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LE MODELE DE CONCENTRATION DANS LES TRAFICS

DE CONTENEURS MARITIMES EST-IL TRANSPOSABLE

AUX PORTS INTERIEURS ? REFLEXIONS ET ELEMENTS
DE CADRAGE A PARTIR DU CAS RHENAN

AnTOINE BEYER
SPLOTT
UniversiTe be Paris-EsTt, IFSTTAR

La conteneurisation des trafics maritimes a conduit a uneexration

croissante des armements et des installations portu@iedie-ci résulte de la
conjugaison des économies d'échelle que permettent disgédkes navires
toujours plus imposants pour le transport océanique etidgdduction de

contraintes techniques de plus en plus sélectives pouiteEsstsuchés, car
nécessitant d’importants moyens financiers que seulsjgaslports majeurs
sont en mesure d'assurer (acces en eau profonde, vitessaitdenent des
conteneurs, capacité d’acheminement massifié vers diéseapays toujours
plus étendus). Les études empiriques indiquent que lafié croit avec les
volumes traités (Gunane, KHanna, 2000 ; WAng, Cuiinane, 2006). Le

phénomene a imposé I'émergence ldgbggatewaysdont la dynamique
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semble se poursuivre malgré les discussions récurrented’é&eentuelles
déséconomies d’échelle 4&ou, 2000). La structuration des hinterlands
maritimes peut alors étre abordée dans une méme perspeetiveerar-
chisation et de mise en réseau des relais intérieurs quimé&mes sont
présentés comme polarisant les flux a leur écheller{ddoom, RobpriGuE,
2005). La question que souléve la croissance continue deames manipu-
Iés et leur massification continentale est dées lors de savaie phénoméne
s'accompagne d’une restructuration dans la hiérarchietifmmelle des
terminaux intérieurs. En d’autres termes, dans le sillage dynamiques
insufflées par I'économie maritime du conteneur, une [gdéion croissante
de I'espace continental tend-elle a se structurer ? Clestains I'hypothése
de départ que notre recherche va tester a travers I'analyseuasport rhé-
nan de conteneurs. Le choix du Rhin s'impose, dans la mesuteonstitue
'axe de pénétration privilégié des ports majeurs que sooiteRdlam et
Anvers, respectivement premier et troisieme port eurog@em ces trafics.
Le Rhin bénéficie ensuite d’'un développement déja anciecedeecteur et
représente a lui seul plus du tiers des trafics intérieussadateneurs par
voie d’ead et bien plus exprimés en tonnes-kilométres. Ces diversefitam
contribuent donc a I'exemplarité de I'espace de référeetenu alors que
d’autres bassins fluviaux européens se sont engagés daléveloppement
comparable (kemont, 2009). L'article propose une synthese de la littérature
scientifique qu’a suscitée la question, de la réorgamisaties services flu-
viaux notamment aux Pays-Basy{ Driet 1993 ; Konings, 2003 ; Konings,
2006 ; Konings, Nottesoom, 2007 ;van per Beek, 2008) pour la confronter
aux développements récents du secteur, telle qu’elle tedss données
statistiques d’une part et de I'évolution organisatioleeh cours du secteur
d’autre part.

Pour ce faire, I'article replace d’abord I'évolution desafics rhénans dans
une perspective d’intensification des relations entreglasds ports mariti-
mes et leur arriere-pays fluvial (1.). La massification guirésulte permet
d’éclairer tout a la fois les phases historiques du dévelopmt de ce
marché (2.) et la structuration des circuits actuels deectdldistribution

(3.). Le choix dominant des opérateurs de barges qui pgiefé les escales
conduit alors a une organisation faiblement hiérarchigee (I se heurte

toutefois de maniere croissante aux exigences du trangpocbnduit a

I'’émergence de nouveaux schémas fondés sur les pbles dentmateurs de
trafics, option envisagée de longue date par lesies maritimes (5. et 6.).

1 En croisant les diverses statistiques disponibles, ohgstimer a environ 5,50 M d’EVP les
trafics de conteneurs sur les voies navigables europé¢a@6). Sur ce total 1,9M EVP ont
pour origine ou destination les ports en amont de la froatigarmano-néerlandaise, 0,850 M
circulent sur le réseau néerlandais et 0,750 M celui de lai@sdg a quoi il faut ajouter 1,5 M
d’EVP sur le seul itinéraire entre Anvers et Rotterdam. Léeregs trafics se partage entre la
France et I'Allemagne avec respectivement 0,3M et 0,2Mc(dal personnels a partir des
statistiques nationales).
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1. LA CONTENEURISATION MARITIME ET SESREPERCUSSIONSSUR L’ ARRIERE -PAYS
FLUVIAL

L’intérét nouveau que suscitent les ports fluviaux estnietinent lié a la
redéfinition de leur réle dans la chaine globale de trarspans le sillage
des grands ports maritime, les ports intérieurs sont soarnise logique de
gestion massifiée des flux, a la définition de nouvellexfioms logistiques
et a I'accueil d'acteurs attirés par le contrdle et I'int@gwn de la chaine de
transport (Remonr et alii, 2009).

Les opérateurs présents dans le transport et la manuteéetidant a intégrer
verticalement et horizontalement leurs activités, fasemt 'émergence de
véritables réseaux portuaires. L’émergence de puissaweétés d’arma-

teurs et de manutentionnaires est désormais en mesure glel@ancer le

pouvoir des autorités publiques portuaires dont I'addigé recentre sur les
fonctions régaliennes (protection, sécurité, environe@mdéveloppement
des couloirs de transport). L’évolution institutionnetles ports conduit a
promouvoir une approche plus libérale, tant dans la gesigdia domanialité

portuaire que dans la définition des postes daiirav

L'émergence de hubs massifiés contrdlés par des groupedsprénd en
principe les ports plus vulnérables a la relocalisation a@sements. Elle
impose aux ports une politique de fidélisation et de qualééervice accru,
ainsi que la mise a disposition d’installations portuaises le long terme.
L’évolution récente conduit a une transformation de I'ampation de la
fonction portuaire elle-méme. Sites de production et desfarmation indus-
trielle & partir des années 1960 (sur le modele zones indiasportuaires et
de l'industrie « pieds dans I'eau »), les ports sont redesedes lieux de
transit ou la qualité de desserte de I'arriere-pays occuapelace décisive et
pour laquelle s’organise une apre concurrencesgateuaire et intermodale.

