisons :

- I'offre d’infrastructure est désormais pléthorigiems I'Union européenne

- le prix relatif bas de I'énergie associée a unégidiation débridée

- labsence de modes alternatifs crédibles surtouhsdain contexte de

mondialisation.

Si des instruments et politiques favorisant umdpmrt de marchandises plus
respectueux de I'environnement restent a trouveserait, semble-t-il, dans cette voie qu'il

19 « Environnemental Sustainable Transport » OCDB320
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faudrait les chercher d’autant que, comme le snaligncore le rapporteur, les deux premiers
motifs cités semblent désormais évoluer dans us défavorable au couplage.

Il appartient alors aux responsables des modematifs a la route de se donner les
moyens de crédibiliser aux yeux des chargeursdeisies modes dont ils ont la charge. C’est
ce pari que la voie d’eau, notamment comme vedeulesserte des hinterlands portuaires,
doit relever.

4.2. Les instruments du report modal

(« Les instruments du report modal : aides, taxagieres, bourses de transit et certificats ».
D.Bureau. SESP, Notes de synthése n°166, juil-s&it2007.)

Confronté a la croissance des émissions de gHetade serre, 'auteur s’interroge sur
les modalités de limitation des trafics de poidsdis par une politique des transports réactive
et efficace, évitant les interventions réglemertatrop rigides pour privilégier des approches
économiques permettant de lever certaines difsulinotamment le fait que :

- au sein d'une stratégie de transport durablegpert moda) qui n’est qu’un levier

d’action parmi d’autres ne doit pas fagociter leSes ;

- la forte élasticité au prix des traficseportables implique des fonctionnements
efficaces des modes alternatifs qui doivent étaetifs a la demande, ce qui n’est
pas toujours le cas du fer; a contrario, I'évantirécente de la voie d’eau
témoigne des progrés obtenus par une meilleurdatégyuéconomique ;

- l'usage des instruments de stimulation du reportiahaloit étre le résultat d’'un
arbitrage entreprotection de I'environnemeset lescodts induits

En d’autres termes, il faut wignal prixsuffisamment incitatif pénalisant les modes paltse
et dégageant, par leur contribution, un surplusédéau développement des infrastructures
des modes alternatifs.

Différents moyens pour celasubventionsmodulation degsedevancest destaxes,
marchés de permisnécanismes deertificats.

L'auteur se propose de fournir des points dereepfn de comparer efficacement ces
instruments, avec une attention particuliere pewals de l&raversée alpine

» Les instruments dont on dispose

Puisque le débat porte sur des aspects enviromtame c’est, selon l'auteur, vers
I’économie de I'environnemenu'il faut se tourner et réserver I'approche régataire aux
problemes liés a des effets de seuils aux conségaeadhibitoires et donc plus graves. I
s’agit de promouvoir dascitations financieres marginalasiformes reflétant ce que la
collectivité est préte a payer pour restreindngdBution et les dommages qu’elle entraine.

Il distingue :

- lafiscalitéau sens large qui soit pénalise (taxes), soit némau(subventions) ;

- lesmarchés de permis d’émissipour la ressource considérée, dont on établit un
systeme d’autorisations d’émettre et dont le voluotal a répartir serait fixé au
niveau socialement souhaitable ; ces autorisatiersent I'objet d’unebourse
d’échangepermettant ainsi uneéallocation des efforts de dépollution vers les
choix les moins colteux.

- lescertificats vertsnégociable qui sont une variante active (obligation a ilis
les produits alternatifs) des marchés a permigues’inspirent des dispositifs mis
en place pour atteindre les taux d’énergie renalelvisés par les directives
européennes et que I'on cherchait a améliorerathitrage s’établit donc entre
production d’'ENR et achat de certificats vertsrenmnbien classiquest unbien
immatériel
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En Suisse la politique des transports de ce pasis trer profit de la combinaison de ces
nouveaux instruments dés 2001. Elle est a l'origihae baisse du flux des poids lourds
notamment a travers les Alpes, accompagnée d’upleigation plus performante du parc et
de son renouvellement.

