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Resumeé

Le transport intérieur de marchandises de I'Uniomopéenne (UE) se caractérise par la
domination du transport routier. En tant que madelus utilisé, le transport routier génere
les colts externes les plus considérables. Il eese$ponsable principal de la congestion
routiere et des émissions de £ sont les deux problémes majeurs du systenopéen de
transport de marchandises. Pour lutter contre ees g@robléemes, I'UE investit des fonds
publics dédiés a la construction de nouvelles gtftectures afin d’augmenter leur capacité et
de répondre a la demande de transport. De plus, fallorise les solutions permettant
d’alléger les trafics routiers comme le transfeddal d’'une partie du trafic routier saturé vers
d’autres modes moins polluants. Dans ce conteXi& & promu les autoroutes de la mer
(AdM).

Nous avons analysé le contexte de développemenAdis leur positionnement dans le
systéme de transport et leur perspective de dépwelopnt dans I'UE pour clarifier leur
concept et étayer leur pertinence. En effet, pépondre aux objectifs de I'UE de I'éliminer
la congestion routiere et de réduire les émissdm<Q, les AdM sont développées pour
diminuer le trafic des poids lourds circulant ®8 foutes. Dans ce cas, la technique du navire
roulier permettant de transporter des poids losetable adaptée. Les AdM constituent un
nouveau parcours pour la construction d’itinéralf@acheminement des marchandises des
transporteurs routiers. Elles offrent une solutmains couteuse que le « tout routier ». En
utilisant les AdM, les transporteurs routiers peuveduire les émissions de €Ques a leur
activité grace a la diminution de la distance mnatiparcourue. Ainsi, les AdM constituent un
mode de transport complémentaire du transporteouti

Dans le cadre de la France, les trafics routiersndechandises se composent d’'une part
important des flux de transit. De plus, a causeatbssacles naturels a la frontiere tels que les
Pyrénées, les Alpes et la Manche, les flux de iramsconcentrent sur deux axes routiers
principaux : I'un, du nord au sud de la France'atitie, a bord de la Méditerranée. En
favorisant le transfert modal de la route vers lar,nla mise en ceuvre des AdM permet
d’alléger les trafics sur ces axes. Dans ce comtegérationnel, les ports jouent ainsi un role
important. Situé au nord de la France, le port durkl serait impliqué pour alléger le trafic
routier du nord au sud de la France. Ainsi, noumawetudié le cas du port du Havre pour
évaluer la possibilité de ce transfert modal.

Mots-clés. autoroutes de la mer, transport maritime a eodistance, intermodalité, transfert
modal






Abstract

The inland freight transport in the European Urninoharacterized by the domination of road
transport. As the most used, road transport gezeethe most significant external costs. It is
primarily responsible for traffic congestion and £€missions which are the two major
problems of the European system of freight trartsgar fight against these problems, the EU
invests public funds dedicated to the constructbmew infrastructure to increase capacity
and meet the demand for transport. In additioprainotes solutions to alleviate road traffic
as a modal shift from road traffic saturated t® leslluting modes. In this context, the EU has
promoted the motorways of the sea (MoS).

We analyzed the development context MoS, theirtjposin the transportation system and
development prospect in the European Union tofglag concept and its relevance. In order
to meet the objectives of the EU to eliminate catiga and reduce Gemissions, MoS are
developed to reduce the heavy vehicle driven orrdhd. In this case, the technique of roll-
on/roll-off to carry heavy weight seems approprid®S are new routes for the construction
of routings goods hauliers. They offer a less egpenthan the "all roads" solution. Using
MoS, hauliers can reduce ¢@missions thank to reducing the roadway travel. thes
reason, the MoS are a complementary mode of reagort.

In France, road freight traffic accounts for a &argumber of transit flows. Also, the number
of border crossings is limited due to natural leasiof the Pyrenees, the Alps and the English
Channel. Congestion is therefore serious on twonmaads: one from north to south of
France and the other go along the MediterraneanF8emoting modal shift from road to sea
by the implementation of MoS, part of the traffi€ these axes and points of saturated
transition could be carried over the sea. Ports filay an important role to make the shift
from land to sea. Located in northern France, thré gf Le Havre can be involved to ease the
traffic from north to south of France. We studibd tase of the port of Le Havre to assess the
feasibility of this modal shift.

Keywords Motorways of the sea, short sea shipping, intelaity, modal shift
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Introduction

|. Problématique, objectif et hypothése de la thése

Consciente des effets néfastes des changementgtiglies, I'Union européenne (UE) s’est
engagee a réduire les émissions de gaz a effaroe (SES) par la signature du Convention-
cadre des Nations unies sur les changements djueatiiors du Sommet de Terre de Rio de
Janeiro en 1992. En 2010, 'activité du transptait éesponsable des 26 % des émissions de
GES de tous les secteurs [Agence Européenne genvitbnnement, 2010a]. Ainsi, I'UE
doit réduire les émissions de & @ principal composant des GES dues au transport.

Depuis I'ouverture du marché intérieur des transpen 1992, le transport de marchandises
de I'UE s’est développé avec une croissance inggale les différents modes de transport.
Ce phénoméne a été constaté depuis 2001 et on exgliguer par I'absence d’'un
développement harmonieux de la politique commune densports [Commission
européenne, 2001]. En conséquence, le mode raefeésentait 43,9% de I'ensemble du
transport de marchandises dans 'UE, mesuré en tkntre 37,6% au transport maritime a
courte distance (TMCD), 10,9% au rail et 3,8% awies navigables [Commission
européenne, 2012a].

Le transport routier est percu comme un mode damhimais il ne peut pas prendre en charge
toutes les demandes du marché. Ce phénomene g6t tpad des congestions sur les
infrastructures. Selon la Commission européenne),(CB% des routes du réseau
transeuropéen sont quotidiennement encombréesdigs externes de la congestion due au
trafic routier représentaient environ 0,5% du PtBnmunautaire [Commission européenne,
2001]. Elle a en outre des conséquences écologicaeglle augmente la consommation
d’énergie par kilométre et donc les émissions de @ sont déja un probléme majeur pour
le transport européen. La congestion est considéréefois comme source d’émissions de
CO, et comme générateur de perte économique. Poue ghar, réduire les émissions deLO
dans I'ensemble des secteurs économiques en raspeeirotocole Rio de Janeiro de 1992
et d’autre part, pour développer un marché intéremmpétitif, 'UE devrait éliminer cette
congestion sur les infrastructures et ainsi parvanine fluidité durable. Pour ce faire, elle
investit des fonds publics dédiés a la constructdm nouvelles infrastructures afin
d’augmenter leur capacité et favorise les solutigmspermettent a la fois d’alléger le trafic
routier et de réduire les émissions de,CO

En effet, par sa situation géographique, 'UE a atout important relatif au transport
maritime. En 2001, au sein de 'UE des 15, 'UE pbait 35000 km de cOte [Commission
européenne, 2001] répartis de cing étendues mastirfiocéan Atlantique, la Manche, la mer
du Nord, la mer Baltique et la mer Méditerranée d&8 15 Etats membres sont accessibles
par la mer via des ports de tous niveaux. Doncr pwmarché intérieur de I'UE, le TMCD
pouvait assumer les échanges de marchandisesb@rssjue la route.

De plus, le fioul lourd, utilisé dans les moteuesrdhvires, donne un avantage au TMCD au
niveau des émissions de €@es émissions ont été estimées a 15,45 g/t.kmlpdtMCD,
contre 98,301 g/t.km pour le transport routier [@aigsion européenne, 1999].
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Constatant ses avantages économiques et environteme 'UE a considéré le TMCD
comme un des modes capables de faire face a leestomy de certaines infrastructures
routieres [Commission européenne, 2001] en comsiitune alternative au transport « tout
routier ».

Dans ce contexte, en 2001, 'UE a favorisé la avéades autoroutes de la mer (AdM) a la
fois dans le cadre du réseau transeuropéen deptrdndRTE-T) dont l'objectif est de
développer les infrastructures et dans le cadrdéheloppement de I'intermodalité soutenu
par le programme Marco Polo ayant pour but de fagorles solutions alternatives
compétitives au transport routier. Encadré dansdees programmes, I'un des objectifs des
AdM est d’alléger les trafics routiers sur les glaaxes saturés.

En 2013, aprés plus de 10 ans depuis le premieemaent officiel des AdM en 2001, grace
au financement du programme RTE-T et du programmaectMPolo I, 'UE a attribué des
aides financieres a une trentaine de projets d’AdBltype étude et travaux. Pourtant un
réseau transeuropéen des AdM est loin d’étre cBmtlement dix liaisons maritimes
subventionnées par I'UE ont été créées ou améfiataps le cadre des AdM (cf. Carte 1).

Carte 1 : AdM subventionnées de 'UE en service,13Q les 2 programmes de subvention
RTE-T et Marco Polo Il

Karlshamn Kariskrona
Eshjerg. Trellebo
Gedser

Sassinitz Gdynia
Rostock

Klaipeda

AdM subventionnés
du programme RTE-T

AdM du programme
Marco Polo IT

Saint Nazaire
Venice

Gijon  gijlbao

b 341 N Igoumenitsa

—_

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprés : Commissioropéenne

Sans aucune définition standard, les AdM sont saubasées sur la technique du navire
roulier pour transporter les poids lourds (cf. Fegl).
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Figure 1 : Embarquement du camion sur le navire

P . e

Khanh Linh DANG : Terminal de roulier, Port de GijéhM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon, 09/06/2011

Cette figure rend compte de la continuité du transgntre la voie terrestre routiére et la mer :
elle illustre les propos selon lesquelles les casioontinuent a « rouler » sur I'eau. Elle
montre également I'ambition de I'UE : trouver ummdusion de transport efficace, économique
et respectueuse de I'environnement. Par la volpotiique, les AdM parviennent- elles a

devenir une alternative crédible au transport & toutier » ?

Cette recherche vise a analyser la politique ddd Afin d’en étayer la pertinence technique,
économique, environnementale et sociale.

La recherche doctorale a été financée par la Coraoténde I'Agglomération Havraise
(CODAH) et a été conduite au Havre. Le Havre estemée, en effet, par le projet des AdM
entre la France et 'Espagne [Ministere des affafittangéres et européennes, 2010]. Dans ce
contexte, cette recherche se fonde sur une hypotbéstrale : le port du Havre pourrait
devenir un nceud majeur de ces nouvelles lignedieégs intracommunautaires. Le port du
Havre pourrait y trouver des intéréts majeurs psam développement futur, a toutes les
échelles, européenne, régionale et locale.

Il. Méthodes de recherche

Les méthodes de la recherche sont: I'étude bildmlyque, la collecte de données
statistiques, I'étude de terrain, I'enquéte.

+ Etude bibliographique

L’étude bibliographique constitue le point de démb la recherche doctorale et perdure tout
au long de la recherche. Elle est constituée dramee des documents concernant le sujet des
AdM comme la situation du développement du trarntspamaritime a courte distance, du
transport routier de marchandises, la politiqueopé&enne du transport de marchandises, la
politique des AdM (cf. Bibliographie thématique).slagit des documents produits par la
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Commission européenne (CE) comme les reglememstgoimmunications de la CE. Ont été
egalement consultés les rapports des groupes il trdes etudes des instituts nationaux et
régionaux. Le travail bibliographique concerne alessdocuments universitaires comme des
mémoires de recherches, les theses de doctortntrale problemes liés directement ou
indirectement au sujet. Il est nécessaire de vesille les actualités, sur les articles de presse
en faveur des AdM (cf. Bibliographie générale).ttavail de recherche concerne I'évolution
de la politique émergente des AdM. Il faut doncrappre et mettre a jour des informations
concernant cette politique, par exemple des noweaogrammes d’actions, des nouvelles
stratégies, la prise en compte des événementsduests dans le cadre de travail.

L’étude bibliographique permet d’établir un étas deavaux et des réflexions sur les AdM,
abordées selon six approches complémentairesi@cira-2) :

- I'approche réglementaire : les AdM sont introduidesis la politique européenne pour
la premiere fois par la publication du Libre BlaB001 de I'UE «la politique
européenne des transports a I’horizon 2010 : I'&ei@s choix ». Elles ont été ensuite
intégrées dans le programme RTE-T arrété par lasidécn® 884/2004/CE du
Parlement européen et du Conseil du 29 avril 20GHiffant la décision n°
1692/92/CE sur les orientations communautaires pouéveloppement du RTE-T.
Elles ont été également intégrées dans le prograMareo Polo Il arrété par le
reglement (CE) n° 1692/2006 du Parlement européedueConseil du 24 octobre
2006 établissant le deuxieme programme « Marco P@lour I'octroi d’'un concours
financier communautaire visant a améliorer les ggarthnces environnementales du
systeme de transport de marchandises (« MarcolP®JoCes documents campent le
cadre reglementaire des AdM. Dans le Livre Blanf612ta CE a indiqué que «la
relance de TMCD passe par la création de véritatlgsroutes de la mer ». Cette
affirmation a fait entrer les AdM dans le TMCD. Pt elle n'a pas précisé ce que
sont les AdM et comment distinguer les AdM desesutypes de TMCD. Les deux
autres documents indiqués précédemment, la déaiSi884/2004/CE et le reglement
(CE) n°® 1692/2006, ne précisent pas non plus lmitiéh des AdM. Dans le cadre du
programme RTE-T arrété par la décision n° 884/20B4/les AdM font partie du
réseau transeuropéen au méme titre que les routelesovoies ferrées: «Les
infrastructures de transport comprennent des ré&sgauoutes, de voies ferrées et de
voies navigables, des autoroutes de la mer, des pler navigation maritime et
intérieure, des aéroports ainsi que d’autres palhitdéerconnexion entre les réseaux
modaux » [Union européenne, 2004]. Ces AdM sontcdmmnsidérées comme des
infrastructures. Par contre, dans le cadre du progre Marco polo Il arrété par le
reglement (CE) n° 1692/2006, les AdM se précisankqtoute action novatrice visant
a transférer de maniére directe du fret de la rotties le TMCD, ou vers une
combinaison TMCD/autres modes ou les parcours emutsont aussi courts que
possible » [Union européenne, 1998]. Ces deux dentsns’opposent donc sur un
point essentiel : les AdM constituent- elles defastructures ou des services
maritimes ?

- I'approche spatiale : dans le cadre du programmE-RTla Commission européenne
a identifié quatre AdM que sont 'AdM de la mer Bgle, 'AdM de I'Europe de
I'Ouest, 'AdM de I'Europe du Sud-est et 'AdM dé&lrope du Sud-ouest. Ces AdM
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couvrent toutes les zones maritimes de I'Union péeone. Quelles est la différence
des AdM entre ces zones maritimes ?

- l'approche économique : les AdM devraient fonctienren suivant la logique
economique du marché qui est conduite par la oglantre I'offre et la demande. Les
AdM s’adressent principalement aux chargeurs, amngissionnaires de transport et
aux transporteurs routiers de marchandises. Pdudes derniers ne sont pas
« demandeurs d’'autoroutes de la mer » [RICHEMONTrHde, 2009]. Il faut donc
les convaincre d'utiliser les AdM. Certaines quassi se posent. Par rapport au
transport « tout routier », quel est 'avantagaficier des AdM ? Permettent-elles un
gain en terme de codt de revient ? Ce gain esiffisant pour motiver le choix de les
utiliser ? L’'équation des codts de circulation astlysée dans certain documents
comme ['étude de l'Institut Francais de la Mer e®02, «Le développement du
cabotage européen, Le Short Sea Shipping — unéasolliavenir » ou I'ouvrage de
YOUNOSSI Ghaus, publié en 2009, « Le transport éoénbde fret, La construction
d’'un systeme de transport ». Comme il n’existegraore de demande concernant les
AdM, les armateurs n’ont pas d’intérét a créerfteoen ouvrant des AdM. Il est donc
nécessaire d’encourager les armateurs a opéreAdbk La CE a concrétisé ses
actions par des subventions. Certaines questiopssant. Les subventions sont-elles
efficaces ? A la fin des périodes des subventi@ssAdM peuvent- elles continuer a
fonctionner ? De plus, l'accroissement de subventmourrait provoquer une
distorsion de concurrence. En effet, les AdM petn®méficier non seulement de
financement européen, mais aussi des aides des Pt exemple, 'opérateur des
AdM entre Zeebrugge et Bilbao, I'armateur finlaredairansfennica, a jugé la
concurrence déloyale de deux projets Atlantica iflazre — Saint-Nazaire - Vigo —
Algeciras de Transmediterranea) et Transgascoga@t{Sazaire — Gijén de GLD
Lines) qui ont bénéficié de 60 millions d’euros eititionnés par les gouvernements
espagnols et francais [AUVRAY Frédérick, 2009].

- l'approche technique: les AdM sont « constituées gdes services réguliers et
fréquents de navires rouliers » [LEYDET Jean-Chpkt, 2007]. Se pose donc la
question de distinction entre les AdM et les lignewitimes roulieres transportant des
poids lourds ? Est-il pertinent de les exprimer g8 seuils techniques reposant sur la
régularité, la fréquence ou par d’autres termes2-Bn définir le seuil de la régularité
et de la fréquence pour distinguer ces deux sexvAdees AdM exigent-elles des ports
dédiés ou des navires spécifiques? A c6té deseéldmtechniques, certaines
interrogations existent sur le fonctionnement dddAEnN effet, celui-ci s’appuie sur
l'articulation entre les intervenants principaukxvamts : les chargeurs, les
commissionnaires de transport, les transportewtsers, les armateurs. Chacun a des
criteres différents pour le choix modal. Il exigies études et travaux de recherche qui
analysent les criteres du choix modal comme laetlkesHipolito MARTEL FLORES
sur «la viabilit¢ du cabotage maritime de marcisesl conteneurisées entre la
péninsule ibérique et 'Europe du nord-ouest » @i72ou le rapport de I'Organisation
de coopération et de développement économiquex BUITMCD en Europe » en
2001. Pour un fonctionnement correct, les AdM dievrtasatisfaire les exigences des
ces intervenants principaux. Dans le fonctionnem#es AdM, comme dans le
ferroutage, il y a deux types de services : accgm@aou non accompagné. La
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différence entre ces deux services se base surefaicement maritime des poids
lourds avec ou sans leur chauffeur :

» Premiérement, le service accompagné accepte tpatdg véhicule roulant.
Comme le chauffeur accompagne son veéhicule penkdamtavigation, le
chargeur n'impose pas d'organisation des parcautsli et terminal de la
navigation. Mais le navire devra disposer d’'uneacéip passagere ce qui
demande une réglementation plus contraignante gpample : impossibilité
d’embarquer des produits dangereux) [Sudcargos5]2@k type de service
« s’adresse plus particulierement a des artisarmesPME du transport routier
qui souhaitent embarquer a la fois le véhiculeeatdnducteur sur le navire et
profiter ainsi du temps nautiqgue pour avancer lparcours en évitant la
coupure journaliere obligatoire; nous sommes lansdaune logique
d’association de deux modes de transport, le noetik maritime. » [Ministere
de 'Equipement des Transports, de 'Aménagemernteditoire, du Tourisme
et de la Mer, 2004]. Prenons un exemple dans leuUtage : la Navette
d’Eurotunnel transporte des camions qui entrentupa&r extrémité du train et
sortent par 'autre ; une voiture accueille lesuffeurs routiers. Il y a aussi des
trains qui transportent a la fois les poids louetideurs chauffeurs pour le
transit alpin [La Cour des comptes, 2012].

= Deuxiemement, le service non accompagné nécessitsirdples navires
rouliers de marchandises (RORQO) mais le chargewnadmettre en place une
logistique aux deux bouts pour 'acheminement dedsplourds [Sudcargos,
2005]. Ce type de service « est plus orienté wrgitands groupes de transport
ou les logisticiens qui ont la capacité d’organigeparcours d’'une remorque
routiére de bout en bout en y intégrant un maitagritime ; nous sommes
dans une véritable logique d’intermodalité qui r&te la mobilisation de
moyens de traction routiers (en pré et post achemmémts) aux deux bouts du
parcours maritime. » [Ministere de [I'Equipement ddsansports, de
’Aménagement du territoire, du Tourisme et de larM2004]. Prenons un
exemple dans le ferroutage : I'autoroute ferroeidiuxembourg - Perpignan,
les semi-remorques sont y acheminées sans lewteura. Elle exige des
entreprises de transport routier une organisatam fa gestion des chauffeurs
et du parc de véhicules [La Cour des comptes, 2012]

Au vu du fonctionnement des AdM, on peut dire qae flux de poids lourds
constitueront I'alimentation du navire. Quels arastiers peuvent étre remplacés par
les voies maritimes ? Quels sont les caractéristigies flux de poids lourds transférés
? Cela améne a s'interroger sur le choix des p@teelles sont les localisations
pertinentes des ports choisis ? De plus, la |cgi#bis des ports de départ et d’arrivée
des AdM devra permettre de relier les espaces étignes a I'intérieur de I'espace
européen et les ports choisis devront avoir de é®monnexions avec I'hinterland.
Les AdM seraient-elles réservées aux seuls gramds P

'approche environnementale : I'impact environnetakdes AdM est directement lié
a deux facteurs : le taux de remplissage des raveedonc I'économie de GO
géneérée par les poids lourds retires de la roldequalité et la composition des
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carburants maritimes utilisés [GLAVANY Jean, 201Dhans la phrase de démarrage,
le navire n'est pas rempli a 100%. Dans ce casjiggion de C@ moyenne d’'un
poids lourd retiré de la route peut étre plus éegée celle de ce poids lourd s'l
continuait a circuler sur la route. Donc, sur larpglobal, les AdM sont-elles toujours
moins polluantes que la route ? De plus, comme tessmodes de transport, le
transport maritime est cause de pollution enviromer@ale, notamment les émissions
de soufre du navire. En effet, en 2009 le cabotanational contribue a prés de
84% de toutes les émissions de soufre du trangpaence Européenne pour
'Environnement, 2013]. La baisse du seuil de I'ssion de soufre du navire est
envisagée par I'entrée en vigueur de I'annexe Madeonvention MARPOL en 2015.
Adopté par I'Organisation maritime Internationate aetobre 2008, ce texte impose
des zones d'émissions contrblées de soufre (SEE€A anglaise Sulphur Emission
Control Areas) couvrant la Manche, la mer du Ndrid ener Baltique (cf. Carte 2).

Carte 2 : Zones d’émissions contrélées de soufreC3\)

0 378 NM
— L

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'apres : Netpasdvise 2009

Dans ces secteurs, devient obligatoire l'utilisattbun carburant dont la teneur en
soufre ne sera que de 0,1% (contre 1% depuis lguillmt 2010). Cela revient a

imposer aux armateurs d'abandonner le fioul - dbnt'existe pas de variante

répondant aux criteres imposes - pour passer aplegam carburant nettement plus
cher [Mer et Marine, 2011b]. Quelles sont les ieflces de politique sur le

développement des AdM ?

- l'approche sociale : les textes officiels posenthssambiglité la question des
conditions de travail des chauffeurs. « Le tempgs@agar un conducteur routier a bord
d’'un navire roulier doit-il étre considéré comme témps de repos ou du temps de
service ? ». De plus, «pendant la traversée natigeut-on considérer que le
conducteur est véritablement libre de disposer de tmps ? » [Ministére de
'Equipement des Transports, de 'Aménagement dutaee, du Tourisme et de la
Mer, 2004]. Quelle est l'attitude des transportaordiers lorsqu’ils embarquent leurs
poids lourds sur les navires ? Seront- ils bierosép et moins stressés ? Cela influe
sur leur conduite et réduit certainement le nonda®accidents routiers.
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Figure 2 : Etat de l'art des AdM
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L'étude bibliographique a été complétée par la exddl et I'exploitation de données
statistiques présentées ci-dessous.
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% Collecte et exploitation de données statistiques

¢ Les sources des données

La collecte des données statistiques s’est effeciupres des sources de données gérées par
les différentes institutions de I'UE.

En ce qui concerne I'activité du transport de manclises européen, les données statistiques
sur les volumes de marchandises transportées pguelmode de transport sont extraites de

la base Eurostat gérée par I'Office statistique @emmunautés européennes. Ces données
donnent un regard général sur la performance dquehanode de transport européen de

marchandises et leur compétitivité. A partir de @esnées, nous pouvons identifier les types

de flux de marchandises qui pourraient alimenteAléM.

En ce qui concerne les problemes environnementausx adi transport de marchandises
comme les émissions de gaz a effet de serre (G&Syonnées que nous avons exploitées
sont extraites des tableaux produits par 'Agenasopgéenne pour 'Environnement (AEE).
Ces données permettent de comparer la dégradatioromnementale des différents modes
de transport et leurs externalités négatives.

Ces sources de données sont pertinentes parcéegu@lrnissent des informations fiables
concernant tous les Etats membres de I'UE. Malgué pertinence, ces sources de données
ont quelques inconvénients. Par exemple, les srafictransport routier, ferroviaire et fluvial
sont mesurés a la fois en tonnes et en tonne- &tl@mPar contre, les trafics du transport
maritime sont mesurés seulement en tonnes. Celeemaet pas de comparer la distance
moyenne des modes de transport. En ce qui contesrdonnées statistiques des émissions
de GES ou de CQIil ny pas de distinction entre le transport darainandises et de passagers.
Pour avoir une vue globale sur la responsabilitéransport de marchandises, les émissions
de CQ de chaque mode de transport sont estimées gr&ctaeteurs d’émissions de GO
fournis par 'AEE.

Dans certains cas particuliers, les données staest sont retirées depuis d’autres sources de
données. Par exemple, les trafics routiers au gasses Pyrénées et des Alpes sont extraits
de la publication « Enquéte Transit 2004 » du Méres de I'Ecologie, de I'Energie, du
Développement durable et de la Mer.

¢ La représentation des données statistiques

Toutes les données collectées sont mises en fahtesitées sous Microsoft Excel. Ce type
de fichier est simple pour I'exploitation des doeséar exemple établir des graphiques
statistiques ou composer des fichiers de donnéemtrdes pour la représentation
cartographique. Cette derniere est faite en utilise logiciel «Cartes & Données
développé par le Groupe Articque Solutions (cf. Figure 3).

19



Mise en page

Otganigramme

@

europe-27-pays-miller-km
A

_—

Rafraichissement de la carte

& B3 05 & [F

Couches Orientation Tailles Réinit, Imprimer | Globale Clic
= - carte

Rectangle Rond Libre

2 zoom

3 Zoom-
« zoom sélection

Qutils d& zoam

Tableau de données

[}
FR
Es
SE
Fl
DE
PL
m
RO

europe-27-pays-miller-km

»  europe-27-pays-miller-km (27 Ent) |

\ MW risee. W (K

Zoompar Tete Image - o
défaut i

Edition

| Organiser Cartouche Retherche

Cartouche | Recherche

28
2520
2779
44
4366
26122
601
1358

europe-27-pays-miller-km  millions de tkm  Discrétisation -

1670,0166 ; 7 660,51611

Source : Impression écran du logiciel « Carte & Déag » 6

La représentation cartographique permet d’avoirwrecomparatif sur les données vis-a-vis
a leur lieux concerné, par exemple les flux deschemdises échangées entre les Etats
membres de I'UE, le nombre de poids lourds darférdifits points de passage des Pyrénées,
des Alpes.

La collecte des données statistigues permet de xmiwmmprendre le contexte de
développement des AdM qui est dégagé par I'étubléographique. Ces deux méthodes sont
complémentaires pour établir un état de I'art c@nhges AdM. Par la suite, elles permettent
de construire une base théorique de la recherctiwrdte. A partir de cette base théorique,
certaines hypothéses sont provoquées. Elles ntm@ssine vérification expérimentale a
I'aide de I'étude de terrain et de 'enquéte.

% Etudes de terrain : organisation et fonctionnementles installations portuaires
Elles ont consisté tout d’abord a visiter des teauk desservis par I’AdM que sont :

- Terminal de Montoir-de-Bretagne, appartenant aut pier Nantes-Saint-Nazaire,
desservi par I’AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon

- Terminal roulier du port de Gijén, desservi pardM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon

- Terminal roulier du port de Roscoff, desservi padM reliant la Grande Bretagne et
'Espagne Plymouth - Bilbao

Y ont été observé plus précisément l'organisatibte efonctionnement des AdM, comme
l'équipement et I'aménagement des terminaux ainsue g les opérations
d’embarquement/débarquement des poids lourds.
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Comme par ailleurs, I'étude bibliographique a mémfue la technique du navire roulier est la
technique utilisée pour opérer des AdM, ont étdefigant visités des terminaux dédiés a ce
type de trafic, ainsi que d’autres types de terinbmenme les terminaux a conteneurs. Les
terminaux qui ont été visités sont les suivants :

- Terminal roulier Sud du Grand Port Maritime derbéille
- Terminal a conteneur Normandie du Grand Port fifiaei du Havre
- Terminal a conteneur du port d’Anvers

Les visites de ces différents types de terminalpaninis de singulariser les AdM en termes
de fonctionnement et de I'organisation.

L’étude de terrain a compris aussi la visite degrea. Les liaisons d’AdM sont assurées par
les navires rouliers. Les navires qui ont été éssgtont les suivants :

- Navire RORO Aknoul de CMA-CGM
- Navire ROPAX Armorique de Brittany Ferries
- Navire ROPAX Baltic Amber de LD Lines

De plus, I'embarquement pour un aller-retour sé&dM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon a
permis d’observer plus précieusement le fonctiorerdrde I’AdM de bout en bout.

L’'observation pendant les visites a été enrichie lpaprise de photographies. Les photos
permettre de rendre plus concréte l'analyse coeden participant pleinement a la
démonstration.

L’étude de terrain nous a conduit a vérifier lepdthéses émises des l'origine de la
recherche. La méthode de I'enquéte présentée darguicsuit précise cette vérification
expérimentale.

+ Enquétes et analyse des enquétes

Les AdM se développent grace a un soutien politigueniveau européen, national et
régional. Pour bien comprendre les logiques eneplihs’est avéré nécessaire de mener des
interviews auprées des hommes politiques et degseptants des pouvoirs publics. De plus,
des entretiens ont été menés aupres des opérdtetremsport maritime (armateurs, autorités
portuaires) ; des chargeurs de marchandises ntErsniediaires du transport ; des entreprises
de transport routier ; des chauffeurs de poidsdewui sont les intervenants principaux du
fonctionnement des AdM. Des entretiens ont étéedgaht menées aupres des responsables
des autres modes de transport de marchandises ctariraasport fluvial dans la logique du
transport multimodal integré TMCD et des experterdgdiques et professionnels dans le
domaine du transport de marchandises qui s’inténésaix AdM. Nous avons donc identifié
dix catégories de personnes a solliciter : desuestpolitiques, des autorités portuaires, des
armateurs, des acteurs du transport fluvial, dgserx scientifiques dans le domaine de
transport de marchandises, des experts professsomiams le domaine de transport de
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marchandises, des chargeurs - expéditeur de maliskandes intermédiaires du transport,
des entreprises de transport routier, des chasff#ipoids lourds.

Les enquétes se basent sur plusieurs hypothesesrguyprésentées ci-dessous.

En ce qui concerne les activités favorisant latpple des AdM, les hypothéses sont les
suivantes :

- L’UE continuera a subventionner les projets d’AdM.

- Les AdM seraient moins polluantes que la routelles e&onstitueraient un mode de
transport respectueux de I'environnement.

En ce qui concerne les mesures destinées a conwdas chargeurs et les transporteurs
routiers d’utiliser les AdM, les hypothéses émisest les suivantes :

- Les chargeurs et les transporteurs routiers dehaadises ne s’intéresseraient pas a
d’autres modes que la route, ce dernier incluanfbiM.

- Les chargeurs et les transporteurs routiers aurkziempacité d’intégrer les AdM dans
leur propre logistique de distribution de marchaedi

- Les aides financiéres seraient les mesures les gifficaces pour convaincre les
chargeurs et les transporteurs routiers d’utilisgrAdM.

- Les codts externes ne sont pas totalement intégeésodts de circulation et les colts
externes des AdM sont moins élevés que ceux de.rout

- Les chargeurs et les transporteurs routiers aurgiem de conscience des nuisances
engendrée dues a leur comportement (le bruit,dgestion, I'accident, la pollution).

- Les chauffeurs accepteraient que le temps pass#dadu navire par le chauffeur
corresponde a leur temps de repos.

- Tous les poids lourds pourraient étre transférda daute vers la mer.

En ce qui concerne les mesures destinées a eneouesgopérateurs maritimes a offrir le
nouveau service d’AdM, les hypothéses suivantesfeomulées :

- Les AdM seraient réservées aux grands ports.

- Le transfert modal serait effectué dans un sergueni de la route vers autre mode de
transport.

- Les subventions versées par I'UE aux opérateu@esarsuffisamment incitatives
pour qu’ils s'investissent dans ces projets.

Deux types d’enquéte ont été envisagés : I'enqpétegrille d’entretien et I'enquéte par
guestionnaire.
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¢ Enquéte par questionnaire

» Enquéte par questionnaire auprés des entreprisesti@msport routier de
marchandises

Les entreprises de transport constituent les slides AdM. Un questionnaire comprenant des
guestions fermées nous a semblé efficace poucisailides acteurs ne disposant que de peu
de temps pour y répondre. Le questionnaire se ceengle 2 familles de 49 questions
interdépendantes (cf. Annexe A.1) :

1) L’activités de I'entreprise : questions 1 a 27
2) L’opinion sur les AdM : questions 28 a 49

La modalité de passation retenue a été I'envoicparrier postal du questionnaire (format
papier) accompagné d’'une lettre d’introduction awee enveloppe affranchie pour le retour.

Comme le port du Havre est retenu pour le projadi Le Havre - Vigo en 2009, dans le
cadre du Grenelle de 'Environnement et du Grengdlda mer, nous avons donc choisi les
entreprises de transports routiers de marchantseagises comme échantillon de I'enquéte.
Les coordonnées des entreprises de transport ralgienarchandises contactées ont été
obtenues a partir d’'une liste des sociétés loedis® Havre et dans sa région établie par le
Centre Régional d’Innovation et de Transfert dehhetogie Transport & Logistique (CRITT
TL), a partir de laquelle nous avons sélectionn8 ghtreprises de transport routier de
marchandises. Au résultat, 6 envois n'ont pas istéiltliés aux destinataires a cause de leur
non identification et, parmi 106 envois, il y a féponses. Le taux de réponse de 16% est
faible.

» Enquéte par questionnaire aupres des chauffeurs ttansport routier de
marchandises

Les chauffeurs de poids lourds sont les personuiesogt concernés le plus directivement les
AdM. lIs constituent une ressource capitale poummendre les difficultés pratiques
rencontrées dans l'organisation ou dans le fonogarent des AdM. L’AdM Nantes-Saint-
Nazaire - Gijon relie deux ports francais et espaghe choix de cette AdM a facilité le
déplacement pour la réalisation de I'enquéte. Lsettens ont été effectués directement
auprés des chauffeurs qui utilisent cette AdM. Ladaiité de passation retenue a été
I'entretien en face-a-face. Au moment de la réabsade I'enquéte, les chauffeurs sont en
train d’exercer leur travail donc un questionnatart et clair composant des questions
fermées semble plus efficace que les questionsrimsvd_e questionnaire se compose de 3
familles de 23 questions interdépendantes (cf. Aare?2) :

1) La situation de travail : questions 1 a 4
2) Les informations concernant le trajet : questibra 9

3) La réflexion sur I'’AdM Montoir-de-Bretagne - @ij : question 10 a 23

L’enquéte a été menée en 2 temps : le 8/6/201feraninal de Montoir-de-Bretagne du port
de Nantes-Saint-Nazaire, alors que les chauffeteadaient d’embarquer leur camion sur le
navire et le 9/6/2011 a bord du navire naviguanGgén a Montoir-de-Bretagne, alors que
les chauffeurs étaient au repos dans la cabineduven Au total, 64 chauffeurs ont embarqué
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sur le navire pour cette traversée, mais seule@#émhauffeurs ont accepté de répondre au
guestionnaire.

» Traitement des enquétes par questionnaire

Pour traiter les enquétes par questionnaire, nemssautilisé le logiciel Sphinx. Les questions
sont enregistrées dans Sphinx et sont représquaéees variables. Ensuite, les réponses sont
saisies.

Les variables sont descrites par les tris a plastde calcul de la distribution des effectifs et
des fréquences de modalités de réponses pour clyaggdon. Les variables sont descrites
également par les tris croisés. C'est le croisentw® modalités deux a deux afin de
déterminer les familles de couple « variables/mu#lal statistiguement significatives.

¢ Enquéte par grille d’entretien

L’enquéte par grille d’entretien concerne neuf gatées de répondants : des acteurs
politiques, des autorités portuaires, des armateesacteurs du transport fluvial, des experts
dans le domaine de transport de marchandises xgest® professionnels dans le domaine de
transport de marchandises, des chargeurs - expédigemarchandises, des intermédiaires du
transport et des entreprises de transport routier.

La diversité des catégories de personnes permbormdar les AdM sous plusieurs aspects.
Les personnes a contacter (cf. Annexe A.3) oningténtifiées a partir de multiples sources
d’'information. Ces sources ont pu étre des prédenta a diverses conférences, des
communications de presse et des articles de prgs&eialisée. Lorsque le nom d'un
responsable d’'un établissement pré-repéré était nius avons identifié ses coordonnées
(adresse postale, courriel). La modalité de passaétenue a été I'entretien in situ et en face-
a-face. Une lettre d'introduction signée par leedieur de these a été au préalable envoyée a
la personne identifiée pour présenter le cadrerakail et la demande de rendez-vous pour
'enquéte.

» Grille d’entretien

Les entretiens semi-directifs permettent aux perssmrencontrées d’exposer librement leur
point de vue sur les AdM en suivant une grille tfetien adaptée a chaque catégorie de
personnes enquétées (cf. Annexe A.3). Chacunerspase de questions ouvertes abordant
des sujets suivants :

- Les politiques européenne et francaise concetaa®tdM

- L'intérét des AdM

- Les subventions européennes pour les AdM

- La réalisation des AdM

- Les aspects sociaux et environnementaux des AdM

Les grilles d’entretien ont des sujets communs rdais questions relatives au méme sujet
différent. Par exemple, les grilles d’entretien pdas armateurs et pour les autorités
portuaires abordent toutes deux le sujet de lasedin des ADM mais les questions posées
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aux armateurs concerne le caractere opérationseAdle!, alors que les questions posées aux
autorités portuaires traitent des installations tymres. Ces differences permettent
d’approcher les AdM sous plusieurs aspects et ggloneurs points de vue.

Chaque personne rencontrée ayant des expérienafesgtionnelles différentes par rapport
aux AdM, des questions particulieres sont évergoeht posées.

» Problemes de la passation des entretiens

Au total, 17 entretiens ont été effectués. Le namibentretiens effectués est limité pour
plusieurs raisons en partie liées au difficulté abenmunication en langues francaise et
anglaise, en partie liées a la faible disponibitigs acteurs contactés. De plus, lors des
passations des entretiens nous avons opéré defiqatains de questionnaire sans que cela
ait été validé au préalable par les encadreursadéhdse. Dés lors certaines questions
initialement prévues n'ont pas été posées de m@ami@tématique aux personnes rencontrees.
Cela pourrait générer un manque d’information der&t une relative difficulté technique
dans la mise en forme, l'analyse et le traitemeystésnatique des entretiens par
guestionnaires. Pour résoudre ce probleme, noussalécidé de renvoyer aux personnes déja
rencontrées, ou plus largement a leur structunepdidenance, les questions principales (pour
lesquelles nous avons déja collecté des élémentspdase) accompagnées d’'un ensemble de
questions supplémentaires (non encore posees)otalite de passation retenue a été I'envoi
par courriel. Cette modalité d’enquéte n’est péisafe. A la fin de la période de lancement il
n'y a eu qu’'une seule réponse.

Un autre probléme s’est posé, lié au taux de rép@oair chaque catégorie de personnes
enquétées. Auparavant, nous avons identifié¢ 9 cagsy Comme le nombre d’entretiens
effectués est limité, nous avons essayé de regralgsepersonnes pour trouver un traitement
des entretiens adapté. A partir des 9 catégoredifeees précédemment, nous avons réduit a
3 catégories : les armateurs, les autorités poesiat les institutions. Pourtant, la passation de
ces entretiens a montré des désequilibres impereantte ces trois catégories :

- pour la catégorie des armateurs : 2 réponses,
- pour la catégorie des autorités portuaires p8mees,
- et pour la catégorie des institutions : 10 répens

Face a ce probleme, nous avons décidé de lancenaunelle série d’envois numeérisés de
guestionnaires par courriel a un plus large évedt@iteurs en responsabilité.

Les coordonnées des personnes en responsabiliééombuvees a partir de multiples sources
d’'information. Ces sources ont pu étre des prédenta a diverses conférences, des
communications de presse et des articles de prgs8eialisée. Lorsqu'un nom d’un
responsable de I'établissement cherché était aibéls avons identifié ses coordonnées,
notamment son adresse électronique (courriel). Daras ou aucune coordonnée précise
n’était disponible, nous avons orienté nos rechesslers les sites web (cf. Annexe A.4).

L’envoi des questionnaires par courriel n'est piisace. A la fin de la période de lancement
des questionnaires, nous n‘avons recu la encotmgiseule réponse !
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» Analyse du contenu des entretiens

Lors de leurs passations, les entretiens ont étégetrés avec l'accord de la personne
pressentie. Ensuite ils sont retranscrits sousrtaéMS Word

Le contenu des entretiens a été analysé de deomdac
- Analyse thématique de contenu des entretiens
- Analyse textuelle de contenu des entretiens

La méthode d’analyse utilisée est présentée ciedisss

® Analyse thématique du contenu des entretiens

Nous avons construit une trame de lecture qui sgpose de 7 themes relatifs aux AdM : le
contexte institutionnel et politique des AdM, lentexte géographique des AdM en Europe, le
contexte opérationnel des AdM, le fonctionnements d&dM, I'environnement et
développement durable, le social et la temporalité.

Ces themes recouvrent a la fois le contexte, Id¢atlieux, la prospective relative aux AdM
et les opportunités de développement des AdM peudavre. Les éléments de chaque theme
sont présenteés ci-dessous.

- Premiéerement, le theme relatif aontexte institutionnel et politigue des AdM
s’intéresse au cadre reglementaire des AdM. Congjeepiécisé plus haut, en 2001,
le concept d’AdM est présenté et lancé officiellaidans le Livre blanc de la CE
« La politigue européenne des transports a I'hor2@10 : I'heure des choix » pour la
promotion du TMCD. En 2004, la Décision 884/2004/@I Parlement Européen et
du Conseil a introduit les AdM dans les orientagsiocommunautaires pour le
développement du RTE-T et les AdM constituent tgairprioritaire n° 21 du RTE-T.
En 2006, le Reglement (CE) N° 1692/2006 du Parléraemopéen et du Conseil a
défini les AdM comme une des cing actions du pnogna Marco Polo Il. En général,
les AdM s’integrent dans la politiqgue maritime eugenne [VALENTE DE
OLIVEIRA Luis, 2009]. Elles doivent donc suivre lesglements divers concernant
'ensemble des activités maritimes comme par exenipl réduction de la pollution
maritime ou encore, I'annexe VI de la Convention RFPOL applicable en 2015 et
portant sur la baisse du seuil d’émission de sadéie navires. Par ailleurs, les AdM
sont directement impactées et concernées par dsactiamp d’application modale des
volets transportde la politique européenne, comme notamment lacépiare
d’internalisation des codlts externes du transprtier de marchandises ou encore, la
Directive 2011/76/UE (Eurovignette Ill) applicableen 2013, concernant
laugmentation de la taxation des ensembles rautier transport de marchandises
(poids lourds) sur le RTE-T.

- Deuxiemement, le theme relatif aontexte géographique des AdM en Europe
regroupe les éléments identifiant les aires gédugaes, les lieux et les relations
spatialisées propres aux AdM. Elle prend en cong@Ejuement : les espaces et les
marchés ; les lieux ; les mises en relation gédugaes relatives au déploiement
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spatial des AdM en service ou de celles encorerejetp Par la définition, I'espace
géographique est 'ensemble des lieux et de leelations. Le lieu est un point
singulier, identifiable et identifie, distinct desutres [BRUNET Roger, 1992].
Intégrées au transport maritime, les AdM constitwdes lignes maritimes entre des
ports européens pour assurer les échanges de mdisdsmentre différents marchés de
'UE. En effet, les ports et les marchés sont éas<| des éléments de base de I'espace
géographique des AdM. Et les AdM offrent des nol@getelations entre ces lieux qui
sont déja reliés par d’autres moyens comme la yéaiteoie d’eau, le chemin de fer.
L’ensemble des ports, des marchés et leurs retatiesurées par les différents modes
de transport définissent I'espace des AdM. L'espaegitime des AdM se compose
des espaces maritimes entourant 'UE : I'’Arc Atlgné, la mer Baltique, la mer du
Nord, la mer Méditerranée et la mer Noire. Il seisti en 4 zones maritimes
correspondant aux 4 corridors définis pour la neiseceuvre des projets d’AdM dans
le cadre du programme RTE-T [Union européenne, 004

o AdM Baltique (reliant les Etats membre riverainsldemer Baltique & ceux
d’Europe centrale et occidentale, y compris 'agsgant par le canal mer du
Nord/mer Baltique (canal de Kiel)) ;

o AdM de I'Europe de I'Ouest (reliant le Portugal’'&spagne a la mer du Nord
et a la mer d’'Irlande via I’Arc Atlantique) ;

o AdM de I'Europe du Sud-est (reliant la mer Adriaéga la mer lonienne et a
la mer Méditerranée orientale afin d’englober Cleypr

o AdM de I'Europe du Sud-ouest (Méditerranée occidienteliant I'Espagne, la
France, I'ltalie et Malte, se raccordant a 'AdM HBEurope du Sud-est, et
incluant des liaisons avec la mer Noire).

Dans I'espace ainsi décrit, les AdM devraient petraed’alléger les trafics routiers
sur ces axes saturés et devraient constituer umpléomnt au transport routier. De
plus, dans des zones ou existent des goulets wigdraent (par exemple les chaines
montagneuses comme les Pyrénées, les Alpes), |léd4 paurraient offrir une
possibilité de contourner ces obstacles. En cecqucerne le port du Havre, il
bénéficie une position qui devrait lui permettre simtégrer au réseau des AdM,
contenu des relations déja bien réalisé avec lessaports de la mer du Nord, de la
Mer Baltique, de I'Arc Atlantique, voir ceux de taer Méditerranée et de la mer
Noire.