Si certaines logiques sont communes aux deux entités, omutetqutefois
pas transposer sans discernement les tendances et legelgiqgnstatées
dans les ports maritimes aux réalités fluviales. Le coetebgxploitation et
I'échelle plus faible des opérations, I'’économie méme @mgport fluvial
peuvent en modifier I'expression.

La navigation rhénane de conteneurs en amont de la frorgé&raano-néer-
landaise représente 5 & 10 % des trafics selon que I'on m@ndhe référen-
ce le seul port de Rotterdam ou I'ensemble des ports de I'ARA&Dster-
dam-Rotterdam-Anvers-Zeebruges). Cette part a tendaoa#tée moins vi-
te que les volumes globalement traités dans les ports eelatironnement
immédiat. La logique d'«extended gateway (Van Brepam, VANNIEUWENHUY-
sg, 2006) s’impose qui caractérise le cluster d’activitésdtigues satellisées

2 par ailleurs, il ne faut oublier que les statistiques pairas intégrent le feedering qui induit
un double comptage.
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par le port lui-méme. Méme s'il ne représente qu’'une fractles volumes
de conteneurs traités dans les ports, porté par leur dynsnestrafic fluvial
de conteneurs a connu une remarquable expansion au coues dplinze
dernieres années. Parallélement, il faut rappeler quedéitédes trafics de
conteneurs sur le Rhin concerne des conteneurs maritinaedg pgur prove-
nance ou destination des ports du Delta. Si les contenelhiesragés par voie
fluviale ne portent que sur une faible part des ERanutentionnés dans les
ports maritimes, ils maintiennent leur poids relatif poesdrafics en rapide
croissance depuis 10 ans (Figure 1). Cette tendance delaeiélérer avec
la mise en services des nouveaux terminaux pour lesquelsuesités
portuaires imposent aux futurs concessionnaires un impbrtransfert
modal. Le contrat de concession des nouveaux terminaue ddaasvlakte 2
a Rotterdam impose a ses exploitants un recours accru avesnadternatifs
a la route. L'objectif du port est de faire baisser la partticre de 57 %
(2010) a 35 % (2035) au profit de la voie d’eau (de 30 a 45 %petil (13
a 20 %) pour un volume portuaire global porté d& B0 M d’EVP.

2. LES CONTENEURS SUR LE RHIN : UN DEVELOPPEMENT PRECOCE ET SOUTENU

Dans une perspective de massification d’arriere-paysoldor rhénan est
particuliéerement bien doté par la densité économique guatactérise. Ce
n’est donc pas une surprise de voir que par sa taille et satstel) le Rhin a
bénéficié d’une incontestable avance quantitative etrosgéionnelle sur les
autres bassins fluviaux européens. Il est vrai que la centésation existe
de longue date sur le Rhin puisque le premier port équipé esinkeim en
1968, rapidement suivi par Strasbourg et BalenNks, Nottesoom, 2004) ;
NotTesoom, 2007a). Les échanges avec les Etats-Unis a la fois pouradles r
sons militaires (OTAN) et industrielles (GM-Opel) ont étésdéléments
moteurs déterminants dans I'adoption précoce de cettenitpeh Les
premiéres tentatives n’ont pas d’ailleurs abouth{\Drier, 1993). Sa réus-
site suppose la prise de conscience des transporteuradiud’assurer la
régularité des services et I'intégration de I'acheminetentier dans leur
offre, ce que CCS (Combined Container Service) puis Rhimagoer réali-
sent dans la seconde moitié des années 1970. A partir deesahf@0, les
trafics de conteneurs rhénans changent d’échelle et lgs, pes uns apres
les autres, consentent a équiper leurs quais d’espace detentan et de
stockage, en méme temps qu'ils font I'acquisition de poegjde plus en
plus nombreux et performants. Dans la plupart des cas, \estissements
sont alors portés par les opérateurs fluviaux, ce qui ne oepas de leur
donner sur le long terme un réel pouvoir de marché, rendarst difficile

3 Equivalent Vingt Pieds : unité de mesure des trafics déetmur qui regroupe a la fois les
conteneurs de 20 pieds (1 EVP) et de 40 pieds R)EV

4http://www.maasvlaktez.com/en/index/show/ic;l/605/d'&1=ning+for+container+terminalset TOURRET,
LacosTe (2011).
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'acces a de nouveaux entrants, notamment d’origine magitet surtout
portuaires qui ont alors surtout déployé leurs investissem dans les
terminaux du Delta (Figure 2).

Figure 1 : Evolution des trafics dans les portsmags (2005-2010)
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Figure 2 : Le contrdle des terminaux de conteurslsurhin et son Delta
(2011)
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Entre 1980 et 1987, pas moins de vingt terminaux sont ou&rsinG,
NotTtesoom, 2004). Un avantage certain du bassin rhénan repose sdugin
trialisation des services, alimentés par les deux prenperss d’Europe
(Rotterdam et Anvers). Ce n'est que récemment que ce typeadsport
s’est imposé en relation directe avec I'extraordinaire edtdypement des
trafics maritimes dans le cadre de la mondialisation desrégds qui se
traduit par une rapide évolution des trafics rhénans deeceuirs dont le
volume a un peu plus que doublé entre 1997 et 2010, passar® del(® M
d’EVP. L’analyse des résultats souligne que depuis la fis alenées 1990,
les parts relatives des ports n'ont guére évolué dans lenesgg sinon par
un glissement relatif des trafics au profit du Riniiérieur (Figure 3).