L’adaptation de ces regles au transport de madibesest soulignée:

- au niveau juridique puisque aussi bien la directive «permis CO2>x¢ tuloi
Energie de 2005 constituent des références powsystsmes de certificats ;

- au niveau des supportsles quotas de recours a un mode alternatif pduve
s’envisager par lintermédiaire des contrats dengpart, par celui de
«biens&services» complémentaires (carburants @alfié spécifique) ou par les
conditions de franchissement de certains sitest@ger ;

- auniveau des modalitédes politiques de prévention du risque climagiglans le
secteur diffus des transports se prétent partieutient au recours a un objectif
quantitatif ; en outre, méme si I'approche targamonolithique qui a prévalu
historiguement dans ce secteur va a I'encontre ed’'séparation en deux
composantes du prix d'un produit vert, des systémlésrnatifs dotés d'une
instance de régulation spécifique a chaque comp®ségst pas a exclure.

» Les performances de ces instruments :

Il est possible désormais de comparer ces institsn@ans une perspective de
report modal. L'intervention publique rétabliradi@libre en ayant recours soit a la fiscalité
par une taxe prélevée sur le mode pénalisant é@gade colt marginal, soit a la subvention du
mode alternatif, soit a l'instauration d’'une boudsedroits de trafics dont le prix d’équilibre
résultera de I'arbitrage entre usagers, soit emfiémission de certificats verts négociables a
imposer au trafic du mode pénalisant dont le piéxdilibre s’établira sur ce marché de biens
immatériels.

C’est en ayant recours a l'un de ces instrumeunts lgpartage modal optimasera
obtenu par ajustement des quantités ou des prite Gelitique environnementale associe un
impact incitatif (prise en compte des colts externes) qui estelaibjrecherché, a uaffet
redistributif (avantage ou pénalité incombant a chaque pargeapte). L'importance de
diversifier la panoplie des instruments utiliséupoéguler les trafics est soulignée. Par
ailleurs, les problemes a®ordinationet dharmonisatiordes politiques locales ne manquent
pas d’apparaitre lorsque les intéréts économiquesatiere de trafics divergent,

L’'auteur conclut en indiquant que la démarchet@nie pour le choix des instruments
possibles favorisant le transfert modal recoupé #otait celle retenue pour le choix des
politiques environnementales car les instrumeniacident. Il insiste sur I'importance des
conditions institutionnelles ou de gestion d'utitisn de ces instruments. Il en ressort que
globalement il faudrait réserver lestruments quantitatifaux niveaux de congestion et de
sensibilité des milieux les plus aigus avec unr@itparticulier pour les certificats négociables
conciliant nuisances routiére et colts des modesnalifs et dont la neutralité relative de
I'effet redistributif est plus facilement acceptabl

Si les papiers dédiés aux politigues de développénturables et de leurs implications
en matiere de transport de marchandises se meitipliintérét de celui-ci, est, qu'au dela de
son coté didactique, il recentre sur les levieectidon de I'économie de I'environnement les
moyens principaux dont disposent les décideursigripbur faire face aux enjeux que pose la
maitrise de la croissance de la demande de trandpamarchandises. Le fait que la voie
d’eau soit citée par l'auteur, parmi les modesra#tefs susceptibles d’emporter quelques
succes en ce domaine, permet d’abonder en ce sed®xaminer plus en détail quels
pourraient étre, parmi les instruments indiquékyi cpli pourrait le mieux s’appliquer comme
mode de massification des flux et de drainagerddiss vers les ports.
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4.3. Deux horizons d’évolution du transport de marc handises en France
et en Europe : - H 2030 :

(« Prospective fret 2030, Rapport de synthese »>EMR Groupe 5/CPVS/Samarcande,
octobre 2006).