- Troisiemement, le theme relatif acontexte opérationnelreléeve des dispositifs
financiers, des contextes techniques et économidegsAdM. En ce qui concerne le
contexte financier européen, il s’agit du programRiEE-T, du programme Marco
Polo Il et de I'Instrument Européen de VoisinagaletPartenariathftp://www.mos-
helpdesk.ey/ Ces dispositifs concernent d’'une part, les sabwas de 'UE a la
recherche scientifigue sur les AdM et dautre pdes projets d’AdM déja
partiellement mis en ceuvre ainsi que ceux a vemirprogramme RTE-T finance
notamment les projets d’infrastructures et le pgogne Marco Polo I, quant a lui,
finance les opérateurs impligués dans la mise ericeedes AdM [RICHEMONT
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Henri de, 2009]. En ce qui concerne les contexelsrniques et économiques, il s'agit
de prendre en compte les questions opérationnelegimes, portuaires et routieres.
L’élément indiquant le contexte opérationnel mardiest la stratégie de I'UE relative
a la promotion du TMCD [Commission européenne, 20D&ns ce cas, une « AdM
standard » se caractérise par la régularité, uéeéce, la fiabilité et la compétitivité
de prix [VALENTE DE OLIVEIRA Luis, 2008]. Ces 3 ctaxtes opérationnels
maritimes, portuaires et routiers relient et prene® compte nécessairement I'offre et
la demande. Ainsi, I'offre est déterminée par I®ixhde I'armateur. En effet, les
armateurs choisissent le parcours maritime en gaaties ports desservis. lIs doivent
décider d’offrir un service accompagné ou non agugné. En tenant compte du fait
gue premiérement, le mode non accompagné n’estaeffique s'il s'integre a la
logistique du transport intermodal et que deuxieer@me mode accompagné, quant a
lui, nécessite un lourd investissement en équipémiams le cas d'un navire dédié au
transport de passagers [Ministere de 'EquipemestTansports, de I'’Aménagement
du territoire, du Tourisme et de la Mer, 2004]. giian fonction des choix réalisés par
les armateurs en termes de parcours maritimes etode d’exploitation, ces derniers
mettent en service un navire de type RORO ou de RPPAX avec une capacité et
une vitesse définie. La demande est déterminéeadant, par les chargeurs qui font
le choix de déplacer leurs marchandises par laerait d’autre part, par les
transporteurs routiers qui prennent en charge d¢achement des marchandises
[Cherbourg, 2005]. Les choix en termes de modeatesport des chargeurs ainsi que
les choix d'itinéraire des transporteurs routieretsléterminés a la fois par le prix et
par la qualité (par exemple : sécurité, délais,.u)trdnsport [Institut Francais de la
Mer, 2002]. Ainsi, le contexte opérationnel premdcempte plus particulierement : les
nouvelles mises en application de la politique tdiinalisation des colts externes
[Commission européenne, 2011]; et la réduction lde pollution maritime
[Commission européenne, 2012d]. La combinaisonededeux éléments permet aux
opérateurs de mettre en place des éléments de caBgaen termes d’écart de prix
de transport entre le mode « tout-routier » etdi@ative proposée par les AdM. Pour
le cas du Havre, le contexte opérationnel relatif AdM concerne la mise en relation
(la connexion) des échanges de marchandises entrtavre et les autres régions
francaises et européennes (UE). Ce contexte, hiem@u, dépend des caractéristiques
du réseau routier, de la desserte ferroviaire givdees navigables et de la trés grande
diversité des lignes maritimes qui escalent au eéla@e contexte opérationnel est par
ailleurs dépendant de la fréquence et de la réatpldes connexions maritimes
relevant du TMCD entre le port du Havre et d’aufreds a I'échelle locale, régionale
ou encore européenne. Ces échanges se caract@asdimtensité du trafic et par le
type de marchandises manutentionnées [Grand Paititwkadu Havre, 2010].

Quatriemement, le théme relatif fanctionnement des AdMporte sur des constats,
des problemes générés dans le fonctionnement dameét concernant les AdM.
Dans le systeme de transport européen, il s'agititférents modes de transport.
Premierement, le transport terrestre se composé&amsport fluvial, du transport
ferroviaire, du transport routier et des condui@suxiemement, le transport maritime
se compose du transport maritime inter et transogéa, du TMCD. Le troisieme
mode est le transport aérien. Chague mode de trEngyant des espaces de
pertinence, la CE a utilisé la notion de « co-midélal pour trouver une utilisation
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optimale et durable des ressources [Commissionpéerme, 2006]. Les AdM
constituent un TMCD régulier intracommunautairdeg&idoivent se mettre d’une part
en concurrence et d’autre part en combinaison &&a@utres modes de transport,
notamment le transport routier. L’aspect concuret¢nles AAM peut étre trouvé dans
le fonctionnement du programme Marco Polo ou lackn faveur des AdM favorise
le transfert modal du tout routier aux autres modeas respectueux de
I'environnement. L'aspect complémentaire des AdMam a lui, se trouve dans le
fonctionnement du programme RTE-T ou les AdM doiveermettre de réduire la
congestion routiere. Les AdM constituent une atdivdconomique qui dépend du
marché et est identifiée par I'offre et la demar®Raur un fonctionnement efficace, les
AdM doivent satisfaire a la fois aux attentes desadeurs, des chargeurs, des
commissionnaires de transport et des transporteamnsiers. En s’adaptant aux
marchés, chaque acteur a des criteres différents gwisir d’utiliser un mode de
transport. Le fonctionnement des AdM se confrontiff@rents obstacles : technique
(la limite de la vitesse et de la capacité du rgyiéconomique (le port est considéré
comme engendrant une rupture de charge qui pdueingur la qualité du transport,
administratif (procédure de la déclaration douamiernaturel (conditions
météeorologiques) et social (la perception social@BICD : lent).

- Cinquiemement, le theme relatif aemvironnement et au développement
durable concerne le probleme environnemental du transpapé&en. En effet, le
développement du transport génere les effets riggatr I'environnement et sur la
qualité de vie des habitants, par exemple, la csifage les accidents, le bruit, la
pollution de lair et les émissions de GES. Il esécessaire dintégrer le
développement du transport aux réflexions sur leveld@pement durable
[Commission européenne, 2001]. Cela conduit 'Umeéttre en ceuvre des mesures
permettant de dissocier la croissance des trarssgerses effets négatifs pour parvenir
a une mobilité durable [Commission européenne, RQ0&spect environnemental des
AdM se trouve aussi dans les programmes auxqulds slinscrivent : RTE-T et
Marco Polo Il. Premiérement, dans le programme RTEs AdM doivent réduire la
congestion routiere. Deuxiemement, dans le prograrivarco Polo Il, I'action en
faveur des AdM favorise les modes de transportedspux de I'environnement.
L’enjeu environnemental des AdM est lié a la faix avantages attendus au niveau
des émissions de GCet au report de la pollution sur la ville portgaiLes avantages
au niveau des émissions de £f&s AdM consistent en deux facteurs : d’'une part,
taux de remplissage des navires, et donc I'écon@mi€Q générée par les poids
lourds enlevés a la route, et d’autre part, laitp&t la composition des carburants
maritimes utilisés [GLAVANY Jean, 2010]. Le repaolés pollutions des autres villes
vers les villes portuaires vient du changement i@dgett des camions. L’aspect
environnemental se trouve dans la politique d’'maésation des colts externes et
dans la réduction de la pollution maritime en kasde seuil d’émission de soufre du
navire.

- Sixiemement, le theme relatif asocial est lié au theme «environnement et
développement durable » dans les éléments conddewmimpacts des AdM sur la
qualité de vie des habitants. Les avantages des &dNiveau des émissions de £O
amenent une qualité de vie globale plus élevéert®@uue report des pollutions des
autres villes vers les villes portuaires peut dégrda qualité de vie des habitants
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locaux. De plus, l'utilisation de la technique d®ORAX a des effets sociaux sur

I'organisation du temps de travail des chauffetirsue le colt de revient du transport.

En effet, le temps de navigation, Iégalement assbi@ a un temps de repos, n’en est
pas en réalité pas toujours, ce qui peut avoitirdpacts sur la facon de rémunérer les
chauffeurs. Les chauffeurs doivent également stbabaux voyages maritimes.

- Septiemement, le theme relatif atéanporalité cherche a prendre en compte dans le
discours des acteurs en responsabilité interrdgégmps, la durée et la périodicité
d’'un programme, d’'un projet ou d’'un service d’AdMja opérationnel. Il s’agit donc
principalement de la temporalité des projets apaémigficié de subventions issues des
programmes RTE-T et Marco Polo Il. Le programme RTHEnance les projets
d’AdM pendant 4 ans et le programme Marco Polaguiant a lui, finance les projets
d’AdM pendant 5 ans. Ainsi, cette dimension temfiigrgrend en compte le moment
de l'entrée en vigueur de certaines politiques igueks comme notamment la
Directive 2011/76/UE (Eurovignette 1lI) en 2013 I&nnexe VI de la Convention
MARPOL VI qui entrera en vigueur en 2015. Enfintteadimension s’intéresse aussi
a la pérennité des services d’AdM en opération.

L’analyse thématique de contenu est une analysditajive traditionnelle, attentive au
contenu, utilisant une trame de lecture qui perdfidentifier les éléments évoqués dans les
réponses. Cette méthode est appliquée pour toestietiens effectués.

® Analyse textuelle de contenu des entretiens

Les entretiens semi-directifs ont fait I'objet dauanalyse textuelle systématique en utilisant
le logiciel ALCESTE (Analyse des Lexemes Co-ocantsedans un Ensemble de Segments
de Texte). L'intérét de I'analyse textuelle estraereposer sur aucune analyse de contenu :
elle ne suppose en effet aucune grille d'analypei@i. Les classifications proposées par le
logiciel ALCESTE sont donc indépendantes des hygs®h initiales que I'on peut faire sur
les différents locuteurs.

A partir du corpus, ALCESTE effectue une analyswitlée de son vocabulaire, et constitue
le dictionnaire des mots ainsi que de leur racanvec leur frequence. Apres l'analyse du
vocabulaire, ALCESTE procéde au découpage du testtea la classification. Par
fractionnements successifs, il découpe le texteegiments homogenes contenant un nombre
suffisant de mots, et procéde alors a une claatiit de ces segments en repérant les
oppositions les plus fortes. A la fin de la phasecthssification descendante, le logiciel
ALCESTE a retenu des classes stables. Ces clabtssues, constituées par les mots et les
phrases les plus significatifs, représentent léescet les themes dominants du corpus.

Aprés avoir identifié les themes développés, nousis pu conduire une comparaison entre
ces themes et les sept themes relatifs aux AdM st identifiées et présentées
précédemment : le contexte institutionnel et ppliéi des AdM, le contexte géographique des
AdM en Europe, le contexte opérationnel des AdM, fémctionnement des AdM,
'environnement et développement durable, le théawal et la temporalité.

Malgré les problemes évoqués dans la passatioerdestiens, notamment le nombre limité
des entretiens effectués, la méthode d’enquétaretlyse des enquétes permettent de relever
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des problemes non identifiés dans la mise en cairseAdM, par exemple les éléments

empéchant le développement des AdM. De plus, Kmeates enquétes contribue a veérifier

les hypotheses portées sur la mise en ceuvre des éativme les avantages économiques et
environnementaux des AdM. La méthode d’enquétéaetillyse des enquétes constituent
donc une méthode importante pour la recherche daeteur les AdM.

lll. Structure du mémoire de recherche doctorale
Le contenu de ce mémoire se divise en 3 parties :

» Partie 1: Les autoroutes de la mer face aux pnudseliés au transport routier de
marchandises en Europe. Cette partie présentatexte du développement des AdM
au sein de I'UE. Elle analyse la création du nouwsiapositif « autoroutes de la mer »
pour la promotion du TMCD afin de les confrontex guoblemes majeurs dus a la
croissance des transports de marchandises.

» Partie 2: Positionnement des autoroutes de la daes le systeme européen de
transport de marchandises. Les AdM sont analyséas tkur mise en pratique y
compris dans leur dimension économique et finaaci@ui apparaitre comme
primordial pour les opérateurs susceptible d’émecerné, ce qui permet de préciser la
signification des AdM.

» Partie 3 : Analyse des perspectives de développedesnautoroutes de la mer. Cette
partie analyse le fonctionnement des AdM en preeantompte le changement de
contexte opérationnel, par exemple (le changemermadourant, I'internalisation des
colts externes dans les colts de revient du transpatier). Cette partie analyse
eégalement les perspectives de développement desatidhdrt du Havre et propose de
démontrer l'intérét qu’il y aurait pour Le Havre ssengager dans la politique
européenne des AdM.
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Partie 1. Les autoroutes de la mer face
aux problemes liés au transport
routier de marchandises en Europe
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Chapitre 1 : Transport européen de marchandisesis pgliéveloppé, plus polluant

Dans cette partie 1, nous allons analyser l'intdgmades autoroutes de la mer dans les
stratégies de I'Union européenne (UE) pour le partsde marchandises. Il est pertinent
d’analyser tout d’abord, dans le chapitre 1, laatibn du transport européen de marchandises
de I'UE. Ensuite, dans le chapitre 2, nous allams\sser les stratégies de I'UE pour faire face
aux problemes majeurs du systeme de transport deheralises et l'intégration des
autoroutes de la mer a ces stratégies. Enfin, abboiss nous focaliser sur le positionnement
de la France dans le développement des autoroetesnder.

Chapitre 1. Transport européen de marchandises : plus
développé, plus polluant

Le transport de marchandises diverses dans le gamtérieur de 'UE est assuré par cing
modes principaux : routier, ferroviaire, fluvialanitime et aérien. Chaque mode a ses propres
flux de transport.

Pour un Etat membre, il existe plusieurs typesIde flu transport de marchandises (cf.
Figure 4) qui évoluent en fonction de la relatian gxiste entre les pays membres de I'UE
d’'une part, et entre I'UE et le reste du monde ti&apart :

- Flux nationaux : ce sont les échanges de marisesdalisés dans ce pays ;

- Flux intracommunautaires d’échange : ce sonétdsmnges de marchandises entre ce pays et
un autre Etat membre ;

- Flux intracommunautaires de transit ;: ce sonfllesde marchandises entre deux autres Etat
membres qui passent par lui ;

- Flux extracommunautaires : ce sont les échangesatchandises entre ce pays et un autre
pays non membre de I'UE.

Figure 4 : Différents types de flux du transport aearchandises

Le reste du monde

L'Union européenne

L'Etat membre

Flux intracommunautaire de\.
transit <

Flux extraicommunautaire
‘échange

Flux national

“Fluxextracommunattai

transit

Khanh Linh DANG, 2013
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Dans ce chapitre, nous analysons les donnéedgigtas concernant les activités nationales et
intracommunautaires de chaque mode de transpériagnt de marchandises afin de donner
une vue générale sur la performance et sur ledgmas liés des modes de transport.

|. Transport intérieur de marchandises de I'Union eurgéenne :
grands volumes sur petites distances

En 2010, environ 3 388,73 milliards de tonne-kilomee (t.km) de marchandises du marché
intérieur de 'UE ont été transportées. Le transpoutier est le mode le plus utilisé en
représentant 47% de ce total. Le transport marittmeourte distance (TMCD) est a la
deuxieme place en réalisant 42% de ce total (gurgi5).

Figure 5: Marchandises transportées par chague neode transport, 2010 (milliards de
t.km)

0%

ETMCD

B Transport routier

® Transport fluvial

B Transport ferroviaire

M Transport aérien

Source: Khanh Linh DANG, 2013, daprés : [Commissioauropéenne, 2012a]; Eurostat transport
[road_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [road_go_iat]f [rail_go_typeall], [iww_go_atygo]

Mesuré en t.km, le transport routier et TMCD sarg Heux modes les plus actifs dans le
marché intérieur de 'UE. Ces deux modes évoluessisau méme rythme (cf. Figure 6).
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Figure 6 : Evolution des modes de transport (t.km)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : [Commissampéenne, 20123]

La figure 6 montre gqu’avant 2007, les volumes dmgport de fret routier augmentaient
d’année en année, qu’entre 2007 et 2009, les valureasportés ont chuté pour 'ensemble
des modes de transport du fait de la crise éconmméq financiére qui a débuté en 2007 et
gu’a partir de 2009, il y a eu une nette reprise \d@umes transportés sur le fret routier et les
TMCD.

Mesuré en tonne, le transport routier reste le negkus important en réalisant 81% du total
18 010,10 millions de tonnes de marchandises esirégs. Le transport routier le TMCD
reste aussi le deuxieme mode important, mais iltrdasporté que 1 496,75 millions de
tonnes, soit 8% du total, 10 fois moins que laedaf. Figure 7).

Figure 7 : Marchandises transportés par mode dertsport, 2010 (millions de tonnes)
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H Transport routier
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B Transport ferroviaire
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprés : Eurostatnsport [road_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [roado_ia_ltt],
[rail_go_typeall], [iww_go_atygo], [mar_go_qgm], [aviagonc], [avia_goincc]

Si nous excluons la distance parcourue de la mekuwelume de marchandises transportées,
la part modale du transport routier augmente de d84% du volume total, tandis que celle
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du TMCD diminue de 42% a 8% (cf. Figure 5 et Figdle La distance parcourue est une
notion primordiale pour expliquer le changementadeépartition modale. Elle reflete aussi le
lien entre l'activité de transport et I'organisatigéographique du transport [SAVY Michel,
2007]. En effet, le transport routier semble adapbé petits trajets de moins de 150 km [DE
MIMODAN Catherine, 2010] et sa distance moyenneestimée a 108,10 km (cf. Figure 8).
Par contre, le TMCD est performant pour les grandigts de plus de 500 km [PERROD
Pierre, SAVY Michel, 1998] et sa distance moyensteestimée a 945,38 km (cf. Figure 8).

Figure 8 : Distance moyenne de transport d’une tamme marchandises dans le marché
intérieur de 'UE (km)

Transport ferroviaire _ 243,51

Transport fluvial - 148,54

Transport routier - 108,10

0,00 200,00 400,00 600,00 800,00  1000,00

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprés : Eurostansport [road_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [roado_ia_ltt],
[rail_go_typeall], [iww_go_atygo], [mar_go_gm], [aviggonc], [avia_goincc] ; Note : les valeurs sont esdies en
appliquant la formule : Distance moyenne (km) =Vioduen t.km/Volume en tonnes

En comparant les distances parcourues du transmatier et du TMCD, il est possible de

conclure que leurs marchés principaux sont diftgteBn effet, le transport routier semble
pertinent pour le marché national, tandis que leCMsemble plus adapté au le marche
intracommunautaire.

En tant que deux modes les plus actifs, les efiegstifs lies au transport routier et au TMCD
sur I'environnement et sur la société pourraierg ptus considérables. Nous allons analyser
ce probléme dans ce qui suit.

ll. Externalités négatives du transport de marchandisesle plus
développé, le plus colteux

L’activité de transport génere les externalités spiit définies comme les effets imposés sur
les usagers ou sur la société. De telles exteésatieuvent étre positives ou négatives. Ces
externalités relévent des bénéfices et des co@s.cBlts et bénéfices ne sont donc pas a la
charge ou au profit de ceux qui paient l'activit®é wlansport (autrement dit les usagers).
Certains colts sont supportés par d’autres persamn@ar la société dans son ensemble. On
peut donc établir une distinction entre les coiits € internes » ou priveés, c’est-a-dire ceux
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supportés par la personne qui effectue I'activiéétrdinsport (le temps nécessaire, les colts
liés au veéhicule ou aux carburants) et les col@sternes », c’'est-a-dire ceux qui supportés
par d’autres [Commission européenne, 1995] (clue®).

Figure 9 : Position des colts externes par rappatix codts de transport

Positives — > Beénéfices

Activités L,
— Externalités
de transport

Négatives —> Colts

N

Supportés Supportés
parusagers partiers

l l

Coltsinternes Colts externes

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprés : [Commisanopéenne, 1995]

Les externalités négatives provoquées par le toahsont la congestion, I'accident et les
externalités environnementales. La séparation éegreolts internes d’un trajet et les codts
externes s’effectue en fonction de la personnepgi@. Si un usager doit payer pour utiliser
une ressource (par exemple de I'énergie ou deasimnfrctures), les colts associés peuvent
étre considérés comme des codts internes. En fe@asc 'usager influence le bien-étre
d’autre personnes (en polluant I'atmosphere, pamgite) sans devoir verser de contrepartie,
les codts correspondants sont externes a cetterpergCommission européenne, 1995] (cf.
Tableau 1).

Tableau 1 : Différence entre les colts internes etternes des externalités négatives du

transport
Externalités Codits internes Codts externes

Congestion Codts en temps personnel Colts des dimaties de temps
imposés a des tiers

Accidents Colts couverts par l'assuranc€plts des accidents non couverts :

co(ts personnels des accidents | douleur et souffrance imposées a des

tiers

Externalités Préjudices personnels Codts environnementaux non

environnementales couverts : pollution atmosphériquie
local, nuisances acoustiques,
changement climatique

Source : [Commission européenne, 1995]
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- La congestion cause le retard et la perte de gefafpe influe également sur les autres
externalités (la pollution plus forte et I'accidévientuel).

- L’accident cause des dommages matériels et hembine partie des colts externes des
accidents, comme les dommages matériels et uneé pdets colts d’hospitalisation, est

couverte par une prime d'assurance sur les vélsicluke reste des frais d’hospitalisation, le

manque a produire, les pertes en vies humainesappbrtés par la société.

- Les externalités environnementales sont liées @mike a disposition et a l'utilisation des

infrastructures. En ce qui concerne la mise a @disipa des infrastructures, par exemple la
consommation de I'espace ou la perte de biodiveris externalités devraient étre évaluées
dans l'analyse codt-avantages d’'un projet. Lesreatiéés environnementales concernant
I'utilisation des infrastructures sont les pollutsode I'air, du sol et de I'eau [Conférence

Européenne des Ministres des Transports, 1999]. pbrtie de ces externalités sont

supportées par les usagers quand ils sont expogsémHutions. Le reste est supporté par des
tiers ou par la société.

Lorsqu'il est possible de mesurer les externalitégatives en terme monétaire, les
externalités négatives des transports supportéeslapaociété se traduisent en « codts
externes ». Les calculs des colts externes dupwende marchandises permettent comparer
les responsabilités des modes de transport aus ekégatifs du transport.

[I.1. Colts externes du transport de marchandises

Les codts externes de chaque mode dépendent delsome de marchandises transportées et
ils sont calculés par la formule suivante [Comnoissuropéenne, 2010] :

Colits externes (€)
= Volume de marchandises transportées (t. km)

X Colts unitaires des externalités (€/t.km)

Les valeurs unitaires des externalités de chaqudende transport sont présentées dans le
tableau 2.
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Tableau 2: Codlts unitaires des externalités néges du transport de marchandises
(€/1000 t.km)

Mode de R Pollution | Changement . . .| Valeur
Parametre . L Bruit | Accident | Congestion| . .
transport de l'air climatique unitaire
Transport | » itoroute 8,6 3.9 19 06 3.4 18,4
routier
Transport | Gazole 10,3 19 1,9 0,5 0,2 14,8
ferroviaire | Electricité 1 1,5 1,5 0,3 0,2 4.5
Naviaation > 3000t 8,7 1,1 - - - 9,8
NavIgation’y 550 - 1500 t 12,1 1,6 i i ] 13,7
intérieure
1500 - 3000 t 11,8 15 - - - 13,3
High sulphur
(forte teneur en 50 49 - - - 9,9
soufre)
Low sulphur
TMCD* (faible teneur en 1,0 4,8 - - - 5,8
soufre)
Scrubbing
2,9 3,9 - - - 6,8
(Scrubber) ' ’ ’
(.BNIT (g,]az nature 0.3 3.9 ) ) i 4.2
liquéfi€)

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’apres : [Joint Resh Centre, 2011] ; * valeurs moyennes pour 6 tygesavire :
General/bunk, containeur, RORO/ROPAX ayant vitessms de 17 nceuds, RORO/ROPAX ayant vitesse 1heef@s ;
RORO/ROPAX ayant vitesse 20 - 23 nceuds, RORO/RORAKvEtesse plus de 23 nceuds

Nous utilisons la valeur unitaire moyenne pournastiles colts externes de chague mode de
transport (cf. Tableau 3).

Tableau 3 : Codts externes des modes de transports

. Valeur
Volume de marchandises o N
Mode de ) unitaire Colts externes
transport fransportees moyenne (milliards d’€)
milliards de t.km
(milli ) (€/1000 t.km)
Routier 1679,21 18,4 30,90
Ferroviaire 317,01 9,7 3,07
Fluvial 148,149 12,3 1,82
TMCD 1415 6,7 9,48

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprés : Eurostansport [road_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [roado_ia_ltt],
[rail_go_typeall], [iww_go_atygo], [Joint Research Ces, 2011]

Le tableau 3 montre que le transport routier estdee le plus utilisé et le plus polluant. Il est
donc évident que ses colts externes sont les phsderables. Par contre, le TMCD est le
mode le moins polluant mais en prenant son volumportant, ses colts externes sont
également importants. Au regard des volumes de haadises transportées, le transport
routier et le TMCD sont les plus polluants. Poustéorsque nous comparons ces valeurs avec
le chiffre d’affaires de chaque mode de transperransport routier et le TMCD ne sont plus
les modes les plus polluants (cf. Tableau 4).
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Tableau 4 : Colts externes des modes de transpairfgr rapport au chiffre d’affaire

Mode de Codts externes Chiffre d’affaire Codts externes par rapport
transport (milliards d'€) (milliards d’€) au chiffre d'affaires
Routier 30,90 293,564 10,52%
Ferroviaire 3,07 74,771 4,11%
Fluvial 1,82 7,585 24,02%
TMCD 9,48 100,654 9,42%
Source : Khanh Linh DANG, 2013, dapres: [Commissioauropéenne, 2012a], Eurostat transport

[road_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [road_go_iat]t [rail_go_typeall], [iww_go_atygo] ;

[Commission ueopéenne,

2013]

Le tableau 4 montre que les colts externes dupoansoutier et du TMCD ne représentent

que 10,50% et 9,42% de leurs chiffres d’affairemndis que les codlts externes du transport
fluvial codtent le plus chers, pres d’'un quart (24%) de son chiffre d’affaires. Dans ce cas,

le transport fluvial est le mode le plus polluant.

Parmi les externalités, la congestion routiere ehlangement climatique dd aux émissions de
CO, du transport routier sont les deux problemes majeieéme si leurs codts unitaires ne
sont pas les plus élevés. Nous allons clarifiesdanqui suit ce probleme.

[I.2. Congestion routiére

La congestion est définie comme « étant une sitnatu les usagers des transports ne peuvent
pas se déplacer comme ils y sont habitués ou caiarigesouhaitent » [Centre de recherches
économiques, 1999]. C’est un phénomeéne généralisgue la capacité d’'une infrastructure
est saturée. Selon les causes de la perte dedaigad’'une infrastructure, il y a différentes
types de congestions :

- une réduction de la capacité routiere provoquaFeun événement imprévu, par exemple, un
accident ou la voie est bloquée a cause des épaves

- une réduction prévue de la capacité due a laticari®n ou a I'entretien de la voie ;
- une demande de transport plus forte que la cpaeEiximum d’écoulement du trafic.

Dans tous les cas, on constate une réduction déekse par rapport a la vitesse normale ou
souhaitée [Centre de recherches économiques, ¥19®juse des retards. Les colts dus a
cette perte de temps sont estimés et considérénedes colts externes de la congestion [CE
Delft, 2008].

En 2009, les colts externes de la congestion stimés a 111,3 milliards d’euros pour 20
Etats membres de I'UE. Ces codts représentaientdlu%droduit Intérieur Brut (PIB)
communautaire [Commission européenne, 2012c] @ifléau 5).
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Tableau 5 : Colts annuels de la congestion par Btegdmbre, 2009 (milliards d’euros)

Pays Codts annuels de la congestion Pourcentage du PIB
(milliards d'€) 2009

Grande Bretagne 24,5 1,60%
Allemagne 24,2 1,00%
France 16,5 0,90%
Italie 14,6 1,00%
Espagne 5,5 0,50%
Pologne 4.8 1,60%
Pays-Bas 4,7 0,80%
Belgique 3,4 1,00%
Suede 2,6 0,90%
Autriche 1,8 0,60%
Irlande 1,8 1,10%
Danemark 15 0,70%
Finlande 1,4 0,80%
Portugal 1,2 0,70%
République Tchéque 0,8 0,60%
Hongrie 0,7 0,80%
Lituanie 0,5 1,70%
Luxembourg 0,3 0,70%
Slovaquie 0,3 0,50%
Estonie 0,1 0,80%
Total 111,3 1,0%

Source : [Commission européenne, 2012c]

La congestion routiere génére non seulement detesp&conomiques, mais aussi des
conséquences écologiqgues comme l'augmentation messiéns de monoxyde de carbone
(CO) et d’hydrocarbures (HC) par kilométre, I'augrtsgion de la consommation d’énergie
par kilométre et donc l'augmentation des émissidasCQ qui en résultent [Centre de
recherches économiques, 1999]. Selon I'Union l@tgonale du Transport routier (IRU) la
congestion du trafic peut augmenter de 300% les®ams de C® En effet, si un camion
disposant d’'un poids total autorisé en charge deéoAfies roule a 50km/h, il consommera
environ 28 litres aux 100 km. S’il doit s’arrétareufois sur un kilometre, il consommera déja
50 litres, et s'il doit s’arréter deux fois sur udistance d’'un kilometre, sa consommation de
carburant s’élevera radicalement a 84 litres. Langestion des routes augmente la
consommation de carburant et donc les émissio@3ele 300%.

En tant qu'a la fois génératrice de pertes éconoesicet source de polluants, la congestion
routiére devrait étre éliminée.

Le deuxieme probleme majeur du transport europ@emarchandises est les émissions de
CO,, principale gaz a effet de serre. Nous analysansgpsuite la responsabilité du transport
routier a ces émissions.
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[1.3. Principale responsabilité du transport routier dansles émissions de
CO,

Dans le secteur de transport, le €3t la principale source des gaz a effet de $E&ES)
émis en représentant 98,80% des GES [Agence Eumopdmour I'Environnement, 2010a].
Le transport routier (passager et marchandiseskespbnsable de 73% du total de 1 201,12
millions de tonnes C&£da au transport (cf. Figure 10).

Figure 10 : Emissions de C&du transport de 'UE des 27, 2010 (%)

H Aérien
M Routier
Ferroviaire

H Navigation

Source : Khanh Linh DANG, 2013,d’aprés : [Agencedpdenne pour 'Environnement, 2010a]

La différence entre les émissions du transport dechandises et du transport de passager
n'est pas prise en compte dans les données staéisti Pour avoir une vue globale sur la
responsabilité du transport routier de marchandseEsémissions de GGont estimées grace
aux facteurs d’émissions de g€®xprimés en g/t.km et en appliquant la formulesaunie
[Centre d’analyse stratégique, 2010] (cf. Tablepu 6

Emission de C0O,(g)
= Volume de marchandises transportées (t.km)

X Facteur d'émission de CO,(g/t.km)

Le facteur d’émission de GQ@lu transport routier de marchandises est estiif,a2 g/t.km
[Agence Européenne pour 'Environnement, 2013]. teamsportant 1 679,21 milliards de
t.km de marchandises en 2010, les émissions de diiQansport routier de marchandises
est:

Emission de CO, = 1679,21 x 10°(t.kms) X 76,22 (g/t.km) = 31227,33 x 10° (g)
= 127,99(millions de tonnes)

En appliquant la méme procédure de calcul, nous/tnas les émissions de ¢@®nputables
aux autres modes de transport de marchandisekafaieau 6).
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Tableau 6 : Emissions de CGQilu transport de marchandises et ses colts extepasmode

de transport, 2010

Mode de transport | Volume de marchandises Facteur d’émission| Emissions de CQ
de marchandises transportées de CO, (millions de tonnes)
(milliards de t.km) (g/t.km)

Transport routier 1679,21 76,22 127,99
Transport ferroviaire 317,01 21,17 6,71
Transport fluvial 148,15 61,60 9,13
TMCD 1415 14,00 19,81
Transport aérien 3 1054,00 3,16
Total 166,80

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : [Commissarmopéenne, 2012a], [Agence Européenne pour I'Emviement,
2013], [Centre d’analyse stratégique, 2010]

D’apres ces calculs, le transport routier de mardis@s est le principale responsable des
émissions de COdu transport de marchandises en représentant & %esl émissions du
secteur de transport (cf. Figure 11).

Figure 11 : Emissions de CQdu transport de marchandises en 2010 (%)

2%

M Transport routier

M Transport ferroviaire
Transport fluvial

B TMCD

H Transport aérien

Source : Khanh Linh DANG, 2013, note : graphiqudiséaa partir des données présentées dans le talea

Au regard du volume des émissions de,Cl® transport routier a un role important pour
I'atteint de I'objectif de réduction des émissiales GES de I'UE.

Pour un systeme de transport de marchandises citifngeécologique, I'UE cherche donc a
éliminer la congestion sur les infrastructureseeluire les émissions de @@ans I'ensemble

de I'activité de transport de marchandises. Noloalanalyser ces stratégies dans le chapitre
2.
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Chapitre 2 : Autoroutes de la mer : une solutionp@duire les effets négatifs du transport routier marchandises

Chapitre 2. Autoroutes de la mer : une des solutions pour
réduire les effets negatifs du transport routier de
marchandises

Comme présenté dans le chapitre 1, la congestiatiere et les émissions de ¢€8ont les
deux problémes majeurs du transport européen deharatises. Dans ce chapitre, nous
allons analyser les stratégies de I'Union europédbiic) pour réduire ces deux problemes.

|. Stratégies de I'Union européenne pour le transportde
marchandises

|.1. Stratégie de I'Union européenne pour éliminer la aagestion routiére

Le manque de la capacité des infrastructures estd@s causes de la congestion. Pour
éliminer la congestion routiére, 'UE investit diesds publics dédiés a la construction de
nouvelles infrastructures afin d’augmenter leuraciig et de répondre a la demande de
transport. De plus, elle favorise les solutionsygtant d’alléger les trafics routiers comme le
transfert modal d’'une partie du trafic routier satuers d’autres modes moins utilisés.

l.1.a. Investissement dans des infrastructures de transpor

L’UE investit aux infrastructures de transportavers le programme du réseau transeuropéen
de transport (RTE-T). La création de ce réseauxw pbjectif d’établir un réseau unique,
multimodal qui integre la terre, la mer et les aésede transport aérien dans toute I'Union,
permettant aux biens et aux personnes de circafdement et facilement entre les Etats
membres et d'assurer les liaisons internationdles.premieres initiatives pour un RTE-T
sont apparues au milieu des années 1980. En 18%&ite de Maastricht leur a donné une
base juridique, devenue I'article 170 du Traité Isufonctionnement de I'Union européenne,
qui précise que I'Union européenne « contribueééablissement et au développement des
réseaux transeuropéens dans les secteurs des tritdhaes du transport, des
téléecommunications et de I'énergie » [SAVARY Gill@913]. Ce traité a permis d’établir un
schéma directeur des infrastructures de transpaniveeau européen bénéficiant d’'un soutien
financier communautaire [Commission européennelR00

Les premiéres orientations communautaires pouéVeldppement du RTE-T ont été établies
par la décision 1692/96/CE du Parlement européeatuefonseil du 23 juillet 1996. Cette
décision a incorporé quatorze projets d’intérét wmm adoptés par le Conseil européen a
Essen les 9 et 10 décembre 1994 (cf. Carte 3).
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Carte 3 : 14 projets d'intérét commun du programmRdE-T, 1996
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Source : [Commission européenne, 2001]

Le co(t total a été estimé a I'époque a environ@dards d’euros. Le taux de réalisation de
ces projets était trés faible. En effet, le cinqueédes infrastructures prévues a seulement été
réalisé. Selon la CE, les retards dans la réalisates infrastructures du réseau transeuropéen
sont une des causes de la congestion sur certaamglsy axes routiers et ferroviaires
[Commission européenne, 2001].

Face a cette saturation et a ses conséquencesrass tée pollution, il est essentiel que 'UE
réalise les projets transeuropéens qui ont déjalétalés. C’est la raison pour laquelle la
Commission entendait proposer une révision deqatiens arrétées par le Conseil et le
Parlement qui sont limitées tant que le financenakest projets n'est pas assuré. De plus, les
élargissements en 2004 et en 2007 de 'UE ont ggaleexigé une révision des orientations

RTE-T.
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Sur la base de proposition d'un groupe ad hoc @éésar I'ancien commissaire Karel Van
Miert, cette révision a été arrétée par la décisio®84/2004/CE du 29 avril 2004, modifiée
par le reglement 1791/2006 du Conseil du 20 noverabo6.

Une liste des projets prioritaires a été étendue #otal de 30, parmi lesquelles 18 concernent
seulement des lignes ferroviaires, 3 des routesled lignes de transport multimodal,
principalement ferroviaire et routier, 2 des vods navigation intérieure et 1 du transport
maritime a courte distance (TMCD) (cf. Carte 4).

Carte 4 : 30 projets prioritaires du réseau trangepéen de transport, 2005
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Source : [Commission européenne, 20053]

Pour aider le financement de ces projets, lestutisths européennes ont mobilisé le Fonds de
cohésion, le Fonds européen de développement edgiainsi que des préts de la Banque
européenne dinvestissement. Ces différents autiisreprésenté, sur la période 2007-2013,
environ 8 milliards d'euros.

A coté de linvestissement aux infrastructuresrdagport pour augmenter leur capacité, 'UE
favorise le transfert modal d’'une partie du trafbutier saturé vers d’autres modes moins
utilisés pour alléger les trafics routiers. Noualgsons dans ce qui suit cette stratégie.
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[.1.b. Transfert modal du trafic routier saturé vers autres modes de
transport

Le principe du transfert modal du trafic routietus@ vers d’autres modes de transport
impliqgue un changement de mode de transport pobhernamer les marchandises. Le
changement de mode peut étre effectué sur une mhrtirajet ou sur la totalité du parcours.
Une partie du trafic routier sera ainsi enlevé aledute. Cela permet d’alléger le trafic des
axes routiers saturés et d’augmenter la fluiditéyhieme routier.

L’'UE favorise le transfert modal par le programmarkb Polo. Ce programme soutient des
actions innovantes permettant un transfert durdbléransport routier vers les modes plus
respectueux de I'environnement.

Ce programme a été instauré par le reglement (CEB&2/2003 du Parlement européen et
du Conseil du 22 juillet 2003 concerne I'octroi w’concours financier communautaire visant
a améliorer les performances environnementalesydi¢rae de transport de marchandises
(« programme Marco Polo »). Ce reglement a pouetothetablir un instrument financier

visant a réduire la saturation du réseau routier, aéliorer les performances

environnementales du systeme de transport et arcemfle transport intermodal. Ce dernier
contribue ainsi a un systeme de transport effiostcelurable afin qu'on soit parvenu a

transférer vers le TMCD, vers le transport ferroeiat vers la navigation intérieure, ou vers
une combinaison de modes de transport ou les parcoutiers seraient aussi courts que
possible, la portion du trafic routier internatibnde marchandises correspondant a
'augmentation totale annuelle attendue de cectrafiprimée en t.km [Union européenne,
2003]. Le reglement (CE) n° 1382/2003 est rempfanéle reglement (CE) n°® 1692/2006 du

Parlement européen et du Conseil du 24 octobre 2@illissant le deuxieme programme
« Marco Polo » pour I'octroi d’'un concours finanmc@mmmunautaire visant a améliorer les
performances environnementales du systeme de tdnde marchandises (« Marco Polo

).

Soutenir les services de transport en utilisartetme de « transfert modal » provoque une
controverse économique. En effet, les transporteaumsiers n’'ont pas intérét a voir leur
échapper une grande partie du fret européen ait ghoh autre mode. Pour expliquer son
aide, la Commission européenne a cité les avanthgasansfert modal pour les transporteurs
routiers. Premiérement, le désengorgement dessrauitentrainera le transfert d'une partie
du trafic vers d’autres modes moins utilisés augeranévidemment la fluidité du systéme
routier, ce dont bénéficieront tous les usageréad®ute. Deuxiemement, la promotion de
solutions de substitution du transport routier peitra au secteur routier de mieux utiliser ses
équipements et son personnel : les camions setrorcipalement aux transports régionaux
court courrier, tandis que la navigation maritimeaurte distance, le chemin de fer et la
navigation intérieure sont bien adapté aux distuscgérieures. La distribution locale est le
segment du marché ou lI'avantage concurrentiel guéeoent au camion sa souplesse et sa
polyvalence est mieux valorisé. L’emploi du camsam ce segment améliore l'utilisation des
capacités et les conditions sociales du persorméamt, qui peut rejoindre son domicile
chaque soir. Troisiemement, le secteur du trangpotter est déja largement présent sur le
marché du transport combiné. Les différents opératele transport combiné européens
comptent des entreprises de transport routier pdeoms actionnaires. A ce titre, elles
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devraient bénéficier indirectement des actionsigée$ dans le cadre de Marco Polo.

Quatriemement, le reglement proposé ne limite @m le cercle des candidats et bénéficiaires
potentiels. Les entreprises de transport routierv@et donc pleinement participer a toute

action que Marco Polo sera appelé a soutenir [Casion des Communautés européennes,
2002]. Le programme Marco Polo n’est donc pas edgkms une stratégie « anti-routiere ».

Elle vise a lutter contre la congestion dans leeseau fret routier.

Pour éliminer la congestion routiére, 'UE a adogés stratégies ayant des impacts, d'une
part, sur la capacité comme l'investissement dassidfrastructures et d’autre part, sur la
demande de transport routier de marchandises cdentremsfert modal du trafic routier vers
d’autres modes de transport. Ces solutions oneggait des effets positifs sur la réduction
des émissions de G@U au transport routier. Nous analysons dans icsuijLces effets.

|.2. Stratégie de I'Union européenne pour réduire les éissions de CQ

Les eémissions de GQilu transport sont proportionnelles a la consononatiu carburant et
du type de carburant utilisé. Il est évident gtailidrait réduire les émissions par défaut de
chaque type de carburant mais cette réductionneiséé& par les contraintes technologiques du
raffinage le pétrole brut. De plus, il est nécagsde moderniser les moyens de transport pour
augmenter leur capacité d’énergie permettant deinetes CQ émis par tonne-kilomeétre de
marchandises transportées. En effet, dans le sedgetnansport routier de marchandises, les
limites maximales de rejets polluants s’appliquamx véhicules neufs sont de plus en plus
strictes. C’est une des raisons pour laquelle fessgons de C®du transport routier de
marchandises ont augmenté moins vite que les valuheemarchandises transportées (cf.
Figure 12).

Figure 12 : Evolution des émissions de &t le volume de marchandises transportées par
le transport routier de 'UE, 1995-2011
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprés : [Agencedpéenne pour 'Environnement, 2013]
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La figure 12 montre que le volume de marchandismssportées par le transport routier a
augmenté plus de 30% pour la période 1995-201Hidaque les émissions de g£Ont
augmenté prés de 10% pour la méme période. Lesiémisde C@comptées pour une t.km
de marchandises transportées par la route sonhué®s. Pourtant, en comparant avec les
autres modes de transport, les émissions dedi@s au transport routier sont toujours les
plus élevés (cf. Figure 13).

Figure 13 : Emissions de COdes principaux modes de transport de 'UE, 199520
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'apres : [Agencedpéenne pour 'Environnement, 2013]

La figure 13 montre que les émissions de, @O transport ferroviaire se baissent au méme
rythme que celles du transport routier, tandis lgueansport fluvial a une forte augmentation
des émissions de GQvant I'année 2000. Le transport maritime estlles @mvantageux en
termes d’émissions de GOLe transfert modal d'une partie du trafic routsaturé vers
d’autres modes de transport favorise donc la réalucfiobale des émissions de £dans le
secteur de transport de marchandises. Les investesgs aux infrastructures permettant
d’éliminer la congestion routiere ont également eéfets positifs sur la réduction des
émissions de COdues au transport routier grace a I'économie d€s f@jetés dans la
congestion.

Les stratégies de 'UE destinées a éliminer la estign routiére et a réduire les émissions de
CO, constituent le contexte de développement des@uites de la mer. Nous analysons dans
ce qui suit leur introduction a la politique eurepée de transport.
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ll. Intégration des autoroutes de la mer aux stratégiesde
transport de I'UE

II.1. Orientations du développement des autoroutes de taer

Au regard des performances des modes de transastld marché intérieur de I'UE et des
externalités négatives de chaque mode et la coisparantre eux, le TMCD est bien intégré
dans la stratégie de I'UE. En effet, le TMCD est&uxiéme mode important du transport
européen de marchandises. De plus, les colts egtetn TMCD sont moins importants que
ceux du transport routier a la fois au niveau deiwme et en comparaison avec leur chiffre
d’affaires (cf. Partie 1. Chapitre 1). Le TMCD eésinc un mode favorable pour lutter contre
la congestion et pour augmenter la performance@mvementale du transport, notamment au
niveau des émissions de £@es autoroutes de la mer sont donc promues anaer le
TMCD (cf. Figure 14).

Figure 14 : Contexte de développement des AdM
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Khanh Linh DANG, 2013

Dans son Livre blanc sur la politique commune @adport « La politique européenne des
transports a I'horizon 2010 : I'heure des choixa>Commission européenne a indiqué que
«la relance du TMCD passe par la création detalddés « autoroutes de la mer » »
[Commission européenne, 2001]. C’est la premiére Gue les autoroutes de la mer (que
nous désignerons par la suite par le terme AdM)appiaru officiellement dans la politique

européenne de transport. Par la suite, les AdM swrdduites a la fois au programme du

réseau transeuropéen de transport ayant pour iblgectdévelopper les infrastructures du

transport et au programme Marco Polo |l ayant mijectif de transférer une partie du trafic

routier saturé vers autres de transport dont le DMC
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% Composant du réseau transeuropéen de transport

L’intégration des AdM au développement du réseanseuropéen de transport (RTE-T) est
arrétée par la décision n° 884/2004/CE basée sudékdsion n° 1692/96/CE sur les
orientations communautaires pour le développemanRTE-T. Les nouvelles orientations
ont indiqué que « les infrastructures de transpamprennent des réseaux de routes, de voies
ferrées et de voie navigables, des autoroutes deetades ports de navigation maritime et
intérieure, des aéroports ainsi que d’autre palhitderconnexion entre les réseaux modaux »
(article 3, paragraphe 2). Par cette précisionAldlsl font donc partie du RTE-T au méme
titre que la route ou les voies ferrées. De plasti¢cle 12 bis a été ajouté dans la nouvelle
décision pour préciser le réseau transeuropéenAdéssur certains points comme son
objectif et sa composition :

* En ce qui concerne les objectifs du réseau des AdNparagraphe 1 de cet article
indique que « le réseau transeuropéen des AdMavisencentrer les flux de fret sur
des itinéraires maritimes a vocation logistique,nd@niere a améliorer les liaisons
maritimes existantes [...] ou a en établir de noesellfin de réduire la congestion
routiére et/ou améliorer la desserte des Etate®téhions périphériques et insulaires.
Les AdM ne devraient pas exclure le transport coénbde personnes et de
marchandises, a condition que le fret soit prédantis. L'un des objectifs des AdM
est donc de réduire la congestion routiére.

* En ce qui concerne la composition du réseau, lagoaphe 2 indique que « le réseau
transeuropéen des AdM se compose des équipematds etfrastructures concernant
au moins deux ports situés dans deux Etats mendiffésents. Ces équipements et
infrastructures comprennent des €léments, au na@ins un Etat membre, tels que les
eéquipements portuaires, des systemes électronigieesgestion logistique, des
procédures de sécurité et de slreté et des prastddministratives et douanieres,
ainsi que des infrastructures d’acces terrestneagitime direct, y compris les moyens
d’assurer la navigation tout au long de 'annédammnent en mettant a disposition
des équipements de dragage et en rendant posaited hivernal, grace a des brise-
glace. ».

BN

Conformément a larticle 12 bis, quatre AdM compusde projet prioritaire n° 21
« autoroutes de la mer » (cf. Carte 5).

54



Chapitre 2 : Autoroutes de la mer : une solutionp@duire les effets négatifs du transport routier marchandises

Carte 5 : Projet prioritaire n° 21 « autoroutes di@ mer » du programme du RTE-T, 2005
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AdM de |'Europe de I'Ouest 1 Pays non membres de I'UE (2010)
AdM de |'Europe de Sud-ouest

AdM de I'Europe du Sud-est

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : [Commissanopéenne, 2005b]

L’AdM Baltique relie les Etats membres riverains e mer Baltique a ceux d’Europe
centrale et occidentale, y compris I'axe passantgpeanal mer du Nord/mer Baltique (Canal
de Kiel).