Figure 3 : Trafic de conteneurs dans les ports drén1997-2010
(en EVP manipulés)
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Le conteneur fluvial est devenu sur le Rhin un transportipaiérement
compétitif. Il s’'inscrit dans un cercle vertueux ou la ceaince des volumes a
constamment amélioré la qualité de service (plus de counterEermettent
des rotations plus nombreuses et plus réguliéres), avecedieuns taux de
remplissage et une réduction des codts de manutentioraléuMCe mode de
transport n'a cessé de renforcer sa crédibilité certaipeésudes chargeurs.
La croissance des trafics modifie les conditions d’exploin en assurant
des économies d’échelle et de densité. Elle s’exprime pactbissement de
la capacité des barges porte-conteneurs, du traitemerdi &tdes capacités
de diffusion terrestres.

3. MORPHOLOGIE DES CIRCUITS DE DISTRIBUTION DES CONTENEURS FLUVIAUX RHENANS

L’organisation de la desserte conteneurisée du Rhin repasdivers princi-
pes dont nous restituerons les traits majeurs déja intégpngar d’autres
auteurs (Knings, Nottesoom, 2004 ; Konings, 2005 ; ZireacH, 2006). Tradi-
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tionnellement, les ports fluviaux rhénans sont desserdis des services
multi-stops. Dans leurs rotations, les barges touchersiguus ports (de 3 a
8) et s’inscrivent dans des circuits réguliers sur une babedmadaires sans
escale intermédiaird.(NE ou MULTISTOP NETWORK Les itinéraires ont
alors presqu’exclusivement pour origine et destinatiesglorts d’Anvers ou
de Rotterdam. L'axe du Rhin est subdivisé en trois segmdftsHgure 3)
en fonction de leurs contraintes nautiques et de leurs egé@gede rotation
horaires : le Rhin inférieur (sur 320 km, de la frontierengano-néerlandaise
de Emmerich a Bonn), le Rhin moyen (sur 350 km de Coblence Eigae)
et le Rhin supérieur (sur 200 km de Strasbourg a Béle). Des laisons
directes, assez puissantes pour générer un trafic sufisare un terminal
intérieur et les ports maritimes ont été mises en place atfjendu DIT de
Duisbourg POINT TO POINT NETWORKLe succes de l'offre s’est large-
ment diffusé sur les affluents du Rhin : on trouve aujoundidtes dessertes
régulieres sur la Moselle, le Neckar et le Main. Un transborent est alors
assuré dans un port de confluence vers les lignes rhénaiResNK LINE
FEEDER SYSTEM Alors qu’initialement les dessertes étaient assurées pa
des armements fluviaux constitués en consortiums (cas sgulregroupe-
ment pouvait étre a méme d’avoir des volumes suffisants pesurer des
services sur une base réguliére), la croissance des teaficeiduit certains
opérateurs a développer leurs propres services. Le dégewgatrois seg-
ments de marché peut s’expliquer par I'optimisation desaneyemployés.
Les circuits reposent en effet sur des rotations qui s'iment dans les
multiples de la semaine pour assurer la régularité dessrafiquoi il faut
ajouter un jour dans les ports maritimes (pour 7 heures deiteation effec-
tive). Cette partition a été renforcée par un partage de magatre acteurs
dominants. Au trafic rhénan proprement dit, il convientjotder l'intense
trafic du delta du Rhin, avec notamment le repositionnerdestconteneurs
entre Rotterdam et Anvers (plus d’1 millions d’EVP en 201@)vent sur la
base d'une rotation quotidienne. Historiquement, lesisesvréguliers se
sont d’abord développés dans le Rhin moyen qui offrait uhgotentiel de
trafic pour une distance qui le soustrayait a la concurreticecte de la
route, avant de se stabiliser avec des pools d’opérateurg&gbrgemein-
schaftef sur le Rhin Supérieur (1985), longtemps plus orientée Veffse
ferroviaire (a Béle plus encore qu'a Strasbourg), puis surhin inférieur
(1992).

Les principaux supports fluviaux pour ces transports sestdutomoteurs
rhénans d’'une capacité de 90 a 396 EVP. Quelques rares derit&30 EVP

(automoteurs de type Jowy) sont exploités. Fleuve au dal@néreux
surtout dans sa partie inférieure, le Rhin autorise un emger quatre
couches de conteneurs grace a des tirants d’air de 9,1 m'gulsgirontiere

franco-allemande. En amont de Mayence quelques restrictiont intro-
duites, mais c’est surtout avec les premieres écluses entatedKarlsruhe
et avec le pont de I'Europe a Strasbourg que se réduit a tmishes de
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conteneurs I'emport possible des bateaux, ramedésxen amont de Bale.

4. UNE CONCENTRATION LIMITEE

Afin de voir comment évolue effectivement la distributioresd trafics
portuaires pour les trafics fluviaux de conteneurs, noumavetenu deux
mesures communes pour le calcul de la concentration, selooelfficient de
Gini, couramment retenu pour apprécier le degré de corat@rir des
activités portuaires @mont, Soppg 2005 ; MNotteEBoOM, 2006 ; MEESTRA
Nottessom, 2011). Il est compris dans l'intervalle [0,1]. L'indicatetend
vers 1 pour des distributions ou les revenus sont répartival@ére inéga-
litaire et vers 0 pour des distributions égalitaires. Afexaégager une évolu-
tion, nous avons pu nous référer aux series statistiqudsigi@s longues
fournies par la Commission Centrale de Navigation sur lenRjour les
conteneurs. Elles renvoient de maniere homogéne aux sentsneurs flu-
viaux manipulés dans les ports du Rhin en amont de la frantiéermano-
hollandaise, a I'exclusion des trafics ferroviaires outiens que certaines
administrations portuaires font parfois figurer dans $eactivités. Nous
avons pu disposer d’'une série statistique complete en9& &92010. Ces
statistiques nous permettent alors de confronter I'éimiutie hiérarchie
portuaire avec les schémas optimaux tels qu'il$ défendus par les ports.