Soutenu par les groupes 11 et 5 du PREDIT, le CB\&hgagé une réflexion sur
I'avenir du transport de marchandises a I'horiz68@, « Fret 2030 », mettant en évidence les
enjeux, les opportunités, les risques et les mengoe les mutations de cette activité ne
manqueront pas de susciter. Un diagnostic surtl'des lieux, résultant a la fois des
contraintes externes et a des dynamiques intetnesaeché des transports, permet d’analyser
des tendances et des ruptures a parti® deématiquegévolution du territoire européen,
systeme productif, logistique, systeme de transpmolitiques publiques, financement des
infrastructures, technologie, environnement, enjsoiaux). Autour de ces thématiques des
enjeux de politiques publiques prennent corps.

Quatre scénarios par croisement 2lalimensions la maitrise de la demande de
transport et la régulation publique. Il s’agit, poes auteurs de ce rapport, de décrire puis de
proposer des pistes de recommandations sur lensysté transport a I'horizon 2030 a partir
de 9 themes majeurs du transport et de la logsstiqant les enjeux ont été identifiés et pour
lesquels des scénarios d’évolution sont testésdémarche s’inscrit dans une approche
systémique qui privilégie un cadre d'analyse qatlie, centré sur le marché du fret
(demande/offre) et de son impact, a partir de bbegaexternes et sur lequel interférent les
politiques publiques.

En plus d’'un scénario tendanciel, des faisceatypitheses convergent vers quatre
scénarios contrastés élaborés autour d’'une grilssant des variables macro-économiques
appliguées au transport et rendant compte de tiél@sdu transport par rapport au PIB
(couplage/découplage) et des variables de politigcenomique des transports reflétant
I'importance ou pas d’une régulation favorisantdéquilibrage intermodal.

Scénario I Dynamisme entrepreneurial et technologie : morgé puissance du
transport associée a une vision libérale de I'énuacet des échanges a l'origine d’'une
accentuation de la mondialisation. Contexte : &bsgation et controle des nouvelles
technologies par les entreprises qui se concrptiseine croissance du trafic de poids-lourds
avec régulation par le marché et la technologielQ\N&t moteurs propres)

Scénario 2 Régulation par I'économie : rbéle important dguiation de I'Etat et
politique volontariste de Bruxelles, notamment emtiéte de transport, compatibles
toutefois avec un développement de la concurrende & mondialisation. Contexte : forte
régulation publique. Grace au marché et par lfidation des modes, I'économie permet de
résoudre les problémes du transport de fret ;

Scénario 3 Développement endogene : une régulation qurésdisée grace a une
politique déflationniste d’argent public et dansaemtexte de demande de transport en baisse
et de systeme productif restructuré autour d’uiggglee de proximité. Contexte : rupture par
rapport a la tendance historique de baisse dess ahilttransport routier ainsi que dans
I'organisation des systémes productifs et de consation conduisant a une modification des
conditions de concurrence et des besoins de né@Milite forte augmentation du prix du baril
de pétrole conduit a un fort découplage avec seqdidations sur la logistique et la
relocalisation des activités a I'échelle des régienaropéennes

Scénario 4 Gestion par la pénurie : priorité donnée a limmmnement, I'énergie est
rare, la demande est décroissante, la croissaitue t favorise le découplage. Contexte :
forte tension autour de I'énergie débouchant susystéme de régulation lourd qui s’étale sur
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le durée. La raréfaction du pétrole impose la rais@lace d’'un rationnement et de quotas et a
I'instauration de droits a circuler.

La dynamique de chaque scénario se trouve dectielém les grands thémes socio-
économiques liées au transport : au-dela des asfi@staux institutions, au financement des
infrastructures et aux technologies, quatre d’eatre sont soulignés ici. lls mettent en relief
leur impact sur les systémes de transport et phgeiment sur I'environnement et I'économie.