L’AdM de I'Europe de I'Ouest relie le Portugal eéE$pagne a la mer du Nord et la mer
d’Irlande via I'Arc Atlantique.

L’AdM de I'Europe du Sud-est relie la mer Adriatea la mer lonienne et la Méditerranée
orientale afin d’englober Chypre).

L’AdM de I'Europe de Sud-ouest (Méditerranée ocoidée) relie I'Espagne, la France,
I'ltalie et Malte, et se raccordant a 'AdM de I'ipe du Sud-est, y compris vers la mer
Noire.

Ces quatre AdM couvrent toutes les espaces masitifed’UE.

La premiére orientation du développement des AdMstitue de la construction des leurs
infrastructures. Par contre, I'activité des AdMrg&aote vers la réalisation du transfert modal
de la route vers la mer que nous analysons dagsi iit.
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+ Réalisation du transfert modal de la route vers laner

Comme présenté préecédemment, 'UE favorise le fesinsnodal par le programme Marco

Polo. Dans le réeglement (CE) n° 1692/2006 du Paneneuropéen et du Conseil du 24
octobre 2006 établissant le deuxiéme programme redRolo », 'UE a souligné que le

soutien au développement des AdM devrait étre dénsicomme complémentaire de la
fourniture d’'une aide communautaire propre a feerile développement d’activités de
TMCD dans le cadre du programme Marco Polo [Uniaropéenne, 2004]. Pour I'octroi

d’'un concours financier communautaire, les AdM smlEntifiées parmi les cing actions

visant a faire face a l'augmentation du transporitier international de marchandises en
transférant la croissance agrégée attendue véankgport ferroviaire, la navigation intérieure
et TMCD, ou vers une combinaison de ces modes atesport. Cela devait permettre de
réduire les effets secondaires du transport dehlmadises sur I'environnement, d’atténuer la
congestion routiere et d’améliorer la sécurité ifyet ainsi que de contribuer a une mobilité
efficace et durable [Cour des comptes européei] Zcf. Figure 15).

Figure 15 : Vue d’ensemble et objectifs du prograrariiarco polo
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Source : [Cour des comptes européenne, 2013]

Une action est définie comme tout projet exécutédea entreprises, qui contribue a réduire
la saturation du systeme de transport routier declmaadises et/ou a améliorer les
performances environnementales du systéme de tdrsp le territoire des Etats membres
ou des pays participants.

L'action en faveur des AdM est définie comme « éoaittion novatrice visant a transférer de
maniére directe du fret de la route vers le TMCDvets une combinaison du TMCD avec
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d’autres modes de transport ou les parcours rgusient aussi courts que possible » [Union
européenne, 1998].

Les actions concernées sont celles qui visent risfeer du fret routier vers des lignes
maritimes régulieres incluant ou non d’autres malde transport, afin par exemple de
contourner des obstacles naturels (Alpes, Pyrémsdkans) ou d’éviter les axes engorgés.
Ainsi, seuls les ports de catégorie A sont éligiblsoit les ports maritimes d'importance
internationale dont le volume annuel total du tradfst égal ou supérieur a 1,5 million de
tonnes de fret ou a 200 000 passagers. Les aatmuent étre innovantes, impulsées par le
secteur privé et avoir une vision a court terme.

Développées dans le contexte ou 'UE cherche airéima congestion routiére et a réduire
les émissions de GQles AdM sont réalisées principalement dans lerecades deux
programmes RTE-T et Marco Polo Il. Ces deux pnognas constituent donc deux
principaux supports financiers des AdM.

I1.2. Supports financiers a la réalisation des autoroutede la mer

Les projets d’AdM bénéficient de subventions comautaires a travers les programmes
RTE-T et le programme Marco Polo Il auxquelles AetM sont intégrées. La condition
d’allouer de ces subventions aux projets d’AdMpestisée ci-dessous.

[l.2.a. Subvention du programme RTE-T aux projets d’autoroues de la
mer

Dans le cadre du programme RTE-T, pour étre ébgild projet proposé doit concerner au
moins deux ports situés dans deux Etats membriEsatifs et porter sur des équipements et
infrastructures qui composent le réseau transearomies AdM. Concretement, il peut
notamment s’agir des éléments suivants [Commissisapéenne. DG Energie et transports,
2005] :

- digues, brise-lames, écluses et autres moyepsotiection contre les hautes eaux,

- feux, bouées, phares, rampes et pontons flottiamts les zones de marée,

- infrastructures d'accés aux équipements coltestifiés prés du terminal,

- infrastructures d’acces terrestre et maritimedtiau port, y compris liaisons courtes
vers les réseaux de transport nationaux ou les RTE,

- installations portuaires, par exemple équipemenits a la disposition de tous les
utilisateurs,

- systemes électroniques de gestion logistique,

- systemes d’information, y compris systemes déigeslu trafic (VTMIS) et systéemes
électroniques de rapport,

- mesures de sécurité et de sdreté,

- administration et douanes,
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- voies navigables et canaux reliant deux autosodéela mer ou deux trongons desdites
autoroutes et contribuant de maniere significatveraccourcir les itinéraires
maritimes. Ces mesures relatives aux voies nawgadl canaux peuvent porter sur
plusieurs des équipements et infrastructures quoretants,

- équipements de dragage,
- brise-glaces et équipements rendant possibled&hivernal.

Les projets d’AdM sont sélectionnés conformémela procédure prévue dans le réglement
n° 680/2007 du Parlement européen et du ConseRQdjuin 2007 déterminant les regles
générales pour l'octroi d’'un concours financier commautaire dans le domaine des réseaux
transeuropéens de transport et d'énergie. La batih aux projets d’AdM, d’'une part pour
les travaux, se limite a 20% du codQt total des stissements dans les infrastructures et les
equipements, et a 30% des frais d’investissementrsel durée maximale de 2 ans, d’autre
part pour les études, se limite a 50% du codt ti#alétudes préparatoires du projet.

Pour la période 2007 - 2013, les projets d’AdM bierent d’'un soutien financier de 310
millions d’euros alloué par 'UE. Suite au résults I'appel a projet de 2007 a 2012, 27
projets sont subventionnés pour un bénéfice der23mijllions d’euros dont 31,80% pour 12
projets d’études, 11,75% pour 5 projets de travatis/,17% pour 10 projets mixtes études et
travaux.

[1.2.b. Subvention du programme Marco Polo Il aux projets dautoroutes
de la mer

Pour la période de 2007 - 2013, I'UE a alloué umiso financier de 450 millions d’euros au
programme Marco Polo Il.

Le concours financier communautaire aux actiongageur des AdM est limité & 35% du
total des dépenses nécessaires pour une durée abaxien60 mois (5 ans).

Le seuil indicatif de subvention minimal est de5ljailliard de t.km ou leur équivalent
volumétrique en transfert modal ou en fonction dantant indicatif du concours financier par
euro, 2,5 millions d’euros.

La subvention est également basée sur le tramstatal atteint au cours du projet. En effet, la
Commission européenne verse, depuis I'appel a pitigo 2009, 2 euros pour chaque 500
t.km transférées au lieu de 1€/500 t.km.

Subventionnant les services de transport, le prog@ Marco Polo est un complément du
RTE-T, pourtant le financement du RTE-T et MarcdoPeeuvent étre associés a un seul
projet [Commission des Communautés européenne3af00

Suite au résultat de I'appel a projet de 2007 &2281projets sont sélectionnés en faveur de
I'action d’AdM pour un bénéfice de 16,54 million®dros (cf. Carte 6).
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Carte 6 : Projets d’AdM sélectionnés dans le cadhe programme Marco Polo Il, 2007 -
2010
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : [Marco &d007], [Marco Polo, 2009], [Marco Polo, 2010]

Ces projets favorisent la création des nouveauxicgr concernant les lignes maritimes
réguliéres suivantes :

- RORO Past France (2007) : Ce projet vise a aséenouveau service RORO avec une
fréquence initiale de 3 allers-retours/semaineceftrebrugge (Belgique) et Bilbao (Espagne).
Pour opérer ce service, 'armateur Transfennica&fend’'une subvention de 6 800 000 €.

- Fres Mos (2009) : Ce projet vise a transférerckmions de la route de la cote Atlantique
entre la France et 'Espagne vers la mer un seR{OPAX entre les ports de Nantes-Saint-
Nazaire (France) et Gijon (Espagne). Pour opéreyeceice, 'armateur Louis Dreyfus Line
bénéfice d’'une subvention de 4 171 450 €.

- Gulfstream.Mos (2010) : Ce projet vise a trarmfédes camions entre le Royaume-Uni et
'Espagne vers la mer vers deux services ROPAXedet ports de Portsmouth (Royaume-
Uni) et Bilbao/Santander (Espagne). Pour opérerseegices, I'armateur Brittany Ferries
bénéfice d’'une subvention de 5 570 957 €.

Parmi un total de 128 projets ayant recus des suilovis au titre de Marco Polo I, seulement
3 projets d’AdM sont subventionnés.

A cOté des subventions communautaires, une aid@tdifationale peut étre envisagée pour
les projets des AdM, pour autant qu’elle respesserégles communautaires en la matiere. La
complémentation de I'aide d’Etats aux projets eagamme des AdM est précisée ci-dessous.
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[I.2.c. Aide d’Etat aux projets européens d’autoroutes ded mer

Compte tenu des problemes susceptibles d'étre c@asda différence dans le soutien aux
AdM entre les programmes communautaires (Marco Ploki RTE-T) et les orientations
communautaires sur les aides d’Etat, la Commissonopéenne (CE) a fourni ses
orientations sur les aides d'Etat complétant larfa@ment communautaire pour le lancement
des AdM [Commission européenne, 2008b].

En ce qui concerne les projets RTE-T d’AdM, danscés d’absence de financement
communautaire pour l'aide au démarrage ou pouratiepde l'aide non couverte par un
financement communautaire, la CE autorisera legsaidEtat & linvestissement d'une
intensité maximale de 30% et d'une durée maximaldedix ans aux projets. Ces conditions
correspondent a l'article 12 bis de la décisiod682/96/CE et sélectionnés conformément a
la procédure prévue dans le reglement n° 680/2@0Patlement européen et du Conseil du
20 juin 2007 déterminant les regles générales dmatroi d'un concours financier

communautaire dans le domaine des réseaux trapssnm® de transport et d'énergie

[Commission européenne, 2008].

En ce qui concerne les projets Marco Polo dAdMngdée cas d'absence de financement
communautaire ou pour compléter un financement conamtaire insuffisant, la Commission
autorisera les aides d'Etat au démarrage de piditso Polo |l au titre des autoroutes de la
mer pour un montant maximum de 35% des frais detimmement et sur une durée
maximale de cing ans [Commission européenne, 2008].

Parmi les projets bénéficiés des subventions coramtaires, le projet Fres Mos (2009),
sélectionné dans le cadre du programme Marco Rolest le seul qui a recu 30 millions
d’euros d’aides d’Etat (francaises et espagnofésimulé avec les 4,171 millions d’euros du
financement communautaire, ce projet a atteint thux de subvention de 35% de la dépense
totale.

Les programmes RTE-T et Marco Polo constituent glascipaux supports financiers aux
projets européens d’AdM. Pourtant, la réalisaties AdM bénéficie d’autre support venant
de la Banque Européenne d’Investissement.

[1.2.d. Support de la Banque Européenne d’Investissement

Selon la Banque Européenne d’Investissement (BE$),AdM sont une série de projets
approuvés par la Commission européenne qui conteanemoins deux ports dans deux pays
distincts et qui offrent une solution de substdatau transport routier, principalement via des
navires rouliers, mais également dans certainpaake transport maritime de conteneurs. La
BEI soutient pleinement les AdM et a financeé plusseprojets dans I'esprit de cette initiative,
dont des navires ainsi que des installations poesigdBanque Européenne d’Investissement,
2011].

La BEI apporte son soutien aux AdM, soit a trawvdusprét, soit a travers l'instrument de
garantie de prét pour les projets relevant du RTEGTT - en anglais Loan Guarantee
Instrument for Trans-european Tranport Network &ut) dont la viabilité financiére repose,
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en totalité ou en partie, sur des recettes, degegéau tout autre revenu basé sur des
redevances acquittées par les usagers. Ce instr@siemis en place conjointement avec la
CE dans le but d’encourager le secteur privé dgyaet plus largement au financement des
infrastructures du RTE-T [Banque Européenne d’'lhgssment, 2008].

En 2008, par la signature du projet GRIMALDI ROPAKIOTORWAYS OF THE SEA, la
BEI a accordé au groupe italien Grimaldi un cré@it250 millions d’euros qui lui permettra
de renforcer sa flotte de navires prévus pour deisskes « autoroutes de la mer » en
Méditerranée. Plus précisément, les fonds serdigést pour cofinancer une série de quatre
navires rouliers mixtes dont Grimaldi a passé comdraa Fincantieri, le géant italien de la
construction navale [Banque Européenne d’Investisse, 2008]. C’est le seul projet RTE-T
d’AdM supporté par la BEI pour la période 2007 120

En comparant les supports financiers des projedsiMd; quelque soient des subventions
communautaires, les aides d’Etat ou des préts d&Elales AdM devraient concerner au
moins deux Etats membres de I'UE. Ce principe gtau marché principal des AdM que
nous analysons dans ce qui suit.

lll. Marché principal des autoroutes de la mer

L’activité des AdM a pour but de réaliser le traarsimodal de la route vers la mer. Le trafic
routier transférable constitue donc le marché di#gl AComme présenté dans le chapitre 1, le
transport routier est pertinent pour le marchéomatl, tandis que le TMCD est pertinent pour
le marché intracommunautaire. Les caractéristiquesafic routier transférable vers les AdM
sont donc relevées par la comparaison des actité&MCD et du transport routier dans ces
deux marchés.

lll.1. Marché national : impossible de réaliser du transfe@ modal de la
route vers le TMCD

Dans le marché national, le volume de marchandisasporté par la route est le plus
considérable en représentant 91% du total de 15 3vilions de tonnes des marchandises
transportées (cf. Figure 16).
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Figure 16 : Activité nationale du transport de marandises de I'UE, 2010 (%)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprés : Eurostansport [road_go_na_tgtt], [foad_go_ia_utt], [roado_ia_ltt],
[rail_go_typeall], [iww_go_atygo], [mar_go_qm], [aviagonc], [avia_goincc]

Le trafic routier est donc 50 fois plus importanede TMCD. Le TMCD reste marginal dans
le marché national.

Mesuré en t.km, le mode routier a réalisé 1 17&8BBards de t.km. La distance moyenne du
transport routier est donc estimée a 83,93 km.cBtie distance, le transfert du trafic routier
vers le TMCD semble impossible car le TMCD est ablg & partir de 500 km [PERROD
Pierre, SAVY Michel, 1998]. Ce probleme est égaletmenstaté pour tous les pays membres
de 'UE. En effet, la distance moyenne du trafiatier national de chaque pays membre est
aussi courte (cf. Figure 17).

Figure 17 : Distance moyenne du transport routieational des pays membres de I'UE,
2010 (km)

(km)
120
100
80
60
40
20
0
LY 222 YN LULUUYYLTELLUUUUIIL Y W
— — —
S WD WWT , CwD G G5 clcPHnE 5oz Qg3
£ 8 53 8 © %O O 0 & szchH“m,wmhw>_‘:
20 g EDos s xE2T oS50k EScS S5 o5 2
wi o L o w a £ 3= St a T J o 2 0g 7} £
= ]
o < = (2 =) v » o
©° = S
2 g 3
I o
—
© a
\Q
o

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : Eurostahsport [road_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [roadjo_ia_ltt]
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La figure 17 montre que le transport routier naiaste I'ltalie a la distance moyenne le plus
longue qui est estimée a environ 100 km. Pourtzgtte distance n’est pas suffisante pour
réaliser le transfert modal de la route ver le TMCD

Dans le marché national, il semble impossible dés&r le transfert modal de la route vers le
TMCD. Nous analysons par la suite la possibilité ce transfert dans le marché
intracommunautaire.

lll.2. Marché intracommunautaire : marché principal du transfert modal
de la route vers le TMCD

En 2001, au sein de 'UE des 15, 'UE a compté loregueur de cbéte de 35 000 km
[Commission européenne, 2001] et était présentetrsus facades maritimes: l'océan
Atlantique, la mer Baltique, la mer Méditerranée/ed I'élargissement en 2004 (UE-24) et
2007 (UE-27), la longueur de cOte de I'UE s’éleve7@ 000 km [Commission des
Communautés européennes, 2007c].

Du fait de cette situation géographique, le trarspwritime est un atout pour 'UE. 23 des

27 Etats membres sont accessibles par la mer sigalts de toutes tailles. Dans le marché
intracommunautaire, le TMCD joue le r6le le plugportant avec une parte modale de 46%
de total des 2 634,29 millions de tonnes de mantisas transportées (cf. Figure 18).

Figure 18 : Activité intracommunautaire du transpbde marchandises de 'UE, 2010 (%)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprés : Eurostansport [road_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [roado_ia_ltt],
[rail_go_typeall], [iww_go_atygo], [mar_go_qgm], [aviagonc], [avia_goincc]

Pour les échanges intracommunautaires, la routs pa&s le mode le plus utilisé. Elle ne
représente que 25% du volume total de marchandisesportées. Mesuré en t.km, le
transport routier a réalisé 409,70 milliards dent.K.a distance moyenne de ce mode de
transport est estimée donc a 610,46 km. Sur céstande, le trafic routier pourrait étre

transféré vers le TMCD en assurant la rentabilitd MCD.
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Pour chaque pays membres de [I'UE, la distance nm&yedu transport routier
intracommunautaire est également élevée (cf. FigQye

Figure 19 : Distance moyenne du transport routiemtracommunautaire d’échange entre
pays membres de I'UE, 2010 (km)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : Eurostahsport [road_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [roadjo_ia_ltt]

La figure 19 montre que la distance moyenne duspar routier intracommunautaire est
supérieure a 500 km pour la plupart des pays mer{bi®#27). Le transfert modal de la route
vers le TMCD pourrait étre effectué pour ces pays.

En comparant le transport routier et le TMCD dansnlarché intérieur de I'UE, le TMCD
pourrait assumer le transfert modal du trafic mutntracommunautaire. Le trafic routier
intracommunautaire constitue donc le marché praicigbes autoroutes de la mer. Nous
analysons dans ce qui suit le marché potentiehdgue AdM.

[11.3. Potentiel du marché des AdM

L'UE a défini 4 AdM qui couvrent toutes ses espatesitimes : '’AdM Baltique, I'AdM de
I'Europe de I'Ouest, 'AdM de I'Europe du Sud-est’&dM de I'Europe du Sud-ouest.

En précisant les trafics routiers échangés ensepéys concernés par ces 4 AdM, il est
possible d’estimer le marché potentiel de chaguel Ad
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% Marché potentiel de 'AdM Baltique

L’AdM Baltique relie les Etats membres riverains lde mer Baltique a ceux d’Europe
centrale et occidentale, y compris I'axe passanigaanal mer du Nord/mer Baltique. Huit
Etats membres sont attachés a cette AdM : I'Allemeade Danemark, I'Estonie, la Finlande,
le Lettonie, la Lituanie, la Pologne et la SuedeCarte 7).

Carte 7 : Flux d’échange entre les pays concernés PAdM Baltique, 2010 (millions de
tonnes)

Flux de marchandises
(millions de tonnes)

——— AdM Baltique

] Paysattachés a
I’AdM Baltique

Khanh Linh DANG, 2013, d’apres : Eurostat transpaddd_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [road_go_ia ]JItt

En 2010, les échanges de marchandises entre lsscpagernés par I’AdM Baltique sont
estimés a 52,00 millions de tonnes, soit 7,74%othl tle 671,13 millions de tonnes réalisées
par I'activité intracommunautaire du transport reufEurostat transport 2010]. Le transport
routier entre les deux rives de la Baltique est g@eloppé. Les échanges entre I'Allemagne
et la Pologne représentent le flux le plus consiolér(cf. Carte 7).
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% Marché potentiel de 'AdM de I'Europe de I'Ouest

L’AdM de I'Europe de I'Ouest relie le Portugal eE$pagne a la mer du Nord et la mer
d’Irlande via I'Arc Atlantique. Neuf Etats membrsent attachés a cette AdM : I'Allemagne,
la Belgique, le Danemark, I'Espagne, la France,Rags-Bas, le Portugal, I'lrflande et la
Grande Bretagne (cf. Carte 8).

Carte 8 : Flux d’échange entre les pays concernés pAdM de I'Europe de I'Ouest, 2010
(millions de tonnes)
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Khanh Linh DANG, 2013, d'apreés : Eurostat transpaddd_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [road_go_ia ]t

En 2010, les échanges de marchandises entre lescpagernés par I’AdM de I'Europe de
I'Ouest sont estimés a 322,14 millions de tonnes,48,00% du total de 671,13 millions de
tonnes réalisées par I'activité intracommunautaivetransport routier [Eurostat transport
2010]. Les échanges entre I'Allemagne, la Belgidaeirance, 'Espagne sont les flux les
plus considérables qui sont estimés a 144,64 mdlade tonnes (cf. Carte 8).
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% Marché potentiel de ’AdM de 'Europe du Sud-est

L’AdM de I'Europe du Sud-est relie la mer Adriatea la mer lonienne et a la Méditerranée
orientale afin d’englober Chypre (cf. Carte 9).

Carte 9 : Flux d’échange entre les pays concerneés PAdM de I'Europe du Sud-est, 2010
(millions de tonnes)
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Khanh Linh DANG, 2013, d’apres : Eurostat transpaddd_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [road_go_ia ]JItt

En 2010, les échanges de marchandises entre lescpagernés par 'AdM de I'Europe du
Sud-est sont estimés a 6,74 millions de tonnes$,1500% du total de 671,13 millions de
tonnes réalisées par l'activité intracommunautaive transport routier [Eurostat transport
2010]. Parmi ces échanges, les plus considéralstese elux existant entre I'ltalie et la

Slovénie (cf. Carte 9).
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% Marché potentiel de 'AdM de I'Europe du Sud-ouest

L’AdM de I'Europe du Sud-ouest relie 'EspagneHance, I'ltalie et Malte, et se raccorde a
I’AdM de I'Europe du Sud-est (cf. Carte 10).

Carte 10: Flux d’échange entre les pays concerndi#dM de I'Europe du Sud-ouest,
2010 (millions de tonnes)
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Khanh Linh DANG, 2013, d'apreés : Eurostat transpaddd_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [road_go_ia ]It

En 2010, les échanges de marchandises entre lescpagernés par '’AdM de 'Europe du
Sud-ouest sont estimés a 57,81 millions de torsws8,61% du total de 671,13 millions de
tonnes réalisées par l'activité intracommunautaivetransport routier [Eurostat transport
2010]. Les échanges entre la France et 'Espagmates la France et I'ltalie sont les flux les
plus considérables (cf. Carte 10).

En 2010, le marché potentiel de 4 AdM est estid@®&58 millions de tonnes et représente
65,35% de 671,13 millions de tonnes du trafic Etitracommunautaire.

En tant que pays membre de I'UE, la France a prisanpte le développement des AdM
dans son politique de transport de marchandisess Mpalysons dans ce qui suit I'intérét des
AdM au transport francais de marchandises.
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Chapitre 3. La France dans le développement des
autoroutes de la mer

Comme présenté dans les chapitres 1 et 2, lesoatesrde la mer (AdM) sont développées
dans tous les zones maritimes de I'Union europé@dig. Elles devraient concerner les pays
littoraux dont la France. Dans ce chapitre, nowyaons le positionnement de la France vis-
a-vis du développement des AdM. En premier tempsis rabordons la connexion de la
France au réseau transeuropéen des AdM. Ensuite,amalysons I'intérét de la France quant
a ce réseau. Enfin, nous analysons lintégratios AdM dans le politique francaise de

transport de marchandises.

|. Connexion de la France au réseau transeuropéen dagtoroutes
de la mer

Surnommeée I'Hexagone, la France métropolitaindac;&des terrestre et 3 facades maritimes
débouchant sur la Méditerranée, la Manche et '@&dtantique (cf. Carte 11).

Carte 11 : Onze régions cétiéeres en France métrataahe
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Khanh Linh DANG, 2013
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Ayant des cotes sur la Méditerranée et I'Océan niitiae, la France peut se connecter
directement au réseau transeuropéen des AdM arsr&véddM : 'AdM de I'Europe de
I'Ouest et 'AdM de I'Europe du Sud-ouest (cf. Galt?).

Carte 12 : Connexion de la France au réseau transgpeen des AdM
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AdM de |'Europe de I'Ouest [ Etats Membres de I'UE
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AdM de I'Europe du Sud-est

Khanh Linh DANG, 2013

Le développement des AdM implique donc des 21 ax ports de commerce répartis tout
au long de sa cote maritime (cf. Carte 13).
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Carte 13 : Trafic des principaux ports métropolites francais, 2010 (millions de tonnes)
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En 2010, le trafic total des ports métropolitairetais est estimé a 302,5 millions de tonnes
dont 84,9% viennent de sept ports d’Etats (GramatsMaritimes) [Eurostat transport 2010].

Gréace a ces ports, le TMCD a réalisé 51% de I'a#étimtracommunautaire du transport de

marchandises de la France (cf. Figure 20).

Figure 20 : Activité intracommunautaire du transpode marchandises de la France, 2010
(millions de tonnes)

0%

B TMCD

B Transport routier

® Transport fluvial

H Transport ferroviaire

M Transport aérien

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'apres : Eurostansport [road_go_na_tgtt], [road_go_ia_utt], [roado_ia_ltt],
[rail_go_typeall], [iww_go_atygo], [mar_go_qgm], [aviagonc], [avia_goincc]

Par rapport aux autres Etats membres, I'activiteadommunautaire du TMCD de la France
occupe la 5place et contribue pour 7,68% a celle de I'UE.

Figure 21 : Activité intracommunautaire du TMCD de&tats membres de I'UE, 2010
(millions de tonnes)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprées : Eurostahsport [mar_go_gm]
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Ayant déja bien développé, le TMCD peut faire facéa congestion routiere qui génére
environ 16,5 milliards d’euros en 2009, soit enni®6% du Produit Intérieur Brut francais
[Commission européenne, 2012c]. Le développementAdd pourraient alléger les trafics
routiers en favorisant le transfert modal de laeoters la mer. Nous allons identifier dans ce
qui suit les axes routiers saturés sur lesqueiedrhfics routiers sont transférables vers la
mer.

Il. Intérét de la France quant au réseau transeuropéerdes
autoroutes de la mer : désengorger les axes routgesaturés

Le trafic routier concernant la France se compas® tdois principaux types de flux (cf.
Figure 22) :

- Flux nationaux : ce sont les échanges de maribesdéalisés dans la France ;

- Flux intracommunautaires d’échange : ce sonétdmnges de marchandises entre la France
et un autre Etat membre ;

- Flux intracommunautaires de transit ;: ce sonfllesde marchandises entre deux autres Etat
membres qui passent par la France.

Figure 22 : Principaux types de flux du transporbutier de marchandises
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Khanh Linh DANG, 2013

Comme précisé dans le 0, le transfert modal deol#er vers la mer réalisé par le
développement des AdM s’adressent au trafic routigacommunautaire de marchandises.
Dans le cas de la France, les AdM concernent damedart, les flux intracommunautaire
d’échange entre la France et les autres pays mentwe’UE et d’autre part, les flux
intracommunautaire de transit traversés le teratéiancais. La situation géographique de la
France fait concentrer ces flux sur certains amagiars et sur certains points de passage a la
frontiere. En effet, 2 sur 3 facades terrestredad&rance sont limitées par les chaines
montagneuses. Premiérement, les Pyrénées situérglauest de la France concentrent les
flux sur deux principaux points de passage : sabta atlantique, les poids lourds passent par
Biriatou en prenant l'autoroute A63 et sur la cétéditerranéenne, elles passent par Le
Perthus en prenant l'autoroute A9. Deuxiememenid’ partie des Alpes, le Jura et les
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Vosges situés au sud-est et au est de la Franceroent les sur quatre principaux points de
passage : Basel (passée par l'autoroute A36), HeetuMont-Blanc, le tunnel Fréjus et
Menton (passée par l'autoroute A8). A c6té desrdwmimontagneuses, la Manche constitue
également d’'une barriere entre la France et la deradBretagne. Elle concentre les flux
intracommunautaires d’échange et de transit trévier§rance sur deux principaux points de
passage : le tunnel sous la Manche et le ferry BxsuvCalais (cf. Carte 14).

Carte 14 : Trafic des poids lourds traversés lesd@h¢es, les Alpes et la Manche, 2010
(millier de poids lourds)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : [Servied'@bservation et des Statistiques, 2010]

En 2010, environ 11,56 millions de poids lourds fsahchi ces barrieres physiques par un
nombre limité de points de passage dont 5,6 mélida poids lourds en transit en transportant
79,38 millions de tonnes de marchandises (cf. Babh.
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Tableau 7 : Trafic routier traversés les Pyrénédss Alpes et la Manche, 2010 (millier de
poids lourds et millions de tonnes)

Nombre de poids lourds Tonnage (millions de tonnes)
Point de passage (millier de PL)
Transit | Echange Total Transit Echange Total

Biriatou 1314,17 1716,68§ 3030,8§ 20,43 23,85 44,28
Perthus 1396,52 1522,77 2919,29 22,35 18,30 40,64
Tunnel Mont-Blanc 119,07 452,31 571,38 1,68 7,00 8,68
Tunnel Fréjus 74,12 657,40 731,52 1,08 9,92 11,00
Menton 701,21 636,87 1 338,08 10,65 7,18 17,84
Basel 302,12 342,62 644,75 3,73 2,84 6,57
Douvres-Calais et | 5974 63349 2 324,27 19,46 7.43] 26,90
tunnel sous la Manche

Total 5598,01 5962,12 11 560,15 79,38 76,52 155,90

Source de données : [Service de I'Observation etStatistiques, 2010]

En ce qui concerne les trafics de transit, la plup@s poids lourds passent par quatre
principaux points de passage cités par ordre d&sapoi du trafic de poids lourds : Douvres-
Calais et le tunnel sous la Manche, Le PerthusatBu et Menton (cf. Tableau 7).

En ce qui concerne les trafics d’échange, la ptudas poids lourds passent par cinq
principaux points de passage cités par ordre d&sant du trafic de poids lourds : Biriatou,
Le Perthus, le tunnel Fréjus, Menton et DouvresiSAé tunnel sous la Manche (cf. Tableau
7).

Nous analysons les origines et les destinationdredéiss afin d’identifier les axes routiers
d’échange et de transit les plus concentrés ettliév sur lesquels les trafics routiers pourrait
étre transférés vers la mer.

II.1. Identification des axes routiers saturés relatifs atrafic d’échange

En ce qui concerne les trafics d’échange, la ptuges poids lourds passent par cinq

principaux points de passage : Biriatou, Le Pertheigunnel Fréjus, Menton et Douvres-

Calais et le tunnel sous la Manche pour transpde®rmarchandises échangées entre la
France et 'Espagne, la Grande Bretagne ou I'l@lieCarte 15).
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Carte 15: Principales origines/destinations du fi@ des poids lourds en échange
transpyrénéen, transalpine et transmanche, 2010
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : [Servied'®bservation et des Statistiques, 2010]

La carte 15 montre qu’a Biriatou et au Perthusmkgorité des poids lourds transportent
principalement des marchandises échangées enfreataee et 'Espagne ou le Portugal. A
Menton et au tunnel Fréjus, presque tous les plodsls transportent des marchandises
échangées entre la France et I'ltalie. Enfin, eanant le tunnel sous la Manche ou le ferry
Douvres-Calais, presque tous les poids lourds patent des marchandises échangées entre
la France et la Grande Bretagne. Pour sortir oteeein France, les poids lourds prennent
certains axes routiers et les rendent plus densegaytre (cf. Carte 16).
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Carte 16 : Trafic des poids lourds en échange trapmsenéenne, transalpine et transma

Source de données : [Service de I'Observation eStatistiques, 2010]

nche, 2010 (noentle poids lourds)
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La carte 16 montre que le trafic des poids lousist@s dense sur quatre principaux axes
routiers. Le premier se compose d’'une sectionalgdroute A10 (Angouléme - Bordeaux) et
celle de l'autoroute A63 (Bordeaux - Biriatou). deuxieme axe constitue de l'autoroute A43
(Lyon - Modane). Le troisieme axe constitue undigecde l'autoroute A9 (Le Perthus -
Nimes). Le quatrieme axe constitue une sectiofadoroute A8 (Nice - Menton) (cf. Carte
17).

Carte 17 : Axes routiers concentrés des poids laurdn échange transpyrénéenne et
transalpine, 2010

Bordeaux Modane

Biriatou

Le Perthus

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’apres : [Servied'@bservation et des Statistiques, 2010]

Parmi ces quatre axes identifiés, trois axes serditsur les cétes littorales : I'axe Angouléme
- Biriatou, 'axe Nimes - Le Perthus et 'axe MemtoNice. Le développement de I'AdM de
I'Ouest et de 'AdM du Sud-ouest pourrait alléges trafics des poids lourds en échange sur
ces axes en transférant une partie des traficeersuichangés entre la France et la péninsule
ibérique ou I'ltalie.

[1.2. ldentification des axes routiers saturés relatifs a trafic de transit

En ce qui concerne les trafics de transit, la plugas poids lourds passent par quatre points
de passage : Biriatou, Le Perthus, Menton et ley fBouvres-Calais ou au tunnel sous la
Manche pour transporter les marchandises ayanrifgaes ou des destinations concernés la
péninsule ibérique ou la Grande Bretagne et I'ttkafcf. Carte 18).

78
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Carte 18 : Principales origines/destinations desigmlourds en transit pour les traversées
des Pyrénées, des Alpes et de la Manche, 2010

Douvres - Calais et
Tunnel sous la Manche

Origines/Destinations des poids lourds
. Allemagne - Grande Bretagne et Idande
. Belgique - Grande Bretagne st Irands

. Espagne - Grande Bretagne et Iriande

res’*"'u'* . Pays-Bas - Grande Bretagne et Irlande
- B
P, . Palogne - Grande Erelagne et Irlande
P
.5’_4". L, jJ{ O Italie - Grande Bretagne et Irlande

O Awutres pays - Grande Bretagne et [dande

. Allernagne - Peninsule ipérique

. Belgique - Peninsule ibérique

. Grande Bretagne - Péninsule ibérique
. Italie - Péninsule ibérique

@ Pays-Bas - Péninsule ibérique

O Fologne - Péninsule ibérigue

O Autres pays - Péninsule ibérigue

Mombre de poids lourds

e O 500 000
* La Turbie O 250 000

2 YA O 100 000

Le Perthus

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'apres : [Servied'@bservation et des Statistiques, 2010]

La carte 18 montre qu’a Biriatou, la plupart deglpdourds transportent principalement des
marchandises échangées entre la péninsule ibésiglllemagne, la Belgique, la Grande
Bretagne, les Pays-Bas ou I'ltalie. Au Perthus pleisis lourds traversés le territoire francais
transportent des marchandises échangées entraitesplé ibérique et I'ltalie, I'Allemagne,

la Belgique, la Pologne ou les Pays-Bas. A Menten, poids lourds transit en France
transportent des marchandises échangées entrenilasplé ibérique et I'ltalie. Enfin, en
prenant le tunnel sous la Manche ou le ferry DognZalais, les poids lourds traversent le
territoire francais pour transporter principalemel@s marchandises échangées entre la
Grande Bretagne et I'Allemagne, la Belgique ouRags-Bas. Pour acheminer ces trajets, les
poids lourds prennent certains axes routiers etdedent plus denses que l'autre (cf. Carte
19).
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Source de données : [Service de I'Observation eiStatistiques, 2010]
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La carte 19 montre que le trafic des poids lourd$ransit en France est tres dense sur deux
principaux axes routiers. Le premier composé d'seion de I'autoroute Al (Lille - Paris),
celle de l'autoroute A10 (Paris - Orléans - PodtieBordeaux) et celle de I'autoroute A63
(Bordeaux - Biriatou) relie le nord et le sud-oudstla France. Le deuxieme axe constitue de
deux branches différentes. L'une branche constiegeautoroutes A31 (Metz - Dijon), A36
(Mulhouse - Dijon), A6 (Dijon - Lyon), d’'une sectiade l'autoroute A7 (Lyon - Orange).
L’autre branche se compose de l'autoroute A8 (Axd2eovence - Menton). Ces deux
branches se rejoignent I'autoroute A9 (Montpelide-Perthus). De plus, le trafic des poids
lourds est trés dense aux sorties du tunnel soltateche et du ferry Douvres-Calais et sur
une section de I'autoroute A16 (Calais - frontiavec la Belgique) (cf. Carte 20).

Carte 20 : Axes routiers concentrés des poids |l@ueth transit en France, 2010

Orléans Mulhouse
Dijon

Lyon
Bordeaux

Orange

Montpellier

Le Perthus

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'aprées : [Servied'@bservation et des Statistiques, 2010]

Le premier axe relie le nord et le sud-ouest derdence se situe sur la cbte atlantique. Quant a
la deuxieme axe, une de ses sections s’étend amy den la cbte meéditerranée. Le
développement de I'’AdM de I'Europe de I'Ouest etldalM de I'Europe du Sud-ouest
pourrait alléger les trafics des poids lourds angit sur ces axes en transférant une partie des
trafics routiers en transit ayant des origines @s destinations concernés la péninsule
ibérique.

En comparant entre les axes routiers saturés filu dféchanges et de transit, nous constatons
gu’ils sont tous causés par les trafics intracomemteires concernés la péninsule ibérique.
Ainsi, tous les AdM favorisant le transfert modal drafic routier intracommunautaire
concerné la péninsule ibérique pourraient permetreésengorger les axes routiers francais
satureés.

Constatant les avantages des AdM, le gouvernemamdis a intégré les AdM a sa politique
des transports.
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lll. Les autoroutes de la mer dans la politique francaes des
transports

Les AdM répondent aux priorités de la politique ttamsports de marchandises de la France.
Elles permettront de désengorger les axes rougrmffrant la possibilité d’'un important
transfert modal de la route vers la mer. En outeetransfert modal, associé a I'amélioration
des performances environnementales des naviregjresra une diminution des émissions de
gaz a effet de serre proportionnelle au nombreaigsdourds dont le trafic aura été évité sur
les axes routiers. En cohérence avec la politigsetihnsports soutenue par I'UE, le choix des
AdM s’inscrit dans les objectifs du Grenelle dertironnement et du Grenelle de la Mer.

Le Grenelle de 'Environnement est un dispositifad@certation inédit avec la société civile
pour inscrire le développement de la France daespenspective durable. Il a abouti a une
premiere loi, dite Grenelle 1, votée le 23 juil209. La loi a posé les principes et les
objectifs du Grenelle de 'Environnement. La loi d@ juillet 2010 portant engagement
national pour I'environnement, dite Grenelle 2,respond a la mise en application des
engagements. L'objectif de réduction par quatre éassions de gaz a effet de serre de la
France entre 1990 et 2050. Les flux de marchandisesresponsables de plus de 40% des
émissions de COdu secteur des transports et de plus de 10% desiéns totales de la
France (tous secteurs confondus) [ADEME, 2006a]traasport de marchandises est donc
fait 'objet du Grenelle de 'Environnement.

Pour parvenir a un transport de marchandises pigectueux de I'environnement, la loi fixe
comme objectif de faire évoluer la part modale da routier et non aérien de 14% a 25% a
'échéance 2022. La loi fixe comme objectif de da@voluer la part modale du non routier et
non aérien de 14% a 25% a I'échéance 2022. Le aldvement du fret ferré, maritime et
fluvial est déclaré d’intérét général et inscritndala loi (LOTI). L'engagement n°41
concernant les AdM a fixé I'objectif de reportera510% du trafic au sud des Alpes et a
'ouest des Pyrénées par le développement masaiitafoutes maritimes sur la facade
atlantique (France - Espagne) et la Méditerraném(e - Italie, France - Espagne).

Le Grenelle de I'Environnement vise a définir deuwelles actions pour assurer
undéveloppement durable. Le Grenelle de la Mer pg#ocette démarche, en s’intéressant
plus particulierement aux secteurs des activitéatimas et cotieres. Il avait pour objectif
I'élaboration d’'une stratégie maritime nationaltag terme. Ce processus de concertation a
abouti a la formulation de 137 engagements présguatele gouvernement en juillet 2009.

Dans le cadre du Grenelle de la Mer, les AdM séndjgent du cabotage ou des liaisons
maritimes classiques par la recherche de la pediocen d’'un bout a l'autre de la chaine de
transport. Il s’agit de proposer, entre deux pansservice fréquent apres montée en charge,
régulier et cadencé (horaires fixes), a la foisdeyet fiable pour un prix attractif par rapport a
son équivalent sur route. Ce service de transpstrtpancipalement dédié au transport
international de fret au sein de 'UE et des payisius.

L’enjeu de la compétitivité repose sur la perforcarde I'ensemble des maillons de la
chaine : les navires (vitesse et capacité), maisi &5 ports qui doivent étre parties prenantes
du service pour faciliter les opérations de chamygnet de déchargement, simplifier et
acceélérer les formalités portuaires et douani@emettre en place, une organisation adaptée
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au service : installations, terminaux et/ou équipets portuaires spécialement aménagés pour
faciliter le passage des poids lourds.

Pour soutenir le développement des AdM, le Grenddlda Mer s’engage a « étudier les
possibilités d’'un report fidélisé des autres modedransport, en particulier routier, vers le
transport maritime notamment sur I'’Arc Atlantigues’engage également a « soumettre a
évaluation les projets d’AdM quant a leur impacwissnnemental et leur utilité socio-
économique (meilleur respect de I'environnementrpibes transports de masse, repos des
chauffeurs pendant la traversée, rapidité et d€cphis grandes que par la route) ; les évaluer
dans un cadre européen ; assimiler les navirdsagipour les AdM a des infrastructures de
transport financés en tout ou partie comme tellengager un plan de construction de navires
rouliers neuf.»

La carte 21 présente les projets de développenssnAdM qui sont retenus dans le cadre du
Grenelle de la Mer.

Carte 21 : Projets de développement des AdM derknEe, 2010
Projets de développement des autoroutes de la mer

cconce portugal
0"
.,,\5

/'m;_nwu
W 2 louen

Brest
5 W= {Tars0 ante.pnmlga‘r‘—ﬁ
e liantes

e 2008

MEEDCWTGITATTDRN 30 sipte

L SON € tante Pre 1§

1 - Liaison Nantes-St 2 - Nantes /Le Havre - Vigo - Algeciras 5 - Liaisons France-Portugal

X Nazaire - Gijon * 3 - Liaison a renforcer dans le cadre de \ Leixoes - Brest
I'Union pour la Méditerranée Leixoes - Rouen

™ 4 - Projet inracommunautaire France- ™= Sines Marseille
Espagne-ltalie

Au dela des projets du Grenelle Environnement, il existe d'autres liaisons d'initiatives privés ou de collectivités
territoriales, notamment avec les services Transmanche.

Source : site du Ministere de I'écologie, du déppkment durable et de I'énergibttp://www.developpement-
durable.gouv.fr/Les-Autoroutes-de-la-Mer-une.html

Comme analysé dans le point Il de ce chapitregakes routiers saturés sont causés par les
trafics intracommunautaires concernés la péninddaque. C’est pourquoi, les projets de
développements des AdM de la France concernentipailement les ports espagnols et
portugais (projet n° 1, 2, 4 et 5) (cf. Carte 21).
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Pour supporter la réalisation des AdM, le gouvemmnirancais a mis en place un régime
d’aides au démarrage pour l'exploitation de sewsvicéguliers de transport maritime de
marchandises a courte distance (hors feederingrisé par la Commission dans sa décision
du 30 janvier 2002 modifiée le 14 décembre 2004.

Cet appel a manifestation d’'intérét a pour objetret®enser les opérateurs de transport qui
souhaitent bénéficier de ce régime d’aides etstiereuvert jusque juin 2013. Il vise a soutenir

la création de liaisons alternatives a la rquer le transport de marchandises, entre deux
ports francais ou un port francais et un port e@eop et plus particulierement les projets qui

favorisent I'intégration d’autres modes de transftoansport combing).

Au-dela, desides spécifiquegeuvent étre accordées, @s par cas, sur décision concertée
entre les pays concernés et avec l'accord de lan@ssion européenne. Dans le cas de
’'AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon, la France dEdpagne ont proposé d’aiderprojet a
hauteur de 30 millions d'euros maximwit 15millions d'euros pour chaque Etat. Ouverte
depuis septembre 2010, cette ligne réguliére fraspagnole transporte les camions et les
remorques afin que ces derniers décongestionnemul®routes traversant les Pyrénées et la
facade atlantique. La liaison est assurée pardepgr francais Louis Dreyfus Armateurs. Leur
navire, qui peut recevoir 150 remorques et 500 gugss, effectue plusieurs traversées par
semaine et aprés plusieurs mois d'activités, Issltas sont trés encourageants avec un trafic
en augmentation constante [Ministere de I'écologla, développement durable et de
I'énergie].

L’'analyse du positionnement de la France dans Veldppement des AdM nous a permet de
conclure que les AdM pourraient contribuer a élienita congestion sur certains axes routiers
saturés de la France et a réduire les émissio®delues au transport. Par ces objectifs, la
politique de développement des AdM de la Francea@strente avec celle de I'UE.
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Conclusion de la partie 1

Le transport intérieur de marchandises de 'UEaaatérise par la domination du transport
routier dans le marché national et par la perfomeatu transport maritime a courte distance
dans le marché intracommunautaire. Etant les mdelesplus utilisés, ces deux modes
génerent les colts externes les plus considérdbbestant, le transport routier est le mode le
plus responsable de la congestion routiere et noéssions de COqui demeurent les deux
problemes majeurs du systeme européen de trardponarchandises. L’'UE cherche donc a
éliminer la congestion sur les infrastructures ifyat et a réduire les émissions de,@Qes

au transport routier de marchandises. Dans ce xtentes AdM ont été introduites dans la
politique européenne de transport de marchandisg& soutient la réalisation des AdM a
travers les programmes RTE-T et Marco Polo Il. S8éés principes de subventionnement de
ces programmes et selon les particularités dupgmahsnaritime, les AdM s’adaptent mieux
au marché intracommunautaire qu’au marché natidaloutre, I'activité¢ des AdM a pour
but de réaliser le transfert modal de la route viexsmer. Ainsi, elles s’adressent
principalement au transport routier intracommuniagita

Quant a la France, sa politiqgue nationale des pi@ts est cohérente avec celle de 'UE dans
pour objectif d’éliminer la congestion routieéredet réduire les émissions de Ciputables
aux transports. De plus, ayant des obstacles matigls que les Pyrénées, les Alpes et la
Manche, la France est naturellement concernéeepakdM qui lui permettent de contourner
ces obstacles physiques et d'alléger les trafissages routiers saturés. Le choix des AdM
s’inscrit donc dans les objectifs du Grenelle deVironnement depuis 2010 et du Grenelle
de la Mer depuis 2009.

Cette partie a présenté le contexte de développedesnAdM au seuil de 'UE et dans le
cadre de la France. Nous allons analyser le poséiment des AdM dans le systéme
européen de transport de marchandises dans la Rarti
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Partie 2. Positionnement des autoroutes
de la mer dans le systeme européen de
transport de marchandises
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

Pour analyser le positionnement des AdM dans &gy de transport de marchandises, nous
abordons tout d’abord la signification des AdM. &ies nous analysons les AdM dans la

pratique opérationnelle. Enfin, nous analyson®ifetionnement des AdM en termes de co(t
de transport.