Sur la période 2000-2010, la hiérarchie portuaire est ivelaient stable
comme l'atteste le classement des cing premiers ports @opbids repreé-
sente la moitié des trafics (Tableau 1). Rendre compte ici'@mlution
individuelle de chaque port serait fastidieux car chacehé&ve de la combi-
naison de facteurs hétérogenes qui refletent de maniefeipardirecte le
potentiel local. Nous avons déja souligné le lien avec laeatration urbai-
ne et son potentiel régional (cas de Duisbourg, de Mayende Karlsruhe),
I'orientation de trafics plus tirés par la production (lesnes de montage de
poids lourds Mercedes-Benz a Worth et & Germersheim) oudgéssgformes
de distribution (Duisbourg). Le plafonnement ponctuel ttafics peut étre
lié a la saturation momentanée des terminaux, fréquent gesirports ur-
bains et sans grande possibilité d’extension (cas de Cejo@ette situation
peut alors conduire a un report sur les sites voisins, ceqjdaeilité par des
rapprochements institutionnels (fusion des ports de Ddsdeet de Neuss
en 2005 ou participation financiére dans le cas du port de B&ta-vis de
celui de Weil). Un nouvel aménagement en revanche se teaghar une
hausse rapide des trafics. L'évolution des volumes matioterés est
directement liée a la structuration des services. Elle nig@e ce titre des
stratégies des opérateurs fluviaux et peut expliquer uniice volatilité
locale des trafics. Parmi les facteurs entrant en ligne daept®, il y a
I'éventuelle saturation de sites existants avec le report'autres sites, et le
cas échéant des sauts incrémentaux lors de la mise en sdevitguveaux
sites. On note ensuite une évolution vers la concentrationestains sites de
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la gestion de conteneurs vides que comptabilisent lesttates. L'exploi-

tation directe des terminaux par les principaux opératgurs en revanche
dans le maintien des liens avec les différents ports et iboetrait plutdt a

une dispersion des flux.

Tableau 1 : Classement des ports rhénans selos teafics fluviaux
conteneurisés (calcul a partir des données CCNR)

2000 2005 2010

Trafic Rang Trafic Rang Trafic Rang
Duisburg 0,178 1 0,176 1 0,213 1
Mainz 0,082 2 0,069 5 0,065 2
Worth 0,080 3 0,082 3 0,064 4
Germersheim 0,071 4 0,109 2 0,065 3
Mannheim 0,068 5 0,070 4 0,064 5
% des 5 premiers ports 48 51 a7
Trafic total en EVP 1235670 1947022 1888914

Par ailleurs, I'indice de concentration normalisé pounsemble du Rhin
reste globalement faible et n'évolue guere entre 1997 ed Z0ableau 2),
méme si le port de Duisbourg double son poids relatif, pastaid0 a 21 %
des trafics enregistrés. Cette évolution relative exgligw demeurant le
renforcement plus net de la concentration du Rhin Inférieardispersion
des trafics est plus importante sur les deux autres segrdarfhin et tend
encore a s'y accentuer.

Tableau 2 : Evolution du coefficient de Gini
pour le trafic rhénan de conteneurs

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Rhin Inférieur 0,632 0,632 0,665 0,706 0,703 0,684 0,690
Rhin Moyen 0,405 0,418 0,409 0,366 0,353 0,362 0,373
Rhin Supérieur 0,417 0,422 0,373 0,308 0,311 0,312 0,328
Ensemble Rhin 0,429 0,438 0,444 0,436 0,431 0,428 0,434

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Rhin Inférieur 0,670 0,698 0,709 0,690 0,675 0,708 0,705
Rhin Moyen 0,365 0,379 0,339 0,341 0,360 0,366 0,346
Rhin Supérieur 0,369 0,320 0,344 0,364 0,348 0,325 0,312
Ensemble Rhin 0,436 0,450 0,436 0,434 0,440 0,447 0,432

Calcul a partir des données CCNR

Outre le poids démographique et industriel de la Ruhr donstiwurg est la
porte d’entrée, cette région dense et toujours indusricupe de maniere
croissante une fonction de redistribution pour les biensatesommation a
I'échelle allemande dont une part croissante transiteedgbrts du Benelux.
Des liens privilégiés se sont noués entre les acteurs pasugarmements,
manutentionnaires) et Duisbourg qui en font une interfaagistique de
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premier ordre. Méme s'il est jalonné par d'importantes sioebaines, le
Rhin moyen est plus en prise avec les sites de productiorsinidile et un

marché plus régional pour ces trafics conteneurisés, qumitd’industrie

chimique a Ludwigshafen, I'industrie mécanique de Manmhei I'industrie

automobile Woérth, Germersheim. Bien que fort, le développst y a été
moins soutenu, notamment pour les ports principaux. Le Riipérieur
maintient quant a lui sa part relative, a un niveau moindugw des 15 %
des conteneurs manutentionnés. Le port dominant de Bélegsaoit toute-
fois son poids relatif s’amoindrir au profit de ports secaines. Il est désor-
mais doublé par les trafics de Strasbourg.