» systeme de production

S1: les tendances actuelles se prolongent enhjesix sont entre les mains de ceux qui
maitrisent I'aval de la chaine. Dans le tissu imdeisde I'Europe de I'Ouest, ce sont les
industries fortement capitalistiques qui dominel&s: industries de base se concentrent prés
des ports. La division du travail favorise lintatisation des flux de marchandises grace
notamment aux NTIC.

S2 : la forte concurrence et la recherche destagas comparatifs qu’elle implique se
concrétisent par la poursuite des délocalisatidngne progression du trafic maritime. La
normalisation permet a I'Etat de garantir un nivdawcompétence des industries francaises et
d’orienter désormais sa politique industrielle véesix directions : soit des filiere restructurée
autour de collaborations territorialisées de tyée® de compétitivité, soit vers des filieres
courtes économes en tonnes-kilometres.

S3: les deux risques majeurs (pétrolier et eféeserre) se concrétisent par des prix du
pétrole élevé et une reprise en main de '« aprgetd» (facteur 4) qui impactent les
stratégies des entreprises s’engageant vers uansygtroductif plus régionalisé et dont les
flux de marchandises transitent prioritairementges ports plus dispersés.

S4 : si le systeme de régulation par échangeatsdfémission a peu d’impact sur le
niveau global des codts de production, en revasohencitation a re-régionaliser une partie
de la production et de I'approvisionnement sera pknsible surtout si I'offre de transport des
modes alternatifs a la route est insuffisante.

systeme de transport

S1: le transport routier continue d'assurer l'essdnties flux de marchandises
conduisant ainsi a une saturation autoroutieressamite. Mais les évolutions majeures en
matiere de gouvernance des systémes de transpp#drafeurs ferroviaires privés,
privatisations portuaires), associées a la présdacees grands opérateurs liés aux chaines
planétaires mettent en exergue le rble des inesfearre-mer.

S2: les premiers changements structurels conauésen rééquilibrage modal qui se
concrétise par une reconquéte de part de marchérdet une montée en puissance des
autoroutes de la mer. La compeétitivité accrue aetsgrancais favorise le développement de
la voie d’eau qui enregistre ainsi un redresserpeut transport de biens intermédiaires, voire
pour assurer certains trajets finaux. La réalisatide Seine-Nord-Europe permet
I'amélioration de la compétitivité de ce mode et weconquéte de son marché.

S3: I'anticipation de la hausse du colt du carbuet plus généralement celle du co(t
généralisé du transport routier de marchandiseduisent a une perception différente de ce
mode et a une perspective ou désormais ce somddes a colts durablement élevé, peu
respectueux de I'environnement qui prévalent ;rguda caractéristiques qui, en revanche, ne
peuvent qu’'améliorer la position concurrentiellatige de la voie d’eau.

S4: le renforcement de la massification et seplications (multiplication des
interfaces maritimes, des navettes ports/ports, sées opérateurs de fret spécialisé, le
développement des shortlines) contribue a la regalion du transport fluvial qui se donne
les moyens d’affronter le réseau a grand gabaritpgen.

» entreprise et chaines logistiques
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S1: les NTIC rendent les systéemes logistiquess pherformants: on parle
d’individualisation de la circulation des marchasedi. C'est bien évidemment I'Asie qui en
tire le plus d’avantages ce qui ne manque pasmercer les grands complexes industrialo-
logistico-portuaires.

S2 : un contexte de demande de transport croesgacite a optimiser les chargements
et les implantations des entrep6ts, voire a mintietensité des trafics routiers. Mais la
capillarisation des péles logistiques augmentallsgnces de transport ; elle implique alors
plus de vigilance dans la gestion des chargementiseemassification accrue encourageant le
recours aux modes alternatifs. De nouveaux espagstiques sont créés prés des ports dotés
d’installations ferroviaires et fluviales incitaai développement du transport combiné.