Chapitre 4. Interprétation la signification des autoroutes
de la mer

La signification des AdM pourraient étre relevés dentenus des entretiens semi-directifs
qui ont été effectués auprés des personnes ennsgplité variées (armateurs, autorités
portuaires, institutions) exercant une activitéf@ssionnelle en rapport avec les « AdM ». Ces
entretiens font donc I'objet d’'une analyse texeigitace au logiciel ALCESTE (Analyse des
Lexemes Co-occurrents dans un Ensemble de Segnieniexte) et d'une analyse
thématique par une grille de lecture. Les méthatiasalyse sont présentées en annexe (cf.
Annexe B.2).

Nous présentons tout d’abord I'analyse des résuldat traitement des entretiens par le
logiciel ALCESTE.

|. EIéments significatifs des autoroutes de la mer

L’ensemble des contenus des entretiens semi-dgaxinstitue un corpus qui fait I'objet de
I'analyse du logiciel ALCESTE (Analyse des Lexen@@soccurrents dans un Ensemble de
Segments de Texte). La méthode d’analyse est fgéesen annexe (cf. Annexe B.2).

A travers des calculs statistiques, le logiciel ASTE va mettre en évidence les
ressemblances et les dissemblances lexicales quiymnt le corpus. L'analyse se déroule en
trois phases principales ci-dessous :

- Premiérement, la phase d’analyse du vocabulaireodpus : a partir du corpus, ALCESTE
effectue une analyse détaillée de son vocabulaipemstitue le dictionnaire des mots ainsi
que de leur racine, avec leur fréquence.

- Deuxiemement, la phase de classement descendpatefractionnements successifs, il
découpe le texte en segments homogenes contenanbrabre suffisant de mots. Ces
segments sont relatifs aux différentes unités deexte que sont :

+ les unités de contextes initiales (U.C.I): cont définies par l'analyste et
permettent de croiser les textes en leur affectastvariables ;

+ les unités de contextes élémentaires (U.C.E)nt des limites, a l'intérieur des
U.C.l, sont représentées par les marques de fradgmraphe ;

+ les unités de contexte (U.C) : qui sont un ragement d’'U.C.E consécutives sur
lesquelles seront effectuées, d’'une part, les ag@sr lexicaux, et d’autre pas, les calculs
statistiques.
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Aprés avoir procédé a une segmentation du corgufgdiciel repére les phénomenes de
cooccurrence et proceéde a une mise en évidence gei est lexicalement commun a travers
une classification descendante hiérarchique (COZ#tte classification se pose sur deux
calculs : I'un concerne la présence ou I'absenoeaforme dans un segment de texte donné,
et l'autre concerne le calcul du Khpermettant de déterminer la forte ou la faible
appartenance d’'une forme a une classe. A la filagidhase de classification descendante, le
logiciel ALCESTE fournit les classes stables etrkesultats concernant chaque classe comme
les formes les plus fréquentes, le réseau sémantiqtl la classification ascendante
hiérarchique d’une classe.

- Troisiemement, la phase de croissement des elaske logiciel fournit des calculs
supplémentaires comme la répartition des U.C.Eegtformes analysées, I'analyse factorielle
des correspondances.

En ne reposant sur aucune analyse de contenure¢ snpposant aucune grille d’analyse a
priori, les classifications proposées par ce lajisont donc d’'une part, indépendantes du
sens, et d’autre part, indépendantes de touteshBges initiales qui pourraient concerner les
différents locuteurs (armateurs, autorités porasiexperts scientifiques).

A partir des résultats du traitement des entretieas logiciel ALCESTE, nous pouvons
identifier les themes développés dans le corpusl@ier par la suite la signification des AdM
(cf. Figure 23).

Figure 23 : Méthode pour relever la significationed AdM a I'aide ALCESTE

Ensemble des entretiens = Corpus

Analysetextuelle par ALCESTE

Analysede Classification descendante Croisementdes classes
vocabulairedu

corpus
Classes stables retenues

Variables Vocabulaires Réseau Classification Arbre de Analyse

Vocabulaired P PR , ) Répartiti
OCEBEISIE EU identifiées | caractéristiques | sémantique ascendante EP? .I o
corpus statistique

d’une classe d’une classe d’une classe d’une classe

classification factorielledes
descendante | correspondances

Idée générale

e — Identification des thémes développés dans une classe Relation entre les classes

Identification des thémes développés dans le corpus

Khanh Linh DANG, 2013

Tout d’abord, a partir du dictionnaire des formesabrpus fourni a la fin de la premiére
phase, nous pouvons dégager l'idée générale dwxofnsuite, a la fin de la phase de
classification descendante, le logiciel ALCESTEetenu des classes stables. Ces classes
obtenues, constituées par les mots les plus gigtif§, représentent les idées, les thémes
dominants du corpus. Enfin, la relation entre lEsses est relevée par le croisement des
classes en observant d’'une part, la répartition d€sE et des formes analysées, puis a l'aide
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

d'un arbre de classification descendante et d’apad, par une analyse factorielle des
correspondances sur les coordonnées des classegy(rke 23).

Les résultats de ce traitement et leurs analysgspsésentés ci-dessous.

|.1. Theme général du corpus

Le mot « forme » utilisé par le logiciel ALCESTH) keu et place de « mot » signifie que le
logiciel ne s’intéresse qu’a la forme graphiquendot sans pouvoire prendre en compte le
« sens » que ce mot véhicule. Le logiciel ALCESTHemtifié 5 223 formes distinctes dans
le corpus. Aprés avoir constitué le dictionnairs l@mes du corpus, ALCESTE établit alors
un dictionnaire des formes réduites du corpus &rpde la racine des mots quelle que soit
leur catégorie syntaxique. Par exempletion regroupe tout a la fois les adjectifactif et
actifset les noms action, activité et activitegf. Tableau 8).

Tableau 8 : Extrait des premiéres lignes du dictimaire des formes réduites

Forme reduite Effectit
adm 400
transport 389
port 365
fait 34
faire 337
aller 267
camion 242
marnitime 236
routier 227
fransporier 188
bateau 164
projet 163
route 160
dira 151

Source : Khanh Linh DANG, d'aprés : Analyse des éesrmpar ALCESTE

En observant les premiéres lignes du dictionnagse fdrmes réduites, classées par ordre
décroissant des effectifs, nous constatons quarttaef « adm », abrégée du terme « autoroutes
de la mer » et la forme « transport », se situanties deux premieres places. Ce n’est pas
étonnant puisque les personnes interviewées étammtées s’exprimer sur le sujet des
autoroutes de la mer en tant que solution de toahsptégrant un segment maritime. Il
semblerait que pour les locuteurs, les AdM soignbeymes de lignes maritimes. En effet,
ces dernieres sont déterminées par les ports detdgipes ports d’arrivée et par le relation
maritime directe qui les relie. C’est donc pouracqlie lorsque les locuteurs évoquent les
AdM, ils citent des ports. Ce qui se traduit parfdit que la forme « port » est la troisieme
forme la plus citée avec un effectif de 365 (cfbl€au 8).
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Il est aussi intéressant d’observer les autres derrayant des effectifs élévés comme
« camion », « maritime », « routier » et les verkdaire », « aller ». Ces mots traduisent
l'idée du « report modal du fret de la route versnler ». Cette idée est relative au contexte de
développement des AdM que nous avons analysé daastie 1.

[.2. Identification des themes développés dans les class
A la fin de la phase classification descendanteahé@ique, le logiciel ALCESTE a retenu 4

classes stables représentant les termes du leuifiss dans des contextes similaires (cf.
Figure 24).

Figure 24 : Arbre de classification descendante

Corpus

| l
Classe 3 Classe 4 Classe 2 Classe 1

Source : Analyse des données par ALCESTE

A partir du corpus, deux groupes se distinguemt ptemier groupe relatif a la classe 1 et un

deuxieme groupe relatif aux classes 2, 3, 4. Aetabsde itération, la groupe 2,3,4 se dévise
en deux sous-groupes : la classe 2 d’'une pareresdmble de classes 3 et 4 d’autre part. A la
troisieme itération, I'ensemble du sous-groupe fdénpar les classes 3 et 4 se susdivisent en
deux classes distinctes 3 et 4.

Au point du vue statistique, 375 U.C.E, soit 34% tEeC.E classées, sont retenues pour la
classe 1, 101 U.C.E, soit 9% pour la classe 2, B40DE, soit 31% pour la classe 3 et 294
U.C.E, soit 26% pour la classe 4 (cf. Figure 25).
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

Figure 25 : Répartition des U.C.E classées et laniwe de formes réduites analysées par
classe
Répartition des u.c.e classees Mombre de mots analysés par classe
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WM Clasze 3: 340uce sot 31 0% B Classe 3: 161 mots analysés
WM Clasze 4294 uce ot 26 0% W Classe 4 132 mots analysés

Source : Analyse des données par ALCESTE

On observe qu’en termes d'U.C.E, 3 des 4 classtslem effectifs similaires. La classe 2
semble particuliere avec un effectif d’U.C.E 3 foisindre que les 3 autres classes.

Dans la deuxieme partie du figure 25, il s’agitrbaes formes réduites et non pas des mots.
En ce qui concerne les formes réduites analysées c@aque classe, la classe 1 contient
environs 33% des formes réduites analysées, laeclascontient 13%, la classe 3 contient

29%, la classe 4 contient 24% et la encore c’edlialsse 2 qui a le plus petit effectif en termes

de formes réduites analysées avec seulement 138taludes formes réduites analyseées. I

semble donc se dégager une spécificité pour laelas

Selon la pratigue recommandée par ALCESTE, il estsiple d’interpréter les 4 classes
d’'U.C.E de 4 manieres différentes :

- soit a l'aide des variables : les classes santtifiées par la recherche des variables dans le
vocabulaire caractéristique d’'une classe ;

- soit a partir du vocabulaire de chaque classe ;

- soit en analysant le réseau sémantique de laeclasncernée. Le réseau sémantique
regroupe les formes réduites qui se retrouvent esugnsemble. Les distances entre ces
formes représentent la forte relation entre euorehent des "paquets” qui constituent autant
de themes développés dans les classes ;

- soit a I'aide de la classification ascendantedn@hique : cette classification permet d’affiner
I'interprétation de la classe a travers la mis@wdence de ses sous-themes.
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[.2.a. Identifier les classes par les variables

Le corpus est constitué de 'ensemble des entsetiéalisés. Chaque entretien constitue un
contexte de production linguistique, nommé « UdiéContexte Initiale » (U.C.I). Certaines
informations peuvent influencer la production lirgjigue de chaque locuteur comme la
catégorie des personnes enquétées, le lieu detipassie I'enquéte et I'expérience
opérationnelle de la personne enquétée sur les AHd.informations sont représentées par
les variables. Chaque variable admet différentedatiteés (cf. Tableau 9).

Tableau 9 : Variables identifié des U.C.I

Variables Modalités « Mots étoilés »

AP : identifie la catégorie des autoriteSTYPE AP
TYPE : identifie la catégorie portuaires
des personnes enquétées | AR : identifie la catégorie des armateurs *TYPE_AR
IN : identifie la catégorie des institutionnel *TEPIN

port : le lieu d’activité principale de la personntLIEU_port
LIEU : identifie le lieu de enquétée se trouve dans un port

passation de I'enquéte nonport : le lieu d’activité principale de |&LIEU_nonport
personne enquétée ne se trouve pas dans un| port
EXPERT : qualifie oui : la personne enquétée a des expeéerientEXPERT_oui

I'expérience opérationnelle | opérationnelles sur les AdM
sur les AdM des personnes| non : la personne enquétée n’'a pas d’expériernEXPERT_non
enquétées opérationnelle sur les AdM

Khanh Linh DANG, 2013

Lors du formatage du corpus, les variables soriteécsous forme : *Variable [modalité -
Variable]. Ces « mot étoilés », c'est-a-dire lessngque 'on marque a I'aide d’'une étoile, sont
considérés comme hors corpus et ils ne sont pagsasgcf. Tableau 9). Ainsi, chaque U.C.I
est introduite dans le corpus par une «ligne é&od qui regroupe des « mots étoilés »
correspondant a autant de variables identificatrid®ar exemple, le contenu du premier
entretien dans le corpus est marqué par une « étpikée » écrite sous forme :

0001 *TYPE_IN *LIEU_non port *EXPERT_non

Cette ligne signifie que ce contenu est produit yarinstitutionnel dont le lieu d’'activité
principale ne se trouve pas dans un port et cen'qupas d’expérience opérationnelle sur les
AdM.

Le logiciel ALCESTE a fourni un tableau de toutviecabulaire de chaque classe, y compris
les « mots étoilés ». L'apparition des « mots éti dans le vocabulaire d’une classe permet
de déterminer les caractéristiques des personmge#es concernées.

Dans le vocabulaire caractéristigue de la class@ols trouvons les « mots étoilés » :
*TYPE_IN, *LIEU_nonport, *EXPERT _oui (cf. Annexe B). Grace a ces mots, nous
pouvons dire que la classe 1 semble regrouper riggutionnels dont le lieu d’activité
principale ne se trouve pas dans un port, et quiles expériences opérationnelles des AdM.
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

Dans le vocabulaire caractéristigue de la class@oRs trouvons les « mots étoilés » :
*TYPE_AR, *EXPERT _oui, *LIEU_port (cf. Annexe B.3fsrace a ces mots, nous pouvons
dire que la classe 2 regroupe des armateurs agardgxpériences opérationnelles sur les AdM
dont la localisation de leur activité principalé éans un port.

Dans le vocabulaire caractéristigue de la class@oBs trouvons les « mots étoilés » :
*EXPERT _non, *TYPE_AP, *TYPE_IN, *LIEU_ nonport (cfAnnexe B.3). Grace a ces

mots, nous pouvons dire que la classe 3 regroupauwterités portuaires et des institutionnels
n'ayant pas d’expérience opérationnelle des AdMaett le lieu de travail ne se trouve pas
dans un port maritime (Port de Paris).

Dans le vocabulaire caractéristigue de la class@odis trouvons les « mots étoilés » :
*TYPE_AR, *EXPERT_oui, *LIEU_port (cf. Annexe B.3)J5race a ces trois variables, nous
pouvons dire que la classe 4 regroupe des armaigans des expériences opérationnelles sur
les AdM et dont le lieu de travail se trouve dangaort.

Nous constatons que les classes 2 et 4 possedenémes variables qui identifient des
armateurs ayant des expériences opérationnelleddMset dont le lieu d'activité se trouve
dans un port. Or, on observe que ces personnedpeat deux themes totalement différents
lorsqu’ils abordent le sujet des AdM. Ce que ndima mettre en évidence et expliquer par
la suite.

|.2.b. Identifier les classes par le vocabulaire

Le logiciel ALCESTE a fourni une liste de toutes fermes réduites de chacune des classes
(cf. Figure 26).

Figure 26 : Extrait de la liste des formes réduitekes classes par ordre décroissant des
coefficients d’association Phi

Classe 1 Classe 2 Classe J Classe 4
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Source : Khanh Linh DANG, d'aprés : Analyse des éesrpar ALCESTE

95



Les formes réduites sont classées par ordre déartdisle leur « coefficient d’association Phi
dans la classe ». Plus le Phi d’'une forme est gi@lus celle-ci a contribué a construire la
classe.

Dans le vocabulaire caractéristique de la class®Uds trouvons des formes réduites ayant un
sens géographique comme « pays », « sud », « pariiéditerranée », « région », « ltalie »,
« Europe », « France ». La classe 1 aborde clairefaspect géographique de I'’AdM.

Dans le vocabulaire caractéristiqgue de la class®@s trouvons des formes réduites ayant un
sens financier comme « subvention », « argentgagaer », « euro », « business ». La classe
2 aborde clairement I'aspect financier de I'AdM.

Dans le vocabulaire caractéristique de la classeoBs trouvons des formes réduites qui
parlent généralement du transport comme «transpork routier », « ferroviaire »,
« charger », « utiliser », « fluvial », « mode »trafic », « logistique ». L’AdM est mise en
relation avec les autres modes de transport.

Dans le vocabulaire caractéristique de la class®ds trouvons des formes réduites ayant un
sens technique comme « camion », « bateau », «geme, « RORO », « embarquer ». La
classe 4 aborde clairement I'aspect techniqueAt&V.

Il semble que les classes 2 et 4 abordent des thepgeifiques des AdM concernant 'aspect
opérationnel des AdM. Ce point commun est relevégque les deux themes de la classe 2
et 4 sont développés par un méme type de persounr@sa identifié grace aux variables.

l.2.c. Identifier les classes par le réseau sémantique tieclasse concernée

Le réseau sémantique regroupe les formes réduiiesegretrouvent souvent ensemble. Les
distances entre ces formes représentent la fdatore entre eux et forment des "paquets” qui
constituent autant de themes développés dansadesesl.

% Thémes développés par la classe 1

En observant le réseau sémantique de la classrig constatons 7 « paquets » de formes (cf.
Figure 27).
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

Figure 27 : Réseau sémantique de la classe 1
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : Analyse dennées par ALCESTE

Dans le «paquet » 1, nous trouvons des formewvamiel’aspect géographique comme
« Baltique », « Méditerranée », « Atlantique », reg «nord », «sud », « Espagne »,
« Italie », « pays », « Europe ». De plus, ces &xraont souvent ensemble avec les autres
formes comme « transfert », « maritime », « pagt x autoroute ». En associant ces formes,
nous pouvons dire que ce « paquet » développeehadttoncernant le transfert modal dans
des différents zones maritimes comme : |la Baltitu®&)éditerranée, sur I’Arc Atlantique.

Le « paquet » 2 regroupe seulement quelques forbesstormes les plus remarquables sont
« Le Havre », « Nantes », « investissement », «abip@ ». Ce « paquet » pourrait aborder la
comparaison entre le port du Havre et autre pgé désservi par les AdM comme Nantes-
Saint-Nazaire.

Dans le «paquet» 3, nous trouvons les formes etoant le projet MEDA-Mos
(Mediterranean Motorway of the Sea) traduit par Hsmes « Méditerranée » et
« MedaMos ». Ce « paquet » aborde donc les AdM Emgue du projet MEDA-Mos qui
porte sur la mise en relation de ports méditernasmémtués sur deux rives distinctes, par
exemple Agadir (Maroc) - Port-Vendres (France),aBej(Algérie) - Barcelone (Espagne),
Bejaia (Algérie) - Marseille (France). Les prinaigaaspects géopolitique sont abordés :
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«enjeu », «Etat» «membre » concerné, pays skwvej « améliorer » des « axes »,
« identifier » les « liaisons ».

Le « paquet » 4 regroupe des ports méditerrané@emme Rome, Barcelone, Marseille, Géne,
et des pays méditerranéens voisins de I'Union é&ope comme : le Maroc, la Turquie,
'Egypte, la Tunisie, I'Algérie. Nous trouvons égalent la forme « adm » qui est abrégée du
terme d’« autoroutes de la mer ». Il semble que parquet » aborde les autoroutes de la mer
trans-méditerranée, c’est-a-dire ce qui relienplass de deux rives de la Méditerranée.

Le « paquet » 5 regroupe des formes abordant laitigh des AM comme « conception »,
« appel », « appeler », « décide ». De plus, aesde ont de la relation avec les autres formes
comme « composant », «réseau », «transeuropeedes AdM grace a ces formes. Il
semble que les AdM soient définies comme un praorent du réseau transeuropéen
existant.

Dans le «paquet» 6, nous trouvons des pays commdemagne », « Portugal »,
« Autriche », les formes relevant la position géphique des pays en Europe comme
« cOte », «littoral », «central » et aussi auties formes qui parlent d’elles-mémes du
passage des Pyrénées. Il semble que ce « pagbetdede positionnement différent des pays
membres de I'Union européenne vis-a-vis de la misplace des AdM.

Dans le «paquet» 7, nous trouvons les formesrsppetive », « budget », « période »,
«fond ». Il semble que ce « paquet » aborde tappeetive des subventions aux projets
d’AdM.

Aprées avoir identifié les sujets de chaque paquais pouvons construire un modeéle de type
« réseau sémantique » de la classe 1 (cf. Figyre 28

Figure 28 : Modéle de type « réseau sémantique s»adelasse 1
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

A partir des sujets développés de chaque paquas, pauvons également établir les relations
entre eux. Par exemple, les paquets 1 et 2 aboleleointexte de développement des AdM.
C’est donc une relation établie entre eux.

Il ressort de la comparaison de ces 7 themes dgmetodans la classe 1 que les 6 premiers
abordent I'aspect géographique qui est donc le ¢hanimcipal de la classe 1.

s Themes développés par la classe 2

En observant le réseau sémantique de la classeu, pouvons identifier 2 « paquets » de
formes : un petit (noté 1) et un beaucoup plusdjfanté 2) (cf. Figure 29).

Figure 29 : Réseau sémantique de la classe 2
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : Analyse dennées par ALCESTE

Dans le «paquet » 1, les formes les plus remalegsiadont et « armateur », « business »
« subvention », « arrété », «droguer ». Il semblee ce «paquet» releve [lattitude
relativement indécise face a la question de subwenEn effet, on peut s’interroger sur la
présence et la signification du mot « droguer >tddes armateurs considérent le recours aux
subventions d’un mauvais ceil et les qualifient @gague ».

Dans le gros « paquet » 2, nous trouvons les forwoasernant I'aspect financier dans ces
dimensions pratiques nécessaires au lancement fehationnement des AdM : « argent »,
« euro », « colt », «risque », « investir », «anj, « subvention », « recevoir », « donner »,
« aide », « démarrer ».

Un modele de type « réseau sémantique » de laeckasst construit pour mieux observer ses
sujets développés (cf. Figure 30).
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Figure 30 : Modéle de type « réseau sémantique s}adeasse 2
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Ces deux « paquets » abordent un méme sujet gld Bsancement des AdM. C’est donc le
theme principal de la classe 2.

« Thémes développés par la classe 3

En observant le réseau sémantique de la class& paguets » de formes se distinguent (cf.
Figure 31).

Figure 31 : Réseau sémantique de la classe 3
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

Dans le « paquet » 1, nous trouvons des formegamielu transport de marchandises comme
« logistique », « marchandises », «rapide », amsgteur »,  « commissionnaire »,
« sécurité », « durabilité », « économique ». Eroaant ces formes, il semble que ce
« paquet » aborde l'organisation efficace du trartspour déplacer les marchandises de
facon rapide, économique, durable et en sécurité.

Le « paquet » 2 regroupe des formes « distributjom charger », «recourir », « taille »,
« moyen ». Grace a ces formes, nous pouvons deeegu paquet » aborde généralement le
choix d’'un mode de transport.

Dans le « paquet » 3, nous trouvons des formegamtiée probléme environnemental comme
« pollution », « émissions », « réduire ». De phes formes relient a autres forme concernant
le transport routier comme «terrestre », « crois8a, «voie », «trafic », «routier »,

« transporter », « longue », «distance ». Il sentdple ce « paquet » aborde les solutions
visant a modérer la pollution émise par la croissatu trafic routier.

Apres avoir identifié les sujets de chaque paquais pouvons construire un modele de type
« réseau sémantique » de la classe 3 (cf. Figyre 32

Figure 32 : Modele de type « réseau sémantique »adelasse 3
2

Choix d’'un mode
de transport

Solutions visant a
modeérer la pollution
émise par la
croissance du trafic routier

T

Problémeg
enwronnementaux

Organisation ML
du transport Aetvie

du transport

Khanh Linh DANG, 2013

En reliant ces trois themes identifiés, nous poawtire que le théme principal de la classe 3
est le transport de marchandises et le rappo® €atganisation du transport et les problemes
environnementaux qu’elle génére.
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% Thémes développés par la classe 4

En observant le réseau sémantique de la classmig,abservons 5 « paquets » de formes (cf.
Figure 33).

Figure 33 : Réseau sémantique de la classe 4
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Source : Khanh Linh DANG, d’aprés : Analyse des desrpar ALCESTE

Le « paquet » 1 regroupe des formes relevant legensode transport comme « RORO »,
« ROPAX », «ferry », « conteneur », « navire age », « remorque ». Ces formes relient
avec les autres formes concernant le fonctionnendamt moyen de transport comme

« consommer », « carburant », « émettre ». En @sgoces formes, il semble que ce

« paquet » aborde principalement les éléments igebs du transport maritime par le mode
roulier.

Dans le « paquet » 2, nous trouvons les noms ddgs pomme « Santander », « Bilbao »,
« Portsmouth ». Ces formes relient avec la forngestion ». Il semble que ce « paquet »
aborde la gestion d’'une ligne de transport maritenge le Royaume-Uni et nord-ouest de
'Espagne.

Le « paquet » 3 regroupe des formes concernamamsgort routier comme « chauffeurs »,
« conduire », «temps », «reposer », « décharghrsemble que ce « paquet » aborde le
fonctionnement du transport routier de marchandises
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

Dans le «paquet» 4, nous trouvons les formesteaba, «vitesse », « catastrophe »,
« frontiere », «contréler », «compliquer ». Cepaguet » releve les contraintes
reglementaires du fonctionnement du transport imagitt leurs complications associées.

Le «paquet» 5 regroupe des formes concernantodgstique comme « décision »,
« prévenir », «logisticien ». Ce «paquet» sembhlorder le rdle décisionnaire des

logisticiens dans le choix des modes de transport.

Apres avoir identifié les sujets de chaque paquais pouvons construire un modéle de type
« réseau sémantique » de la classe 4 (cf. Figyre 34

Figure 34 : Modéle de type « réseau sémantique s»adelasse 4
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En reliant ces cing thémes identifiés, nous pouvresque le theme principal de la classe 4
est la comparaison entre le transport routier ettréasport maritime en termes de
fonctionnement et de choix.

Nous avons présentés les trois premieres maniéigergrétation des classes grace aux
résultats de la classification descendante hiéiguehdu corpus. Nous allons par la suite la
quatrieme maniére d’interprétation des classes,aidel de la classification ascendante

hiérarchique.
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I.2.d. Identifier les classes par la classification asceadte hiérarchique

Aprées avoir déconstruit le corpus, le logiciel ALEEE reconstruit schématiquement les
classes en associant les formes co-occurrentesnetion de la force du lien qui les associe.
La classification ascendante est une aide poumaffiinterprétation de la classe a travers la
mise en évidence de ses sous-thémes.

*» Sous-thémes construits de la classe 1

En observant I'arbre de classification ascendaréeaichique de la classe 1, cette classe est
reconstruite par 3 sous-themes principaux (cf. fei@b).

Figure 35 : Arborescence de classification ascentlahiérarchique de la classe 1
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Source : Analyse des données par ALCESTE du 141f@@13

A partir des formes « port », « Havre », « mer Balique », il est possible de former un
premier sous-groupe ayant pour théme : le port avrdien relation avec la mer Baltique. Le
deuxiéme sous-groupe réuni des formes « Marocpays », « Méditerranée », « sud »,
« nord », « France », « Espagne », « Italie ». @gs-groupe reléve le theme concernant la
relation entre des pays méditerranéens. L’assoniaties formes « financier », «adm »,
«intra» «européen », «reégion », «eétat» «memp « marco » « polo » construit un
troisieme sous-groupe ayant pour theme : la rémartgéographique des financements des
projets d’AdM en Europe. Ces sous-groupes recasstitidonc la classe 1 ayant un theme
principal de I'aspect géographique des AdM ce géiéidentifié par son vocabulaire et par

son réseau sé
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

+» Sous-thémes construits de la classe 2

En observant I'arbre de classification ascendaréraithique de la classe 2, cette classe est
reconstruite par 3 sous-themes principaux (cf. flei@b).

Figure 36 : Arborescence de la classification asdamte hiérarchique de la classe 2
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Source : Analyse des données par ALCESTE

A partir des formes « Brittany » « Ferries » (lemnal’'un armateur francais), « enjeu »,
« payer », «coQt », il est possible de former wenper sous-groupe ayant pour théme :
I'enjeu financier des AdM sous l'angle des armatelte deuxieme sous-groupe réuni des
formes « aide », « démarrer », « armateur », «eisg « développer », « marché ». Ce sous-
groupe releve le theme concernant les aides aurdegeapour les armateurs afin de faires
face a des risques associés au développement dbk Association des formes

« subvention », « gagner », « argent », «investionstruit un troisieme sous-groupe ayant
pour théme : la subvention des projets d’AdM. Gasssgroupes reconstruisent donc la classe
2. Elle a un théme principal concernant le finaneetdes AdM en générale et aux armateurs
en particulier. Comme présenté plus haut, cet adipancier des AdM a été déja identifié par
son vocabulaire et par son réseau sémantique.
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*» Sous-thémes construits de la classe 3

En observant I'arbre de classification ascendaréeaichique de la classe 3, cette classe est
reconstruite par 3 sous-themes principaux (cf. fei@r).

Figure 37 : Arborescence de la classification asdamte hiérarchique de la classe 3
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Source : Analyse des données par ALCESTE

A partir des formes « charger », « transport xgutier », « mode », « utiliser », il est possible
de former un premier sous-groupe abordant généealefa transport routier. Le deuxiéme
sous-groupe réuni des formes « entreprise », stiqge », « distribution », « industrie »,
« vocation », « commercial », «vision », « pragigu Ce sous-groupe reléve le théme
concernant l'activité des entreprises logistiquésassociation des formes « fret »,
« international », « croissance » « volume », fictbg « émission », « durable » construit un
troisieme sous-groupe abordant les autres moddsadsport de marchandises hors mode
routier. Ces sous-groupes reconstruisent don@ksel3. Elle a un theme principal concernant
I'activité du transport de marchandises, ce quiéaidentifié par son vocabulaire et par son
réseau sémantique.
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%+ Sous-thémes construits de la classe 4

En observant l'arbre de classification ascendaréeaichique de la classe 4, cette classe est
reconstruite par 4 sous-themes principaux (cf. flei@3).

Figure 38 : Arborescence de la classification asdamte hiérarchique de la classe 4
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Source : Analyse des données par ALCESTE

A partir des formes « vitesse », « zone », « caiius, « ville », « portuaire », il est possible
de former un premier sous-groupe abordant la oglagintre la vitesse d’'un navire et la
consommation du carburant. Le deuxieme sous-graépei des formes « chauffeur »,
« conduire », « Angleterre », « Portsmouth », mdig, « frontiere », « contréler ». Ce sous-
groupe releve le theme concernant le transportienowoncernant la Grande Bretagne.
L’association des formes « navire », « remorque agccompagner » « prendre », « camion »,
« roro » construit un troisieme sous-groupe abdrbéendifférences services de la technique
du navire roulier. Le quatrieme sous-groupe réwues formes « fréquence », « départ »,
« temps », « transporter », « heure », « venire»s@lis-groupe reléve le theme concernant les
caractéristiques opérationnelles des AdM. Ces gougpes reconstruisent donc la classe 4.
Elle a un théme principal concernant I'aspect tepln des AdM, ce qui a été identifié par
son vocabulaire et par son réseau sémantique.
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Par 4 maniéres différentes, les themes développébatjue classe sont identifiés. En effet, la
classe 1 regroupe des institutionnels dont lediaativité principale ne se trouve pas dans un
port, et qui ont des expériences opérationnelles AdM. lls ont développé I'aspect

géographique des AdM (cf. Tableau 10).

Tableau 10 : Exemples des unités de contexte éldéaiem (U.C.E.) concernant I'aspect

[

)
N—

~—

géographique
N° d'U.C.E. N° d'U.C.I Segment textuel

U.C.E.n°1238 | U.C.l.n°11 | (et) on a donc (monte) le (projet) Idpi c est surtou

Phi =0,04 (mediterraneen), (intra) (mediterraneen), la (reli€) (arc)
(atlantique) si vous voulez. en suite de 2008 al2@Zktais le
responsable de (projet) d (adm) en (mer) (noirg) da (mer)
(caspien) en prolongement du developpement d @inreture)
du territoire de (facon) d (ameliorer) la (reladictu transport
(intermodal) (avec) les (pays) requasses,

U.CEE.n°270 | U.C.l.n°3 si on (parle) d (adm) en (mediterranga}out (dans) le (sen

Phi =0,04 (nord) (sud), (il-y-a) des (pays) non (membres)(le(union)
(europeenne), ¢ est forcement (different). le padet (vue)
strictement (geographique), a (I) (origine), onriged (adm) c es
() (autoroute) par la (mer) qui est (paralleleurze (autoroute
terrestre (pour) (desengorger), desaturer des)(sewsstres.

U.CE.n°326 |U.C.l.n°3 C est () (interet) (commun). forcemdas (pays) comme (|

Phi = 0,03 (autrice) n a pas un (problematique) comme lesq)péyas), ou
(pays) (ayant) des montagnes (et) (pays) (littsjalg) (objectif)
(commun) est (toujours) de la (fluidite) durabke.un des (atouts
des (ports) (francais) c est leur (position) audau) (europeen).

U.C.E.n° 1477 | U.C.l.n° 14 (cela) amene de (I) (interet) de (durope). il est sur que l¢

Phi = 0,03 (differents) (pays) de (I) (union) ne (sont) pastolut (concernes

de la (meme) maniere. parce-que c est la (geogrhpdnii
commende. certes (l) (autrice), il n a pas de (rdenc les (adm
vont relativement une question plutot secondaireurp la

S

(politique) autrichien.

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'apreés : Analyse données par ALCESTE

La classe 2 et 4 regroupe de méme type de persauiesont des armateurs ayant des
expériences opérationnelles sur les AdM et la isaabn de leur activité principale est dans
un port. lls ont donc développé deux thémes sps : les aspects financier (cf. Tableau
11) et opérationnel des AdM (cf. Tableau 12).
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

Tableau 11 : Exemples des U.C.E. concernant I'adpie@ancier des AdM

N°d'U.C.E. | N°d'U.C.I Segment textuel

U.CE.n°46 | U.C..n°1 | et (si) les (collectivites) (locales)nto (paye) une partie des

Phi = 0,05 (investissements), ils (estiment) quelle (atterae)retour) pour
(investissement) en termes de (creation) des eewgla@tc. ou bien
(sinon), il fait (n) (importe) quoi pour | (argerfpublic).

U.CEE.n° U.C.I. n° 10| internant. (evidemment), (si) (voualdz) (gagne) plus (que) (vous)

1107 Phi = (etes) (subventionne), (vous) pouvez (garder). rbais (on) (sait

0,05 (que) sur ensemble de (subvention) (on) (est) iceft@) (on) (risque
de (rentabiliser) plus-de (subvention).

U.C.E.n°487| U.C.l.n° 4 (vous) (touchez) 2 pour 500 (t). (knisansferes). (si) (vous) (ne)

Phi = 0,05 faites (pas), (si) le (resultat) (n) (est) (pas)r@mdez-vous), (si) (vous)
(n) (atteignez) (pas) le (seuil), (vous) (ne) (toem) (pas) d (argent) qu
bien (si) (vous) (gagnez) de | (argent), (vous)) ((beuchez) (pas) de
(subvention).

U.C.E.n°922| U.C.I.n°8 | au-moment ou il (tient) la route, ilY(ry a (pas) de (risque) du

Phi = 0,04 (marche), etc. les entreprises (recoivent) dedefat). est-ce-que c'-est
ca les lignes (va) (subventionner).

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : Analyse dennées par ALCESTE

Tableau 12 : Exemples des U.C.E. concernant I'adpgeerationnel des AdM

N° d'U.C.E. N° d'U.C.l Segment textuel

U.C.E.n° 1359 | U.C.l. n° et (i) (a) grande succes. (il) (a) I' experienaassi de difficulte en

Phi = 0,04 11 2009, 2010, depuis 2011, cette annee, vous avee@aits) (par
(semaine) (a) (toulon), tres (gros) (roro) (chaquegpart) (a)
I'lembarquement) et au debarquement vous avez(rmsbre) de
(remorques).

U.C.E.n° 1389 | U.C.l. n° et (des-lors), (il) faut (dire) (traiter) la (fregpce). (c'-est-a-dire), |

Phi = 0,03 12 (frequence) n' est pas 1 (fois) (par) (semaina)siplrs traversee
(par) (jour). on (fait) un choix de transport qunddifie) (son)
comportement sur lequel le (contraint) de (modifieles
comportements (a) ete (trop) important et (comg)cau (depart).

U.CE.n°901 | U.C.l.n°8 | (ca) (veut) (dire) qu' (il) fallait apment (offrir) une offre maritim

Phi = 0,03 qui integre (a) (nombre) du propose, egalement )(nues deg
(navires) qui (prennent) limitement des (camionsyes (navires
(passager) (camions), (sauf) que les (navires)sgoas) (camions
(coutent) (plus) (chers),

U.C.LE.n°219 |ucin®2 qui avec ses (clients) (a) | (habitude)ldeer) toujours (a) la mem

Phi = 0,03 condition, meme (frequence). (S) (i) passe aux,alindevra (s)
occuper de | (heure) de (depart) du (bateau),(tedre) d (arrivee
du (bateau).

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : Analyse dennées par ALCESTE
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La classe 3 regroupe des autorités portuaires tndéitutionnels n'ayant pas d’expérience
opérationnelle des AdM et dont le lieu de travaal se trouve pas dans un port maritime.
Comme ils n'ont pas d’expérience opérationnelleAldd, ils ont développé donc les themes
généraux concernant l'organisation du transport rdarchandises et les problémes
environnementaux (cf. Tableau 13).

Tableau 13 : Exemples des U.C.E. concernant I'orgsation du transport de marchandises
et les problemes environnementaux

N°d'U.C.E. | N°d'U.C.I Segment textuel
U.C.E. n° 158| U.C.I.n° 2 | on a (aussi) (a-cote) du (dimensiooci@e) mais (je) ne dis pas, (jg)
Phi = 0,03 n oublie, mais on n a pas (vocation) a (intervesténs un. on essaie ¢e

dire developpement (durable), okey, mais develogperfdurable) ce
n est pas (uniquement) | (environnement), ¢ ess{aeconomique).

U.C.E.n°115| U.C.I.n°2 | cal/ (sent) que (je) precise (sur) veiaxe (sur) la (fonction) de
Phi =0,03 (transport), (bon) d acheminer des/(marchandises)est moing
(intervenant) (sur) la (partie) (logistique), suppthain. on est
vraiment/(transport), la (logistigue) n est pas iment (notre)
(domaine) de (competence). (notre) (fonction) emnt(} qu
(association), (elle) est classiguement 4 (misgiessentielles.

U.C.E. n°208| U.C.I. n° 2 | mais (globalement), ce-qui on ne fiédth ont pas d autre (choix) que
Phi = 0,03 (routier). le (choix) modal depense (aussi) de iktfire) dont |
(industrie) (automobile) qui est le (secteur) (ttiadnellement) (font)
par le (ferroviaire), un (choix) pour le provisaitent, (soit)
(egalement) pour la (distribution) d ecologie,

U.CE.n°2 U.C.l.n°1 | C est (aussi) (interessant) (aujourd))(parce qu on parle beaucoup
Phi = 0,03 de developpement (durable) et donc la vous (avez)cadre dg
reference qui est (interessant). (effectivemem3testime (aussi) a ca.
J ai passe a (tous) les volets d institut qui ettd{sur) les (impacts
de | (environnement) mais en termes de | (emisgsien(gaz) a (effet
de serre, combien (savoir) (pouvoir) (faire) powar (question
economiser.

~—~

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'apres : Analyse dennées par ALCESTE

En comparant les themes développés de chaque,otastens themes sont plus spécifiques
gue d'autre. Ce constat est mis en évidence paldion entre les classes que nous allons
analyser dans ce qui suit.

[.3. Analyse de la relation entre les classes

La relation entre les classes est analysée a lallme analyse factorielle des
correspondances.

Les formes réduites des classes sont fait I'objetelanalyse factorielle des correspondances
(AFC). Cette analyse a identifié trois axes 1, 2 pour représenter 100% des informations de
4 classes. L'axe 1 est le plus significatif en éspntant 42% des informations des 4 classes,
contre 31% pour I'axe 2 et 27% pour I'axe 3.
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

Sur le plan factoriel principal (axe 1, axe 2), feslasses sont présentées en patatoides qui
entoure les points représentés des formes rédaftdsgure 39).

Figure 39 : Coordonnées des formes réduites suplien factoriel principal (axe 1, axe 2)

Axe 2 (31%)

Axe 1 (42%)

-
-

Classe 4
Classe 1

Classe 2

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : Analyse dennées par ALCESTE

Sur ce plan, en regardant I'axe 2 vertical, lasgak située a droite s’oppose aux classes 2,3 et
4 situées plus a gauche. Par contre, les 4 classdgsbien présentées de part et d’autre de
'axe 1 horizontal. De plus, les patatoides peremttde juger le degré de spécificité du
discours de chaque classe. Plus le patatoide dilasse est proche du repere du plan
factoriel, plus le discours est neutre. Au congrale discours est plus spécifique pour la
classe 2 car ses €léments sont éloingnés du repére.

Les positions respectives des quatre classes deideat également par la projection des
corrélations des formes réduites avec les axeke lan factoriel principal (axe 1, axe 2) (cf.
Figure 40). Plus les projections sont proches ddeele corrélation, plus les formes réduites
sont relativement importantes a la contribution abess.
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Figure 40 : Corrélation des formes réduites surpéan factoriel principal (axe 1, axe 2)

Axe 2 (31%)

Classe 3

Axe 1 (42%)

Classe 4 Classe 1

Classe 2

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'aprés : Analyse dennées par ALCESTE

Sur ce plan principal, nous constatons que lestpoia sont pas repartis de maniére uniforme
dans chacune des zones. En effets, les pointsrsmns nombreux dans les zones B et D que
dans les zones A et C (cf. Figure 40). Il sembiarae certains thémes concernant les AdM

soient donc moins développés que d’autres selomaxes. C’est pourquoi en analysant les

coordonnées et les corrélations des 40 premiereweforéduites (les plus significatives des 4

classes) sur ces deux axes principaux (dont lesursakont présentées en Annexe B.2), nous
pourrons donner une signification aux axes et me#n évidence des themes moins

développés.

% Signification de I'axe 1

Les 40 formes réduites les plus significatives 4letasses sont projetées sur I'axe 1 par ordre
croissant des valeurs des coordonnées. Parmi césm@s réduites, 10 formes contribuent
les plus a la construction de I'axe 1 et représsnéh rouge (cf. Figure 41). En effet, une forte
contribution a la construction d’'un axe se traghait une forte corrélation (comprise entre -1
et -0,8 ou entre 0,8 et 1) entre les formes ettes.

Figure 41 : Coordonnées des 40 formes réduites phss significatives des 4 classes sur
laxe 1
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Chapitre 4 :Interprétation la signification des autoroutes denher

En observant la répartition des 40 formes rédustesl’axe 1, les formes se trouvent plus
nombreuses a gauche du repéere de I'axe qu’'a dreitpui pourrait traduire un désequilibre.

Ces formes concernent les moyens de transportsnm@rque », « bateau », « camion »,
« ferries », « ROR0 ») et d’autre part le financeti{e argent », « euro », « subvention ») et le
temps (« semaine », « jours »). A droit du repé&é€ake, les formes sont moins nombreuses.
Ces formes sont relatives a l'aspect géographiguméditerranée », « pays », «sud »,
« nord ») et au cadre opérationnel (« Marco Pole projet »). Ainsi, I'axe 1 est caractérisé

par une opposition entre I'aspect opérationnel déslAdM qui s’intéresse a la fagcon d’opérer
les AdM et I'aspect opérationnel projeté qui s’mese aux les lieux d’opérer les AdM (cf.

Figure 42).

Figure 42 : Signification de I'axe 1
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Khanh Linh DANG, 2013

Sur l'axe 1, plus le forme se trouve a gauche, pllesmontre un contexte opérationnel réel
pour les AdM. Au contraire, plus la forme se trodvdroite sur I'axe, plus elle concerne des
projets d’AdM.

++ Signification de I'axe 2

Les 40 formes réduites les plus significatives 4letasses sont également projetées sur I'axe
2 par ordre croissant des valeurs des coordonReemi ces 40 formes réduites, 4 formes
contribuent les plus a la construction de I'axé feprésentées en rouge (cf. Figure 43).

Figure 43 : Coordonnées des 40 formes réduites pbss significatives des 4 classes sur
I'axe 2
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Note:les formes en rouge sont les plus contribuées a construction de 'axe

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : Analyse dennées par ALCESTE

En observant la répartition des 40 formes rédwstesl’axe 2, les formes se trouvent plus
nombreuses a gauche du repere de I'axe qu'a dositqui pourrait traduire un déséquilibre.
De plus, les formes a gauche sont reparties el@pgs. La premiére groupe pres du repere
de l'axe concerne le transport maritime («bateaucsRORO »), le transport routier
(« camion », « chauffeurs », «remorque »), legemod’AdM (« adm », « Marco Polo »,

« transfert »), 'aspect géographique (« méditerean, « pays », « sud », « nord ») et le temps
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(« semaine », «jours »). La deuxiéme groupe dese® a gauche se trouve plus loin du

repére et concerne 'aspect financier des opémateugagner », « argent », « subvention »,
«risque », «euro », «démarrer »). Les formesdcige sont relatives a la réalisation des
AdM. Par contre, les formes situées a droite dénejgoncernent le systeme de transport de
marchandises («industrie », « international », luwdl », « ferroviaire », «routier »,

« entreprise », « utiliser »). Ainsi, 'axe 2 eatactérisé par une opposition entre la réalisation
des AdM et I'organisation du transport de marchsesl(cf. Figure 44).

Figure 44 : Signification de I'axe 2
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Khanh Linh DANG, 2013

Aprés avoir interprété les deux axes principauxjsn@ouvons proposer une signification aux
quatre quadrants ou zones structurées par cesadeaXcf. Figure 45).

Figure 45 : Signification des 4 zones structuréear mleux axes principaux (axe 1, axe 2)
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Khanh Linh DANG, 2013

En associant la signification des deux axes pracip la zone A propose le positionnement
des AdM dans le systéme européen de marchandisesne B provoque la relation entre les
AdM et les autres modes du systeme de transporhatehandises. La zone C aborde le
fonctionnement des AdM. Enfin, la zone D est reatux projets des AdM. Il semble donc
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que les thémes concernant la relation entre les AtiMs autres modes de transport sont les
moins développés. Le fonctionnement des AdM ettidme le plus abordé.

Les analyses des résultats du traitement des iensgbar le logiciel ALCESTE que nous
avons présenté ci-dessus montrent que les élérs@msicatifs des AdM concernent les
aspects géographique, technique et financier. EnplEonent de cette analyse a l'aide
ALCESTE qui a donné une idée de ’AdM portant suptincipe de « report modal du fret de
la route vers la mer », il apparait utile de présenne analyse thématique du contenu des
entretiens.

ll. Signification des AdM : un mode de transport compléentaire
au transport routier

Le concept de report modal aborde généralemeetdtion entre transport routier et transport
maritime radicalement différents. Or les AdM metten relation ces deux modes de transport
qui ont un contexte différent et les éléments comsna ces deux contextes, s'il existe se
retrouvent dans les AdM.