Le poids croissant du port de Duisbourg dans les trafics deeoeurs
s'explique largement par une politiqgue volontariste queiient toutefois
tardivement. Ce n’est qu’en 1984 qu’est inauguré le premaigminal dédié
aux conteneurs DeCeTB(isburger Container Termin4tCT). Il sera suivi
par d’autres réalisations qui connaitront chacune plusiphases de crois-
sance : RRTRhein-Ruhr-Termindimperial) en 1987, DITDuisburg Inter-
modal Terminal (Contargo/Hupac) en 2002, D3TDgisburg Trimodal
TerminalCMA-CGM et NYK) en 2008, et 'année suivante enfin, Gate-
way-West-Terminaf{lmperial). Dans ces différents projets, le port est sou-
vent partie prenante des projets a titre minoritaire. Urdéseloppement qui
reste sans égal sur le Rhin est indissociable du développatimportantes
zones logistiques portuaires. Elles se sont développé&ed auciennes fri-
ches industrielles rachetées et aménagées par le portvekdrdiverses filia-
les spécialisées et une approche commerciale activeelingiortuaire agit
comme un véritable développeur, tant dans I'aménagementhigmtiers de
transport combiné trimodaux, une offre de transport feaioy dédiée
(Duisrail) que dans la promotion de I'immobilier logistgjLogport 1 et 2).
En quelques années, cette stratégie est parvenue a fixeesl@dmbreux
opérateurs, dont les grands noms du secteur. L'offre aasb@ potentiel
foncier et les équipements coincidait par ailleurs a unsgiowe croissante
des trafics que les ports voisins de Duisbourg, plus a igtavaient moins
bien anticipés. Il faut enfin souligner que la croissance tiafics fluviaux,
bien que dynamique, a été largement dépasséespaafies ferroviaires.

Si I'on a bien un effet de concentration sur les terminaux déesBourg, on

ne peut toutefois pas encore parler de r6le de hub au sensofumel de

transbordement dans une logique de consolidation et dstrigdition inter-

médiaire depuis et vers les autres ports fluviaux. Sur obhaspgment du
Rhin, les barges maintiennent des liaisons régulierestdisevers les termi-
naux maritimes sans transbordement intermédiaires. Estettt les offres de
services réguliers que présentent les opérateurs sur @S internet.

Toutefois, de nombreux éléments convergents pour indigaermminent

changement structurel dans I'organisation de Baeripays.
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Figure 4 : Les trafics de conteneurs dans le perDaiisbourg
entre 2005 et 2010 (Données port de Duisbourg)
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Les chiffres donnés par 'autorité portuaire cqomslent aux trafics entrant et
sortant du port. Certains conteneurs peuvent atnsicomptabilisés deux fois, a
I'entrée et a la sortie s'ils empruntent successam les deux vecteurs modaux.

5. LA PRESSION DES ACTEURS MARITIMES EN FAVEUR DE L’ EMERGENCE D’ UNE
HIERARCHISATION DES PORTS INTERIEURS

Jusqu'a la crise du second semestre 2008, I'engorgemergraeds ports
maritimes souligne l'interdépendance croissante entsetdéeminaux inté-
rieurs et maritimes. Malgré leur surdimensionnement ifelags derniers
s'avérent étre les maillons faibles de la chaine de trahgide demeurent
alors que les trafics repartent a la hausse en 2011. On estiensur les 22,5
heures passées en moyenne dans le port de Rotterdam pariténfuviale
transportant des conteneurs, seules 7,5 heures sonf\effeeht consacrées
au chargement/déchargement pour une manutention moyena8 donte-
neurs par terminal touché £V per Horsr et alii, 2009). Durant le période
précédant la crise de 2008, les trafics saturaient les mewmiet les retards
pouvaient alors atteindre 72 h ! Outre le systeme de filételde, la diffi-
culté repose aussi sur la faiblesse technique de l'interexion entre le
transport maritime et le vecteur fluvial. La taille des masi I'adaptation des
installations pour les navires marqués par une course aantigme, la
priorité absolue aussi bien pour les trafics dans le portppe les inves-
tissements en infrastructures assuré a ce type de transpodicapent la
navigation fluviale et perturbent la régularité des trafit faut rappeler que
I'extension des ports maritimes a conduit a multiplier lesrtinaux dédiés
aux conteneurs. A lui seul, le port de Rotterdam dénombree2@inaux
(Figure 5), si 'on compte les dépbts pour les enatrs vides !
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Figure 5 : Les terminaux de conteneurs dans le gerRotterdam
(Autorité Portuaire de Rotterdam, 2010)
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Aussi, leur desserte conduit a multiplier les arréts sigifeed es barges de
conteneurs restent donc nettement plus longtemps danitesmaritimes
que dans les ports fluviaux. Contargo (2010) estime aing sur une
relation Rotterdam-Worth, 57 % du temps est passé dansohs (@harge-
ment et déchargement et temps d'attente dont 44 % du temp#erdam et
13 % dans les ports fluviaux touchés). Le temps de trangfffexttif est alors
de 43 %. L’autre option est un nombre limité d’arréts avedransfert par
camion des conteneurs, ce que les professionnels désipaelg terme de
brouettage, créant des trafics parasites sur des infcastaes routiéres intra-
portuaires déja tres chargées. Plus rarement, des bargmiealargeantes

offrent la possibilité d'un transfert de conteneurs bordoadbentre lignes
conteneurisées.

L’absence de relations contractuelles entre les manotemires et les
opérateurs du transport fluvial et le faible partage defdlimation est un
autre élément de faiblesse structurelle du systéme. Médgréservation de
créneauy, I'organisation de la desserte est toujours smutnides aléas qui
ont alors des répercussions en cascade. Lorsque les flixneambreux a
converger vers les terminaux, la priorité est accordée awvixes océaniques,
d’ailleurs loin de tenir les horaires. Pour les barges, lasflits sont alors
souvent gérés par le principe de la file d'attente. Les oqunséces de tels
dysfonctionnements peuvent alors profondément pertudeptation des
bateaux, calés sur un cycle hebdomadaire. Cela a été notdrfereas lors
de I'engorgement des ports avant la crise de 2008. Dés lesear000, des
recherches opérationnelles regroupées sous la mentidbarde handling
problem(Douma, 2008) ont été menées pour chercher a optimiser et fiabilise
I'accés des terminaux de conteneurs portuaires. Sousulsign des ports,
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les divers acteurs de la chaine de transport fluvial ont jlaues développé
divers mécanismes de coordinatiom{\ber Horst, 2011).