S3: Les choix logistiques des chargeurs sontadeinent modifiés afin de s’adapter
aux marchés régionaux, ce qui impligue une spéai@in moindre et une dispersion accrue
des unités de production auxquelles contribuemdeselles solidarités industrielles de sous-
traitance et d’approvisionnement. Le raccourcissgnues distances de transport et la
restructuration des territoires réactivent les golbrsqu’ils sont dotés d’installations
logistiques multimodales.

S4 : les contraintes d’efficacité énergétique meyens utilisés et la massification des
flux constituent désormais des priorités majeuresir ples chargeurs, les prestataires
logistiques et les utilisateurs finaux.

» territoire

S1: deux tendances sont a souligner : le développt des grands ports nationaux
(Le Havre, Marseille) largement ouverts au commenternational et autour desquels se
multiplient les plates-formes logistiques ; cel@sdgrands corridors d’échanges européens
(IdF, NPdC, Grand Lyon, Grand Delta du Rhone) Vesguels se concentrent les sillons des
modes de transport massif (route, fer routage, deau).

S2 : la poursuite de la mondialisation renforceble des grands p6les d’activité et des
places portuaires (le Havre et Marseille) drainkntfret européen. Néanmoins, l'action
volontariste locale, nationale et européenne irgita mise en place de projets ambitieux :
canal Seine-Nord-Europe, autoroute ferroviaire N®wd, plates-formes portuaires de
délestage sur I'Atlantique (Nantes, Bordeaux) autdesquels s'implantent de nouveaux
poles logistiques intégrés.

S3: la mondialisation s’essouffle tandis qu’'apyssent des tensions protectionnistes :
de grandes régions européennes intégrées resamictarpaysage économique européen ou
les relations de proximité trouvent désormais umvebélan. Ce nouveau contexte favorise la
mise en place de « contrats de localisation lapist»> visant a économiser le transport
chaque fois que I'avantage collectif 'emporte lusurcodt privé.

S4 : la gestion de la pénurie conduit naturelléanzemnine relocalisation, compatible
avec le niveau technologique, des outils de pradlicsur les plateaux continentaux. Les
opportunités de développement portuaire se limitErgormais aux ports petits et moyens
surtout si le cabotage maritime prend de I'ampless périmetres des hinterlands portuaires
fluctuent en fonction des dessertes terrestresammoent ferroviaire et fluviale a grand
gabarit. C’est vers ces modes alternatifs quenkesstissements de capacité se trouvent dédiés
(jonctions a grand gabarit entre les grands baskiamux et sillons ferroviaires prioritaires
pour le fret).

Plausibilité des scénarias

S1: compatible avec une croissance de 'ordr@%e c’est le plus plausible a court
terme car c’est le prolongement des tendances lesuenais il fait I'impasse sur les
situations de risque face auxquelles la technol@gid’organisation pourront se trouver
démunies.
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S2 : plutét en rupture avec les orientations damies de I'Union mais sans renoncer
a la politiqgue de croissance et de mondialisaienscénario insiste également sur la fragilité
des systemes, sur la nécessité faire figurer leldppement durable comme une composante
incontournable et de se donner les moyens de negttptace une organisation logistique plus
en phase avec 'optimisation des politiques pulggu

S3: les implications d'un tel scénario de ruptleerendent peu plausibles ; est
souligné le fait que linertie des comportementengiéconomiques des chargeurs rend les
modes alternatifs a la route peu sensibles a umgsbades prix du transport routier. Toutefois
les élasticités prix des différents modes terrespreuvent étre remis en cause a plus long
terme.

S4 : c’est un scénario qui demeure plus prospqatf prévisionnel et ne permet pas
suffisamment de mettre les grands enjeux en évidenc

- H 2050 :

(« Démarche Prospective Transports 2050. Elémemtgfiiexion ». CGPC/Mars 2006)

Du fait de I'écart entre les horizons temps, cegttespective 2050 du CGPC se
positionne de facon plus exploratoire par rappdat@rospective 2030 plus normative.