La figure 46 décrit le contexte des AdM et monéers points communs.
Figure 46 : Les AdM dans la relation entre le TMCE& le transport routier
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La comparaison entre les contextes du TMCD etahsport routier se fait par l'identification
des éléments communs et particuliers parmi lestiéptes suivants :
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- Contexte politiqgue et réglementaire (IPOL) : Relele cadre réglementaire, concrétiser
I'intention politique de 'UE

- Contexte géographique (GEOG) : Identifier lesitieles aires géographiques et les relations
spatialisées propres

- Contexte opérationnel (OPER) : Faire ressorts dispositifs financiers et/ou techniques
pour opérer les AdM. Il s’agit notamment des cotésxpérationnels maritime et routier

- Fonctionnement (FONC) : Révéler des constateetprdoblemes relatifs au fonctionnement
d’un ou de plusieurs éléments constitutifs

- Contexte environnemental (EDD) : Relever les @&étm concernant I'aspect
environnemental

- Contexte social (SOCI) : Identifier des élémametatifs a la dimension sociale des activités
liees aux AdM

- Temporalité (TEMPO) : Relever de la prise en ctange la temporalité, la périodicité d'un
projet, ou d’un service en activité d’AdM

Ces themes ont servi d'une part, a établir I'éeatart des AdM, présenté dans l'introduction.
Ces themes couvrent les aspects geographiquedaehet financier que sont dégagés grace
a l'analyse des résultats du traitement des eatretpar le logiciel ALCESTE présentée ci-
dessus. L’analyse thématique du contenu des amtseSemi-directifs dont la méthode est
présentée la encore dans l'introduction completedlyse du traitement de logiciel ACESTE.
Les éléments du contexte du TMCD, du transportieowdt des AdM sont identifiés en
repérant les phrases et les mots les plus couetrppsésentés dans le tableau 14. La liste
exhaustive des personnes rencontrées se trouvenerea(cf. Annexe A.3). Les noms utilisés
dans le tableau 14 renvoient aux personnes delisttte
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Tableau 14 : Eléments permettant la comparaison rentes contextes du TMCD, des AdM et du transpastutier relevés les entretiens semi-

directifs
Thémes Eléments particuliers du contexte du TMCD Elments particuliers du contexte du Eléments communs entre les contextes
transport routier du TMCD et du transport routier
IPOL « Alléger le transport routier pour des raisorsFluidité durable » (MILLOUR)
d’énergie, de pollution, de sécurité, |de Mobilité durable » (SAVY)
congestion. » (SAVY) « Transfert modal »
GEOG « La géographie joue un rdle considérable @ahs L'intérét pour la France est grand pour ce |qggiDans certain cas c'est la solution

maniére dont les AdM en Europe, si el
développent, se développeront dans des condi
assez précises, dans certains bassins, certaing
et puis par ailleurs [...] une politique routiéere [.
concerne tout le monde.» (SAVY)

« |l fallait trouver une solution pour a la fd
désenclaver certain territoire pour leur perme
de continuer & suivre une croissance économ
et de maniére moins couteuse possible. Et
AdM sont la réponse a ces doub
problématiques. Evidemment, c’est une répa
gu’on ne peut pas utiliser partout » (PERSON)
« On est compensé a la géographie maritim
désavantage que vous avez en vitesse ent
bateau et le camion » (PERSON)

« Barcelone-Géne [...] c'est 'AdM pour
France la plus efficace » (PERSON)

esst du transit a travers de la France, e
libBspagne et le nord de I'Europe [...]. Du cé
5 dueransit entre I'Allemagne, la Belgique et
$ud vers I'ltalie par la vallée du Rhone, |3,
ne crois pas que lautoroute maritime se
ig...] un autre arc entre I'Espagne et I'ltalie @
tppermette d'alléger le trafic routier a travers
idrance.» (SAVY)
les
es
nse

e le
re le

DaS

«il faut que le segment maritime ne soit

nakernative a la route ou parallele, et d
td’'autres cas c'est une voie évident
[EMILLOUR)

jeOn est obligé d'utiliser la mer po
rdieaucoup de liaisons [...] ou le transp
uinaritime est plus court que le transp
kerrestre.» (SAVY)

« traiter le probléme du passage
Pyrénées » (LECLERC)

« il y a beaucoup de régions ou des E
membres qui n‘ont pas vraiment
transfert modal » (NORRY)

les

tats
le
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supérieur a la distance globale parcourue pa
terre » (POTIER)

r la

OPER

« L’AdM, quelle que soit sa définition, c'ed
'aménagement du territoire. » (MILLOUR)

« Le but des subventions est d’'allumer la flam
de tout faire démarrer » (FORTRYE)

« C’est une vision d'aménagement du territoir
(LEMAIRE)

« Les AdM, c’est un passage supplémentai
(LEMAIRE)

« Tant que le transport terrestre ne sera pastli
dans sa croissance par toutes les s¢
d'obligation ou de codt, les AdM ou le transp

« C’est possible d’assimiler ces bateaux a

infrastructures pour obtenir des subventi
m&jnfrastructures. » (SAVY)

« On a poussé les autoroutes au bord de
emaintenant on arrive a la mer » (LEMAIRE)

« Une image « autoroute » [...] une associa
renedernisée » (LECLERC)

natautoroute en concurrence » (LECLERC)
2ries
ort

par voie maritime se développera tres peu méme a

articuler complétement » (LEMAIRE)

«on prend la mer comme on manque
I'espace » (PERSON)

« Il faut lintervention des Etats au niveau
définition des navires comme les infrastructure
d’autoriser les mécanismes de financement
gu’il soit financé comme infrastructures
(PERSON)

«Une liaison des infrastructures d’espace
s'intéegre dans les infrastructures des chen
terrestres » (LECLERC)

« Shortsea shipping est la relation de port a»
(LECLERC)

« L’AdM est comme la troisieme poste

de
de
S et

pour

»

qui
nins

DIt

de

l'autoroute [...] c’est un service qui est ouver

a

«le transport est un monopole [...] pad.ECLERC)

des&e but du jeu c’est le transfert modal
pies terre vers la mer. Ce qui est d
passé par la mer ce ne sera pas le rg
covedal » (PERSON)

« l'importance des trafics venant de
lipéninsule ibérique » (LECLERC)

« faire le transport routier autremen

«la qualité et le colt de service
transport sont déterminants pour
compétitivité industrielle » (ROSE)

de
Bja
port

[ »

de
a
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tous» (LECLERC)

FONC

«L’AdM est du
(WEIGERT)
« Est-ce que I'AdM sera de port a port, est-ce
ce sera de porte a porte ? » (MILLOUR)

roro ou du conteneur

& Symboliquement, rentrer sur les bate
comme rentrer dans I'autoroute.» (SAVY)
quées transporteurs routiers ne sont

ou 2 départs/semaine. Quant & I'AdM on imadimst efficace, ils l'utiliseront. » (SAVY)

autrement de haute fréquence » (MILLOUR)

« Le grand port peut accueillir des grands navir€ AUWENBERGHE)
comme des porte-conteneurs [...]. sur un mémé\vant de donner I'offre, on va estimer

endroit, un porte-conteneur peut apporter 13
conteneurs, et a coté les AdM [...] Ce n'est

impossible mais pas compatible. » (MILLOUR)
« Acces maritime » (CAUWENBERGHE)

« Les AdM font partie du TMCD » (BELKAID)

« Si on fait du transport maritime ou transport
marchandises, ce sont des transports massi
Le camion c’est du transport individuel. C’est
marché completement différents.» (ACCARY)

« L'exigence principale est la fiabilité. Le tem
doit étre respecté. Par camions, c’est toujou
I'heure. Ensuite, c’est la fréquence. Garantir
s(reté de I'ensemble chargement » (ACCARY)
« C'est des trafics sur lesquelles il n'a pas tief
contraintes de délai » (ACCARY)

« C'est une ligne maritime qui concurren
directement & un mode de transport terrest
(PERSON)

« Elle vient de se mettre en place face a

066mande » (BELKAID)
pad.'armateur a réclamé une AdM mais il

entre Toulon et Civitavecchia, qui était ferm
Celle-1a, elle n'a pas fonctionné correctem
de.] retard de subvention [...] l'autre raiso

auffisante. » (BELKAID)
« L’AdM aujourd’hui n'a  pas
psaractéristique : la fréquence, la compétitior

(BELKAID)
«On a posé la question sur 'accompagné
) non accompagné » (BELKAID)

« Le transport routier utilise les différen
ceutils qui sont a leur disposition » (ACCARY]
re he transport routier est le transport de cou

distance » (ACCARY)
urd y a 2 variables qui sont plus importan

demandeurs des AdM, mais les transportediasit faire du ferroviaire 1a ou on peut,|il
« Les lignes shortsea classiques : 1 départ/semamaiers intelligents, si le systéme de transpdatut

s’agit pas de I'AdM sur I'arc méditerranégmnéférence a la loi du marché.»

de distances [...] |l

rox, la fiabilité pour le passage portuaire distance. » (SAVY)

akxUn mode de transport seul ne peut
tout faire. » (MILLOUR)
padl faut faire des AdM la ou on peut, (il

pas

faire des autoroutes fluvialgs,
pourquoi pas, la ou on peut et il fgut

« faire la simulation de l'autoroute terrestr¢ améliorer le transport routier lui-méme| »

(SAVY)

l& Il faut qu'aprés une petite période
lancement, le systéme de transport retrouve
neéquilibre une sorte de confiance, de

ce.Plus on a du trafic, et meilleur marché
esera. » (SAVY)
N« Si on veut réduire I'émission de Q@

ce

iést que la distance maritime n’est pagwour le fret, ce n'est pas sur le transport

local [...] par contre sur certaines longues
faut 2 conditions|:
tleaucoup de trafic et une longue
« Une idée intelligente surtout pour |[la
lmngue distance » (GENET)

« Les transporteurs routiers roulent et
tgagnent de I'argent » (BELKAID)

« le maritime contrairement au routier,
rtiesit ajouter au colt maritime le surcoQt
portuaire. Ca veut dire que le transport
le@maritime doit déja étre moins cher par

ils
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logistique qui existe déja » (PERSON)

« |l faut offrir au transport router une civilisatti,
ou une souplesse d'utilisation a la méme qu
route » (PERSON)

« |l faut voir les modes d’exploitation des AdM
(PERSON)

courtes que la route » (PERSON)
« Plus le camion est en compétitive, le moins
sert des facteurs » (PERSON)

pour le transport routier : le colt, mais surt
la vitesse » (PERSON)

financiére a charger sur les AdM » (PERSO
x tout mettre en place pour coller |

d’efficacité, a ce qu’il aurait a la route

[tROTIER)

«Ce nest pas la taille qui [l'apporte
(LECLERC)

«une alternative dans certaines conditions »
(RUFENACHT)

« la fréquence est important » (ROSE)

«la fréequence est le premier facte

d’'importance » (POTIER)

« c’est marchandises sur bateau » (ABEILLE)
«on ne met pas la marchandise pour le rem
premierement dans un camion, deuxiemen
mettre le camion sur le bateau, troisiememer]
camion sur le train » (ABEILLE)

« Calais-Douvres, une AdM » (ABEILLE)

« le roro est une solution commode pour tirer
camions de la route vers autoroute maritime n
ce n'est pas que ¢a » (NORRY)

eur

ottre
1ent
tle

es
hais

pdd.a meilleure méthode qui est lincitatiommeilleure flexibilité pour le meilleur pri

conditions permettant au transporteur d’aycirContrdler la gestion du flux entre |
« Il faut que jaie des liaisons maritimes plusn service équivalent a ce qu'il aurait en ternmeaillons

orapport au transport routier » (BELKAID)
« Les chargeurs, ils veulent acheter

ND...] Si l'offre n'est pas séduisante, i
es’iront pas. » (BELKAID)
routiers et les maillor
>maritimes » (LEMAIRE)

« Le camion est un standard, un facteur
déplace » (LECLERC)

« On est convaincu que chaque mode

zone de pertinence » (ROSE)

qui

A Sa

EDD

« La meilleure AdM pour la France c’est ce
gui ne touche pas les ports francais |

L'objectif de transfert modal est I'objectif g

lle Fluidité durable » (MILLOUR)
..«{ Mobilité durable » (SAVY)

e Si on veut réduire I'émission de (
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désengorger des routes frangaises a 100
(MILLOUR)

Opour le fret, ce n'est pas sur le transport
local [...] par contre sur certaines longyes

« C’était respectueux de I'environnement madistances [...] il faut 2 conditions|:
ce n'était pas forcément économiquebeaucoup de trafic et une longue
(FORTRYE) distance. » (SAVY)

« |l faut arréter dire que le transport routiet {
des nuisances [...] Il n’'y a pas que raison
transport routier » (ACCARY)

ak C'est une utopie de croire que de toute
dacon, il y a une mode qui plus ou moins
polluant que d'autre. Chaque mode

«des moteurs avec des moins polluantzerrespond a des besoins différents, donc il

(ACCARY)
«On s’engage des chartes d’environnen
volontaires au niveau de consommation
carburant » (ACCARY)

n'y a pas de raison d'essayer comparer »
MCCARY)
@ul’environnement,
préoccupation » (ROSE)

c’est une

« Pour la fluidité du trafic, c’est les voitures
qui trainent des bouchons. Ce n’est pas la faute
des camions. » (ACCARY)
SOCI «La qualitt de dockers qui travaillent«Un transporteur routier, quand il est sur le
(CAUWENBERGHE) navire, il ne travaille pas [...] comment
«On n'a pas de probleme comme la gréve avémunérer ce temps de repos. » (BELKAID)
les dockers » (CAUWENBERGHE)
TEMPO | Pas remargue dans le contenu des entretiens

Khanh Linh DANG, 2013
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Les éléments communs des contextes du TMCD etathgort routier permettent de décrire
le contexte de développement des AdM et les élameatticuliers de ces deux modes de
transport permettent d’identifier les caractérisig des AdM.

- En ce qui concerne le contexte politique et magletaire, les AdM sont développées pour le
transfert modal du trafic routier saturé vers la.nRelisque les activités de transport routier et
du TMCD sont difféerentes en termes de capacitéRaftie 1. Chapitre 1), le développement
des AdM dépend donc du trafic routier transféraldes la mer. Les caractéristiques de ce
résultent néanmoins de l'articulation des carasti@es du TMCD et du transport routier. La
détermination du marché sur lequel le TMCD et @ngport routier peuvent se mettre en
relation permet certainement d’estimer le trafemsférable de la route vers la mer.

Le contexte politique et reglementaire est lié deecontexte environnemental des AdM. En
effet, grace au nombre de poids lourds retirésadeolite du fait du transfert modal, les
émissions de C£ont diminué sur le territoire européen. Mais seligs reportées sur la mer ?
Il est donc nécessaire d’évaluer les émissions@geii@putables aux AdM.

- En ce qui concerne le contexte géographiquee suib demande de transfert modal de la
route vers la mer, les AdM ne pourraient se déymopue dans certaines zones maritimes ou
il existe des liaisons maritimes soit parallélel aoute, soit permettant de contourner les
obstacles naturels comme les Pyrénées, les AlpEsManche.

- En ce qui concerne le fonctionnement, les AdMrdient répondre au choix modal des
transporteurs routiers et des expéditeurs de madctes en termes de colt et de qualité. Au
niveau du codt, les AdM devraient étre moins chgresla route. Au niveau de la qualité, les
AdM devrait avoir une qualité au moins équivaledieelle de la route. La qualité du transport
routier est liée aux caractéristiques suivanteg: porte-a-porte, rapide, disponible en
permanence.

A partir de ces caractéristiques, des comparaiportant sur les caractéristiques du TMCD
sont possible. En effet, le TMCD constitue un mdderansport de port a port qui nécessite
un acheminement initial et un acheminement termieakstre. En se reliant au transport
routier, les AdM permettent au TMCD de s’intégransd la chaine de transport de porte-a-
porte. Dans ce cas, le port joue un role importatgrconnexion des deux systemes de
transport composés d’infrastructures et de magdeltransport. Pour réduire I'impact négatif
di a la discontinuité du parcours, le passage aioetwoit étre tres efficace. Pour certaines
personnes interrogées lors des entretiens, il npast possible d'utiliser le TMCD en
permanence comme pour la route (sous réserve diedske la congestion routiére et en ne
tenant pas compte des contraintes relatives austatepconduite autorisé des chauffeurs
routiers). Car le TMCD est fortement dépendant liesires de navigation. En effet, il est
techniqguement contraint par les escales des nadaes les ports. Il pourrait étre pertinent
d’augmenter la fréquence des services du TMCD, @ait’'augmentation de la vitesse des
navires, soit par I'ajout de navires supplémengaiseit en choisissant des parcours maritimes
plus courts que les parcours routiers, soit en coamb I'ensemble de ces solutions. Par
ailleurs 'augmentation de la fréquence des esadegait étre adapté et donc tenir compte le
temps de conduite autorité des chauffeurs.
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Par rapport a la relative rapidité du transporttisule TMCD apparait beaucoup moins
performant. Comme précisé au préalable, les AdMraient se baser sur les liaisons
maritimes plus courtes que les liaisons routieresr gompenser le temps de navigation.
Parmi les 4 AdM identifiées par I'Union Européen8eéAdM répondent a ce principe : 'AdM
de I'Europe de I'Ouest (Atlantique -Manche - Mer Mard), 'AdM de I'Europe du Sud-est
(Méditerranée orientale) et 'AdM de I'Europe dudsauest (Méditerranée occidentale). Sur
ces AdM, la route fait un arc concave et elle estcdplus longue que les liaisons maritimes
(cf. Carte 22).

Sur la carte 22, d'une part les axes concavesamusiont présentés par des doubles fleches
noires, une sur la facade atlantique, deux sua¢ade méditerranéenne et d’autre part les
AdM

Carte 22 : Arcs concaves de la route

AdM Baltique

AdM de I'Europe de I'Ouest
AdM de I'Europe du Sud-ouest
AdM de I'Europe du Sud-est
Arc concave de la route

Khanh Linh DANG, 2013

Cette carte montre que la présence des arcs cancawmBers qui pourraient permettre de
déploiement efficace d’AdM.

- En ce qui concerne le contexte social, les AdMep le probleme de la rémunération du
temps de chauffeurs & bord du navire. En effetdgeince temps, ils ne travaillent pas. Ce
temps peut donc étre considéré comme du tempgde meais cela est contesté car a bord du
navire, ils ne peuvent pas dépenser librement tlemps. De plus, il faut tenir compte de

I'attitude des transporteurs routiers lorsqu’ilsbamguent leurs poids lourds sur les navires.
Seront- ils bien reposés et moins stressés ? @elaapoir une influence sur leur conduite et
certainement réduire le nombre des accidents supides.
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D’autre part, nous observons que les élémentsifsckatia temporalité ne sont pas abordés
dans le contenu des entretiens.

La figure 47 regroupe des éléments particuliersahtexte du TMCD, du transport routier et
des AdM.

Figure 47 : Eléments particuliers relatifs aux coaxtes du TMCD, du transport routier et
des AdM

Transportroutier

Cor?t'eXte — [ Congestionroutiére | Transfert modal de la route Relance du TMCD
p,ollthueet. g versla mer
réglementaire h g I |
' ™
Contexte - Contourner des obstacles Zones maritimes de
, . —_— Obstaclesnaturels ) N - ,
géographique - Etre parallélesa la route I'UE
. J
p | . | |
Contexte Transportterrestre : - Interconnexion des Transport maritime :
opérationnel > non portuaire, camion, [— infrastructures — port, armateur, navire,
\ remorque ) - Coopération des services roro,embarquer
) [ 1 I [
Fonctionnement—> Coltet qualité — Colt et qualité — Colitet qualité
) [ ‘ I [
Contexte Congestion routiére, Alléger le trafic routiére Moinsémissions de
environnementa | émissionsde CO, ) Réduire les émissions de CO, co,
) [ i I [
Contextesocial —» Temps de conduite — Temps de repos — Tempsde navigation

Khanh Linh DANG, 2013

La figure 47 montre que les problemes relatifs @undport routier sont souvent identifiés
comme conditions de développement des AdM. Il semblil est impossible de développer
les AdM lorsque le transport routier fonctionnerbiBonc, les AdM ne seraient pas capables
de devenir un alternatif du transport routier. Emgpe, les AdM trouvent leur base dans la
relation entre le TMCD et le transport routier. Bagette relation, la faiblesse du transport
routier est compensée par la force du TMCD. Les AwMistituent donc un mode de transport
complémentaire au transport routier. A partir dedAréalisées au sein de 'UE, nous allons
préciser dans le chapitre 5 le rdle complémenti@seAdM au transport routier.
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Chapitre 5 : Autoroutes de la mer dans la pratiqpémtionnelle

Chapitre 5. Autoroutes de la mer dans la pratique
opérationnelle

La signification des autoroutes de la mer (AdM)itételevée dans le chapitre 4. Les AdM
constituent un mode de transport complémentairéransport routier. Dans ce chapitre 5,
nous analysons la technique utilisée des AdM pouanmrendre leur réle complémentaire au
transport routier.

|. Faire « rouler » les poids lourds sur la mer

La politiqgue des AdM est promue par I'UE depuis 20Ge terme est cependant né en ltalie
sous le nom « Autostrada del mare » dans un sessctimmercial pour divers services des
armements du groupe Grimaldi depuis I'ltalie. Saenger service a été opéré en 1964
[PERALDI Xavier, ROMBALDI Michel, 2008], basé en ande partie sur des trafics de
voitures neuves en premier lieu pour Fiat. Ce temtimctif était utilisé pour décrire le
transport RORO entre le nord et le sud de I'tfB&GCHUS Rob, KUIPERS Bart, 1992].
Adapté aux caractéristiques géographiques deié¢]tak type de service était trées développé
pour le cabotage national. Au seuil de I'UE, lesvAsiont développées a la fois dans le cadre
du programme de réseau transeuropéen de tran®iiEt ) et dans le cadre du programme
Marco Polo Il. Nous allons préciser la techniques d&dM dans ces deux cadres
opérationnelles.

l.1. Autoroutes de la mer du programme RTE-T

Pour la période 2007 - 2013, 27 projets sont suimwames dont 12 projets d’études, 11,75%
pour 5 projets de travaux, et 57,17% pour 10 psojeixtes études et travaux. Parmi ces
projets, sept couples de ports sont subventionnésa d’AdM (cf. Carte 23).
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Carte 23 : AdM subventionnées dans le cadre du pemgme RTE-T, 2008 - 2011

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres :

Karlshamn Kariskrona
Esbierg, Trellebol Klaipeda
Gedser
% s3ssinitz Gdyhia
Rostock
Tilbu
Zeebrugge
Venice
Bilbao
Igoumenitsa
0 341 NM

fond de carte : Netpas Distance 2009

Site dgénce exécutive au RTE-T (TEN-T BAp://tentea.ec.europa.ev/

Des services maritimes sont opérationnels entreagsles de port (cf. Tableau 15).

Tableau 15 : Caractéristiques des services des Aidventionnées du RTE-T, 2014

Nom de Type de o, . . Fréquence
I AdM Armateur r:/;)vire Capacité du navire | Service d’offert (AR /gemaine)
Esbjerg - CLdN ROPAX pas d’'information Accompagne 1
Zeebrugge Non accompagne
Tilbury - . 195 remorques 12
. Transfennicg ConRo Non accompagné 1
Bilbao ! chauffeurs 640 EVH pag
Venise - ANEK
enise . . ROPAX 500 passagers Accompagné 4
Igoumenitsa Lines
Klaipeda - | DFDS L,
'P ROPAX | 1710 métre linéaires Accompagné 7
Karlshamn | Seaways
Gdynia - . 210 passagers 2188 ,
yn Stena line ROPAX p . g . Accompagné 15
Karlskrona metre linéaires
900 passagers 680
Trellebprg Stena line ROPAX m\etres !lnfaglres 75% Accompagné 23
Sassnitz metres linéaires poyr Non accompagne
wagons de train
Rostock - Scandlines ROPAX Pas d’'information Accompagneé 66
Gedser

Khanh Linh DANG, 2013, d’'apres :

d’internet des ports cités ; note : AR est I'abedion de I'aller-retour
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Chapitre 5 : Autoroutes de la mer dans la pratiqpémtionnelle

La plupart (4 sur 7) de ces lignes sont accroche&dM Baltique, deux lignes concernent
I’AdM de I'Europe de I'Ouest et une seule 'AdM di&urope de Sud-ouest (Méditerranée
occidentale). Tous les services sont basées dachmique du roulier pour offrir un service
accompagneé, non accompagné ou mixte avec une fréguke 1 a 66 allers-retours/semaine.
La fréquence varie fortement et plus élevée danselaBaltique.

Les AdM se composent non seulement d'infrastrusturngortuaires mais aussi
d’infrastructures linéaires maritimes qui sont egntées par le navire. Constatant le besoin
d’'un important investissement pour le navire, lanGussion européenne a accordé des aides
financiéres a la construction du navire a travers préts européens gérés par la Banque
Européenne d’Investissement (BEI).

En 2008, la BEI a accordé au groupe italien Grimdddsé a Naples, une ligne de crédit de
250 millions d’euros destinée a renforcer sa fldienavires prévus pour desservir les AdM
en Méditerranée. Plus précisément, les fonds sertligés pour cofinancer une série de
quatre navires rouliers mixtes. Le prét de la BHEinancé en partie I'acquisition du Cruise
Barcelona, en navire neuf qui peut transporterfaisades marchandises et des passagers. Ce
navire a la capacité de transporter 2 300 passajaispose de 3 000 metres linéaires de
voies de roulage pour les véhicules (187 remorgtig45 voitures).

Les navires desserviront I'AdM reliant Civitavecalda Barcelone. Sur cette ligne, le groupe
Grimaldi a transporté en 2007 quelque 200 000 passat 50 000 remorques. Apres I'entrée
en service du nouveau navire, ce sont quelque 80réthorques supplémentaires qui
devraient délaisser le réseau routier européengraprunter cette AdM. Avec une vitesse de
croisiere de 28 nceuds, le Cruise Barcelona estitieds compétitif par rapport a la route en
termes de durée du trajet puisqu’il relie les deorsts méditerranéens en 20 heures seulement,
alors que la distance par voie terrestre est d’lenvi 400 km. Sur le plan environnemental, le
Cruise Barcelona s’est vu attribuer le label « @r8¢ar » du RINA, I'organisme italien de
classification et de certification. Ce label esta&l@é aux navires répondant aux exigences
combinées de deux autres catégories de distindiaavoir « Clean Sea » et « Clean Air »,
qui récompensent les navires congus, construitxploiés dans un respect maximum de
I'environnement [CLERICI Andrea, 2008].

Dans le cadre du programme RTE-T, les AdM constitu@ complément des infrastructures
routiéres. Nous analysons par la suite le réle ¢émentaire des AdM aux services de
transport routier dans le cadre du programme MBuaio |
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[.2. Autoroutes de la mer du programme Marco Polo Il

Pour la période 2007 - 2013, trois AdM sont subieemtées dans le cadre du programme
Marco Polo Il (cf. Carte 24).

Carte 24 : AdM subventionnées dans le cadre du pemgme Marco Polo II, 2007 - 2013

Partsmouth

Zeebrugge

Nantes
Saint Nazaire

o Bilbao
Gijon Santander

0 341 NM

L ——

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : Site dogpamme Marco Polattp://ec.europa.eu/transport/marcopgléond
de carte : Netpas Distance 2009

- Premiérement, I'AdM Zeebrugge (Belgique) — Bilbéespagne) a été mise en service
depuis septembre 2007 par I'armateur finlandais§femnica. Pour démarrer cette AdM,
'armateur bénéfice d’une subvention de 6 800 00@ rogramme Marco Polo Il.

L’armateur a utilisé la technique du navire rouliler marchandises pour offrir le service non
accompagné. En 2011, cette AdM a transporté 359800i-remorques, contre 30 000 en
2010.

- Deuxiemement, 'AdM Nantes-Saint-Nazaire (Franeefsijon (Espagne) a été mise en
service depuis avril 2010 par I'armateur franca®liis Dreyfus Armateur. Pour démarrer
cette AdM, l'armateur bénéfice d’une subventionopgenne de 4 171 450 € du programme
Marco Polo Il et de 30 millions d’euros d’aidesldd-rance et de 'Espagne.

L’armateur a utilisé la technique du navire rouh@xte de marchandises et de passager pour
offrir deux services accompagné et non accompagrnésgnt destinés aux chargeurs,
transporteurs routiers de tous types. Depuis sdpe@010 et fin aolt 2011, cette AdM a
transporté 14 000 poids lourds, 30 000 passag@reside 11 000 véhicules.
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Chapitre 5 : Autoroutes de la mer dans la pratiqpémtionnelle

- Dernierement, ’AdM Portsmouth (Royaume Uni) -n@ader et Bilbao (Espagne) a été
mise en service depuis avril 2011 par I'armateandris Brittany Ferries. Pour démarrer cette
AdM, I'armateur bénéfice d’'une subvention europ&eda 5 570 957 € du programme Marco
Polo II.

Les caractéristiques de ces AdM sont présentéesleaableau 16.

Tableau 16 : Caractéristiques des AdM subventionmé&kri Marco Polo Il, en service en
2012

Nom de I'AdM Armateur Typg de Service offert Capac.lte du Frequenf:e
navire navire (AR/semaine)

Portsmouth - Brittan Accompagné 110PL
Santander/ Femez ROPAX | ' acc:mga Loesw 2
Bilbao Pag 1500 passagets
Nant(?s-Salr]t,- LD Lines ROPAX Accompagné 150 PL 3
Nazaire - Gijon Non accompagné 500 passagers

120 semi-
Zeebrugge - . , remorques

. Hgg Transfennicaj RORO| Non accompagné au 3

Bilbao 8 passagers

640 EVP

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : LD Linecidna Transmediterranea, Brittany Ferries fret NoigsR = aller-
retour ; PL = poids lourd ; VL = véhicule léger

Toutes ces AdM sont basées sur la technique dierqubur offrir un service accompagneé,
non accompagné ou mixte avec une fréquence dedlér§-retours/semaine.

Dans la mise en pratique, les AdM constituent dgises maritimes intracommunautaires
régulieres de navires rouliers. Ce type de semp@enet de transporter des poids lourds sur
les navires. Pour mieux comprendre le fonctionnérde@me AdM, nous allons focaliser sur
I’AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon.

ll. Zoom sur I'autoroute de la mer Nantes-Saint-Nazaire Gijon

L’AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon se situe damsiBntique et relie le terminal francais de
Montoir-de-Bretagne, élément du Port de Nantest@éa@zaire et celui du port de Gijon en
Espagne (cf. Carte 24). Elle bénéfice a la foimd’aide de démarrage de 4,1 millions d’euros
de I'UE a travers du programme Marco Polo Il etindsubvention de 30 millions d’euros des
gouvernements francais et espagnol. Cette AdM swaose des éléments physiques que sont
les infrastructures des terminaux, des installatiportuaires, les moyens de transport et les
unités de charge. Du c6té francais, ces éléments gérés par l'agence Somaloir de
I'armateur Louis Dreyfus Armateur.
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[I.1. Infrastructures physiques de l'autoroute de la mer Nantes-Saint-
Nazaire - Gijon

Les infrastructures physiques de 'AdM Nantes-Shiaraire - Gijon sont constituées des
infrastructures portuaires des terminaux de dégattarrivée.

L’espace d'un terminal d’AdM est divisé en 3 zopescipales : zone d'accueil, zone
d’attente d’embarquement et zone d’embarquemed#bdarquement (cf. Carte 25).

f

Gare maritime

1) Zone d'accueil
2) Zone d'attente
d'embarquement
3) Zone d’embarquement

Parking / de débarquement

zaire

pdnt de Saint - Na:

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprées : Port de féarSaint-Nazaire

1) La zone d’accueil dispose d’espace suffisant gawer les poids lourds lorsqu’ils arrivent
au terminal afin de se faire enregistrer pour I'angoement (cf. Figure 48).

Figure 48 : Gare maritime et poste de contrdle

Poste de contréle = Gare maritime

e

T e

V] = N

Khanh Linh DANG, 2011, Terminal de Montoir-de-Bretagport de Nantes-Saint-Nazaire
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Chapitre 5 : Autoroutes de la mer dans la pratigpérationnelle

2) La zone d’attente d’'embarquement : cette zoheémarée de la zone d’'accueil par la gare
maritime. Cette zone est équipée de 170 placeartténg surveillées pour les remorques dont
80 pour des remorques non accompagnées et 10 ases peefer pour les conteneurs

réfrigérés ; pour le transport de passagers, illyt@ places pour les voitures caravanes ou
camping cars (cf. Figure 49).

Figure 49 : Parkings du terminal roulier de Montoide-Bretagne

g...'

" la logistica ﬂ\
| @ sumedida

Khanh Linh DANG, 2011, Terminal de Montoir-de-Bretagport de Nantes-Saint-Nazaire

3) La zone d’embarquement / de débarquement : zette est séparée de la zone d’attente
d’embarquement par une porte fermée pour respitenormes ISPS (Code international
pour la sOreté des navires et des installationsigioes). Cette porte est ouverte lorsqu’il est
I'heure d’embarquer ou de débarquer (deux heurastaiheure du départ et d'arrivée du
navire).

Cette zone est équipée d'un ponton flottant de 6Geas de long sur 40 métres de large,
équipé de deux postes d'accostage. L'ouvrage cathg@galement deux passerelles: une
mobile de 55 métres de long, et l'autre, fixe, @8 Inétres (cf. Figure 50) [Mer et Marine,
2009].
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Figure 50 : Aménagement du poste RORO 2 du termidalMontoir-de-Bretagne

oste Roro 2 a

Ponton flottant

s &
Epipements destinés
a l'amarrage

Poste Roro 2 amont

Khanh Linh DANG, 2011, Poste RORO 2 du terminal datMede-Bretagne, port de Nantes-Saint-Nazaire vnéd du
navire Baltic Amber

Ce ponton peut recevoir simultanément deux navitescap amont, l'autre cap aval.

Le navire Baltic Amber, exploité pour cette AdMt dain ferry permettant d’embarquer des
poids lourds et leurs chauffeurs. Il embarque tireent les véhicules (remorques ou
ensembles routiers) grace aux passerelles dépleyéds quai (cf. Figure 51).

Figure 51 : Rampe d’acces au navire roulier Balthmber

Khanh Linh DANG, 2011, Navire Baltic Amber au termig@lMontoir-de-Bretagne, port de Nantes-Saint-Nazaire
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Chapitre 5 : Autoroutes de la mer dans la pratigpérationnelle

Il est comporte deux étages. Le parking étage est réservé pour les véhicules légers. La
passation d’'un étage a l'autre se fait d’'une marni@rizontale (cf. Figure 52).

Figure 52 : Rampe d'acces auf Ztage du navire roulier Baltic Amber

o —
= >

Pl

Khanh Linh DANG, 2011, Navire Baltic Amber au termide@lMontoir-de-Bretagne, port de Nantes-Saint-Nazaire

En utilisant ce type de rampe d’acces, les poidsd® peuvent embarquer facilement sur le
navire. Le temps de chargement du navire pourcait dliminuer.

Nous présentons dans ce qui suite la gestion diestiructures et des matériels de transport
de 'AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon.

I1.2. Gestion des infrastructures et des matériels de tresport

Le fonctionnement des AdM est le fait d’'articuless Igestions des infrastructures et des
matériels de transport. Les activités des AdM geogpent comme suit :

- Premiére catégorie : regroupe des activités géesdu navire (rotation, navigation, arrivée
dans un port). Navigation et arrivée du navire géangent lorsque le navire entre ou sort de
la zone officielle d’'un port. Dans la zone porteaile navire est encore en navigation. Le
moment considéré comme I'heure d’arrivée du naestecelui du débarquement du premier
poids lourds. Pour la rotation du mardi dans lesséa Gijéon a Nantes, I'heure d’arrivée

s’affiche a 12h le mercredi.

- Deuxieme catégorie : regroupe les activités corae le débarquement. Les opérations de
débarquement se font dans 'ordre suivant :

+ Arrivée de I'équipe de manutention au poste RORCCette équipe devrait se
présenter au poste au moins 30 minutes avanwéifficielle du navire.

+ Pour l'accostage du navire, une équipe de pilalege le navire et prépare
'amarrage du navire. L’amarrage consiste a maintennavire contre le ponton a
I'aide de haussiéres attachées au bollard de fismicostage du navire dure environ
une heure.
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+ Apres I'amarrage, la porte du navire est ouvettdevient passerelle en s’appuyant
sur le ponton (cf. Figure 53).

Figure 53 : Descente de la passerelle du navire

Khanh Linh DANG, 2011, Navire Baltic Amber au termig@lMontoir-de-Bretagne, port de Nantes-Saint-Nazaire

Afin de faciliter le déplacement des poids lounse palette est mise au bout de la passerelle.
Cette activité est minutieuse mais importante paree le poids lourds risque un choc causé

par la marche qui se crée entre la passerelle dteret le ponton et par la longueur du poids
lourd (cf. Figure 54).

Figure 54 : Réglage de la passerelle du navire
e B SR NY, NV NV X,

33 Uy E

* Palette de réglage (=7 Passerelle du navire|
de la passerelle Mk

= s

Khanh Linh DANG, 2011, Poste RORO 2 du terminal detdMode-Bretagne, port de Nantes-Saint-Nazaire
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Chapitre 5 : Autoroutes de la mer dans la pratigpérationnelle

+ Apres le réglage de la passerelle, les poiddiodébarquent I'un aprées 'autre (cf.
Figure 55).

Figure 55 : Débarqguement des poids lourds du navire

-

Khanh Linh DANG, 2011, Terminal de Montoir-de-Bretagport de Nantes-Saint-Nazaire

Le débarguement privilégie au premier rang les pdidirds accompagnés. Au bout de 45
minutes, 60 poids lourds sont sortis du navire. pegls lourds non accompagnés sont
débarqués pour la suite par I'équipe de manutentierdébarquement de tous les véhicules
dure environ deux heures.

Les activités de débarquement se terminent paiomdrae du navire afin de préparer la
rotation qui aura lieu le soir du méme jour.

- Troisiéme catégorie : regroupe les activités eomant I'embarquement pour la rotation
suivante. Les opérations d’embarquement se forg Bamre suivant :

+ Lorsque le poids lourd arrive a la zone accued &dM, le chauffeur doit faire
I'enregistrement pour 'embarquement. Au passageatie de contrlle, le chauffeur
présente sa carte d’embarquement pour accédercadad attente d’embarquement A
15h30, le chauffeur peut accéder a cette zone bammer sur le navire a partir de
18h. Pour assurer le délai dembarquement, tougHesffeurs doivent se mettre a
disposition pour I'embarguement une heure avaneufb du départ officielle du
navire. Pour le départ a 21h, les chauffeurs quompagnent leur camion sont obligés
d’étre présent dés le début de I'embarquement a C&st donc le temps d’attente
obligatoire. Si le chauffeur arrive t6t a la gararitime, il doit attendre plus d’'une
heure. Le temps excédentaire est le temps d’att@hbataire.

+ Puisque la procédure prend plus de temps que delldébarquement, I'équipe de
manutention se présente au poste quatre heuresnde cavant I'heure du départ
officielle du navire. Pour le départ a 21h, I'équige trouve au poste dés 17h30.
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+ Aprés le réglage de la passerelle d'acces durenades remorques non
accompagnées sont embarquées en premier par lderslodes poids lourds
accompagnés embarquent ensuite sur le navire pugsd’'autre sous la direction de
I'équipe de manutention. Les poids lourds sont gy&m lignes et attachés au sol du
navire. Les véhicules légers, lorsqu’il y en a, amhbent & la fin.

+ Lorsque I'embarquement se termine, le navire éesia porte, est détaché du ponton
et prends son départ.

Le fonctionnement des AdM est l'articulation desstgms des infrastructures physiques
(terminal) et des matériels physiques (poids loundsire) pendant trois périodes principales :
navigation, débarquement et embarquement (cf. @ablel7). L'observation du
fonctionnement des AdM depuis I'entrée jusqu’adéise du port montre que les AdM sont
ponctuelles. Cela permet aux entreprises de transpatier de mieux articuler le temps de
navigation a la gestion du temps de circulatiohedes poids lourds.
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Chapitre 5 : Autoroutes de la mer dans la pratigperationnelle

Tableau 17 : Description des opérations du portstale

Jour

Mardi 7/6/2011

Mercredi 8/6/2011

Jeudi 9/6/2011

Port

Gijon

Nantes Saint Nazaire

Gijon

Plages horaires

Activités
générales
du navire

Mavire dans la zone de port

MNavigation

Mavire dans la zone de port

20h] 21h|22h[23h] on | 1-9h [10n]11n

12h]13n| 14h[15h]16h[17h] 18n] 19h] 20n] 21n[22h] 23h] 0h | 1-9h [10n]11h[12h]13R

Procédure de débarguement

Présentation de la manutention (débarguement)

Accostage du navire

Amarrage du navire (finis 11h40)

Préparer au débargquement (11h40)

Cuverture du navire

Fixation des passerelles

Débarguement des PL

Débarguement des PL accompagné

Débarguement des PL non accompagné

Procédure d'embarguement

Arrivée du PLa la zone d'accueil

Engresitrement pour I'embarquement

Passage du poste de contréle & la gare maritime

Attente volontaire d'embarquement

Attente obligatoire d'embarguement

Présentation de la manutention (embarquement)

Embarguement des PL

Garer les PLsur le navire

Attacher des PL au sol du navire

Activités
générales
du navire

Mavigation

Engresitrement des chauffeurs a bord

Diner

Mavire dans la zone de port

Khanh Linh DANG, 2013, Note : la gestion horairefeg pour la rotation du mercredi 8/6/2011 de diM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon
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[1.3. Articulation de la gestion des poids lourds et lednctionnement des
autoroutes de la mer

L’AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon offre a la foies services accompagné et non
accompagné. En général, le service accompagnétaciep type de véhicules roulant. Le
chargeur n'impose pas de changement logistique.type de service s’adresse aux
transporteurs routiers qui souhaitent embarquer @is le véhicule et le conducteur sur le
navire. Quant au service non accompagné, il s’adresix transporteurs routiers ou aux
chargeurs qui peuvent gérer le transport aux deutskpour 'acheminement des poids lourds
[Sudcargos, 2005].

Certains transporteurs routiers utilisent souvé&tdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon. Pour les
entreprises étrangeres, ce sont JLS (portugaiatht® (portugaise), Raul Busto (espagnole),
Transmaia (portugaise), Carcaba (espagnole), Béaspagnole), Meana (espagnole),
Guttrans (espagnole) et Potel Tores (espagnolé)n Farmateur de cette AdM, LD Lines,
les transporteurs francais utilisent tres peu somice. Pourtant, il y a quelques entreprises
comme GP Trans, Ablo, Rouillier, STLM Don, GazeAugizeau et Sudre qui le font. La
plupart des entreprises sont des petites et mogeamieeprises (PME).

Parmi ces transporteurs, Raul Busto a signé unratode transport avec I'armateur pour
faciliter leurs activités. Raul Busto est une gntise familiale créée en 1979 a Vigo
(Pontevedra). Depuis sa création il y a 35 ane,lltilisé le transport maritime sur Vigo, un
service non accompagné principalement pour le pamsies voitures neuves de Citoyen.
Lorsque '’AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon a étésenen service, I'entreprise a ouvert son
agence a Montoir-de-Bretagne ou se trouve le texintie cette AdM (informations obtenues
lors de I'étude de terrain dans le terminal roulEmtoir-de-Bretagne, port de Nantes-Saint-
Nazaire).

L’entreprise Raul Busto exploite a la fois les s&8 accompagné et non accompagné. En
prenant un aller simple sur cette AdM, le chauffpeut s’occuper de deux poids lourds.
L’'association de ces deux services est présentéelddigure 56.

Figure 56 : Association des services accompagnéat accompagné par le transporteur
routier
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Tracteur + semi-remorque Tracteur + semi-remorque

Khanh Linh DANG, 2013
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Chapitre 5 : Autoroutes de la mer dans la pratiqpémtionnelle

En effet, sur la zone de stockage de I'entreprigel Busto gérée par son agence a Montoir-
de-Bretagne, le chauffeur prend un tracteur poposér une semi-remorque sur le terminal.
Ensuite il retourne a son entreprise pour preraelixieme semi-remorque. L’ensemble du
tracteur et de la remorque est déposeé sur le tatreinle chauffeur 'accompagne sur le
navire. La semi-remorque qu’il a déposée auparaeshtembarquée par I'équipe de la
manutention. A la sortie du navire au port d’areivport de Gijon, il reprend son poids lourds
et le livre a sa destination. La semi- remorque am@ompagnée est débarquée par I'équipe de
la manutention et est garée sur le terminal. Efeétre prise par un autre chauffeur de
I'entreprise Raul Busto du c6té espagnol.

Ainsi, grace a I'AdM, I'entreprise a fait rouler seemorques alors que les chauffeurs en
conduisaient d’autre. Elle a bien profité de céttdl pour augmenter ses activités.

L’analyse des AdM dans la pratique opérationnelhngamme vue générale sur les AdM : aprés
la route, les poids lourds continuent a « roulsus la mer. En tant que mode de transport
complémentaire au transport routier, les AdM deammbs’adapter aux choix des transporteurs
routiers qui sont dirigés principalement par letodé transport. Nous analysons donc dans le
0 le fonctionnement des AdM en termes de coltsahsport.
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Chapitre 6. Fonctionnement des autoroutes de la mer en
termes de codts de transport
En tant que mode de transport complémentaire aspoat routier, les autoroutes de la mer
(AdM) offrent des nouveaux parcours d’acheminenaititement que la route terrestre. Elles

concernent principalement des transporteurs rautier marchandises qui sont les usagers
primordiaux. La logique du choix de ces dernietsaaalysée dans ce qui suit.

|. Options d’itinéraire : « tout routier » ou « AdM-ro utier »
Les entreprises de transport routier de marchamdigeent de I'argent lorsque leurs camions

roulent. La route reste donc toujours un parcounscipal et les AdM constituent un des
parcours a choisir pour construire un itinéraife Egure 57).

Figure 57 : Choix des transporteurs routiers : «ubroutier » et « AdM-routier »

Origine Destination

@ >0

Route

Option n°1 : l'itinéraire « tout routier »

Origine Destination
. Route ><> )O Route .
AdM
Terminal du Terminal du
port de départ portd’arrivée

Option n°2 : l'itinéraire « AdM — routier »

Khanh Linh DANG, 2013

Un itinéraire optimal est celui ayant le moins datcaintes. Les contraints principales sont
les suivantes :

- Contraintes commerciales : chargement ou déchegs partiels ; horaires de
passage négocies ; temps de chargement et de gécteat

- Contraintes techniques : dimensions hors toutvéhicule ; chaine cinématique ;
systeme de freinage

- Contraintes reglementaires : interdiction deuwation ; conditions météorologiques

Un itinéraire optimal est aussi celui ayant moires dépenses. Les transporteurs routiers
devraient optimiser leurs codts qu’on appelle satlecodt de revient.
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[.1. Co(t de revient d’'un véhicule

Le codt de revient pour une entreprise de transpatier de marchandises se décompose en
colts fixes et colts variables regroupés par dabsenogenes des différents charges (cf.

Tableau 18).