Selon Konings (cité par Van per Beek, 2008), 50 % des dessertes dans les
terminaux portuaires engendreraient des mouvements desrdei 6 conte-
neurs par arrét a quai. Cette importante fragmentation mlesieest liée a la
logiqgue méme de chargement. Elle part des ports fluviauxtir pesquels se
sont historiguement constitués les services et conduisaad@ts multiples
gui augmentent la saturation des terminaux et les risqéseglé dysfonction-
nement. L'intérét des gestionnaires des ports maritimds dés lors
d’'organiser la consolidation des envois. Une analyse syaique (\An per
Beek, 2008) permet de dégager trois grandes familles d’opticglsns
I'implantation du point de consolidation (Fig. &g.c, d).

Dans un souci de désengorger le plus possible les portsimesiteux-
mémes, les chercheurs ont surtout envisagé les deux degis@iutions dans
la recherche d'une configuration optimale.

a. La consolidation des flux en amonbfisooy Konings2004)

Au début des années 2000 a émergé l'idée de structurer deaporégy
rhénang c’est-a-dire I'affirmation d’'une hiérarchie marquée awfjt des
ports principaux dotés d’une fonction de redistributioa.doncentration des
trafics interviendrait alors avec I'éventuelle mise encplale systeme de
feedering dont deux études récentes ont étudié I'intéréharique. Les
éléments favorisant cette tendance ont été analysés gakc a travers
divers articles (Knines, 2003 ; Konings, 2005). Le systeme dhub-and-
spoke présenterait I'avantage d'assurer des liaisons plus téiseet plus
réguliéres pour le parcours principal. Les volumes plusoirgmts doivent
par ailleurs contribuer & une réduction du co(t unitairelqmite transportée,
en tout cas plus que compenser les surco(ts liés a la doyttleewde charge
et au traitement a quai ; des volumes plus importants atrédtorisent un
meilleur remplissage des bateaux), des économies d’écaelconomie de
variété (la diversité de la nature des flux pris en charge peimettre un
lissage de la demande moyenne et le traitement, sur une gartiitinéraire,
de volumes plus importants).

5 Selon Van DrieL (1993, le concept remonterait aux années 1980 et seraittar @ar crédit
des professeursoBrH et Van Doncen qui défendaient alors le concept ddainports» le long
du Rhin.
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Figure 6 : Les configurations possibles de la cantiaion
des flux de conteneurs sur certains terminaux gancdes
terminaux principaux et secondaires (sourcew der Beek, 2008)
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Deés lors, I'avantage de la massification des trafics dearmirs en amont
permettrait d’assurer des liaisons dédiées vers chagmingr Les capacités
plus importantes des navires seraient en outre mieux ég&pkpar le maté-
riel de manutention congu pour les navires nettement plasds. Diverses
options peuvent étre envisagées, avec notamment le tralesbent direct
entre bateaux, ce qui permettrait d’éviter la double mantige a quai, mais
'opération nécessite une coordination impossible a assguant a la
fiabilité des plans de transport et plus prosaiqguementisorrales contrain-
tes d’équilibre nautique. La solution des barges chargéekohargées dans
les ports de destination finale suggere une autre optides Ekraient simple-
ment accouplées en un convoi dans le port hub, sans passage B'gpéra-
tion permettrait un pré-tri et des recompositions d’endengdvec comme
unité opérationnelle la seule barge. Malheureusement;dagois poussés
s'avérent moins maniables et plus consommateurs de catbgre les
automoteurs.

Dans leur travail exploratoire, dfincs et Nottesoom (2004) insistent particu-
lierement sur les enjeux pour les ports maritimes d’'une alafetion
préalable qui est a réaliser sur chacun des grands segmerihid. La
convergence des différentes hypotheses énoncées ci-adesitdiverses
eéconomies liées a I'accroissement des volumes et a la steudiversifiée
des trafics d’engorgement des ports maritimes conduiglaginent a prévoir
une progressive restructuration des services sur la basesysteme plus
centralisé. Les schémas retenus favorisent ainsi exgtieiht 'émergence
d’une structure hiérarchisée autour de hubs (Figure Bhe<functionality of
inland terminals will change and also the number of termsnalong the
Rhine might diminish. At least a hierarchy in terminals wéinerge»
(Konings, NoTTeROOM, 2004).

Quant a I'implantation de ces lieux de concentration, leewas retiennent
les sites a plus fort potentiels de trafic, notamment lesspde convergence
naturelle que sont les confluences, au débouché de I'Ysiehddlie), au
croisement du Rhin avec le Rhein-Herne-Kanal (Duisboutggmcore dans
un des ports entre la confluence de la Moselle et du Main (soite
Francfort et Mayence).

La tentative des opérateurs maritimes (en fait surtouteRddim) d’organiser
ou de participer directement & la structuration de I'aedgays n’est pas
récente. L'exemple du terminal de Germersheim, a la jonctla Rhin
Moyen et du Rhin Supérieur, est tout a fait éclairant a cetrdégBour
contourner le contréle des terminaux par les trois opératdaminant alors
le Rhin moyen (Rhinecontainer 48 %, CCS 31 % et Frankenbach) et
pour susciter a la fois une plus forte polarisation sur umieal intérieur et
une concurrence plus ouverte qui profiterait globalementrafic fluvial, le
port de Rotterdam s’était fortement engagé dans la réalisdtun nouveau
terminal & forte capacité. La guerre commerciale qui enlta@&swira toutefois
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raison de cette tentative. Cet épisode permet au demewraapg@eler toute
'importance du contrdle des terminaux a conteneurs etrégh@ur une large
part la stabilité du marché autour de quelques acteursrépiese sur la cap-
ture du marché par quelques opérateurs puissants ou céssgih alliances
(Fahrgemeinscha)ft Alors que les ports sont publics, il y a bien une maitrise
et un accueil privilégiés qui les favorisent. Elles condunisa un partage du
marché entre les acteurs ou les premiers installés inerdis&accés aux
suivants. Les économies de densité viennent logiqguemefdroer la défini-
tion de zones d’influence qui participent & un découpageg@hmique dura-
ble des aires de marché.