L'audit des grands projets d’infrastructures d82Q2003 a sensibilisé le CGPC a une
réflexion prospective a horizon 2050 tenant compi la durée des décisions et
I'amortissement des infrastructure. Centrée sufllesde transport sur le territoire francais,
cette prospective est essentiellement un docuneetradail structuré autour de quatre étapes :
la rétrospective, les scénarios exploratoires D2@5% premiers enseignements sur les flux,
les enjeux en terme de politiques publique.

La rétrospective sur les 40 a 50 dernieres anmé&t®n évidence une forte croissance
des transports, pour I'essentiel routiers, a lioregd’'une consommation d’énergie multipliée
par 5 et de sa responsabilité dans 27% des énsssion

Le contexte géopolitique oriente la démarche vérsscénarios déclinés autour
d’hypothéses démographiques, économiques, de eiiémkergie, de taxe carbone et de TIPP:

Scénario 1 « Gouvernance mondiale et industrie environnentemtéforte ouverture
sur le monde). La répartition des activités impdiguit une concentration en France des
industries a forte consommation énergétique dassgtands pdles industrialo-portuaires
(Basse Seine, Marseille-Fos, Basse Loire, Dunké@rduizecroissance des flux se stabiliserait
a hauteur de 1% par an d’ici 2050 avec une paruadate trafic international et de transit, ce
qui conduirait & une croissance forte du traficcdateneurs et des flux terrestres associés
dans les ports de Marseille (85 Mt) et du HavreNuB

Scénario 2 « Repli européen et déclin » (protectionnisnhes gains insuffisants de
productivité dans les industries traditionnelle®aié&hent sur un repli européen et sur un
ralentissement marqué des échanges. Un tel eneinoemt économique conduirait a une
stabilisation du volume de transport en tonnes-kam aiveau proche du niveau actuel, mais
la présence des délocalisations induirait toutefwistrafic de conteneurs soutenu dont les
ports tireraient avantageusement partie.

Scénario 3 « Grande Europe économique » (ouverture sur dad®). Une plus
grande intégration politique européenne se trogge@ée a une intégration économiqgue avec
le pourtour méditerranéen et le CEIl. L'essor ddsgBges marchands avec la rive sud de la
Méditerranée accentue la pression des flux depoahsur I'axe Nord-Sud. Globalement la
croissance des trafics serait du méme ordre que ldascénario 1, avec une croissance plus
soutenue des trafics de conteneurs transitanepgrdrts.

Scénario 4 « Gouvernance européenne et régionalisatiomotggionnisme relatif).
Dans ce cas de figure, l'industrie européenne aimBomte locale privilégierait des flux de

by

fret, notamment terrestres, a [I'échelle interrégle. La part de transport national s’en
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trouverait accrue, méme si sa croissance demeureraiérée ; a contrario les trafics
d’échange et de transit croitraient moins vite dames les deux autres scénarios et de ce fait il
en irait de méme pour les conteneurs dans les.ports

Le rationnement de la mobilité et les problemescdpacité des réseaux ne figurent dans
aucune des options.

Des enseignements sur les évolutions possibledluesle transport, il ressort une
modération de la croissance des flux qui demeuldéei pour les marchandises sur
I'international, et qui est a l'origine, méme ddasscénario 2 protectionniste, d’'une certaine
concentration sur les ports et sur les grands dedsansit. Est mis en exergue le fait que le
potentiel d’alternative a la route reste ténu at,agl’horizon 2050, ce mode restera
prédominant, si bien que pour le transport rouaengliorer I'efficacité énergétique par des
véhicules plus performants et moins dépendantstiolp, et diminuer les émissions de GES
(facteur de I'ordre de 2,5) demeurent des objepéfennes.