Tableau 18 : Composition du colt d’exploitation diuvéhicule industriel disposant d’'un
poids total autorisé en charge de 40 tonnes

Catégorie

Explication

Composition

Charges variables
par kilométre

Les charges variables so
proportionnelles au

n¢{1) Charges
kilométriques

Carburant
Pneumatiques

d’exploitation

un véhicule donné

Colt de détention de la

remorque ou semi-remorque,

parcouru nombre de kilométres directes Entretien & réparations
effectués Péages
Charges de Les charges de conduite| (2) Charges de | Salaires et autres éléments|de
conduite par heure| regroupent tous les frais | personnel de rémunération
d’exploitation affectés au personnel conduite Charges sur salaires et autres
roulant rémunérations
Frais de déplacement
Charges fixes par | Les charges fixes sont | (3) Codt de Codt de détention du
journée affectables directement § véhicule véhicule tracteur

)

Assurances

Taxes et cotisations

d’exploitation

I'entreprise

Charges de Les charges de structure| (4) Charges de structures et autres charges
structure par regroupent les frais fixes| indirectes
journée indifférenciés de

Colt de revient

Total (1) + (2) + (3) + (4)

Terme kilométrique

(1) / nombre de kilométres paras

Terme horaire

(2) / nombre d’heures travaillées

Terme journalier

Total [(3) + (4)] / nombre de jaliexploitation

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprées : Comité NaidRoutier, [Nadine et Walter VENTURELLI, 2003]

La formule trinbme, désignant 'ensemble des ratiteyme kilométrique, terme horaire et
terme journalier, permet de calculer les composduatsodt de revient d’'un véhicule en
appliquant les formules suivante [Nadine et WaleNTURELLI, 2003] :

Charg €Syariables (€)
= Terme kilométrique (€/km)

X Nombre de kilometres parcourus (km)

Charg €Sconduite (€)

= Termes horaire (€/heure) X Nombre d'heures travaillées (heures)
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Chargesgixes(€)
= Terme journalier (€/jour)

X Nombre de jours d'exploitation (jours)

Le codt de revient d’un véhicule est calculé enigppnt la formule suivante :

Colt de revient (€) = Chargesygriapies(€) + Charges onauite(€) + Chargessiyes(€)

Le colt de revient est une variable stratégiquprdmiére importance pour construire un prix
de vente d’'une prestation transport [Nadine et & AIfENTURELLI, 2003]. Moins le colt de
revient est éleve, plus le prix de vente est difrac

Ayant deux options de parcours a choisir: «toattier » ou « AdM-routier », les
transporteurs routiers devraient calculer et coerpas colts de revient de ces deux options :
Ctout routier d€ l'Option « tout routier » &,y _routier de I'Option « AdM-routier ».

|.2. Exemple : AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon

Nous avons pris I'AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijéomme exemple pour comparer les
codts de revient des parcours « tout routier »AdM-routier ».

¢+ Eléments de calcul du parcours d’AdM

L’AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon, opéré par LDnks depuis septembre 2010, relie la
France et 'Espagne sur I'Arc Atlantique. La mise service de cette AdM offre aux
transporteurs routiers un nouveau choix du parcoyudM-routier » contre « tout routier ».

Les conditions d’utilisation de 'AdM Nantes-SaiNtzaire - Gijon sont présentées dans le
tableau 19.

Tableau 19 : Conditions d’utilisation de 'AdM Namts-Saint-Nazaire - Gijéon

Terminal de départ Montoir-de-Bretagne
Terminal d’arrivée Gijén

Tarif pour camion et chauffeur 450 € (en 2010)

Tarif pour camion sans chauffeur 520 € (en 2010)
Fréquence 3 allers-retours/semaine
Temps de navigation 15 heures

Temps nécessaire pour 'embarquement 1 heure

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apreisttp://www.ldlinesfret.fr

“+ Eléments de calculs du parcours routier

En ce qui concerne I'exploitation du véhicule, nal®ns utiliser le colt de revient de
référence établi par le Comité National Routier EgNbour calculer le colt de revient d’'un
véhicule pour une entreprise de transport routeemthrchandises. Ce colt de revient de
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référence repose sur I'observation des conditidesptbitation et des composantes de codt
d’'un panel d’entreprises et il est mise a jour cigaopois depuis janvier 2006.

Pour effectuer notre comparaison entre deux optitengrajet : tout routier et AdM-routier,
nous avons choisi le colt de revient de référeroengue distance 40 tonnes » en septembre
2010 qui correspond aux conditions d’utilisationl@e&lM Montoir-de-Bretagne - Gijon en
terme de temps de mise en service (septembre 2018rme de type de véhicule (disposant
d'un poids total autorisé en charge de 40 tonnegneerme de type de transport (longue
distance) (cf. Annexe D.1). Les éléments de réfagendispensables pour effectuer le calcul
du codt de revient sont les suivants :

- Terme kilométrique : 0,477 €/km

- Terme horaire : 22,12 €/heure

- Terme journalier : 169,85 €/jour

- Vitesse moyenne observée en septembre 2010 kBi/kv[Comité National Routier, 2012]

- Nombre d’heures travaillées par jour : 9 heuoesréspond au temps de conduite journalier
maximum du chauffeur [Union européenne, 2006d]

- Temps de repos journalier du chauffeur: 11 heyreur chaque période de 24 heures
[Union européenne, 2006]

A partir des éléments de calculs, nous procédonsadéculs des codts de revient de deux
options de parcours « tout routier et « AdM-rousier

lI. Calculs des codts de revient de deux options de mawurs :
« tout routier » et « AdM-routier »

Les calculs et la comparaison entre les colts dentedes deux options de parcours « tout
routier » et « AdM-routier » sont effectués powr 22 trajets sélectionnés (cf. Tableau 20).
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Tableau 20 : Trajets sélectionnés pour comparer t@xits de revient : « tout routier » et
« AdM-routier »

N° Origine Destination

Ville Pays Ville Pays
1 | Douarnenez France Vigo Espagne
2 | Lorient France La Corogne Espagne
3 | Quimper France Oviedo Espagne
4 | Siegen AllemagngVieira de Leiria Portuga]l
5 | Lessines Belgigue| Sintra Portugal
6 | Rennes France Gijén Espagne
7 | Angers France O Barco de Valdeorras Espagne
8 | Montoir-de-Bretagne| France Oviedo Espagne
9 | Montoir-de-Bretagne| France Gijén Espagne
10 | Mol Belgique | Mieres Espagne
11 | Nantes France Lugo Espagne
12 | Nantes France Lugo Espagne
13 | Tours France Gijén Espagne
14 | Magdeburg Allemagnd.ugo Espagne
15 | Peine AllemagngPalmela Portugall
16 | Amsterdam Pays-Bas Leobn Espagne
17 | Magdeburg Allemagne/igo Espagne
18 | Hanovre AllemagneSaint-Jacques-de-Composteliespagne
19 | Montoir-de-Bretagne| France Vigo Espagne
20 | Berlin AllemagnelLa Corogne Espagne
21 | Rennes France Vigo Espagne
22 | Douarnenez France Marin Espagne

Source : Khanh Linh DANG, 2011, Enquéte aupres Hasfteurs

Chaque trajet a deux options d'itinéraire : « tamttier » et « AdM-routier ». Pour exemple,
nous tracons ces deux options d’itinéraire potrdget Douarnenez - Vigo (cf. Carte 26).

Carte 26 : Options d'itinéraire : « tout routier et « AdM-routier »
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'aprés : Google Map
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Pour I'option « tout routier » : le trajet se compa’un seul parcours routier de I'origine a la
destination. Comme [itinéraire tout routier se qmwe d'un seul type de parcours, les
composants du co(t de revient sont calculés patilédrajet (cf. Figure 58).

Pour I'option « AdM-routier » : le trajet se compod’'un parcours routier initial de l'origine
au terminal de départ, d’'un parcours maritime dmiteal de départ au terminal d’arrivée et
d’'un parcours routier terminal du terminal d’areva la destination. Le colt de revient total
est la somme des codts de revient de trois parcaa& de revient du parcours routier initial,
celui du parcours AdM et celui du parcours routgminal (cf. Figure 58).

Figure 58 : Composants du codt de revient : « toatitier » et « AdM-routier »
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Khanh Linh DANG, 2013

Nous présentons par la suite les étapes des cdicwiglt de revient de chaque itinéraire.
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Chapitre 6 :Fonctionnement des autoroutesla mer en termes de colts de transport

[1.1. Colt de revient de I'itinéraire « tout routier »

Nous trouvons le codt de revient d’'un parcoursieoytar 7 étapes de cal¢(cf. Figure 59).

Figure 59 : Hapes de calcul du colt de revient du parcours liet

Calculs du nombre Calculs des charges Calcul du coit de

d’unité d’ceuvre revient

¢1) Nombre de *4) Charges *7) Total des
kilometres variables charges
parcourus 5) Charges de

*2) Nombre conduite
d’heures de *6) Charges fixes
conduite

*3) Nombre de
jours
d’exploitation

\ J L J L J

Khanh Linh DANG, 2013

Pour clarifier ces étas, nous allons préciser les formules de chaqumulcat faire une
application numérique pour le tre Douarnenez - Vigo.

* Les calculs du nombre d’unité d’ceuvre sont faitpar trois premieres étape :
1) Calcul du nombre de kilométres parcor :

Pourtrouver le nombre de kilométres parcourus, noussaoitis I'outil de calcul d'itinérair
mis sur le siténttp://www.viamichelin.f (cf. Figure 60).

Figure 60: Outil de calcul d'itinéraire

Calculez votre itinéraire |

™ Départ Mes favoris iq-

® Arrivée Mes favoris ﬁp

Ajouter une étape

Source : sitéhttp://www.viamichelin.:

Pour litinéraire «out routie », le nanbre de kilometres parcourus est calculé pot
distance entre l'origine et la destination du fre
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Dans l'outil de calcul d'itinéraire, le départ ésrigine du trajet et I'arrivée est la destination
du trajet. Pour 'exemple, le trajet Douarnenezigdva une distance de 1573 km (cf. Figure
61).

Figure 61 : Résultats du calcul de I'itinéraire <«otit routier » du trajet Douarnenez - Vigo

Calculez votre itinéraire Résumeé de I'itinéraire

29100 Douwarnenez — Vigo

Accueil > Hinsraires > 28700 Douamsnez — Vigo

Aller | Retour Coit estimé 190.94 € 2vec un vahicule Diesel
" Péege 57.75 € | Carburant 13319 €
™ Départ hles favoris Y+
| 28100 Douarnenez | Temps 16h41 dont 15h20 sur sutoroutes
: Y Distance 1573 km dont 1510 km sur autoroutes
f Arrivée Mes favoris b €
— Impact Trafic +47 mn & 11:25
| Viga |
Voir cette feuille de route

Ajouter une étape

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'apres : gite://www.viamichelin.fr

Apres le nombre de kilométres parcourus, le nontbineures travaillées du chauffeur est
calculé par I'étape 2 présentée ci-dessous.

2) Calcul du nombre d’heures de conduite :

Le nombre d’heures de conduite est le temps ndcegsaur acheminer les marchandises de
I'origine & la destination. Ce nombre d’heurestesivé par la formule suivante :

) Nombre de kilometres parcourus (km)
Nombre d'heures de conduite (heures) =

Vitesse moyenne observée (km/h)

En appliquant cette formule, nous trouvons le narheures travaillées du chauffeur pour
acheminer son véhicule de Douarnenez a Vigo :

1573 (km)

Nombre d'heures de conduite (heures) = m

= 23,23 (heures)

Le nombre d’heures de conduite permet de calcelerombre de jours d’exploitation du
véhicule. La formule de ce calcul est présentés tiétape 3 suivante.

3) Calcul du nombre de jours d’exploitation :
Le nombre de jours d’exploitation est trouvé panfole suivante :

Nombre de jours d'exploitation (jours)

Nombre d'heures travaillées (heures)

~ Nombre d'heures travaillées par jour (heure/jour)

Dont : Nombre d'heures travaillées par jour (heures/jour) = 9 heure/jour
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Le nombre d’heures travaillées est le temps néresgaur que le chauffeur transporte son
véhicule de l'origine a la destination. Ce tempslua aussi le temps d’installation du
chauffeur a son poste de travail. Dans un cas rlorma

Nombre d'heures travaillées (heures) = Nombre d'heures de conduite (heures)

Pour le trajet Douarnenez - Vigo, le nombre degaliexploitation du véhiculé est :

23,23 (heures)

Nombre de jours d'exploitation (jours) = 9 (heure /jour)

= 2,58 (jours)

Apres avoir trouvé le nombre d’unités d’ceuvre, nallens trouver par la suite les charges.

* Les calculs des charges sont faits par les troitapes suivantes :
Les charges sont calculées au cours des 3 étagessnus.

4) Calcul des charges variables

Charges variable;yyt routier CE)

= Terme kilométrique (€/km) X Nombre kilomeétres parcourus (km)

En appliquant cette formule, nous trouvons les ggmwnariables pour le trajet Douarnenez -
Vigo :

Charges variable;yyt routier CE)
= Terme kilométrique (€/km) X Nombre kilometres parcourus (km)
= 0,477 (€/km) X 1573(km) = 750,32(€)

5) Calcul des charges de conduite

Charges de conduite; oyt routier (€)

= Termes horaire (€/heure) X Nombre d'heures travaillées (heures)

En appliquant cette formule, nous trouvons les ggmwnariables pour le trajet Douarnenez -
Vigo :

Charges de conduite;yys routier (€)
= Termes horaire (€/heure) X Nombre d'heures travaillées (heures)
= 22,12 (€/heure) X 23,23 (heures) = 513,96(€)
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6) Calcul des charges fixes

Charges fixestout routier (€)

= Terme journalier (€/jour) X Nombre de jours d'exploitation (jour)

En appliquant cette formule, nous trouvons les ggmwariables pour le trajet Douarnenez -
Vigo :

Charges fixestout routier (€)

= Terme journalier (€/jour) X Nombre de jours d'exploitation(jours)

= 169,85 (€/jour) x 2,58 (jours) = 438,49(€)

Apres avoir trouvé le nombre d’'unités d’ceuvre, naliens trouver par la suite le colt de
revient.

* Le calcul du codlt de revient est fait dans la deviére étape :
Le colt de revient d’'un véhicule est trouvé dardelmiere étape.

7) Calcul du codt de revient :

Ctout routier (€)

= Charges variableS;,yt routier (€) + Charges de conduite; oy routier (€)

+ Charges fixestout routiers (€)

Pour le trajet Douarnenez - Vigo, le colt de rewvian véhicule est :

Crout routier (€) = 750,32(€) + 513,96(€) + 438,49(€) = 1702,77 (€)

En appliquant les étapes de calcul du co(t de mevdain véhicule, nous trouvons des
résultats de colt de revient du parcours « toutigos pour 22 trajets sélectionnés (cf.
Tableau 21).
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Tableau 21 : Co(ts de revient du parcours « touttier » des trajets sélectionnés

Origine Destination Co0t de revient (€)
Douarnenez Vigo 1702,77
Lorient La Corogne 1134,46
Quimper Oviedo 12925
Siegen Vieira de Leiria 2423,71
Lessines Sintra 2210,46
Rennes Gijon 1148,53
Angers O Barco de Valdeorras 1262,19
Montoir-de-Bretagne Oviedo 1105,P3
Montoir-de-Bretagne | Gijén 1085, 75
Mol Mieres 1733,08
Nantes Lugo 1281,68
Nantes Lugo 1281,64
Tours Gijon 1026,21
Magdeburg Lugo 2520,06
Peine Pamela 2793,93
Amsterdam Ledn 1841,33
Magdeburg Vigo 2696,5
Hanovre Saint-Jacques-de-Compostelle 2499,49
Montoir-de-Bretagne | Vigo 1519,83
Berlin La Corogne 2782,02
Rennes Vigo 1583,69
Douarnenez Marin 1750,4

Khanh Linh DANG, 2013

Les résultats précis de chaque calcul sont préségement en annexe (cf. Annexe D.2).
Nous allons comparer le colt de revient du parceumut routier » avec celui du parcours
« AdM-routier » dont les calculs sont présentésdanqui suit.

[1.2. Codt de revient de l'itinéraire « AdM-routier »

L’itinéraire AdM-routier se compose de trois panu

- Parcours routier initial : entre I'origine etterminal du port de départ

- Parcours AdM : entre le terminal du port de dépacelui du port d’arrivée

- Parcours routier terminal : entre le terminalpdut d’arrivée et la destination.

Le colt de revient totaly sy —routier €St |2 somme des colts de revient de trois pascour
codt de revient du parcours routier inita},ier initiar» C€lUI du parcours AdM 4y, €t celui
du parcours routier terminél.,,tier terminal -

CAdM—routier = Lroutier initial + CAdM + Croutier terminal
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Nous procédons tout d’abord le calcul du colt deerg des parcours routiers initial et
terminal.

[I.2.a. Codts de revient des parcours routiers initial etérminal

Les coults de revient des parcours routiers in@gl,tier initiar €t terminalC,oytier terminai
sont la somme des charges variables, de la chagsonduite et des charges fixes pour
acheminer les marchandises au long de chaque pancuuier :

Croutier initial = Charges variables routier initial + Charges de Condulteroutier initial

+ Charges flxesroutier initial

Croutier terminal

= Charges variables youtier terminal

+ Charges de Condulteroutier terminal T Charges flxesroutier terminal

Les colts de revient des parcours routier inittateeminal sont calculés en appliquant 7
étapes de calcul de codts de revient d’'un véhipoler un parcours routier (cf. Partie 2.
Chapitre 6. 11.1).

Pour exemple, nous présentons les calculs pourajet tDouarnenez - Vigo. Ce trajet ce
compose de trois parcours : parcours routier Inilauarnenez - Montoir-de-Bretagne,
parcours d’AdM Montoir-de-Bretagne - Gijon et parcoroutier terminal Gijon - Vigo. Nous
trouvons les colts de revient des parcours roiiiggl et terminal par 7 étapes de calcul :

Etape 1 : Calcul du nombre de kilométres parcourus

En utilisant I'outil de calcul d'itinéraire mis silg sitehttp://www.viamichelin.fy le parcours
routier initial Douarnenez - Montoir-de-Bretagneuae distance routiere de 222 km. Le
parcours routier terminal Gijén - Vigo a une distamoutiere de 387 km.

Etape 2 : Calcul du nombre d’heures de conduite :

Le nombre d’heures de conduite est trouvé parrfadte suivante :

Nombre de kilometres parcourus (km)

Nombre d'heures de conduite (heures) = Vitesse moyenne observée (km/h)

Le nombre d’heures de conduit pour acheminer sdmcule de Douarnenez a Montoir-de-
Bretagne :

222 (km)

222 T 328 (h
67,7 (km/h) (heures)

Nombre d'heures de conduite;,itiq; (heures) =
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Le nombre d’heures de conduit pour acheminer sbicule de Vigo a Gijon :

387 (km)

Nombre d'heures de conduite;ermina (heures) = m

= 5,72 (heures)

Etape 3 : Calcul du nombre de jours d’exploitation:
Le nombre de jours d’exploitation est trouvé panfole suivante :

Nombre de jours d'exploitation (jours)

Nombre d'heures travaillées (heures)

~ Nombre d'heures travaillées par jour (heure/jour)

Dont : Nombre d'heures travaillées par jour (heures/jour) =9 heure/jour

Nombre d'heures travaillées (heures) = Nombre d'heures de conduite (heures)

Pour le parcours routier initial Douarnenez - Mantte-Bretagne, le nombre de jours
d’exploitation du véhiculé est :

3,28 (heures)
9 (heure/jour)

Nombre de jours d'exploitationiiq (jours) = = 0,36 (jours)

Pour le parcours routier terminal Gijén - Vigo,nembre de jours d’exploitation du véhiculé
est :

5,72 (heures)
9 (heure/jour)

Nombre de jours d'exploitationermina (JOUurs) = = 0,64 (jours)

Etape 4 : Calcul des charges variables

Charges variable;yyt routier CE)

= Terme kilométrique (€/km) X Nombre kilometres parcourus (km)

En appliquant cette formule, nous trouvons les gdmrvariables pour le parcours routier
initial Douarnenez - Montoir-de-Bretagne :

Charges variable,ytier initiat (€) = 0,477 (€/km) X 222(km) = 105,89(€)
Pour le parcours routier terminal Gijén - Vigo :

Charges variable,qytier terminal(E) = 0,477 (€/km) X 387 (km) = 184,60(€)
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Etape 5 : Calcul des charges de conduite

Charges de conduite; oy routier (€)

= Termes horaire (€/heure) X Nombre d'heures travaillées (heures)

En appliqguant cette formule, nous trouvons les gimrvariables pour le parcours routier
initial Douarnenez - Montoir-de-Bretagne :

Charges de conduite,roytier initial (E) = 22,12 (€/heure) x 3,28 (heures) = 72,54(€)

Pour le parcours routier terminal Gijon - Vigo :

Charges de conduite,oytier terminalCE) = 22,12(€/heure) X 5,72(heures) = 126,45(€)

Etape 6 : Calcul des charges fixes

Charges fixestout routier (€)

= Terme journalier (€/jour) X Nombre de jours d'exploitation (jour)

En appliqguant cette formule, nous trouvons les gimrvariables pour le parcours routier
initial Douarnenez - Montoir-de-Bretagne :

Charges fixeS,outier initiar(E) = 169,85 (€/jour) x 0,36 (jours) = 61,89(€)
Pour le parcours routier terminal Gijon - Vigo :

Charges fixeSroytier termial(E) = 169,85 (€/jour) x 0,64 (jours) = 107,88(€)

Etape 7 : Calcul du codt de revient :

Pour le parcours routier initial Douarnenez - Mantte-Bretagne, le colt de revient d’'un
veéhicule est :

Croutier itiniat (€)
= Charges variablesroytier itiniai (€)
+ Charges de conduite,oysier itinia (€) + Charges fixesroutier itiniai (€)
= 105,89(€) + 72,54(€) + 61,89(€) = 240,31 (€)
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Pour le parcours routier terminal Gijén - Vigoclet de revient d’un véhicule est :

Croutier termiat (€)
= Charges variables,,ytier termiai (E)
+ Charges de conduite,oytier termiar(€) + Charges fixes,outier termiai (€)
= 184,60(€) + 126,45(€) + 107,88(€) = 418,93 (€)

En appliquant les étapes de calcul du co(t de mevdain véhicule, nous trouvons des
résultats de colt de revient du parcours « toutialos pour 22 trajets sélectionnés (cf.
Tableau 22).

Tableau 22 : Codts de revient des parcours routiagrstial et terminal de 22 trajets
sélectionnés

Codt de revient du Codt de revient du
Origine Destination parcours routier parcours routier
initial (€) terminal (€)

Douarnenez Vigo 240,31 418,93
Lorient La Corogne 149,38 307,43
Quimper Oviedo 215,42 35,07
Siegen Vieira de Leiria 1091,16 773,99
Lessines Sintra 762,08 886,57
Rennes Gijon 126,65 0,00
Angers O Barco de Valdeorras 148,30 302,02
Montoir-de-Bretagne Oviedo 0,00 35,07
Montoir-de-Bretagne | Gijon 0,00 0,00
Mol Mieres 893,06 44,60
Nantes Lugo 62,24 244,64
Nantes Lugo 62,24 244,64
Tours Gijon 285,78 0,00
Magdeburg Lugo 1448,38 244,64
Peine Pamela 1334,72 898,47
Amsterdam Ledn 1005,64 156,96
Magdeburg Vigo 1448,38 438,41
Hanovre Saint-Jacques-de-

Compostelle 1295,75 352,89
Montoir-de-Bretagne |Vigo 0,00 438,41
Berlin La Corogne 1598,85 307,43
Rennes Vigo 126,65 438,41
Douarnenez Marin 240,31 418,93

Khanh Linh DANG, 2013

Les résultats de chaque étape sont présentésrplisgment en annexe (cf. Annexe D.3).
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Apres avoir calculé les colts de revient des pascawtier initial et terminal, nous procédons
par la suite le calcul du codt de revient du parsalAdM.

[1.2.b. Colt de revient du parcours d’AdM

Le codt de revient du parcours d’AdM, ;,,, est le colt que I'entreprise de transport routier
de marchandises doit payer pour faire transporber \&hicule par le service maritime
d’AdM. Ce colt peut étre calculé par la formuleathiit généralisé suivante [QUINET Emile,
1990] :

C=y+10+mX+no
C est appelé le colt généralisé de transport ou :
y représente le colt monétaire du transport,
0 représente le temps d'utilisation du transport,
X représente un indicateur des conditions de cagnfort
o représente un indicateur des conditions de ségurit
[,m,n représentent des parameétres qui ont la dimengiaaléurs unitaires

Ainsi, le colt généralisé se décompose en colt taweg colt du temps d'utilisation du
transport, colt de confort et colt de sécurité.

Dans le cas particulier ou I'entreprise de transpautier de marchandises utilise les AdM
pour faire circuler ses véhicules, certains compissdu colt généralisé peuvent étre estimés
comme :

- le colt monétairg qui est le prix de transport d’un véhicule dégydé I'armateur ;

- le colt de sécuritédo qui peut étre estimé sur la base des primes d@sses
payées, ce colt étant inclus dans le prix du seAdM ;

- le colt du temps d'utilisation du transpéftqui est le colt du temps de travail du
chauffeur et celui du temps d’exploitation du véiéclorsque les véhicules sont mis au
terminal dans l'attente d’'un embarquement et a bardavire ;

- Par contre, le co(t de confortX est difficile & estimer. Ce colt n’est pas norsplu
pris en compte dans le calcul du colt de revienir de parcours routier. Malgré son
importance, nous acceptons donc de ne pas prendrengpte ce colt dans le calcul du colt
de revient pour le parcours d’AdM.

Le colt revenant au transporteur routier pour sdtililes AdM est calculé par la formule
suivante :

Caam = Prix du service AdM + Coiit de temps d'utilisation de 'AdM
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Pour calculer le colt du temps d’utilisation dedM, il faudrait d’abord déterminer le temps
de travail du chauffeur (nombre d’heures travad)éet le temps d’exploitation du véhicule
(nombre de jours d’exploitation) entre I'arrivée @urt de départ et la sortie au port d’arrivée.

+« Détermination du temps de travail du chauffeur

La période entre l'arrivée au port de départ esdaie du port d’arrivée est divisée en 3
types de temps : temps d’attente d’embarquemanideale navigation et temps d’attente de
débarquement (cf. Figure 62).

Figure 62 : Composition du temps entre l'arrivée guort de départ et la sortie au port

d’arrivée

L

Temps total pour utiliser les AdM

)

|

d’embarquement

de navigation

Arrivée au port Départ Arrivée Sortie du port
de d(lépar't du navire du navire d’arEi\rée
- — + 2 — - =
% U\ it
~" ~"
Temps d'attente Temps Tempsd'attente

de débarquement

Khanh Linh DANG, 2013

- En ce qui concerne le temps d’attente d’embargmentorsque le véhicule est arrivé
au terminal, si c’est pour un service AdM accomgagie chauffeur doit se mettre a
disposition dans la cabine de son veéhicule et dtéermu terminal pour 'embarquement.
L’opérateur demande la présence du veéhicule patainemoment avant I’heure de départ,
gue I'on appelle le temps nécessaire d’embarquerpantexemple 1 heure avant le départ.
Pendant ce temps, le chauffeur est a disposition @gmbarquer son véhicule sur le navire. Ce
temps est donc considéré comme du temps de tavaihauffeur. Par contre, si le chauffeur
arrive tres toét au terminal, avant le moment deen@sdisposition pour I'embarquement,
pendant ce temps 13, il peut faire ce qu’il veuatna ce temps est considéré comme du temps
de repos du chauffeur (cf. Figure 63).

Figure 63 : Temps de travail et temps de repos Haudfeur au terminal

Temps d’attente total au terminal

Temps nécessaire
d'embarquement

Arrivée Mise a dispositiona Départ
auterminal \’embarguememt du navire
L L
______ ! } I___________>

—

Tempsderepos Temps de travail
du chauffeur du chauffeur

Khanh Linh DANG, 2013
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Le temps de travail du chauffeur et le temps d'exafion du véhicule sont estimés par les
formules suivantes :

Nombre d'heures travaillées concernant l'embarquement

= Temps nécessaire d'embarquement

- En ce qui concerne le temps de navigation, ladgwéhicule est a bord du navire, il
y adeux cas :

1) Si c’est le service AdM non accompagné, le deaufn’accompagne pas son
véhicule. Dans ce cas, le temps de navigation rpast compté en temps de travail du
chauffeur.

2) Si c’est le service AdM accompagné, son chauff@sse aussi son temps a bord du
navire.

Le droit du travail européen a indiqué que « paogition a I'article 8, lorsqu’un
conducteur accompagne un véhicule transporté parenwansbordeur ou par train, et qu'il
prend en méme temps un temps de repos journalienahoce temps de repos peut étre
interrompu au maximum deux fois par d’autres ats/dont la durée total ne dépasse pas une
heure. Pendant ce temps de repos journalier nolenenducteur dispose d’'une couchette »
[Union européenne, 2006].

Dans ce cas, le temps de navigation n’est pas @nt plus en temps de travail du
chauffeur.

- En ce qui concerne le temps d’attente de débargat lorsque le navire est arrivé
au terminal, si c’est pour un service AdM accomgagie chauffeur doit se mettre a
disposition dans la cabine de son véhicule et @téea bord du navire pour le débarquement.
Le temps d’attente de débarquement, que I'on appethps nécessaire de débarquement, se
varie selon la position du véhicule par rapportaastrtie de navire : 2 minutes pour le
véhicule garé juste a la sortie du navire ou 45ute pour le véhicule garé au fond du navire
[Etude de terrain, AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gjjgt6/2011].

Entre I'arrivée au port de départ et la sortie art g’arrivée, le temps de travail du chauffeur
est estimé par la formule suivante :

Nombre d'heures travaillées
= Temps nécessaire d'embarquement

+ Temps nécessaire de débarquement

Apres avoir déterminé le temps de travail du cleauffnous déterminons par la suite le temps
d’exploitation du véhicule entre I'arrivée au pdet départ et la sortie au port d’arrivée.
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 Détermination du temps d’exploitation du véhicule

Comme dans la détermination du temps de travadhdwffeur, la période entre l'arrivée au
port de départ et la sortie du port d’'arrivée agisde en 3 types de temps : temps d’attente
d’embarquement, temps de navigation et temps diatige débarquement (cf. Figure 62).

- En ce qui concerne le temps d'attente d’embargmtnet de débarquement, le temps
d’exploitation du véhicule dépend du temps de itasha chauffeur et il est estimé par la
formule suivante :

Nombre de jours d'exploitation concernant l'embarquementet le débarquement (jour)

Nombre d'heures travaillées du chauf feur

~ Nombre d’heures travaillées maximum par jour du chauf feur

Dans cette formule, le nombre d’heure travailléximam par jour du chauffeur correspond
au temps de conduite journalier maximum du chaoffguité a 9 heures/jour [Union
européenne, 2006].

- En ce qui concerne le temps de navigation, leifééar ne travaille pas mais le véhicule est
toujours en exploitation. Le transporteur dépensgours pour les charges fixes. Comme le
temps d’exploitation du véhicule ne dépend plusedeps de travail du chauffeur, le nombre
d’heures maximum d’exploitation du véhicule est 4 t&ures/jour, corresponde un jour
calendaire. Le nombre de jour d’exploitation duivéle est donc calculé par les formules
suivantes :

Nombre de jours d'exploitation concernant la navigation (jour)

_ Temps de navigation (heures)

24 (heures/jour)

Entre I'arrivée au port de départ et la sortie aut @’arrivée, le temps d’exploitation du
véhicule est estimé par la formule suivante :

Nombre de jours d'exploitation (jour)
= Nb. jours d'exploitation concernant l'embarquementet le débarquement (jour)

+ Nb.jours d'exploitation concernant la navigation (jour)

Nb. heures travaillées du chauf feur Temps de navigation (heures)

~ Nb. heures travaillées par jour du chauf feur 24 (heures/jour)

Apres avoir déterminé le temps de travail du chawufet le temps d’exploitation du véhicule
entre I'arrivée au port de départ et la sortie aa g'arrivée, le colt du temps d'utilisation de

159



I’AdM est estimé grace aux termes horaire et jolignde la formule trinbme en appliquant la
formule suivante :

Colit du temps d'utilisation de 'AdM
= Termes horaire X Nombre d'heures travaillées

+ Terme journalier X Nombre de jours d'exploitation

Apres avoir déterminé le colt du temps d’utilisatite I’AdM, nous procédons par la suite les
étapes de calcul le colt de revient du parcoursiblrA

% Etapes de calcul du colt de revient du parcours d'éM

Nous trouvons le codt de revient du parcours AdM5pétapes (cf. Figure 64).

Figure 64 : Etapes de calcul du colt de revient garcours d’AdM

Calcul du coit de
revient
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service AdM
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FCCOMPAagne ou non travaillées
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*4) ColUt de temps
d'utilization de
I"Adm
N, . N, . N, .

Khanh Linh DANG, 2013

Pour clarifier ces étapes, nous allons préciserfdanules de chaque calcul et faire une
application numérique pour le service d’AdM Montde-Bretagne - Gijon.

* Prix du service d'AdM :

1) Pour un aller simple d’'un camion accompagnérie du service d’AdM est fixé a 450
€ par I'opérateur LD Line :

Prix du service d'AdM = 450 (€)
* Calcul du codt du temps d’utilisation de I'AdM :
2) Nombre d’heures travaillées :

Pour 'embarquement, I'opérateur demande la pré&sdncséhicule 1 heure avant le départ. Et
le débarqguement nécessite de 45 minutes (0,759)eure

Nombre d'heures travaillées
= Temps nécessaire d'embarquement

+ Temps nécessaire de débarquement = 1 + 0,75 = 1,75 (heures)
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3) Nombre de jours d’exploitation :

Nombre d'heures travaillées

Nombre de j d'exploitati i =
ombre de jours d'exploitation (jours) Nombre d'heures travaillées par jour

Temps de navigation (heures) 1,75 + 15 0819 (i
24 =g T3~ 0819 Goun)

4) Colt du temps d'utilisation de 'AdM :
Colt du temps d'utilisation de l'AdM (€)
= Termes horaire (€/heure) X Nb. heures travaillées (heures)

+Terme journalier (€/jour) X Nb. jours d'exploitation (jours)

=22,12x 1,75+ 169,85 x 0,819 = 38,71 + 139,18 = 177,89 €

* Codt de revient du parcours d’AdM

5) Le colt de revient du parcours AdM est calcaléla formule suivante :

Colit de revient
= Prix de transport d'un camion

+ Colt du temps d'utilisation de I'’AdM = 450 + 177,89 = 627,89€
Pour les 22 trajets sélectionnées, le colt demedie parcours d’AdM est estimé a 627,89€.

A partir des résultats des codts de revient desopes routiers initial et terminal et du
parcours d’AdM, nous trouvons le colt de revient'ii@éraire « AdM-routier » qui est la
totalité de ces trois parcours (cf. Tableau 23).
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Tableau 23 : Colts de revient de l'itinéraire « AdMutier » des 22 trajets sélectionnés

Codt de revient (€)
Trajet Parcours routier Parcours Parcours
initial AdM routier terminal Total
Douarnenez - Vigo 240,31 627,89 418,93 1287,13
Lorient - La Corogne 149,38 627,89 307,43 1084,70
Quimper - Oviedo 215,42 627,89 35,07 878,38
Siegen - Vieira 1091,16 627,89 773,99 2493,03
Lessines - Sintra 762,08 627,89 886,57 2276,53
Rennes - Gijén 126,65 627,89 0,00 754,54
Angers - O Barco 148,30 627,89 302,02 1078,21
Montoir-de-Bretagne - Oviedd 0,00 627,89 35,07 662,96
Montoir-de-Bretagne - Gijon 0,00 627,89 0,00 627,89
Mol - Mieres 893,06 627,89 44,60 1565,55
Nantes - Lugo 62,24 627,89 244,64 934,78
Nantes - Lugo 62,24 627,89 244,64 934,78
Tours - Gijon 285,78 627,89 0,00 913,67
Magdeburg - Lugo 1448,38 627,89 244,64 2320,92
Peine - Palmela 1334,72 627,89 898,47 2861,08
Amsterdam - Leon 1005,64 627,89 156,96 1790,49
Magdeburg - Vigo 1448,38 627,89 438,41 2514,68
Hanover - St Jacques 1295/75 627,89 352,89 2276,53
Montoir-de-Bretagne - Vigo 0,00 627,89 438,41 1066,30
Berlin - La Corogne 1598,85 627,89 307,43 2534,17
Rennes - Vigo 126,65 627,89 438,41 1192,95
Douarnenez - Marin 240,31 627,89 418,93 1287,13

Khanh Linh DANG, 2013

Aprés avoir trouvé les colts de revient de deuéitiires « tout routier » et « AdM-routier »,
nous allons comparer dans ce qui suit ces coltstpmuwer I'itinéraire moins couteux.

lll. Comparaison des itinéraires: « AdM-routier » et «out
routier »

Avant de comparer les colts de revient des itirgsak AdM-routier » et « tout routier »,
nous avons fait des remarques sur le temps d’acleeneint total de chaque itinéraire. En
effet, ce temps corresponde au temps d’exploitadwvéhicule tout au long de litinéraire.
Dans nos calculs présentés plus haut, lorsquehiewé circule sur la route ou présent dans le
terminal, le temps d’exploitation du veéhicule dépetu temps de travail des chauffeurs qui
est limité a 9 heures/jour [Union européenne, 200@ contre, pendant la navigation, le
véhicule peut étre exploité jusqu'a 24 heures/joitsus pouvons dire que les véhicules
s’avancent lorsque les chauffeurs se reposentri@eige implique une diminution du temps
d’acheminement total (cf. Tableau 24).
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Tableau 24

: Temps d’acheminement total : « touttier » et « AdM-routier »

Itinéraire Itinéraire « AdM routier » (jours) Ecart
Origine Destination | « tout routier » | Routier Routier .
. L AdM . Total |(jours)
(jours) initial terminal
Douarnenez Marin 2,65 0,36 0,819 0,64 1,82 -0,84
Montoir-de- | 56 1,65 o | 0819 0 082 -088
Bretagne
Montoir-de- 2,3 0o | 0819 066| 148 -0,82
Bretagne
Montoir-de- | e 4o 1,68 o | 0819 005 087 -08
Bretagne
Quimper Oviedo 1,96 0,33 0,819 0,04 1,2 -0,76
Douarnenez Vigo 2,58 0,36 0,819 0,64 1,82 -0/76
Rennes Gijén 1,74 0,19 0,819 0 1,01 -0,73
Rennes Vigo 2,4 0,19 0,819 0,66 1,68 -0,73
Nantes Lugo 1,94 0,09] 0,819 0,37 1,28 -0,/66
Nantes Lugo 1,94 0,09 0,819 0,37 1,28 -0/66
Berlin La Corogne 4,22 2,42 0,819 0,47 3,71 -0/51
Hanovre Saint-Jacques- 3,79 196 | 0819 054| 332 -047
de-Compostelle
Magdeburg Lugo 3,82 2,2 0,819 0,37 3,39 -0/43
Angers © Barco de 1,01 022 | 0819 046| 15| -041
Valdeorras

Magdeburg Vigo 4,09 2,2 0,818 0,66 3,68 -0,41
Mol Mieres 2,63 1,35| 0,819 0,07 2,24 -0,39
Tours Gijon 1,56 0,43| 0,819 0 1,25 -0,3
Amsterdam Le6n 2,79 152 0,819 0,24 2,598 -0j21
Lorient La Corogne 1,72 0,23 0,819 0,47 1,51 -0j21
Siegen Vieira de Leiria 3,67 1,65 0,819 1,1y 3,65 0,03
Lessines Sintra 3,35 1,16 0,819 1,34 3,32 -0,03
Peine Palmela 4,24 2,02 0,819 1,36 4,p -0,03

Khanh Linh DANG, 2013

Dans ce tableau 24, I'écart du temps d’acheminerené deux itinéraires « tout routier » et
« AdM-routier » est calculé par la formule suivante

Ecart du temps d'acheminement(jours)

= Temps d'exploitation du véhicule gy —routier JOUTS)

— Temps d'exploitation du véhicule;yyt routier JOUTS)

Si la valeur de cet écart est négative, c’est gquéeinps d’acheminement de ['itinéraire
« AdM-routier » est inférieur & celui « tout routie

Pour 22 trajets sélectionnés, les valeurs d’éaamt ®utes négatives. Cela signifie que le

hY

temps d’acheminement de litinéraire « AdM-routierest donc inférieur a celui « tout
routier ». Parmi eux, certains trajets ont destécatativement éleves, par exemple les trajets
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Douarnenez - Marin, Montoir-de-Bretagne - Gijon, ittr-de-Bretagne - Vigo et Montoir-
de-Bretagne - Oviedo (cf. Tableau 24). Réduire remvde un demi-jour a un jour de temps
d’acheminement, c’est un avantage important posrtiansporteurs routiers d’acheminer
rapidement leurs marchandises. Pour les autresidydes écarts sont faible, voire nul par
exemple les trajets Siegen - Vieira de Leiria, ress - Sintra et Peine - Pamela. Le délai
d’acheminement ne change rien lorsque les trareyrsrroutiers utilisent de 'AdM. Leurs
choix pourrait étre expliqué par la réduction déitcde revient. Nous procédons donc la
comparaison les codts de revient des itinérairkdM-routier » et « tout routier ».

La comparaison les colts de revient de deux itireya< AdM-routier » et « tout routier »
doit étre effectuée sur la totalité. Nous proposdiasalyser I'écart de ces deux colts calculé
par la formule suivante :

Ecartcoﬁt de revient — Colt de 7"evlentAdM—routier — Colt de revlenttout routier

Si la valeur de cet écart est négative, c’est tireéraire « AdM-routier » est moins couteux
gue celui tout routier.

Le taux de réduction du colt grace a I’AdM estregten appliquant la formule suivante :

Ecart,qq ;
Taux de réduction du colt de revient (%) = Colt de revient x 100

Colt de revient tout routier

Nous proposons une application numérique pouajettbouarnenez - Vigo :
Ecartcoﬁt de revient — Colt de 7"eVientAdM—routier — Colit de revienttout routier

= 1287,13(€) — 1702,77(€) = —415,64(€)

Ecart,,; i
Taux de réduction du coiit de revient (%) = — coltderevient . 109
Colit de revient tout routier
—H15.64C) 100 = —2441%
= —X = — ,
1702,77(€) 0

Cette valeur négative signifie que litinéraire dM-routier » permet de réduire 24,41% de
colts de revient par rapport a l'itinéraire « toatier ». Prés de 25% de réduction, c’est un
taux relativement bon pour les transporteurs raitie
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Nous procédons les mémes calculs pour 22 trajktstimdnés (cf. Tableau 25).

Tableau 25 : Coldt de revient : « tout routier » @tAdM-routier »

Codlt de Codlt de Ecart du Taux de
Origine Destination revient tout | revient AdM- colt de réduction
routier(€) routier(€) revient (€) du codt
Montoir-de-Bretagne Gijon 1085,75 627,89 -457,86 -42,17%
Montoir-de-Bretagne Oviedo 1105,23 662,96 -442.27 -40,02%
Rennes Gijon 1148,53 754,54 -393,99 -34,30%
Quimper Oviedo 12925 878,38 -414,12 -32,04%
Montoir-de-Bretagne Vigo 1519,83 1066,3 -453,53 -29,84%
Nantes Lugo 1281,68 934,78 -346,9 -27,07%
Nantes Lugo 1281,68 934,78 -346,9 -27,07%
Douarnenez Marin 1750,4 1287,13 -463,2Y7 -26,47%
Rennes Vigo 1583,69 1192,95 -390,74 -24,67%
Douarnenez Vigo 1702,77 1287,13 -415,64 -24,41%
Angers O Barco de 1262,19 1078,21 183,98|  -14,58%
Valdeorras
Tours Gijon 1026,21 913,67 -112 54 -10,97%
Mol Mieres 1733,08 1565,55 -167,53 -9,679
Hanovre Saint-Jacques-de-| o4 1q 2276,53 22295  -8,92%
Compostelle
Berlin La Corogne 2782,02 2534,17 -247.,85% -8,91%
Magdeburg Lugo 2520,06 2320,92 -199,14 -7,90%
Magdeburg Vigo 2696,5 2514,68 -181,872 -6,74%
Lorient La Corogne 1134,46 1084,7 -49,75 -4,39%
Amsterdam Leon 1841,33 1790,49 -50,84 -2,76%
Peine Palmela 2793,93 2861,08 67,16 2,40%
Siegen Vieira de Leiria 2423,71 2493,03 69,32 2,86%0
Lessines Sintra 2210,46 2276,53 66,07 2,99%

Khanh Linh DANG, 2013

La plupart des trajets ont des écarts négatifs2@)8/Cela signifie que lintégration des
parcours d’AdM permet de réduction du colt de mvi€e taux est élevé (de 24 a 40 %)
pour seulement 10 trajets. C’est donc un avantayfisatif pour les transporteurs routiers.
Pour les autres, le taux de réduction est relatregnfaible (de 2 a 14 %). Au contraire,
I'itinéraire « AdM-routier » est exceptionnellemeplus couteux que celui «tout routier »
pour les trajets Peine - Pamela, Siegen - Vieirdalga et Lessines - Sintra. Comme déja
analysé plus haut, le temps d’acheminement ne ehaieg pour ces trajets. Alors, les
transporteurs routiers pourraient vouloir testeéotectionnement des AdM.

Pour identifier les facteurs déterminant les avgedades AdM en termes de co0t, nous allons
analyser les composants du co(t de revient de dptigns d'itinéraire : « tout routier » et

« AdM-routier ».
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Nous reprenons la formule de calcul d’écart du deltevient :

Ecartcoﬁt de revient — Colt de revientAdM—routier — Colt de revienttout routier
Dont :
Colt de revient gy _routier = COUt de revient, oytier initiar + CoUt de revient,oytier terminat + C00t d'utilisation d' AdM
= Charges varlablesroutier initial + Charges de Condulteroutier initial + Charges flxesroutier initial

+ Charges varlablesroutier terminal T Charges de Condulteroutier terminal T Charges flxesroutier terminal

+ Colt d'utilisation d' AdM

Colt de revient,oyut routier = Charges variables;oyt routier + Charges de conduite,,ys routier + Charges fixestout routiers

En regroupant des composants des co(ts par leerggwharges, la formule de calcul d’écart du del(rievient devient :

Ecart du colt de revient = Colt de revient gy —routier — COUt de revient;yys routier
= (Charges variables,yytier initiar + Charges variables, ytier terminat — Charges variables; yt routier)
+ (Charges de conduite,oytier initiar + Charges de conduite, ytier terminar — Charges de conduite; oyt routier)

+ (Charges fixeSyoytier initiar + Charges fixes,outier terminar — Charges fixeStout routiers) + Colt d'utilisation d' AdM
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laandermes de co(ts de transport

Nous utilisons les termes d’écarts des chargesbésigner les groupes des charges :

Ecartcharges variables = Charges variablesroutier initial T Charges variablesroutier terminal — Charges variablestout routier
Ecartcharges de conduite = Charges de Condulteroutier initial T Charges de Condulteroutier terminal — Charges de Condultetout routier

Ecartcharges fixes = Charges flxesroutier initial + Charges flxesroutier terminal — Charges flxestout routiers

La formule de calcul d’écart du co(t de revientidet:

_ A IooLas , '
Ecartcoﬁt de revient — Ecartcharges variables + Ecartcharges de conduite + Ecartcharges fixes + Colt d'utilisation d'AdM

Pour exemple, nous allons calculer I'écart du d®ltevient pour le trajet Douarnenez - Vigo. Ldsuda des colts de revient de l'itinéraire « tout
routier » et « AdM-routier » que nous avons présghis haut (cf. Partie 2. Chapitre 6. I.1 et i2a2t Chapitre 6. 11.2), donnent les valeurs des

charges pour ce trajet (cf. Annexe D.2 et Annex® D.