b. La consolidation des flux en aval

A l'inverse, deux auteurs flamands envisagent une conggorr des flux
vers un point de convergence a proximité immédiate du poritime, sinon
dans le port maritime lui-méme {&s, Macharis, 2009). Les effets d’écono-
mie d’échelle et de diversité sont comparables, sauf queclamposition des
trafics intervient sur le seul itinéraire terminal. Le set@semble particulie-
rement pertinent pour Anvers, que sa position géographigiaee en
position de convergence naturelle des voies d’eau belgesgen lui offrant
la capacité de grouper les conteneurs vers les terminawetsuis, et au-dela
vers les autres ports du Grand Delta, voire du Rhin. Dang pettspective,
l'autorité portuaire d’Anvers a pris en 2010 20 % de paptition dans le
terminal & conteneurs de Beverdonk sur le Canal Albert. Bacdi@® actuelle
de 70 000 EVP pourrait rapidement étre portée a terme aGO&EUP (Rrt
or Antwerpren 2010). L'exploitation du site est assurée par le manutenti
naire DPW.

Ce modele de port de rabattement est aussi envisagé a Rotterdec le

« Container Transferiun» d’Ablasserdam avec une capacité de l'ordre de
200 000 EVP. Le projet retient I'idée d’'un chantier intedabde rabatte-
ment connecté au port par voie d’eau et desservi par un éehaagtorou-
tier. L’objectif premier est bien alors de soulager le pdundtrafic notam-
ment routier. Le projet envisage bien sir de compléter lextions de
manutention aux opérations de dédouanement et de sécéd&ssaire au
raccourcissement des opérations portuairesiPr Rotterpamv, 2012). A
terme, rien n'interdit de penser que le site puisse ausgirstinterface pour

un transport fluvial commun a plusieurs ports nraes.

6. VERS UNE RECONFIGURATION DES DESSERTESFLUVIALES

Le fait d’envisager I'affirmation de « places centraleffuviales a débordé le
cadre des discussions académiques et est volontiers uddaaties profes-
sionnels. Deux points de vue s’opposent, ancrés dans lézohsrprofes-

sionnels distincts : les schémas de concentration sot¢rsasi par les arme-
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ments et les manutentionnaires issus du monde maritimeopgpdise, les
acteurs fluviaux, armements, transitaires et opérateantsigires restent peu
convaincus par les vertus supposées de la concentratidredies. Pour ces
derniers, les déséconomies d’échelles seraient trés tigmtas. Les codts
d’'une double manutention des conteneurs alourdissentleréduisant les
gains dégagés par des transports unitaires massifiésu€mguvement de
boite peut étre estimé a 15 € pour un conteneur vide et 25u€ po
conteneur plein (soit de 30 a 50 € pour une rupture de chaat@¥ que le
gain unitaire avec le passage d'un bateau de 200 a 400 EVPpdeitaest
au mieux de quelques euros par unités. La convergence desdis des
terminaux privilégiés conduirait ensuite a une dégradatie |a fiabilité des
plans de transport, a I'image des hubs maritimes de tradebwnt, souvent
greveés par des retards et les surcodts associés. Les mammgenultiples ne
sont guére souhaitables surtout pour les produits manustsouvent des
machines et des piéces mécaniques dont la région est grapaigadrice. De
plus, et ce n'est pas la une des moindres raisons, orgamseulu suppose
d'importants terre-plein, or la trés grande majorité destgpantérieurs
rhénans déplorent le manque de foncier pour développes lettivités et
ceux qui en disposeraient ne sont pas les mieux placés génguament
pour jouer un rdle de consolidation. Les opérateurs sont grealins a
modifier leur offre, d’autant qu’ils disposent d’une fletadaptée qui n’est
pas aussi facile a redéployer. Un dernier argument qui erdlit contre
I'émergence des hubs est la nécessité de convaincre lediexpé et leurs
commissionnaires d’'un gain substantiel a la concentratitors que le colt
de transport, notamment en pré ou port-acheminement est assondaire
par rapport a la valeur intrinseque de la marctsmndi

Les tendances économiques a l'ceuvre conduisent a la psogres
concentration des acteurs autour de quelques gros operafBuksacH,
2007). Les logisticiens Wincanton et Imperial, qui ont esdfvement pris le
contrble de Rhenania (1990) et d’Alcotrans (1998), represe plus des
deux tiers des trafics conteneurisés sur le Rhin hors ddit2011, le retrait
de Wincanton des activités logistiques sur le continenbgéen, réduit les
leaders a l'allemand Rhenus et au sud-africain Imperial,leotransport
fluvial n’est qu’un des éléments d’une offre logistiqueatisifiée. Les opéra-
teurs maritimes, bien que plus discrets, ont aussi progesaent investi
dans les opérations fluviales en équipant des terminagéxiéurs essentiel-
lement dans I'arriere-pays immédiat des ports maritimdsKiQure 2). Cette
évolution pourrait conduire & remodeler les schémas deedessu profit de
points d’entrée majeurs. Disposant des volumes et des it@paltorganisa-
tion suffisants pour adapter, I'évolution récente permmtadde regrouper
leurs trafics au profit de quelques hubs relais intérieGesserait alors bien
la preuve d’un gain substantiel et de l'intérét économidgref, les éléments
mis en avant pour déclencher la croissance des trafics eentmation sur
des hubs intérieurs semblent désormais réunis. Reste dtie e évidence
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par la mesure effective des trafics afin de valider le bimmdE des deux
hypotheses en présence et trancher.