Cette démarche prospective débouche sur des edgepalitiques publiques orientées
autour de deux axes stratégiques :

» Faire en sorte que la priorité a la R&D soit aseaitt mesures de régulation
tant normatives qu’économiques,

» Traiter les goulets d'étranglement des réseaux digs concentrations de
trafics, entre autres sur I'axe rhodanien, la facatantique et les ports de
Marseille et du Havre.

Sur I'axe rhodanien, la croissance du trafic decimendises est liee a la pérennité de
la croissance des échanges avec la péninsuleubéi®do par an en tonnage actuellement) et
a celle avec les pays méditerranéens qui impadienfent I'activité du port de Marseille : en
fonction des hypothéses, cette croissance du dwatait varier de + 50% a + 100%.

Sur l'axe atlantique, les perspectives de dévelopmt du trafic de fret pourraient étre
encore plus élevées (50 a 150%) mais avec desgmneblde capacité des réseaux moindres.

En ce qui concerne les ports, c’est le trafic deschandises diverses, 25% des
tonnages totaux, qui augmenterait le plus, notarhrdans sa version conteneurs qui ne
concerne pour I'essentiel que les ports du Havaedlarseille ; les simulations réalisées sur
le scénario 3 impliquant une gouvernance européeginene ouverture sur le monde
mettraient en évidence une implication accrue du g¢® Marseille-Fos dans la croissance du
trafic de conteneurs (coefficient de 3 & 5 ) azwri2050.

Puisque le transport routier demeurera prédomieantaison de la remise en cause
illusoire des choix stratégiques qu'impliqueraie th part des chargeurs, une politique
volontariste de choix vers les modes concurrehtsemblerait que dans un tel contexte ces
modes aient un avenir sur certains créneaux. Alesiperspectives de développement des
échanges impliqueraient, pour les deux principaotspfrancais, de réserver des capacités
d’extension des terminaux a conteneurs et de lacess terrestres. En d’autres termes, la
desserte des hinterlands portuaires fait partieedgsix de politique publique.

Il appartient a la voie navigable de proposer offfie de transport a la hauteur de ces
enjeux.

5. Conclusion

(« Aides publiqgues aux voies d'eau: un bilan dépsravantages globalement positif ».
Notes de synthese du SESP, n°161, janv-févr-mag) 20
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A partir d’'une situation de référence, celle deséige d’'un autre mode de transport.
Les avantages et les codts publics liés a la vemudfont I'objet d’'une évaluation ; I'analyse
porte sur le trafic de 8 Md t/km enregistré surdeeau existant, avec deux cas de figure : une
répartition 50/50 % et 33/67 %, entre les modetiemiet ferroviaires.

En 2003 et toutes fonctions confondues, les dautions et dépenses publiques
engageées ainsi que les manques a gagner , quirnentessentiellement les voies a petit
gabarit et portent sur les frais de personnel, sompris entre 231 M€ et 222 M€ selon
I'hypothese retenue. En s’inspirant de la méthogielal’évaluation des politiques publiques
définie par la Commission des Comptes de la NatienSESP a mis en évidence les
avantages liés au transport fluvial qui se coneeéti par des gains de productivité dans le
transport de marchandises induits par la baissecdéts de transport supportés par les
chargeurs (172 M€ par an) sans prendre en coroptefois les différentiels de qualité de
service entre les modes auxquels, il faut le soaligces chargeurs sont sensibles. Le report
du fer vers le fluvial explique qu’en revanche ilai en matiére d’émissions de gaz a effet de
serre soit nul.

Globalement, les avantages transport sont proceesnbyens publics engagés (219 M€ ou
157 M€ selon I'hypothese) ; le bilan en ce qui @ne la fonction transport des réseaux a
moyens et grand gabarit est largement positifiollatantages/codts compris entre 2,4 et 1,9).
Méme si pour le petit gabarit 'avantage est négllge, la voie d’eau bénéficie d’atouts
économiques que cette analyse colts-avantagegraendit qu'il devrait étre plus facile a
valoriser dans le contexte actuel de politiques ligubs plus respectueuses de
I'environnement.
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