Tableau 26 : Valeurs des charges du trajet Douarean Vigo

Type d'itinéraire Type de parcours Charges Charges de Charges fixes | Codts d'utilisation
variables (€) conduite (€) (€) d’AdM (€)
« AdM-routier » Routier initial 105,89 72,54 61,89 0
Routier terminal 184,60 126,45 107,88 0
AdM 0 0 0 627,89
« Tout routier » Routier 750,32 513,96 438,49 0

Khanh Linh DANG, 2013
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A partir des valeurs des charges, nous calcul@aédarts de charges :

Ecart harges variables
= Charges variables,,ytier initiar + Charges variables,ytier terminal
— Charges variables; oyt routier = 105,89(€) + 184,60(€) — 750,32(€)
= —459,83 (€)

Ecart harges de conduite
= Charges de conduite,oytier initiar + Charges de conduite,oytier terminal
— Charges de conduiteioys routier = 72,54(€) + 126,45(€) — 513,96 (€)
= —314,98(¥)

Ecartcharges fixes
= Charges fixesroutier initial Charges fixesroutier terminal
— Charges fixeStout routiers = 61,89(€) + 107,88 — 438,49(€)
= —268,72(€)

Si la valeur de I'écart est négative, c’est queclearges de l'itinéraire « AdM-routier » sont
moins couteuses que ceux « tout routier ». En deconcerne les charges variables qui
dépendent de la distance routiere parcourue, gadiceegment maritime, le transporteur
diminue un certain nombre de kilométres par lagaitdépense moins pour les carburants,
les pneumatiques, les entretiens, les préparagbriss péages et donc réduit les charges
variables. De plus, grace a la réduction de lades routiere parcourue, les temps de travail
et d’exploitation de véhicule concernant le parsowoutier sont diminués, le transporteur
dépense donc moins pour les charges de condules etharges fixes. C’est pourquoi les
ecarts des charges sont tous négatifs pour lesast sélectionnés, c'est-a-dire les charges
sont réduites (cf. Tableau 27).
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laandermes de co(ts de transport

Tableau 27 : Comparaison du codt de revient enteud itinéraires : « tout routier » et « AdM-routies

. L Ecart des charges| Ecart des charges dg Ecart des charges| Co(ts d'utilisation | Ecart du co(t
Origine Destination . . i .
variables conduite fixes de 'AdM de revient
Douarnenez Marin -480,82 -329,35 -280,99 627,89 -463,27
Montoir-de-Bretagne Gijon -478,43 -327,72 -279,6 627,89 -457,86
Montoir-de-Bretagne Vigo -476,52 -326,41 -278,48 627,89 -453,53
Montoir-de-Bretagne Oviedo -471,57 -323,01 -275,59 627,89 -442,27
Douarnenez Vigo -459,83 -314,98 -268,72 627,89 -415,64
Quimper Oviedo -459,16 -314,51 -268,33 627,89 -414,12
Rennes Gijon -450,29 -308,44 -263,15 627,89 -393,99
Rennes Vigo -448,86 -307,45 -262,32 627,89 -390,74
Nantes Lugo -429,54 -294,22 -251,02 627,89 -346,9
Nantes Lugo -429,54 -294,22 -251,02 627,89 -346,9
Berlin La Corogne -385,89 -264,33 -225,52 627,89 -247,85
Hanovre Saint-Jacques-de- 374,92 256,81 2191 627,89 222,95
Compostelle
Magdeburg Lugo -364,43 -249,63 -212,98 627,89 -199,14
Angers O Barco de Valdeorras -357,75 -245,05 -209,07 627,89 -183,98
Magdeburg Vigo -356,8 -244 .4 -208,52 627,89 -181,82
Mol Mieres -350,5 -240,08 -204,84 627,89 -167,53
Tours Gijon -326,27 -223,49 -190,68 627,89 -112,54
Amsterdam Ledn -299,08 -204,87 -174,79 627,89 -50,84
Lorient La Corogne -298,61 -204,54 -174,5 627,89 -49,75
Lessines Sintra -247,56 -169,57 -144,67 627,89 66,07
Peine Palmela -247,09 -169,24 -144 4 627,89 67,16
Siegen Vieira de Leiria -246,13 -168,59 -143,84 627,89 69,32

Khanh Linh DANG, 2013
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En utilisant un parcours d’AdM, le transporteurtieudoit dépenser pour le service d’AdM
et il lui impliqgue un nouveau codt de revient hdes charges. Par exemple, pour le trajet
Douarnenez - Vigo :

Ecartcont de revient
= Ecart narges variables T ECArtcnarges de conauite T ECArtenarges fixes
+ Coit d'utilisation d'AdM
= (—459,83(€)) + (—314,98(€)) + (—268,72(€)) + 627,89(€)
= —415,64(€)

Si la valeur de cet écart est négative, c’est Gireéraire « AdM-routier » est moins couteux
gue celui tout routier et que les charges sonissuffment diminués pour compenser le colt
d’utilisation d’AdM. Parmi 22 trajets sélectionnéda réduction des charges ne sont pas
suffisant pour les trajets Lessines - Sintra, PeiRalmela et Siegen - Vieira de Leiria (cf.
Tableau 27). Pour ces trajets, I'intégration dedR\ augmente Iégérement leurs codts de
revient.

Comme la réduction de la distance routiére parew@st I'origine des écarts des charges,
nous pouvons construire une formule de la relagatre I'écart du colt de revient et la
réduction de la distance routiere parcourue.
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laandermes de co(ts de transport

La formule de calcul de I'écart de revient est riécomme suivant :

Ecart coat de revient

=Ecart des charges variables + Ecart des chargesa®duite + Ecart des charges fixe + CoUlt de revaunparcours d’AdM

= Terme kilométrique x (Nb. kilométres parcourusidix au.ouier + Nb. kilométres parcourus terminap¥...uie:- ND. Kilometres parcourug: routie)
+ Terme horaire x (Nb. heures travaillées initiaj@g...ie: + Nb. heures travaillées terminalgg...uier - ND. heures travaillées, rouie)

+ Terme journalier x (Nb. jours d’exploitation iFUX ag.rouier + ND. jours d’exploitation terminaud.ouie - ND. jours d’exploitationyy routie)
+ Codt de revient du parcours d’AdM

= Terme kilométrique x (Nb. kilometres parcourusiaix u.ouier + ND. kilométres parcourus terminap¥..ouie:- ND. kilometres parcourug routie)

Nb.kilomeétres parcourus initiaux gqgp—routier +Nb.kilomeétres parcourus termiaux gqp—routier —Nb.kKilomeétres parcourus tout routier

+Terme horaire X ,
Vitesse moyenne

Nb.kilomeétres parcourus initiaux gqgp—routier +Nb.kilomeétres parcourus termiaux gqp—routier —Nb.kKilomeétres parcourus tout routier

+Terme horaire X , — , ;
Vitesse moyenne XNb.heures travaillées maximum par jour

+ Codt de revient du parcours d’AdM
Nous utilisons le termEcart,,, pour désigner I'écart de la distance routiere mamee entre deux itinéraires « tout routier » add/-routier » :

Ecartym= Nb. kilométres parcourus initiaUgu.uier + Nb. kilométres parcourus terminaw.ouie: - Nb. kilométres parcourug; rouer
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La formule de calcul de I'’écart du co(t de revidevient :

Ecart coqt de revient

= Terme kilométrique x Ecakt,
+ Terme horaire x (Nb. heures travaillées initiajg@g..uie: + Nb. heures travaillées terminalgg..uier - ND. heures travaillées,: rouie)

+ Terme journalier X (Nb. jours d’exploitation IFUX agu-ouier ¥ ND. jours d’exploitation terminauu..ouier - ND. jours d’exploitation,, roue)

+ Co0t de revient du parcours d’AdM

Ecartcoﬁt de revient
= Terme kilométrique X Ecarty,,

Ecartyn,

+Terme horaire X —
Vitesse moyenne

Ecarty,

+Terme journalier X — — - -
Vitesse moyenne X Nb. heures travaillées maximum par jour

+Colt de revient du parcour d'AdM

] L Terme horaire Terme journalier
= Ecarty, X |Terme kilométrique + — +— — - -
Vitesse moyenne vitesse moyenne X Nb. heures travaillées maximum par jour

+ Colit de revient du parcour d'AdM
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Pour notre exemple, en utilisant les valeurs déséhts de calcul du parcours routier, cette
formule devient :

22,12 4 169,85
67,7 67,7X9

Ecart oot de revient (€) = Ecarty, X (0,477 + ) + 627,89

= 1,0825 X Ecarty, + 627,89

La relation entre I'écart du colt de revient ecdé de la distance routiere parcourue est
présentée dans la figure 65.

Figure 65 : Relation linéaire entre I'écart du colde revient et I'écart de la distance
routiére parcourue

Ecart du calit de revient (€)

I

Ecart de 12
+ distance routiére
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Khanh Linh DANG, 2013

Pour notre exemple, litinéraire « AdM-routier »t @aoins couteux que litinéraire « tout
routier » lorsque I'écart du codt de revient a uakeur négative. Donc I'écart de la distance
routiere parcourue a une valeur inférieure a -58% k'est-a-dire parcours d’AdM de
I'itinéraire « AdM-routier » permet de réduire 58 de la route. Pour notre exemple, a
partir d’'une réduction de 580 km de la distanceieo& parcourue, la réduction des charges
est suffisant pour compenser les colts du parabdM et I'itinéraire « AdM-routier » et
moins couteux que l'itinéraire « tout routier ».

Pour le trajet Douarnenez - Vigo, I'écart de latatise routiere des deux itinéraires « tout
routier » et « AdM-routier » est :

Ecarty,,(km) = Nb. kilomeétres parcourus initiaux 4gm—routier
+ Nb. kilometres parcourus terminauxgm—routier

— Nb. kilometres parcouruS;oyut routier
= 222 (km) + 387(km) — 1573(km) = —964 (km)
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L'itinéraire « AdM-routier » permet de réduire 98¢ de la route par rapport a l'itinéraire
« tout routier ». A partir de cet écart, nous pows/aalculer I'écart du colt de revient des
deux itinéraires « tout routier » et « AdM-routier

Ecart,ons ge revient (€) = 1,0825 X Ecart,, + 627,89 = 1,0825 x (—=964) + 627,89

= —415,64 (€)

Grace a la réduction de 964 km de la route, le delrevient de l'itinéraire « AdM-routier »
est moins couteux que celui de [litinéraire « toattier » de 415,64 €. Nous pouvons
également comparer ces codts de revient pour s selectionnés (cf. Tableau 28).
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laandermes de co(ts de transport

Tableau 28 : Ecart du co(t de revient entre deuxdraires : « tout routier » et « AdM-routier »

Parcours routier initial | Parcours routier initial Parcours routier de Ecart de la .
i e . L L i N Ecart du codt de
Origine de l'itinéraire AdM- de litinéraire AdM- l'itinéraire « tout distance routiere )
. . _ revient (€)
routier (km) routier (km) routier » (km) parcourue
Douarnenez - Marin 222 387 1617 -1008 -463,27
Montoir-de-Bretagne - Gijén 0 0 1003 -1003 -457,86
Montoir-de-Bretagne - Vigo 0 405 1404 -999 -453,53
Montoir-de-Bretagne - Oviedd 0 32 1021 -989 -442,27
Douarnenez - Vigo 222 387 1573 -964 -415,64
Quimper - Oviedo 199 32 1194 -963 -414,12
Rennes - Gijén 117 0 1061 -944 -393,99
Rennes - Vigo 11y 405 1463 -941 -390,74
Nantes - Lugo 58 226 1184 -901 -346,9
Nantes - Lugo 58 226 1184 -901 -346,9
Berlin - La Corogne 1477 284 2570 -809 -247,85
Hanover - St Jacques 1197 326 2309 -786 -222,95
Magdeburg - Lugo 1338 226 2328 -764 -199,14
Angers - O Barco 137 279 1166 -750 -183,98
Magdeburg - Vigo 1338 405 2491 -748 -181,82
Mol - Mieres 825 41 1601 -735 -167,53
Tours - Gijén 264 0 948 -684 -112,54
Amsterdam - Lebn 929 145 1701 -627 -50,84
Lorient - La Corogne 138 284 1048 -626 -49,75
Lessines - Sintra 704 819 2042 -519 66,07
Peine - Palmela 1233 830 2581 -518 67,16
Siegen - Vieira 1008 715 2239 -516 69,32

Khanh Linh DANG, 2013
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Parmi 22 trajets sélectionnés, 3 trajets ne répunoles a ce critére : Lessines-Sintra, Peine-
Palmela et Siegen-Vieira de Leiria. Pour ces tsajénhtégration de ’AdM dans l'itinéraire ne
permet pas de réduire plus de 580 km. Comme naussaléja analysé plus haut, la réduction
des charges n’est pas suffisante pour compensmUked'utilisation de I'’AdM (cf. Tableau
28).

Dans une condition d’exploitation du véhicule pséciqui est déterminée par la formule
trinbme (terme kilométrique, terme horaire, terimarpalier) et par d’autres éléments (vitesse
moyenne), le seuil de réduction de la distanceigmuiparcourue est déterminé par le colt
d’utilisation de I'AdM. Ce colt est la somme dexpdu service d’AdM et le colt de temps
d’utilisation de 'AdM. Ce dernier dépend du temge travail du chauffeur et du temps
d’exploitation du véhicule de I'arrivée au port départ a la sortie du port d’arrivée qui sont
mise en relation avec le temps de navigation. Demsalculs présentés plus haut, le temps de
navigation est considéré comme le temps de repahauffeur. A ce point, il provoque des
problemes de rémunération des chauffeurs et cenant sur le colt d’utilisation de I'AdM
et donc le seuil de réduction de la distance roaifp@rcourue. Nous analysons par la suite le
temps de navigation par rapport au temps de repabauffeur lorsqu’il est a bord du navire.

IVV. Articulation du temps de navigation et du temps deepos du
chauffeur

Conformément au droit du travail européen, « paroghtion a larticle 8, lorsqu’un
conducteur accompagne un veéhicule transporté parenwansbordeur ou par train, et qu’il
prend en méme temps un temps de repos journalnahoce temps de repos peut étre
interrompu au maximum deux fois par d’autres atés/idont la durée totale ne dépasse pas
une heure. Pendant ce temps de repos journalignahoile conducteur dispose d'une
couchette » [Union européenne, 2006]. Lorsque hesiffeurs prennent les AdM, le temps a
bord du navire est donc considéré comme le tempsymtes.

Pourtant, pendant la navigation, les chauffeurpewevent pas dépenser librement leur temps.
L’attitude des chauffeurs est aussi citée par l@ear. Ce principe s’oppose a l'article 4 du
reglement n° 561/2006 du Parlement et du Conseilimiique que le temps de repos
journalier est « la partie d'une journée pendajqidde un conducteur peut disposer librement
de son temps ». De plus, les chauffeurs ne s’rattifpas au voyage en mer. Cela peut causer
du stresse chez les chauffeurs.

L’attitude des chauffeurs est relevée par I'enqudémée auprés des chauffeurs qui utilisent
'AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon le 8/6/2011 et 8/6/2011 en posant la question
« Comment sentez- vous le parcours maritime ? »

Parmi 23 chauffeurs interrogés, un seul chauffetifagigué en prenant cette AdM. Malgré le
nombre limité de réponses, on peut relever unedatiimsécurité des AdM. En effet, mal se
reposer peut impliquer de l'insécurité routierestpre le chauffeur reprend du service. Ce
mauvais repos est cause par le vertige qu’il aergspendant la navigation. Dans ce cas, |l
n'est pas possible de considérer le temps de rntaiggomme du temps de repos.
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Dans le cas ou le chauffeur peut se reposer petala@vigation, se pose le probléme de la
rémunération du chauffeur pendant la durée de Végadon. En effet, le droit du travail
européen indique qu'aprés 9 heures de conduitecHasffeurs doivent prendre un repos
journalier de 11 heures minimum [Union européer2@)6]. L’'aménagement du temps de
navigation permet d’associer le temps de repos etrhps de navigation.

Par rapport a la période de 11 heures du tempgmies rjournalier obligatoire, le temps de
navigation du chauffeur est analysé selon les Sipitigds suivantes :

- le temps de navigation est égal a 11 heures
- le temps de navigation est inférieur a 11 heures

- le temps de navigation est supérieur a 11 heures

% Temps de navigation égal & 11 heures

Dans ce cas le temps de navigation correspondifganiant au temps de repos journalier du
chauffeur (cf. Figure 66).

Figure 66 : Temps de navigation égal a 11 heures
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Khanh Linh DANG, 2013
Donc a la sortie du navire, les chauffeurs peureprtendre leur parcours.

% Temps de navigation inférieur a 11 heures

Dans ce cas, les chauffeurs ont 3 possibilités pramdre le repos journalier (cf. Figure 67) :
- 1° possibilité : 2 tranches de repos : avant le dé&hanavire et pendant la navigation
- 2° possibilité : 2 tranches de repos : pendant lagation et aprés l'arrivée du navire

- 3° possibilité : 3 tranches de repos : avant le déghanavire, pendant la navigation
et apres l'arrivée du navire
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Figure 67 : Temps de navigation inférieur a 11 heas
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Khanh Linh DANG, 2013

Dans ce cas, le temps de navigation est bien &sawvec le temps de repos journalier.

+« Temps de navigation supérieur a 11 heures

Dans ce cas se pose le probleme de la rémunédhatitemps de travail de chauffeur pendant

la navigation.

En effet, aprés avoir pris un repos journalier de hkures, les chauffeurs sont préts a
reprendre la conduite, les véhicules sont égalemets a rouler. Mais, comme le temps de
navigation est supérieur a 11 heures, les chausffdoivent attendre jusqu’a l'arrivée du

navire. Les chauffeurs sont bloqués a bord du edeit Figure 68).
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Figure 68 : Temps de navigation supérieur a 11 hear
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Le temps de blocage du chauffeur doit donc étresidéné comme temps a disposition du
chauffeur et étre compté dans le temps de trastail tiu chauffeur.

< Exemple : AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon

Nous reprenons I'exemple de '’AdM Nantes-Saint-Ni&zaGijon (cf. Partie 2. Chapitre 6. ).
Comme le temps de navigation est de 15 heures gapirieur a 11 heures), le temps a
disposition du chauffeur est calculé par la fornalvante :

Temps a disposition du chauf feur (heures)
= Nombre d'heures de navigation

— Nombre d'heures de repos journalier = 15 — 11 = 4 (heures)
Le colt du temps de blocage est calculé par ladtEsuivante :

ColitSgisposition = Termes horaire X Temps a disposition du chauf feur(heures)
= 22,12 x 4 = 88,48€

La somme de 88,48 € du colt du temps a dispostiiochauffeur devrait étre comptée dans
le codt d'utilisation de I'AdM et ce colt augmertte 627,89 € a 716,37 €. Dans ce cas, la
relation entre I'écart des colts de revient etdféae la distance routiere parcourue est
reflétée par la formule suivante :

Ecart du colit de revient = 1,0825 X Ecarty,, + 716,37

La relation entre I'écart du colt de revient ecdé de la distance routiére parcourue est
présentée dans la figure 69.
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Figure 69 : Relation entre I'écart du colt de revie et I'écart de la distance routiére
parcourue : 2 valeurs de codts d'utilisation de KM
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Khanh Linh DANG, 2013

L’itinéraire « AdM-routier » est moins couteux gliénéraire « tout routier » lorsque I'écart
du co(lt de revient a une valeur négative. Lorsquen(it d’utilisation de '’AdM augmente de
627,89 € 4 716,37 €, l'itinéraire « AdM-routier eidpermettre de réduire 661 km de la route,
au lieu de 580 km, pour qu’il soit moins couteue gutout routier ».

Pour le trajet Douarnenez - Vigo, I'écart de latatise routiere des deux itinéraires « tout
routier » et « AdM-routier » est :

Ecarty,,(km) = Nb. kilométres parcourus initiaux 4gm—routier
+ Nb. kilometres parcourus terminaux sgm—_routier
— Nb. kilometres parcouruS;out routier = 222 + 387 — 1573
= —964 (km)

L'itinéraire « AdM-routier » permet de réduire 98t de la route par rapport a l'itinéraire
« tout routier ».

A partir de cet écart, nous pouvons calculer I'edar colt de revient des deux itinéraires
« tout routier » et « AdM-routier » :

Ecart du colt de revient (€) = 1,0825 X Ecarty,,, + 627,89
= 1,0825 x (—964) + 716,37 = —327,26 (€)

Grace a la réduction de 964 km de la route, le delrevient de l'itinéraire « AdM-routier »
est moins couteux que celui de litinéraire « toatitier », de 327,26 €. Nous pouvons
également comparer ces codts de revient pour psiselectionnés (cf. Tableau 29 ).
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laandermes de co(ts de transport

Tableau 29 : Ecart de colt de revient entre deuréraires : « tout routier » et « AdM-routier » eimps a disposition du chauffeur ajouté

Parcours routier initial

Parcours routier initial

Parcours routier de

Ecart de la

Ecart du co(t de

Origine de I'itinéraire AdM- de l'itinéraire AdM- l'itinéraire « tout distance routiere revient (€)
routier (km) routier (km) routier » (km) parcourue
Douarnenez - Marin 1008 715 2239 -516 -374,89
Montoir-de-Bretagne - Gijén 58 226 1184 -901 -369,48
Montoir-de-Bretagne - Vigo 138 284 1048 -626 -365,15
Montoir-de-Bretagne - Oviedd 117 405 1463 -941 -353,89
Douarnenez - Vigo 222 387 1617 -1008 -327,26
Quimper - Oviedo D 405 1404 -999 -325,74
Rennes - Gijon 199 32 1194 -963 -305,61
Rennes - Vigo 1233 830 2581 -518 -302,36
Nantes - Lugo 1477 284 2570 -809 -258,52
Nantes - Lugo 119y 326 2309 -786 -258,52
Berlin - La Corogne 704 819 2042 -519 -159,47|
Hanover - St Jacques 9p9 145 1701 -627 -134,57|
Magdeburg - Lugo 137 279 1166 -750 -110,76
Angers - O Barco 117 0 1061 -944 -95,6
Magdeburg - Vigo 264 0 948 -684 -93,44
Mol - Mieres 58 226 1184 -901 -79,15
Tours - Gijon 1338 226 2328 -764 -24,16
Amsterdam - Ledn 8256 41 1601 -735 37,54
Lorient -La Corogne 0 0 1003 -1003 38,63
Lessines - Sintra 222 387 1573 -964 154,45
Peine - Palmela 1338 405 2491 -748 155,54
Siegen - Vieira 0 32 1021 -989 157,7

Khanh Linh DANG, 2013
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Parmi 22 trajets sélectionnés, 5 trajets ne répungdas a ce critére : Amsterdam-Ledn,
Lorient - La Corogne, Lessines - Sintra, Peine lImek et Siegen-Vieira de Leiria (cf.
Tableau 29). Pour ces trajets, I'intégration dedRAdans l'itinéraire ne permet pas de réduire
plus de 661 km, donc la réduction des charges pastsuffisante pour compenser le co(t
d’utilisation de I'AdM.

A partir des valeurs des écarts de colts, nousiloale a nouveau le taux de réduction de codt
pour le cas ou le temps a disposition du chaufésirajouté. Par exemple, pour le trajet
Douarnenez - Vigo, ce taux est estimé par la foersuivante :

Ecart put a ;
Taux de réduction du coiit de revient (%) = — courderevient __ « 100
Colit de revient tout routier

—327,26

= — = — 0,
1702.77 X 100 19,22%

La valeur négatif du taux de réduction du coltaleent de ces trajets signifie que le colt de
revient total de litinéraire « AdM-routier » estoins couteux que celui «tout routier ».
Comparé avec le cas ou le temps de dispositiomduffeur n’est pas ajouté au calcul de co(t
dont les calculs ont été présentés plus hautdaction de colt est Iégérement diminuée, de
24,41% au 19,22% mais cette diminution ne change Iparésultat final. Pour le trajet
Douarnenez - Vigo, l'intégration d’AdM permet toujs de réduire son colt de revient.

Nous faisons le méme calcul pour les 22 trajesciéhnnés et comparons le taux de réduction
du codt de revient entre deux cas : temps a disposiu chauffeur non ajouté et ajouté (cf.
Tableau 30).
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Chapitre 6 : Fonctionnement des autoroutes de laenetermes de colts de transport

Tableau 30 : Articulation du temps de navigation aemps de repos du chauffeur

Taux de réduction du colt
Origine Destination Temps a disposit'ion f]lu Temps a diqusitio,n du
chauffeur non ajouté chauffeur ajouté
Montoir-de- Gijon 42,17% -34,03%
Bretagne
Montoir-de- Oviedo -40,02% -32,02%
Bretagne
Rennes Gijon -34,30% -26,61%
Quimper Oviedo -32,04% -25,20%
Montoir-de- Vigo -29,84% -24,02%
Bretagne
Douarnenez Marin -26,47% -21,42%
Nantes Lugo -27,07% -20,17%
Nantes Lugo -27,07% -20,17%
Douarnenez Vigo -24,41% -19,22%
Rennes Vigo -24,67% -19,09%
Angers O Barco de Valdeorras -14,58% -7,57%
Berlin La Corogne -8,91% -5,73%
Hanovre Saint-Jacques-de- -8,92% -5,38%
Compostelle
Mol Mieres -9,67% -4.57%
Magdeburg Lugo -7,90% -4,39%
Magdeburg Vigo -6,74% -3,46%
Tours Gijon -10,97% -2,35%
Amsterdam Ledn -2,76% 2,04%
Lorient La Corogne -4,39% 3,41%
Peine Palmela 2,40% 5,57%
Siegen Vieira de Leiria 2,86% 6,51%
Lessines Sintra 2,99% 6,99%

Khanh Linh DANG, 2013

Parmi 5 trajets dont le co(t de l'itinéraire « Adblitier » est plus couteux que celui « tout
routier », 'augmentation du colt d'utilisation d&dM a des impacts importants pour 2
trajets : Amsterdam - Ledn et Lorient - La CorogAeiparavant, les codts de revient de
l'itinéraire « AdM-routier » de ces deux trajetsnsanférieurs a ceux de litinéraire « tout
routier », leurs taux de réduction du colt de m#vé®nt négatifs. Pourtant, lorsque le colt du
temps a disposition du chauffeur est ajouté au daiditisation de I’AdM, les codlts de revient
de l'itinéraire « AdM-routier » de ces deux trajdesviennent supérieurs a ceux de l'itinéraire
« tout routier ». La valorisation du temps de natimn joue un réle important dans la
réduction des coUlts de revient de l'itinéraire &NAbutier ». Ce temps dépend de la position
des ports de départ et d’arrivée des AdM.
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Conclusion de la partie 2

Dans cette partie, nous avons clarifié le conceéptd. Les analyses des résultats du
traitement des entretiens semi-directifs par léciegALCESTE montrent que la construction
du concept d’AdM doit prendre en compte leurs atspgéographique, technique et financier.
En complément de cette analyse, I'analyse thématigmne une signification utile aux AdM.
En effet, les AdM constituent un complément du gport routier. Dans la mise en pratique,
les AdM utilisent souvent la technique de naviraliey pour offrir un service régulier de
ligne maritime intracommunautaire. Elles proposged nouveaux parcours au transporteur
routier. L'intégration du parcours d’AdM dans Iigiraire d’acheminement de marchandises
fournit des avantages au niveau de temps d’achemeinetotal et au niveau de colt de
revient. Pourtant, les AdM ne permettent pas tasjale réduire les codts de revient total de
I'itinéraire « AdM-routier » par rapport a celuiteut routier ». Le parcours d’AdM doit
réduire une distance routiere parcourue suffisamirpear compenser le colt du parcours
d’AdM. Le seuil de la réduction de la distance rexgt parcourue dépend du codt d'utilisation
de 'AdM qui est déterminé par le prix du servicdaM et par la durée du temps de
navigation. L’articulation du temps de navigatidrieetemps de repos des chauffeurs permet
de réduire le colt d'utilisation de 'AdM mais efdeovoque du probleme de rémunération des
chauffeurs lorsqu’ils sont & bord du navire en agmagnant leurs véhicules. En effet, il est
difficile de considérer le temps de navigation canmtemps de repos des chauffeurs car ils
ne peuvent pas utiliser librement leurs temps a&titide du passage maritime n’est pas
confortable pour tous les chauffeurs. De plus, éends de navigation influence la
détermination du temps de travail des chauffeurgngligue une augmentation du colt
d’utilisation de I'AdM. Ce sont donc des problentgs se posent quant au fonctionnement
des AdM en terme économique et social. Comme |dgl Adnt mises en place pour lutter
contre la congestion routiére et les émissions @gdti transport, il est nécessaire d’analyser
I'efficacité des AdM vis-a-vis de ces objectifs. IMoallons analyser les perspectives de
développement des AdM dans la partie 3.
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Partie 3. Analyse des perspectives de
développement des autoroutes de la mer
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

Développées par une volonté politique de luttetreola congestion routiére et les émissions
de CQ dues au transport, les autoroutes de la mer (ActMktituent un mode de transport
complémentaire au transport routier et favorisedasfert modal de la route vers la mer. |l est
pertinent d’évaluer la contribution des AdM a Iiglhation de la congestion routiere et a la
réduction des émissions de £Dans cette partie nous allons analyser égalerfgent
possibilité d'un développement des AdM au port cvid.

Chapitre 7. Efficacité des autoroutes de la mer

En favorisant le transfert modal de la route versner, les AdAM contribuent a éliminer la

congestion routiére et a réduire les émissions @g dtace a la diminution des poids lourds
circulant sur les routes. A partir de ce principefficacité des AdM dépend de leur marché

principal qui se caractérise par les trafics tr@rafles de la route vers la mer et de leur
fonctionnement qui détermine la possibilité d’eftess le transfert modal de la route vers la
mer.

|. Efficacité des autoroutes de la mer au regard de le marché
principal

Les trafics routiers intracommunautaires constitwknmarché principal des AdM (cf. Partie
1. Chapitre 2. Ill). En 2010, ce trafic est estitné71,13 millions de tonnes. Cette activité
représentait donc seulement 4% du total des 1801Gillions de tonnes du transport
intérieur de I'Union européenne (UE) en 2010. Mésem t.km, cette activé a réalisé 409,70
milliards de t.km et représentait 12,09% du toed 8 388,72 milliards de t.km du transport
intérieur de I'UE [Eurostat transport 2010].

Les codts externes de chaque mode dépendent delsome de marchandises transportées et
ils sont calculés par la formule suivante [Comnaissturopéenne, 2010] :

Colits externes (€)
= Volume de marchandises transportées (t.km)

X Colts unitaires des externalités (€/t. km)

La valeur du co(t unitaire de la congestion rostiest estimée a 3,4€/1000 t.km [Joint

Research Centre, 2011]. En appliquant cette vateler volume de marchandises transportées
par le transport routier intracommunautaire a lanfde ci-dessus, nous trouvons les codlts
externes relatifs a la congestion des infrastrastgenérés par I'activité du transport routier

intracommunautaire de marchandises :

Colits externes relatif's a la congestion routiére (milliards d'€)
= 409,70 (milliards de t.km) x 0,0034 (€/t.km)
= 1,393 (milliard d'€)

189



D’apres notre calcul, l'activité du transport rautiintracommunautaire de marchandises
génere environ 1,39 milliard d’euros des colts ree® relatifs a la congestion des
infrastructures, ce qui ne représente que 1,25%4 8i#8 milliards d’euros de codts externes
de la congestion routiere de marchandises et demgass [Commission européenne, 2012c].
C’est donc une part extrémement faible.

A partir du volume de marchandises transportéess pouvons également estimer les codts
externes relatifs aux émissions de &@nérés par l'activité intracommunautaire du tpants
routier de marchandises par la formule suivantenff@ d’analyse stratégique, 2010] :

Emission de C0,(g)
= Volume de marchandises transportées (t.km)

X Facteur d'émissionsde C0O,(g/t.km)

Le facteur d’émission de GQlu transport routier de marchandises est estif@&22 g/t.km
[Agence Européenne pour I'Environnement, 2013].tfansportant 409,70 milliards de t.km
de marchandises en 2010, les émissions dedd@ansport routier de marchandises est :

Emission de CO, = 409,70 x 10%(t.kms) X 76,22 (g/t.km) = 31227,33 x 10° (g)

= 31,23(millions de tonnes)

Par rapport a 1,2 milliards de tonnes des émissibmsCQ du transport routier de
marchandises et de passagers, le transport rolatierarchandises est responsable de 2,6% de
ces émissions. C’est donc une part trés faible.

Prioritaires sur le transport de marchandisesAtéd aura des effets limités sur I'élimination
de la congestion routiere et sur la réduction dessons de C®dues au transport routier
global (passager et marchandises). Nous procédamka suite I'évaluation I'efficacité des
AdM au regarde de leur fonctionnement.

ll. Efficacité des autoroutes de la mer au regard de Ue
fonctionnement

[I.1. Adaptation au choix environnemental des usagers

Dans un contexte impératif de réduction des émssate CQ, les entreprises de transport
routier cherchent de plus en plus des solutiong péduire leurs propres émissions. Leur
intention se refléte dans leur engagement volantéérréduction de G@omme dans le cadre
de la « Charte d’engagements volontaires de rémudis émissions de G® élaborée par le
Ministere de I'Ecologie, du Développement duralildee'Energie (MEDDE) et 'Agence de
'Environnement et de la Maitrise de I'Energie (AME) en concertation avec les
organisations professionnelles du transport routeemarchandises. Ils proposent eégalement
des actions permettant une économie des émissi@€)y] par exemple, favoriser le passage
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

des poids lourds en flux libre aux barrieres degpédévelopper I'utilisation de biocarburant
dans le réseau dédié aux poids lourds ou promouegioids lourds propre. lls proposent
également le transport combiné pour diminuer le mende poids lourds en circulation
[FNTR, 2007]. Les AdM offrent également aux trarm$pars routiers une solution de réduire
les émissions de CGQlues a leur activité.

Nous analysons la formule de calcul des émissienS@ pour comprendre les avantages des
AdM [MEEDDAT, ADEME, 2009] :

Emissions C0,(g)
= Facteur d'émissions de CO,(g/t.km)

X Tonnage de charge (tonnes) X Distance routiere parcourue (km)

Pour calculer les émissions de £fun véhicule circulant sur les routes, le tonndgeharge
ne change pas tout au long du parcours routidesfatteur d’émissions de G@st considéré
comme identique pour tous les parcours routiers émissions de CGOd'un véhicule

dépendent donc de la distance routiere parcoufuBifure 70).

Figure 70 : Emissions de COd'un véhicule des itinéraires « tout routier » et AdM-
routier »

Destination

>@

Origine
g. Route

I

I . .

| Emissions CO; tout routier
I

A 4

Option n°1 : « tout routier »

Origine

Terminaldu

Route Portdedépart

Terminaldu
portd’arrivée

Route

Destination

"l

Emissions COZ routier r'm'tr'a!l

-

g

AdM

>O

| Emissions COZ routier terminal |

"l

>@

L%

:'\
I
I

Option n°2 : « AdM-routier »

,:
|
|

Khanh Linh DANG, 2013

191



Les émissions de G@u vehicule des itinéraires « tout routier » étdd/-routier » sont calculées par les formules soiga :

Emissions CO, tout routier = Facteur d'émissions de CO, X Tonnage de charge X Distance routiére parcourue;yys routiore
Emissions COy »pap—routier”
= Facteur d'émissions de CO, X Tonnage de charge X (Distance routiere parcourue;tiaie

+ Distance routiere parcouru€;erminate)

L’écart d’émissions de CQu veéhicule est calculé par la formule suivante :

EcaTtCOZ véhicule = Emissions COZ "AdM-routier" Emissions COZ "tout routier"
= Facteur d'émissions de CO, X Tonnage de charge X (Distance routiere parcourueyitiqie
+ Distance routiére parcouru€;erminate — Distance routiére parcourue;yys routiere)

= Facteur d'émissions de CO, X Tonnage de charge X Ecarty,

Nous utilisons le terme Ecat pour désigner I'écart de la distance routiére qanee :

Ecarty,, = Distance routiére parcourue;;tiqie + Distance routiere parcourueierminaie — Distance routiére parcourue,oys routier

Les émissions de GGont diminuées grace a la réduction de la distamatere parcourue. Plus la distance routiereéiite, plus les émissions
de CQ sont diminuées.
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

Pour estimer I'impact des AdM sur la réduction desssions de C§£nous proposons un taux de réduction des émisdmX3 d’'un véhicule qui
est estimé par la formule suivante :

Ecartcoz venicute (9)
Taux de réduction oz venicute (%) = — ke %X 100
Emissions COZ "tout routier" (g)

Facteur d'émissions de CO,(g/t.km) X Tonnage de charge (t) X Ecarty,,(km) e

~ Facteur d’émissions de CO,(g/t.km) X Tonnage de charge(t) x Distance routiére parcourue,oys routier (kM)

Ecarty,,(km)

== = X 100%
Distance routiere parcourue;,ys routiere (km)

Pour comparer les émissions de 0 véhicule des deux itinéraires « tout routiext>x AdM-router », nous reprenons I'exemple de NAd
Nantes-Saint-Nazaire - Gijon (cf. Partie 2. Chapfir ). Nous proposons une application numériquer e trajet Douarnenez - Vigo. Pour ce
trajet, I'écart de la distance routiere des deunéitiires « tout routier » et « AdM-routier » est :

Ecarty,,(km) = Distance routiere parcouruei,itiaie(km) + Distance routiere parcouruéierminaie (km)

— Distance routiére parcourue;oys routiere (km) = 222 + 387 — 1573 = —964 (km)

Le taux de réduction des émissions de @Dvehicule de ce trajet est :

Taux de réducti (%) Ecartin (km) 100 = 264 EM) 100 = —61.28%
Ahi = X = —X = — ,
aux e reauctioncoz venicute \0) = it co routiere DATCOUTUC oyt routiore (KTT) 1573 (km) °

Cette valeur négative signifie que l'itinéraire dM-routier » permet de réduire 61,28% des eémissamn<Q par rapport a l'itinéraire « tout
routier ». Environ 60% de réduction des émissian€a), c’est donc un taux tres élevé. L'itinéraire « Addlitier » est beaucoup plus avantageux
gue celui « tout routier ».
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En appliquant la méme procédure de calcul, nous/tnos les taux de réduction des émissions

de CQ du véhicule des 22 trajets sélectionnés (cf. TabRd).

Tableau 31 : Taux de réduction des émissions de,@® véhicule

Distance routiere parcourue (km)| Réduction de| Taux de
o Itinéraire "AdM Distance |réduction des
Trajet ItlTeralre routier" routiere émissions de
roLct)il;tr" Routier Routier parcourue CO, du
initial terminal (km) véhicule (%)

Montoir-de Bretagne - Gijon 1003 0 0 -1003 -100,00%
Montoir-de Bretagne - Oviedo 1021 0 32 -989 -96,83%
Rennes - Gijén 1061 117 0 -944 -88,97%
Quimper - Oviedo 1194 199 32 -963 -80,62%
Nantes - Lugo 1184 58 226 -901 -76,06%
Nantes - Lugo 1184 58 226 -901 -76,06%
Tours - Gijén 944§ 264 0 -684 -72,15%
Montoir-de Bretagne - Vigo 1404 0 405 -999 -71,15%
Rennes - Vigo 1463 117 405 -941 -64,32%
Angers - O Barco 1166 137 279 -750 -64,32%
Douarnenez - Marin 1617 222 387 -1008 -62,34%
Douarnenez - Vigo 1573 222 387 -964 -61,28%
Lorient - La Corogne 1048 138 284 -626 -59,73%
Mol - Mieres 1601 825 41 -735 -45,90%
Amsterdam - Ledn 1701 929 145 -627 -36,86%
Hanover - St Jacques 2309 1197 326 -786 -34,04%
Magdeburg - Lugo 2328 1338 226 -764 -32,82%
Berlin - La Corogne 2570 1477 284 -809 -31,48%
Magdeburg - Vigo 2491 1338 405 -748 -30,03%
Lessines - Sintra 2042 704 819 -519 -25,42%
Siegen - Vieira 223D 1008 715 -516 -23,05%
Peine - Palmela 2581 1233 830 -518 -20,07%

Khanh Linh DANG, 2013

Les valeurs des taux de réduction des émissior3desont toutes négatives pour 22 trajets
sélectionnés. Cela signifie que les AdM permettant transporteurs routiers de réduire les
émissions de C£xues a leur activité. Les valeurs sont relativené@vées (de 20% a 100%).
Dailleurs, ce sont des résultats évidents camdlstances routiéres parcourues de ces trajets
sont diminués. De plus, dans nos calculs des énissle CQ du véhicule circulant sur les
routes, la valeur du facteur d’émissions de, @€l identique tout au long du parcours routier.
Dans la réalité, cette valeur augmentée si le wihiest en congestion. Pour notre exemple,
I'utilisation d’AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon peet d’éviter I'axe routier saturé reliant
du nord au sud de la France sur la cbte atlantedue point de passage saturé dans les
Pyrénées (cf. Partie 1. Chapitre 3. Il), I'impa& dette AdM sur les émissions de £O
pourrait étre plus important. Pourtant, le manqtiefamation sur la valeur du facteur
d’émissions de C©Odu véhicule en congestion ne nous permet pasétespr les calculs. En

194



Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

tous cas, les AdM peuvent s’intégrer a la stratégieéduction des émissions de Qf&s
transporteurs routier.

Les calculs que nous avons présentés ci-dessustimds pour estimer les émissions de,CO
dues a l'activité des transporteurs routiers. Gdsuts ne tiennent compte que du parcours
routier. Sur le plan global, comme le navire estiément polluant, puisqu’émettant lui aussi
du CQ, sur le plan global, il est indispensable d’estihes émissions de GQ@u navire afin
d’évaluer les émissions de ¢®ur la totalité du parcours, terrestre et maritcnafondu.
Lorsque ces émissions seront estimées, nous pougonslure sur la performance
environnementale de l'itinéraire « AdM-routier > papport a celle « tout routier ».

[I.2. Les autoroutes de la mer sont-elles toujours moingolluantes que la
route ?

Afin de faciliter la comparaison entre les deurétaires « AdM-routier » et « tout routier »,
on considere que les émissions du navire se répanti entre les poids lourds embarqués sur
le navire. La comparaison entre les deux itinéraigdM-routier » et « tout routier » est
présentée ici pour un poids lourd (cf. Figure 71).

Figure 71 : Emissions de C{des itinéraires « tout routier » et « AdM-routier
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Nous utilisons a nouveau la formule de calcul dessgions de C®pour deux types du parcours : routier et maritfMEEDDAT, ADEME,
2009] :

Emissions CO, yoyre = Facteur d'émissions CO, ,oute X Tonnage de charge X Distance routiére parcourue

Emissions CO, 44 = Facteur d'émissions CO, . X Tonnage de charge X Distance maritime parcourue

L’itinéraire « tout routier » se compose d’'un sgyde de parcours : la route. Le facteur d’émissid@sCQ pour un poids lourd circulant sur la
route est utilisé pour estimer ses émissions det@@ au long de son itinéraire. Les émissions @e @ I'itinéraire « tout routier » est estimé par
la formule suivante :

Emissions CO, tout routier = Facteur d'émissions CO, ,oute X Tonnage de charge X Distance routiere parcourue;yys routier

Les émissions de CQile l'itinéraire « AdM-routier » comprennent laabte des émissions du parcours routier initial pducours routier terminal
et du parcours d’AdM (cf. Figure 71). Les émissioles parcours routiers initial et terminal sonteles a partir du facteur d’émissions de,CO
d’un poids lourd circulant sur la route. Les énussi du parcours maritime sont calculées a partiadieur d’émissions de G@'un poids lourd
embarqué sur le navire. Les émissions de @'itinéraire « AdM-routier » est estimé parféamule suivante :

Emissions C@adum routier
= Facteurs d’émissions CQuute X TONNage de charge (Distance routiere parcourgga + Distance routiere parcourgmina)

+ Facteurs d’émissions CQOher X Tonnage de chargeDistance maritime parcoure
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

L’écart d’émissions de CCentre deux itinéraires est calculé par la fornsulieante :
Ecartcoz = Emissions C@adum routier - EMissions C&out routier
= Facteurs d’émissions CQuue X TONnage de charge (Distance routierg,itia + Distance routier@ermina - Distance routiereyyt routier)

+ Facteurs d’émissions CQher X Tonnage de chargeDistance maritime parcoure

Nous utilisons le terme Eca pour désigner I'écart de la distance routiére ganae :

Ecarty,, = Distance routiere i,itiqie + Distance routiere ;orminaie — Distance routiere oyt routier

La formule de calcul de I'écart d’émissions de,@Bvient :

Ecart coz = Emissions C@adwm routier - EMissions C&out routier
= Facteurs d’émissions CQyue X Tonnage de chargeEcartym
+ Facteurs d’émissions GQerX Tonnage de chargeDistance maritime parcoure

= Tonnage de charge(Facteurs d’émissions CQyute X Ecartym+ Facteurs d’émissions CQherx Distance maritime parcoure)

Si la valeur de cet écart est négative, c'est Gfieéraire « AdM-routier » est moins polluant qaelui « tout routier ». Pour cela, la réduction des
émissions de C{gréace a la réduction de la distance routiére paiecdoit étre suffisante pour compenser les émisgilol parcours d’AdM.
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Pour estimer I'impact des AdM sur la réduction desissions de C£ nous utilisons a nouveau la formule de calcuialex de réduction des
émissions de CO

EcartCOZ itinéraire
Taux de réductiongopy itinéraire (%) = x 100

Emissions COZ "tout routier"

Tonnage de charge X (Facteur d'émissions de CO, ,oyte X Ecarty,, + Facteur d'émissions CO, . X Distance maritime)

= TP - ~ x 100
Facteur d'émissions de CO, X Tonnage de charge X Distance routi€re parcourue;yys routiere

Facteur d'émissions de CO, royte X Ecarty,, + Facteur d'émissions CO, . X Distance maritime parcourue

= PR - — x 100
Facteur d'émissions de CO, youte X Distance routiere parcourue;oyt routiere

Pour comparer les émissions de deux itinérairesitroutier » et « AdM-router », nous reprenongédimple de 'AdM Nantes-Saint-Nazaire -
Gijon (cf. Partie 2. Chapitre 6. 1). Les caractigises techniques de I’AdM Nantes-Saint-Nazairgjérssont présentées dans le tableau 32.

Tableau 32 : Caractéristiques technigues de I'’AdMaites-Saint-Nazaire - Gijén

Terminal de départ Montoir-de-Bretagne
Terminal d’arrivée Gijén
Distance maritime 563 km
Type de navire ROPAX
Capacité du navire (pour le transport de marchasjlis| 150 poids lourds
Offre de service Accompagné

Non accompagné
Jour d’embarguement 8/6/2011
Nombre de poids lourds embarqués 51

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'aprésttp://www.ldlinesfret.fr
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

Le facteur d’émissions de G@our un poids lourd circulant sur la route estmasta 104,5 g/t.km. Pour un poids lourd embarquélesmavire
ROPAX, son facteur d’émission est estimé a 67kgV{MEEDDAT, ADEME, 2009].

Pour exemple, nous calculons le taux de réductasnémissions de GQ@e l'itinéraire « AdM-routier » par rapport a cetutout routier » du trajet
Douarnenez - Vigo. L’application numérique de lenfale de ce taux donne :

Taux de réductioncgs itinsraire (%)

Facteur d'émissions de CO, yoyte X Ecarty, + Facteur d'émissions CO, . X Distance maritime parcourue

= TP - = x 100
Facteur d'émissions de CO, ,pyte X Distance routiere parcourue;oys routicre

_104,5 (g/t. km) x (=964) (km) + 67 (g/t.km) X 563(km)
B 104,5 (g/t.km) x 1573 (km)

X 100 = —-38,34 %

Cette valeur négative signifie que l'itinéraire dM-routier » permet de réduire 38,34% des émissamnsQ par rapport a l'itinéraire « tout
routier ». Pres de 40% de réduction des émissierS@, c’est donc un taux relativement élevé. L’AdM effionc un avantage environnemental
aux transporteurs routiers.