L’émergence de ports de consolidation de proximitea(isferium s’adresse
d’abord aux flux diffus des nombreux opérateurs de 'aerpays immediat.
Au-dela, les ports maritimes menent une active politiquer monstituer des
liens privilégiés avec les nceuds logistiques importanta porhction entre
l'arriere-pays immédiat et I'arriere-pays plus étenduchs d’ECT est parti-
culiérement éloguent avec la mise sur pied courant 2011 skuvice multi-
modal, régulier et massif bapti§&iropean Gateway Service Connexicau
départ de Rotterdam et d’Amsterdam, le manutentionnairésaun pied un
réseau de six terminaux intérieurs majeurs (Duisbourggd,i&enlo, Avel-
gem, Moerdijk, Willebroek et Neuss) dont ECT tend a maitriss termi-
naux. Reliés par des services quotidiens, a la fois fluveturrroviaires, ces
centres fonctionnent comme degxtended gates avec les divers services
associés dont I'entreposage sous douane et les servicgmd' egarantissant
un traitement prioritaire.

Dans cette perspective d’une massification qui passear@gressivement aux
mains des acteurs maritimes, se précise une alternative pkerd des opéra-
teurs fluviaux. Alors que longtemps ceux-ci avaient pégik les liaisons
directes, un nouveau modele est aujourd’hui ouvertemestuté (Brt or
Rotrerpam, 2010). L’idée d’'un méga-hub avec une capacité de traitemen
d’1IM d’EVP® dans le Rhin Inférieur a été récemment lancée par Contargo
pour une réalisation a I'horizon 2015-16. Peu d’'informasi@nt filtré sur le
choix de la localisation, toutefois tout porte a croire qusite d'aval, entre
Nimegue et Dusseldorf, sera retenu. C’est a partir de ce mobgqu’il est
envisagé d'assurer des liaisons massives assurées paorgsscpouvant
compter avec jusqu’a 1 000 conteneurs. La desserte dem&nxmaritimes
est congue pour scinder le convoi en deux ou trois ensemipie®denes
selon la destination finale de leur chargement. L'offreagealors alimentée
par tous les flux amont qui n’assurent pas de taux de reragléssuffisant ou
qui sont composés d'envois trop hétérogénes, imposant $sede de
nombreux terminaux maritime. Pour que la rupture de chargagmédiaire
ne pénalise pas les trafics, il faut que I'opération soiidepour un colt
limité’. L'importance de I'investissement a réaliser (de I'ordee D0 M€)
suppose d'y intéresser de nombreux acteurs afin d’atteiledseuil critique.
Dans cette perspective, le rapprochement récent de Congaide CCS, les
deux leaders du Rhin moyens passés sous le contréle du senlifRjfoue un
réle catalyseur. Il permet de mobiliser d’emblée des tsaifigportants. Pour
atteindre plus facilement les volumes requis, il est aussstion d’y associer
d’autres opérateurs. Leur association avait été envisagéet la prise de

6 Ce chiffre représente plus de la moitié du trafic actuel @,BVP), mais il doit étre rapporté
aux volumes qui seront manutentionnés en 2016.

7 De l'ordre de 20 2430 € (Source : Contargorr Rotterpam, 2010).



152 les Cahiers Scientifiques du Transport - N° 622201

contrble de Wincanton, la présence des gros opérateurslldeéguivalente
garantissait un certain équilibre et donc la garantie dceraine neutralité
de l'opérateur du terminal et du traitement de l'achemingm@aval.
L’émergence d’'un acteur dominant peut mettre acetié option partagée.

CoNcLUSION

L'organisation des services de conteneurs sur le Rhin sissbriquement
structurée a partir de trois segments qui correspondentsalatgques
d’exploitations et & un partage de fait du marché entre ¢opéra fluviaux.
Celle-ci a connu un succés grandissant dés lors que lesorabnt été
assurées sur des bases régulieres et avec l'intégraticsedases terrestres.
Elles ont ainsi conduit a la constitution d’alliances ouffllanation de
groupes assez puissants pour verrouiller le marché. Letsafé volumes de
trafic et le contréle direct des terminaux y ont joué un rééeidif dans la
constitution de barrieres a I'entrée. La volonté de pétiétrades intéréts
maritimes dans cette logique a de ce fait pu étre largemerienoe. Auto-
rités portuaires, manutentionnaires et armateurs onbtosjpoussé dans le
sens d'un développement de hubs intérieurs pour assuremeiikeure
performance de la desserte intérieure et atténuer I'eeguegt croissant des
terminaux maritimes. En revanche, les acteurs fluviaux privilégient
'optimisation du transport sur barge et la réduction deétzale manu-
tention, recherchent les trajets les plus directs et défieniés dessertes des
grappes de ports par le biais de services réguliers. L'atlaptaux volumes
est alors rendu possible par des convois associant autoraote barges.
Jusqu’a présent, le renchérissement des codts d'une eupleircharge
intermédiaire rendait prohibitif un tel concept. La fiabdtion de la desserte
des terminaux maritimes et la meilleure rotation des batgedent désor-
mais a reconsidérer la question. L’émergence d’'un opér#gistique ma-
jeur sur le Rhin par la reprise de Wincanton par son confrérenis, est en
passe de changer la donne en assurant a un acteur les moyensmrole
de volumes importants, auxquels n’avaient acces jusqurieiles entreprises
maritimes pour tirer pleinement parti de la masation fluviale.

La croissance constante des volumes ne s’est encore gadtgtér par une
polarisation marquée, malgré la progression relative du g Duisbourg.

Pourtant, les éléments d’analyse semblent aujourd’huvexger pour assu-
rer & terme une hiérarchisation accrue des ports intéri€anrss doute peut-
on penser qu'une telle évolution n’interviendra sans dpate par un bascu-
lement massif de modeéle, mais par une progressive montéeigsapce des
relais massificateurs. Les services juxtaposeront ainsi aombinaison de
services directs depuis les divers ports intérieurs, no@m en fin de

semaine lorsque la demande est soutenue, et le transfelépaubs pour les
flux les plus diffus ou durant les périodes creuses. A la tioncentre les

stratégies d’extension des arriere-pays immédiats des paritimes et de la
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réorganisation fluviale traditionnelle, la position duiRfinférieur devrait
sortir largement renforcée de cette recomposition. Entcéauermes, I'effet
de hub fluvial devrait & terme bien avoir lieu BuRhin.
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