Nous procédons le méme calcul pour trouver les tlureduction des émissions de Qi@ l'itinéraire « AdM-routier » par rapport a cetutout
routier » des 22 trajets sélectionnés et les coomgaavec les taux de réduction du véhicule que awass déja présentés plus haut (cf. Tableau
33).
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Tableau 33 : Taux de réduction des émissions de,CO

Distance routiére parcourue (km)

. . . Taux de réduction Distance Taux de réduction
Trajet ItlTeralre Itlneral're AdM rout|§r Eeart des émissions de maritime des émissions de
tout Routier Routier (km) . e o
- L . CO, du véhicule | parcourue (km) | CO, de litinéraire
routier initial terminal

Montoir-de Bretagne - Gijon 1003 0 0 -1003 -100,00% 563 -64,01%
Montoir-de Bretagne - Oviedg 1021 0 32 -989 -96,83% 563 -61,47%
Rennes - Gijon 1061 117 0 -944 -88,97% 563 -54,95%
Quimper - Oviedo 1194 199 32 -963 -80,62% 563 -50,39%
Nantes - Lugo 1184 58 226 -901 -76,06% 563 -45,57%
Nantes - Lugo 1184 58 226 -901 -76,06% 563 -45,57%
Montoir-de Bretagne - Vigo 1404 0 405 -999 -71,15% 563 -45,44%
Douarnenez - Marin 1617 222 387 -1008 -62,34% 563 -40,01%
Rennes - Vigo 1463 117 405 -941 -64,32% 563 -39,65%
Douarnenez - Vigo 1573 222 387 -964 -61,28% 563 -38,34%
Tours - Gijén 948 264 0 -684 -72,15% 563 -34,08%
Angers - O Barco 1166 137 279 -750 -64,32% 563 -33,36%
Lorient - La Corogne 1048 138 284 -626 -59,73% 563 -25,29%
Mol - Mieres 1601 825 41 -735 -45,90% 563 -23,35%
Hanover - St Jacques 2309 1197 326 -786 -34,04% 563 -18,41%
Berlin - La Corogne 2570 1477 284 -809 -31,48% 563 -17,43%
Magdeburg - Lugo 2328 1338 226 -764 -32,82% 563 -17,31%
Amsterdam - Ledn 1701 929 145 -627 -36,86% 563 -15,64%
Magdeburg - Vigo 2491 1338 405 -748 -30,03% 563 -15,54%
Lessines - Sintra 2042 704 819 -519 -25,42% 563 -7,74%
Siegen - Vieira 223P 1008 715 -516 -23,05% 563 -6,92%
Peine - Palmela 2581 1233 830 -518 -20,07% 563 -6,08%

Khanh Linh DANG, 2013
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

Les valeurs des taux de réduction des émissiorSQ@jede I'itinéraire « AdM-routier » par
rapport a celui « tout routier » sont toutes négatipour 22 trajets sélectionnés. Cela signifie
que l'itinéraire « AdM-routier » est moins polluanjue celui « tout routier » pour tous ces
trajets. Pourtant, sur certains trajets, ce tawxfable (environ 6 - 7%) comme les trajets
Lessines - Sintra, Siegen - Vieira et Peine - Pnmi#ailleurs, en ajoutant les émissions du
navire, 'impact des AdM sur le plan global de réiilon des émissions de G@st moins
important que pour l'activité du transporteur reatiPar exemple, pour le trajet Montoir-de-
Bretagne - Gijon, l'utilisation de '’AdM Nantes-3&iNazaire - Gijon permet au transporteur
routier de réduire 100% des émissions de,Géandis que sur le plan global, elle permet de
réduire 64,01% des émissions de;,C€)etées a I'environnement.

Dans nos calculs des émissions de, @®V'itinéraire « AdM-routier », les émissions @&,

du navire se répartissent entre les poids lourdsaegqués sur le navire. Pour acheminer une
distance maritime précise, la consommation du cartiuldu navire ne change pas. La valeur
du facteur d’émissions de G@u véhicule a bord du navire dépend donc le norderpoids
lourds embarqués. La variation du taux de remgisshu navire emmene un changement du
facteur d’émission de CCet influence les émissions totales de,@®s poids lourds. Nous
analysons ce probleme dans ce qui suit.

[1.3. Influence du taux de remplissage du navire sur la grformance
environnementale des AdM

Comme indiqué ci-dessus, les émissions de @Dnavire ne change pas pour une distance
maritime précise. Le facteur d’émissions de,@@n poids lourd embarqué sur le navire est
estimé a partir de la répartition des émissionealire en les poids lourds embarqué. Dans le
cas ou le navire n’est pas rempli a 100%, les éomssde CQ d'un poids lourds embarqué
devraient étre élevées puisque les émissions drenaste les mémes alors que le nombre de
poids lourds embarqués diminue. Le facteur d’émissidevrait donc prendre en compte le
nombre total de poids lourds embarqués sur le @avir

Pour I'exemple, le navire de 'AdM a une capaci#& 150 poids lourds, s'il est rempli a
100%, le facteur d’émissions d’'un poids lourd embarest estimé a 67 g/t.tkm [MEEDDAT,
ADEME, 2009]. Dans la réalité, le navire n'est pasgjours rempli a 100%. D’aprés notre
étude de terrain de I'AdM Nantes-Saint-Nazaire jofsile 8/6/2011, seulement 51 poids
lourds sont embarqués sur le navire. Le naviretnmesipli qgu'a 34%. Donc, le facteur
d’émissions d’un poids lourd embarqué est estimégprmule suivante :

Facteur d'émission COy per (g/t. km)

Facteur d'émission CO, yer du navire rempli a100% 67

Taux de remplissage du navire  34%

197,06 (g/t. km)

Suite a un changement de la valeur du facteur dgiomns de Cg) les émissions de GQle
I'itinéraire « AdM-routier » sont relativement récalées. Nous faisons une application
numerique pour le trajet Douarnenez - Vigo.
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Pour exemple, nous calculons le taux de réductasnémissions de G@e l'itinéraire « AdM-routier » par rapport a cetutout routier » du trajet
Douarnenez - Vigo. L’application numérique de lenfale de ce taux donne :

Taux de réductioncgs itinsraire (%)

Facteur d'émissions de CO, yoyte X Ecarty, + Facteur d'émissions CO, . X Distance maritime parcourue
_ x 100
Facteur d'émissions de CO, ,oyte X Distance routiere parcourue;oys routicre

_104,5 (g/t. km) x (=964) (km) + 197,06 (g/t.km) X 563 (km)
B 104,5 (g/t.km) x 1573 (km)

X 100 = 6,24 %

Cette valeur positive signifie que l'intégration i&dM introduit une augmentation de 6,24 des émiss de CQ par rapport a l'itinéraire « tout
routier ». C’est donc un mauvais résultat.

Nous procédons le méme calcul pour trouver les tlureduction des émissions de Q1@ l'itinéraire « AdM-routier » par rapport a cetutout
routier » des 22 trajets sélectionnés et les commgaavec le cas ou le navire est rempli a 100%que avons déja présentés plus haut (cf. Tableau
34).
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

Tableau 34 : Influence du taux de remplissage duvmir@ sur la réduction des émissions de £€0

Distance routiére parcourue (km) Distance | Taux de réduction des émissions de GQ@e l'itinéraire
Trajet ItiTéraire Itinérai're "AdM routigr" Ecart maritime | « AdM-routier » par rapport a celui « tout routier » (%)
tO.Ut . R.o_u.tler Roujuer (km) parcourue Navire rempli & 100% Navire rempli a 34%
routier initial terminal (km)
Montoir-de Bretagne - Gijon 1003 0 0 -1003 563 -64,01% 5,88%
Montoir-de Bretagne - Oviedg 1021 0 32 -989 563 -61,47% 7,19%
Rennes - Gijon 1061 117 0 -944 563 -54,95% 11,14%
Quimper - Oviedo 1194 199 32 -963 563 -50,39% 8,33%
Nantes - Lugo 1184 58 226 -901 563 -45,57% 13,67%
Nantes - Lugo 1184 58 226 -901 563 -45,57% 13,67%
Montoir-de Bretagne - Vigo 1404 0 405 -999 563 -45,44% 4,48%
Douarnenez - Marin 1617 222 387| -1008 563 -40,01% 3,33%
Rennes - Vigo 1463 117 405 -941 563 -39,65% 8,28%
Douarnenez - Vigo 1573 222 387 -964 563 -38,34% 6,24%
Tours - Gijén 948 264 0 -684 563 -34,08% 40,01%
Angers - O Barco 1166 137 279 -750 563 -33,36% 26,85%
Lorient - La Corogne 1048 138 284 -626 563 -25,29% 41,75%
Mol - Mieres 1601 825 41 -735 563 -23,35% 20,51%
Hanover - St Jacques 2309 1197 326 -786 563 -18,41% 11,99%
Berlin - La Corogne 2570 1477 284 -809 563 -17,43% 9,87%
Magdeburg - Lugo 2328 1338 226 -764 563 -17,31% 12,84%
Amsterdam - Ledn 1701 929 145 -627 563 -15,64% 25,66%
Magdeburg - Vigo 2491 1338 405 -748 563 -15,54% 12,65%
Lessines - Sintra 2042 704 819 -519 563 -7,74% 26,69%
Siegen - Vieira 223P 1008 715 -516 563 -6,92% 24,48%
Peine - Palmela 2581 1233 830 -518 563 -6,08% 21,16%

Khanh Linh DANG, 2013
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Lorsque le navire est rempli & 34%, les taux deictdn des émissions de @®ont tous
positifs pour 22 trajets sélectionnés. Cela signifue l'itinéraire « AdM-routier » est plus
polluant que celui « tout routier ». Dans ce cagéduction des émissions de §dace a la
réduction de la distance routiere parcourue n’astquffisante pour compenser les émissions
de CQ du navire réparties entre les poids lourds emiga.gBour assurer la réduction des
emissions de COde litinéraire « AdM-routier », le navire devragtre rempli a un taux
minimum. Pour déterminer ce taux, nous allons am®gilia relation entre le taux de réduction
des émissions de G@t le taux de remplissage de navire.

Pour exemple, nous faisons une application numeérpur le trajet Montoir-de-Bretagne -
Gijon. En effet, la formule de calcul du taux dduétion des émissions de g@onne :

Taux de réduction COy ;tinsraire (%)

_104,5 x (—1003) + Facteur d'émissions COy per X 563 o
B 104,5 X 1003

100

= —100 + 263 x 100 X Facteur d'émissi co
= 104.5 x 1003 acteur d'émissions CO, yer
563 x 100

= 100 + 1551003

Facteur d'émission CO, e, du navire rempli a 100%

X
Taux de remplissage du navire(%)

563 x 100 67

=—100 + X
104,5 X 1003 Taux de remplissage du navire(%)

35,988

= —100 +
Taux de remplissage du navire(%)

La relation entre le taux de réduction des émisstnCQ de l'itinéraire « AdM-routier » par
rapport a celui « tout routier » du trajet Montda-Bretagne - Gijon et le taux de remplissage
du navire est reflétée la formule suivant et iléstdans la figure 72 :

35,988
Taux de remplissage du navire (%)

Taux de réduction CO; itineraire (%) = —100 +
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

Figure 72 : Relation entre le taux de réduction desmnissions de CPet le taux de
remplissage du navire : trajet Montoir-de-Bretagnésijon
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Le taux minimum de remplissage du navire est obtensgue le taux de réduction des
eémissions est nul. La formule de calcul donne :

35,988

0 (%) =-100
(%) * Taux de remplissage du navire (%)

Donc :

35,988

- = 0,
g = 35,988 (%)

Taux de remplissage du navire (%) =

Pour le trajet Montoir-de-Bretagne - Gijon, l'itiaére « AdM-routier » est moins polluant
que celui «tout routier » lorsque le taux de réidncdes émissions de G@ une valeur
négative. Pour cela, le navire doit étre remplirenins 36%. C’est donc un taux faible.

Nous procédons les mémes calculs pour les 224ragdectionnés. Chaque trajet demande un
taux minimum de remplissage du navire différent Tefbleau 35).
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Tableau 35 : Taux minimum de remplissage du navire

Trajet Taux minimum de remplissage du navire (%)
Douarnenez - Marin 35,81%
Montoir-de-Bretagne - Gijon 35,99%
Montoir-de-Bretagne - Vigo 36,13%
Montoir-de-Bretagne - Oviedp 36,51%
Douarnenez - Vigo 37,44%
Quimper - Oviedo 37,50%
Rennes - Gijén 38,24%
Rennes - Vigo 38,36%
Nantes - Lugo 40,09%
Nantes - Lugo 40,09%
Berlin - La Corogne 44,62%
Hanover - St Jacques 45,92%
Magdeburg - Lugo 47,25%
Angers - O Barco 48,13%
Magdeburg - Vigo 48,26%
Mol - Mieres 49,12%
Tours - Gijon 52,77%
Amsterdam - Leon 57,57%
Lorient - La Corogne 57,66%
Lessines - Sintra 69,55%
Peine - Palmela 69,68%
Siegen - Vieira 69,95%

Khanh Linh DANG, 2013

Les taux minimum de remplissage du navire sontedmident différents pour 22 trajets
sélectionnés car les distances routieres de cgesstisont différentes et car les écarts de la
distance routiere des itinéraires « AdM-routiert x ¢out routier » sont également différents.
Il est donc impossible de déterminer un taux mimmeommun de remplissage du navire
pour tous les trajets. Pourtant, nous pouvons aoadjue plus le taux de remplissage du
navire est éleve, le plus les émissions de, G@nht économisé. D’ailleurs, certains trajets
demandent un taux minimum relativement élevée (envi0%) comme les trajets Lessines -
Sintra, Peine - Palmela et Siegen - Vieira. DanpHase de démarrage, ce taux atteint
difficilement a cette valeur. Les avantages des Axlvhiveau des émissions de @ sont
pas encore confirmés.

En analysant le fonctionnement des AdM, l'utilisatides AdM permet aux transporteurs
routiers de réduire les émissions de,@lDes a leur activité. Sur le plan global de ré&duct
des émissions de G@ejetées a I'environnement, les AdM nécessite thurx de remplissage
du navire suffisant pour garantir leur avantage.

Dans la perspective ou I'Union européenne chercheaugmenter la performance

environnementale du transport de marchandisesVelappement des AdM doit prendre en
compte des autres politiques européennes concdmprtformance environnementale du le
transport routier de marchandises et du transparitime. Nous allons analyser par la suite
ce probléme.
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

lll. Développement des autoroutes de la mer au regard da
performance environnementale

Les AdM sont du transport maritime a courte distafitMCD). Au regarde le la performance
environnementale du transport maritime, le dévetopgnt des AdM doit prendre en compte
la politique européenne de limiter de la pollutaimosphérique du TMCD dont la réduction
des émissions de soufre.

lll.1. Politigue de réduction des émissions de soufre duahsport maritime
a courte distance

Comme tous les autres modes de transport, I'agtddt transport maritime a courte distance
(TMCD) émet également des polluants a I'environnamien effet, I'activité de transport est

responsable de 981,60 milliers de tonnes dg St 8% du total des 12 421,22 milliers de
tonnes de tous les secteurs. 96% des émissiomamkport sont imputables a la navigation
(transport fluvial, transport maritime domestiquangernational) [Agence Européenne pour
I'Environnement, 2010b] (cf. Figure 73).

Figure 73 : Emissions de SOdes modes de transport de 'UE en 2010, en mifliee
tonnes

1%
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M Routier
Ferroviaire

B Navigation

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : [Agencedpéenne pour 'Environnement, 2010b]

Face au probléme des émissions de, 80nion européenne a adopté la convention rédisa
les émissions de soufre des navires, dite MARPQdnriexe 6 de cette convention va entrer
en vigueur au % janvier 2015 pour les zones de la mer Baltiqudaddanche, et de la mer
du Nord, classées zones SECA (zones d'émissionlEms de soufre). Dans ces zones, les
navires ne pourront émettre plus 0,1% de soufrequieimplique soit le changement de
combustible de propulsion, soit des dispositifsidtoyage de fumée, dits « scrubbers ». Ces
deux solutions ont des influences sur le dévelogmemies AdM.

Dans le cas ou les armateurs devraient équipedidpssitifs de nettoyage de fumée a leur
navire, le colt d’exploitation des AdM augmente démment. Cela impligue une
augmentation du prix du service d’AdM pour assugerentabilité des AdM. De plus, cette
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augmentation implique une augmentation du coltedeent aux transporteurs routiers. Cela
défavorise leur changement du parcours routieraacopirs d’AdM.

Dans le cas ou les armateurs devraient changeordbustible et recourir au gazole comme
les transporteurs routiers, 'AdM pourraient perbiner avantage au niveau des émissions de
CO,. Pour I'exemple, nous avons refait le calcul degséions de C®de 'AdM Nantes-
Saint-Nazaire - Gijon en prenant en compte le charant de combustible, du fioul lourd au
gazole. En effet, dans le calcul présenté plus fduPartie 3. Chapitre 7. 11.2), nous avons
utilisé les valeurs du facteur d’émissions de,Qie 104,5 g/t.km pour un poids lourd
circulant sur la route, et 67 g/t.km pour un poidsrd embarqué sur le navire ROPAX
[MEEDDAT, ADEME, 2009]. Dans le cas ou I'armateuilise le gazole au lieu du fioul
lourd, les valeurs du facteur d’émissions de,@@n poids lourds circulant sur la route ou
embarqué sur le navire ROPAX sont considérées cormdergiques, soit 104,5 g/t.km. Le
taux de réduction des émissions de,@®@ litinéraire « AdM-routier » par rapport a celu
« tout routier » est recalculé et mise en compana#/ec le cas du fioul lourd (cf. Tableau
36).

Tableau 36 : Influence du changement de combusgislr la de réduction des émissions de
CO

Taux de réduction des émissions CO'AdM -routier” par
: rapport a l'itinéraire « tout routier »
Trajet . .
Fioul lourd (facteurs Gazole (facteurs d’émissions a
d’émissions a 67 g/t.km) 104,5 g/t.km)

Montoir-de-Bretagne - Gijon -64,01P% -43,87%
Montoir-de-Bretagne - Oviedd -61,47% -41,68%
Rennes - Gij6on -54,95% -35,91%
Quimper - Oviedo -50,39% -33,47%
Nantes - Lugo -45,57% -28,51%
Nantes - Lugo -45,57% -28,51%
Montoir-de-Bretagne - Vigo -45,44% -31,05%
Douarnenez - Marin -40,01% -27,52%
Rennes - Vigo -39,65% -25,84%
Douarnenez - Vigo -38,34% -25,49%
Tours - Gijon -34,08% -12,76%
Angers - O Barco -33,36% -16,04%
Lorient - La Corogne -25,29% -6,01%
Mol - Mieres -23,35% -10,73%
Hanover - St Jacques -18,41% -9,66%
Berlin - La Corogne -17,43% -9,57%
Magdeburg - Lugo -17,31% -8,63%
Amsterdam - Ledn -15,64% -3,76%
Magdeburg - Vigo -15,54% -7,43%
Lessines - Sintra -7,74% 2,15%
Siegen - Vieira -6,92% 2,10%
Peine - Palmela -6,08% 1,74%

Khanh Linh DANG, 2013
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

Le changement du carburant, du fioul lourd au gazoiplique donc I'augmentation des
émissions de COde litinéraire « AdM-routier ». Pour certains jats comme Lessines-
Sintra, Siegen-Vieira ou Peine-Palmela, en utilidangazole, l'itinéraire « AdM-routier »
émet plus de Cgue celui « tout routier ».

L’application de la convention MARPOL 6 aura degauts négatifs sur le développement
des AdM en augmentant le codt d'utilisation de IMau en réduisant les avantages des
AdM au niveau des émissions de £Bour développer sans dépasser le seuil d’émissien
soufre, les AdM nécessitent des supports financaers équipements des dispositifs de
nettoyage de fumée du navire.

A coté des influences de la limitation de la patlatatmosphérique du TMCD, en tant que
complémentaire du transport routier, les AdM dotverendre en compte également la
politique d’augmentation de la performance enviemantale du transport routier dont la
politique d’internalisation des co(ts externes.

l1l.2. Politique d’internalisation des colts externes

La politique d’internalisation des codts externesti@dnsport constitue une solution de faire
payer les pollutions.

Nous utilisons les facteurs de colts externes mgwien €/t.km pour calculer les colts
externes de chaque itinéraire « AdM-routier » ciout routier » en appliquant la formule
suivante :

Colits externes (€)
= Facteur de colts externes (€/t.km) X Tonnage de charge (t)
X Distance parcourue (km)

Le facteur de colts externes pour le transportieoeist estimé a 18,4 €/1000 t.km, et 6,4
€/1000 t.km pour le TMCD [Joint Research Centre,120

Pour illustrer la comparaison entre les AdM etréagport « tout routier » en termes de codts
externes, nous avons repris 'exemple de I'AdM Marfbaint-Nazaire - Gijon et les codts
externes sont calculés pour 13 poids lourds sélenéis (cf. Tableau 37).
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Tableau 37 : Poids lourds sélectionnés pour la camgison des colts externes : « AdM-
routier » et « tout routier »

N° Trajets des poids lourds

de Origine Destination Tonnage de
; : charge

PL Ville Pays Ville Pays

1 | Douarnenez France Vigo Espagne 32

2 | Lorient France La Corogne Espagne 40

3 | Quimper France Oviedo Espagne 40

4 | Siegen AllemagngVieira de Leiria Portugal 24

5 | Lessines Belgique| Sintra Portugal 24

6 | Rennes France Gijon Espagne 15

7 | Montoir-de-Bretagng France Oviedo Espagne 40

8 | Montoir-de-Bretagng France Gijén Espagne 40

9 | Magdeburg Allemagnd.ugo Espagne 40

10 | Peine AllemagngPalmela Portugal 40

11 | Amsterdam Pays-Bas Leon Espagne 24

12 | Magdeburg Allemagne/igo Espagne 24,5

13 | Hanovre AllemagneSaint-Jacques-de-Compostelle Espagne 40

Source : Khanh Linh DANG, 2011, Enquéte auprés Hasfteurs

L’itinéraire « tout routier » se compose d'un séype de parcours : la route. Les colts
externes de l'itinéraire « AdM-routier » comprenhlantotalité des colts externes du parcours
routier initial, du parcours routier terminal et parcours d’AdM (cf. Figure 74).

Figure 74 : Composants du calcul des colts exterpesir l'itinéraire « tout routier »
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Khanh Linh DANG, 2013
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

En ce qui concerne l'itinéraire « tout routier e,facteur de colts externes pour le transport
routier, de 18,4 €/1000t.km [Joint Research Cer#tdd,1], est utilisé pour estimer ses codts
externes tout au long de son itinéraire. En cecquicerne l'itinéraire « AdM routier », les

colts externes des parcours routiers initial eniteal sont également calculés a partir du
facteur de codts externes du transport routierl&d €/1000t.km. Les colts externes du
parcours maritime sont calculés a partir du factucodts externes du TMCD qui est estimé
a 6,4 €/1000t.km [Joint Research Centre, 2011dud\proposons une application numérique
pour le trajet Douarnenez - Vigo dont les carasti@ues sont présentées dans le tableau 38.

Tableau 38 : Caractéristique du trajet Douarnene¥igo

Type diitinéraire Copts de Type de parcours Distance Facteur de codts
revient (€) (km) externes (€/1000 t.km
« Tout routier » 1702,77 Routier 1573 18,4
Routier initial 222 18,4
« AdM-routier » 1287,13 | Routier terminal 387 18,4
AdM 563 6,4

Khanh Linh DANG, 2013
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Les colts externes de l'itinéraire « tout routieuwstrajet Douarnenez - Vigo est :

Colits externes;ous routier (€) = Facteur de colits externes,oyte (€/t.km) X Tonnage de charge (t) X Distance parcourue, s (km)

= 0,0184(€/t. km) x 32(t) x 1573(km) = 926,18(€)

Les colts externes de l'itinéraire « AdM routiegtwtrajet Douarnenez - Vigo est :
Colits externeS;ous routier (€)
= Facteur de colts externes, o (€/t.km) X Tonnage de charge (t) X Distance parcourué,gyte initiate (kM)
+ Facteur de colits externes,,., (€/t.km) X Tonnage de charge (t) X Distance parcourue,,,, (km)
+ Facteur de colits externes, e (€/t.km) X Tonnage de charge (t) X Distance parcourue,oyte terminar (K1M)
= 0,0184(€/t. km) x 32(t) X 222(km) + 0,0064(€/t. km) X 32(t) X 563(km) + 0,0184(€/t.km) x 32(t) x 387(km)

= 473,88(€)

Dans le cas ou les colts externes sont ajoutédliix de revient, les codts de revient des itinésairtout routier » et « AdM-routier » deviennent :

Colts de revieNntiout routier—coiits externes ajoutées (€) = Colts de revienttout routier(€) + Colits externesiout routier (€)

= 1702,77 (€) + 926,18 (€) = 2628,95 (€)

Colts de revient sqym routier—coiits externes ajoutées (€) = Colts de revientAdM routier(€) + Colits externesyam routier (€)

= 1287,13 (€) + 473,88 (€£) = 1761,01 (€)
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

Nous utilisons le taux de réduction de colt poumgarer les avantages des AdM entre deux cas : egfdmes non ajoutées et ajoutées aux colts
de revient.

Taux de réduction du colt de revient ,ues externes non ajoutées (%)

_ Colt de revient sqm—routiercotts—externes non ajoutées Cout de revient oyt routiercoiits— externes non ajoutées

= ~ : x 100
Cout de revient tout routier—coiits externes non ajoutées
128713 —1702,77(€) . . 41
= X = - 0
1702,77(€) ’
Taux de réduction du colit de revient s externes ajoutées (%)
_ Colt de revientAdM—routiercoﬁts—externes ajoutées ~ Cout de 7"eVienttout routiercolits— externes ajoutées % 100

Cout de revient tout routier—coliits externes ajoutées

_1761,01 — 2628,95(€)
B 2628,95(€)

X 100 = —33,01%

La valeur négative du taux de réduction de coledeent signifie que l'itinéraire « AdM-routier >semoins couteux que celui « tout routier ». Pour
le trajet Douarnenez - Vigo, ce taux est négativargdes deux cas : colts externes non ajoutéefoetéas aux codts de revient. Pourtant,
l'internalisation des colts externes donne plustages a l'itinéraire « AdM-routier ». Elle pernua réduire 33% de codt de revient, au lieu de
24,41%. Réduction a un tiers de codts, c’est doricamn taux.

Nous procédure les mémes calculs pour 13 trajédste@mneés. Les résultats précis des colts extexmsprésentés en annexe (cf. Annexe D.5) et
les taux de réduction des codts de revient sosepté dans le tableau 39.
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Tableau 39 : Taux de réduction des colts de revientprenant en comptes les codts externes

Colts de revient
Trajet Colts externes non ajoutés Codts externes ajoutés

« AdM - « Tout Taux de réduction « AdM - « Tout Taux de réduction

routier » routier » des colts routier » routier » des colts
Montoir-de-Bretagne - Gijon 627,89 1085,75 -42,17% 772,02 1823,95 -57,67%
Montoir-de-Bretagne - Oviedo 662,96 1105,23 -40,02% 830,94 1856,69 -55,25%
Quimper - Oviedo 878,38 12925 -32,04% 1192,82 2171,29 -45,06%
Rennes - Gijén 754,54 1148,53 -34,30% 840,88 1441,37 -41,66%
Douarnenez - Vigo 1287,13 1702,77 -24,41% 1761,0] 2628,95 -33,01%
Lorient - La Corogne 10847 1134,46 -4,39% 1539,43 1905,79 -19,22%
Hanovre - Saint-Jacques-de-Compostelle 2276,53 2499,49 -8,92% 3541,59 4198,91 -15,65%
Magdeburg - Lugo 2320,92 2520,06 -7,90% 3616,15 4233,46 -14,58%
Magdeburg - Vigo 2514,68 2696,5 -6,74% 3388,71 3819,45 -11,28%
Amsterdam - Leon 1790,49 1841,33 -2,76% 2351,25 259249 -9,31%
Peine - Palmela 2861,08 2793,93 2,40% 4523,58 4693,54 -3,62%
Lessines - Sintra 2276,53 2210,46 2,99% 3035,57 3112,21 -2,46%
Siegen - Vieira de Leiria 2493,03 2423,71 2,86% 3340,39 3412,46 -2,11%

Khanh Linh DANG, 2013
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Chapitre 7 : Efficacité des autoroutes de la mer

Selon les résultats des calculs de 13 trajets tg@ees, 'internalisation des colts externes
augmente évidemment les codts de revient. Pouttéaoart des codts entre deux itinéraires
« AdM-routier » et « tout routier » est plus im@mt. Cela peut changer le résultat final pour
certains trajets. Par exemple, pour les trajets)ePePalmela, Lessines - Sintra et Siegen -
Vieira de Leiria, si les colts externes ne sont gjasités au colt de revient, litinéraire
« AdM-routier » est plus colteux que celui « touftier ». En ajoutant ces codts, il devient
moins couteux, méme si le taux de réduction restefaible (2 - 3%). L’internalisation des
colts externes est donc une politique favorisameleloppement des AdM. Cette politique
n'est appliquée que pour le transport routier dechrendises a traves de I'adoption de la
directive Eurovignette. L’entrée en vigueur de &asion Eurovignette Il fin 2013 permet
aux Etat membres de majorer les tarifs des péamasia pollution et la congestion générées
par les poids lourds. Cela implique une augmemtatas codts de revient de l'itinéraire « tout
routier » et donne donc un avantage aux AdM.

Dans ce chapitre 7, nous avons analysé les pergggede développement des AdM au niveau
européen au regard de leur marché principal, deftexctionnement et dans le cadre de la
performance environnementale. Nous allons anallsgrossibilité de développement des
AdM au port du Havre dans le chapitre 8.
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Chapitre 8 : Port du Havre dans le développementadisroutes de la mer

Chapitre 8. Port du Havre dans le développement des
autoroutes de la mer

Dans cette partie, nous analysons le positionnecheport du Havre dans le développement
des autoroutes de la mer. Tout d’abord, nous pésifa situation géographique du port du
Havre vis-a-vis du réseau transeuropéen des AdM.

Le port du Havre se situe du nord-ouest de la EEraBelon la définition de I'UE, le réseau
transeuropéen des autoroutes de la mer (AdM) seaserde 4 AdM qui s’étendent sur toutes
les facades maritimes de I'UE :

- AdM Baltique

- AdM de I'Europe de I'Ouest

- AdM de I'Europe du Sud-est

- AdM de 'Europe du Sud-ouest

Le port du Havre a donc un lien direct avec cettdAde I'Europe de I'Ouest qui relie le
Portugal et 'Espagne a la mer du Nord et la méradide via I'Arc Atlantique [Union
européenne, 2004]. Les pays concernés par cette saditidonc I’Allemagne, la Belgique, le
Danemark, I'Espagne, la France, I'lrflande, les Hags, le Portugal et la Grande Bretagne
(cf. Carte 27).

Carte 27 : Connexion du port du Havre au réseaurseuropéen des AdM
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Khanh Linh DANG, 2013
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Comme présenté dans le chapitre 3, 'AdM de I'Eerage I'Ouest pourrait permettre
d’alléger les trafics routiers d’échange et de ditapur certains axes routiers saturés de la
France. Relié a 'AdM de I'Europe de I'Ouest, lerjpdu Havre pourrait impliquer dans ce
transfert modal.

L’intégration du Havre et du port du Havre au résganseuropéen des AdM devrait donc se
faire sur deux points : la performance du TMCD d@antmmunautaire et la possibilité de

transfert modal du trafic routier saturé vers lar me utilisant les lignes TMCD réguliéres

intracommunautaires de conteneur ou de roulier.

|. Transport maritime a courte distance intracommunautire du
port du Havre

L’'UE compte de 424 principaux ports de marchand{sesnbre de ports enregistrés dans la
statistique européenne Eurostat). En tonnage, aadsPort Maritime du Havre est 1€ {ort
des 20 premiers ports du TMCD de I'UE. Au rang ovadi, il est le deuxieme port francais
apres le Grand Port Maritime de Marseille (cf. Fegéb).

Figure 75 : Trafics des 20 premiers ports en 2020, milliers de tonnes
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : Eurostahsport [mar_sg_am_pw]

En 2010, le trafic du TMCD représente 58% du trédial de 65 771 milliers de tonnes du
port du Havre. L’activité intracommunautaire estimée a 17 713 milliers de tonnes et
représente 46% du trafic du TMCD du port du HaefeKigure 76).
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Chapitre 8 : Port du Havre dans le développementadgsroutes de la mer

Figure 76 : Trafic du port du Havre
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Khanh Linh DANG, 2013, d’aprées : Eurostat transpariar_sg_am_pw]

Dans le marché intracommunautaire, les marchandisesses représentent 23% du trafic
total de 16 943 milliers de tonnes. Parmi les mamdrises diverses, le trafic des conteneurs
est le plus important en représentant 83% du ttafad de marchandises diverses, tandis que
le roulier contribue seulement pour 17% a ce t@falFigure 77).

Figure 77 : Trafic intracommunautaire de marchandes diverses du port du Havre, 2010
(milliers de tonnes)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : Eurostahsport [mar_go_am_fr]

Pour effectuer les échanges intracommunautairemdeshandises diverses, le port du Havre
dispose de 38 lignes TMCD réguliéres de contenede eoulier (cf. Carte 28).
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Carte 28 : Lignes TMCD réguliéres du port du Havpour le transport de marchandises
intracommunautaire
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’'aprés : Grand Rddritime du Havrehttp://www.havre-port.fr/fr/professionnels/Imr

Les 38 ports partenaires se situent dans toutemoless maritimes de 'UE, dont 14 ports en
Baltique et Mer du Nord, 11 ports sur I'Arc Atlagiie, et 13 ports en Méditerranée et Mer
Noire (cf. Carte 28).
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Chapitre 8 : Port du Havre dans le développementadisroutes de la mer

Le trafic intracommunautaire de conteneurs estct@riaé par les échanges de marchandises
avec tous les pays partenaires, en particulier Ev€cande Bretagne, la Belgique, 'Espagne,
I'lrlande, I'Allemagne et Malte (cf. Figure 78).

Figure 78 : Trafic de conteneurs entre le port duadre et les pays des ports partenaires en
2010 (milliers de tonnes)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : Eurostahsport [mar_go_am_fr]

Pour réaliser ces trafics, le port du Havre s’esé dle terminaux a conteneurs situés de part et
d’autre de I'écluse Francois'lLes installations portuaires dédiées aux contsnsont
regroupées sur deux grands ensembles de terminaux :

- Les terminaux Nord : ces terminaux opérent ssigleais de I'Atlantique, des Amériques, de
I'Europe, de I'Asie, d’'Osaka.

Tableau 40 : Installations de I'ensemble de terminaNord a conteneur du port du Havre

Nom du terminal a Installations
Nb. de | Longueur de | Profondeur Surface | Nb. de
conteneurs ) ) .
postes quai (m) maximal (m) (ha) portiques
Terminal Atlantique 3 800 13,5 35 8
Terminal de I'Océan 5 1700 13,5 75 8
Terminal de Normandie 5 1050 14 30 5
Terminal Europe 6 1850 14,5 65 9

Source : Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : [Contaisation International Magazine, 2011]

- Les terminaux Sud : ces terminaux opérent squé du Havre.

Avec Port 2000, le Port du Havre dispose de noesathpacités importantes pour traiter les

trafics conteneurisés. Deux terminaux y sont op@Taels :

+ Le terminal de France estis en service en avril 2006, dispose de 1050 métee

quai équipés de 10 portiques super overpanamape@tigues ferroviaires.
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+ Le terminal Porte Océane, mis en service en nbve@007 et dispose de 700 metres
de quai équipés de 4 portiques super overpanamax.

Carte 29 : Terminaux a conteneurs du Grand Port Miime du Havre
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Parmi ces 38 lignes régulieres, seulement 5 ligoekers relient le port du Havre avec les
ports de Zeebrugge, Portsmouth, Southampton, Tdespb Santander. Le trafic
intracommunautaire roulier est caractérisé pririeipant par des échanges de marchandises
avec la Grande Bretagne et I'Espagne (cf. Figuje 79

Figure 79 : Trafic roulier entre le port du Havretdes pays des ports partenaires en 2010
(milliers de tonnes)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, d'apres : Eurostahsport [mar_go_am_fr]

Le Havre est une plaque tournante internationalgafic de tous types de véhicules comme
des voitures neuves, du matériel agricole, du nehtde travaux publics, des camions et
engins lourds, des convois exceptionnels. Lesllastns spécifiques dédiées au roulier sont
regroupées dans les terminaux suivant :

- Le centre roulier, situé sur la rive sud du Gr&ahal du Havre, est accessible aux navires
rouliers de toutes dimensions 7 jours sur 7, 24dwesur 24 (plan d'eau a niveau constant). |l
comprend 2 postes pour barges, 1 appontement dédiéafic Ariane, 2 postes pour les
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navires Short Sea et 3 postes pour les navires BeapCes postes sont associés a des parcs
de stockage représentant une surface totale dea7®és embranchements ferroviaires
spécifiques relient le centre aux réseaux ferrés.dcces routiers sont directement connectés
aux grands axes autoroutiers.

- Les terminaux de I'Europe et de I'Océan, situésxdrémité nord du Quai Bougainville,
comptent 3 postes d'accostage pour navires ConRo.

- Le Terminal de Grande Bretagne dispose d'insiatia pour le transit des passagers et la
manutention des veéhicules routiers. Implanté dréendu port, il permet un accés direct aux
grands axes routiers pour les poids lourds, ou iosertion urbaine immédiate pour les
voitures des touristes.

- Le Terminal du Quai de Southampton égalemené sityuelques centaines de metres des
digues d'entrée du port, est équipé d'une gardimaret d'une passerelle d'embarquement.

Carte 30 : Terminaux rouliers du Grand Port Maritiemdu Havre

§0Urce - Grand Port Maritime dﬁg\/_re_ o
Du fait de leur performance en ce qui concerne MCD intracommunautaire, le port du
Havre peuvent assumer une partie des trafics reuti@nsférés de la route vers la mer. Nous
analysons par la suite la possibilité de transfertial grace a ses lignes existantes.

[l. Possibilité de transfert modal de la route vers laner

L’analyse de la possibilité de transfert modal @edute vers la mer par les lignes maritimes
existantes se fait par la comparaison du colt demedu parcours routier et celui proposé
par I'utilisation des lignes maritimes nationalésnéracommunautaires desservant le port du
Havre.

II.1. Option d’itinéraire : routier ou maritime

Pour analyser la possibilité de transfert modal lear routes maritimes existantes, nous
comparons les colts de revient des 3 options deoper: le parcours routier, le parcours
maritime avec un service roulier accompagné, @edire le transporter des poids lourds avec
leurs chauffeurs et le parcours maritime avec uviceroulier non accompagneé, c’est-a-dire
le transporter des poids lourds sans leurs chausffeu
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Le port du Havre dispose de 41 lignes TMCD régetiede conteneur et de roulier pour
réaliser les échanges nationaux et intracommumastdes marchandises diverses. Parmi les
41 ports partenaires du port du Havre (cf. Cartg B8 4 ports d’Irlande, de Chypre et de
Malte ne sont par reliés avec le port du Havre lparoute. De plus, le port de Bassens
(France), le port de Sine (Portugal) et le porTdesport (Grande Bretagne) n’ont pas réalisé
de trafic roulier (selon les données statistiqueso&tat 2010). Il reste donc 34 ports
partenaires ayant du trafic roulier et reliés aeegort du Havre par la route parmi lesquelles
2 ports partenaires francais qui se situent suclAtlantique et les 32 ports partenaires qui se
situent dans toutes les zones maritimes de 'UBt dd ports en Baltique et Mer du Nord, 7
ports sur I'Arc Atlantique, et 13 ports en Méditarée et Mer Noire. Les calculs et la
comparaison sont effectués pour 34 trajets entpmitedu Havre et ces 34 ports partenaires.
Les éléments de comparaison des colts d’explaitafian poids lourd de ces trois options de
parcours sont présentés ci-dessous.

+ Eléments de calcul du parcours maritime

Nous utilisons les éléments du co(t de parcourstimar pour une remorque [Proposse,
2011] :

Codt du service maritime : 1,054 €/mile nautiqu®g0 €/km)
Vitesse moyenne du navire : 18 nceuds (= 33,34 km/h)

- En ce qui concerne le service accompagné, ledahepnavigation s’articule au temps de
repos journalier du chauffeur.

- En ce qui concerne le service non accompagné :ct#its de manutention sont de
107,5€/remorque/port et le temps de manutentiodes0 h.

% Eléments de calcul du parcours routier

Pour effectuer notre comparaison entre deux optiertsajet : routier et maritime, nous avons
choisi le colt de revient de référence « Longutadce 40 tonnes » établie par le CNR et mis
a jour en mars 2012 [Comité National Routier, 2012k éléments permettant de calculer le
cout de revient sont les suivants :

- Terme kilométrique : 0,56 €/km

- Terme horaire : 22,18 €/h

- Terme journalier : 155,30 €/jour

- Vitesse moyenne observée : 66,9 km/h

- Nombre d’heures travaillées par jour : 9 heupesréspondant au temps de conduite
journalier maximum du chauffeur [Union européer2G6]

- Temps de repos journalier du chauffeur : 11 hepoair chaque période de 24 heures
[Union européenne, 2006]
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[I.2. Calculs des colts de revient de trois options du paours : routier,

maritime accompagné et maritime non accompagné

Les composant des codts de revient de chaque parsmot présentés dans la figure 80.

Figure 80 : Composants des colts de revient
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Khanh Linh DANG, 2013
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[I.2.a. Codt de revient du parcours routier

Le codt de revient du parcours routier sont la sentles charges variables, de la charge de
conduite et des charges fixes pour acheminer desharadises. La procédure du calcul de ce
colt est présentée dans la Partie 2. Chapitre .b. Nous proposons une application
numerique pour le trajet Le Havre - Anvers. Le adéirevient est trouveé par 7 étapes :

Etape 1 : Calcul du nombre de kilometres parcourus

En utilisant I'outil de calcul d’itinéraire du sitdéiamichelin, le trajet Le Havre - Anvers a une
distance routiere de 440 km.

Etape 2 : Calcul du nombre d’heures de conduite :

Nombre de kilometres parcourus (km)

Nombre d'heures de conduite (heures) =

440 (km)
66,9 (km/h)

Vitesse moyenne observée (km/h)

= 6,58 (heures)

Etape 3 : Calcul du nombre de jours d’exploitation:

Nombre de jours d'exploitation (jours)
B Nombre d'heures travaillées (heures)
Nombre d'heures travaillées par jour (heure/jour)
_ 6,58 (heures)
9 (heure/jour)

= 0,73 (jours)

Etape 4 : Calcul des charges variables

Charges variable;yyt routier CE)

= Terme kilométrique (€/km) X Nombre kilometres parcourus (km)

= 0,56 (€/km) X 440(km) = 246,40(€)

Etape 5 : Calcul des charges de conduite

Charges de conduite;yys routier (€)
= Termes horaire (€/heure) X Nombre d'heures travaillées (heures)

= 22,18 (€/heure) X 6,58 (heures) = 145,88(€)

Etape 6 : Calcul des charges fixes

Charges fixestout routier (€)

= Terme journalier (€/jour) X Nombre de jours d'exploitation(jours)

= 155,3 (€/jour) x 0,73 (jours) = 113,49(€)
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Etape 7 : Calcul du colt de revient :

Ctout routier (€)
= Charges variables;yyt routier (E) + Charges de conduite;pyt routier CE)

+ Charges fixestout routiers (€) Ctout routier (€)
= 246,4(€) + 145,88(€) + 113,49(€) = 505,77 (€)

Le colt de revient du parcours routier du trajetHasre - Anvers est estimé a 505,77 €.
Nous procédons le méme calcul pour les autrestdrajeles résultats de ces calculs sont

présentés en annexe (cf. Annexe E.1).

[1.2.b. Codt de revient du parcours maritime non accompagné

Le colt de revient du parcours maritime non accagm@aest la somme du colt du service
maritime, du colt de manutention et des chargess fpour acheminer des marchandises.
Nous trouvons ces codts par 4 étapes. Nous propasos application numérique pour le

trajet Le Havre - Anvers.

Etape 1 : Calcul du colt du service d’AdM :
Colt du service maritime = Colit unitaire X Distance maritime parcourues
Pour le trajet Le Havre - Anvers :

Colt du service maritime(€) = 1,405 (€/km) X 224(km) = 254,98(€)

Etape 2 : Calcul du colt de manutention :
Colit de manutention = 107,5 X 2 = 215 (€/remorque)

Etape 3 : Calcul des charges fixes :

Distance maritime parcourue

Nb.d'heures de navigation = — -
Vitesse moyenne du navire

Charges fixes
__ Nb. d'heures de manutention + Nb.d'heures de navigation
B 24
X Terme journalier
Pour le trajet Le Havre - Anvers :
224 (km)

Nb. heures de navigation (heures) = = 13,56 (heures)

33,34 (km/h)

10(heures) + 13,56 (heures)
24

Charges fixes = X 155,3(€/jour) = 152,42(€)
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Etape 4 : Calcul des codts de revient du parcours anitime non accompagné :

Colt de revieNtmaritime non accompagné
= Colt du service maritime + Colt de manutention + Charges fixes

Pour le trajet Le Havre - Anvers :

Colt de revientmayritime non accompagns(€) = 254,98(€) + 215,0(€) + 152,42 (€)
= 622,40(€)

Le codt de revient du parcours maritime non accgn@alu trajet Le Havre - Anvers est
estimé & 622,40 €.

Nous procédons le méme calcul pour les autredgrajdes résultats sont présentés en annexe
(cf. Annexe E.1).

[1.2.c. CoUlt de revient du parcours maritime accompagné

Le colt de revient du parcours maritime accompaghéa somme des charges variables, des
charges de mise a disposition et des charges pixesacheminer des marchandises. Comme
le chauffeur accompagne les marchandises pendantaation, le temps a bord du
chauffeur est considéré comme du temps de repestsmps de navigation est inférieur ou
égal a 11 h (temps de repos journalier obligatdirechauffeur). Dans ce cas, le temps de
navigation correspond bien au temps de repossatharges de mise a disposition sont donc
nulles. Par contre, si le temps de navigation @séseur a 11h, le temps a bord du chauffeur
se divise en deux parties : temps de repos (11kgneps de mise a disposition (le temps
restant). Nous trouvons les codts de revient daguais maritime accompagné par 4 étapes.
Nous proposons une application numérique pouajettt.e Havre - Anvers.

Etape 1 : Calcul du colt du service d’AdM
Co(t du service maritime = Colt unitaire X Distance maritime parcourues
Pour le trajet Le Havre - Anvers :

Colt du service maritime(€) = 1,405 (€/km) X 224(km) = 254,98(€)

Etape 2 : Calcul des charges de mise a disposition

Distance maritime parcourue

Nb. heures de navigation = - -
Vitesse moyenne du navire

Si le temps de navigation est inférieur ou égal adures
Nb.d'heures de mise a disposition = 0

Si le temps de navigation est supérieur a 11 h
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Nb.d'heures de mise a disposition = Nb.d'heures de navigation — 11

Nb.d'heures de travaillé du chauf feur
= Nb.d'heures d'attente obligatoire

+ Nb.d'heures de mise a disposition

Charges de mise a disposition

= Terme horaire X Nb.d'heures de travaillé du chauf feur

Pour le trajet Le Havre - Anvers :

224 (km)

Nb. heures de navigation (heures) = W

= 13,56 (heures)

Ce temps est supérieur a 11 heures, donc le teenpsseg a disposition :

Nb.d'heures de mise a disposition = Nb.d'heures de navigation — 11 = 13,56 — 11
= 2,56 (heures)

Nb.d'heures de travaillé du chauf feur = 2 + 2,56 = 4,56 (heures)

Charges de mise a disposition = 22,18(€/jour) X 4,56 (heures) = 101,04(€)

Etape 3 : Calcul des charges fixes :

Nb.jour d'exploitation du véhicule
_ Nb.d'heures d'attente obligatoire N Nb.d'heures de navigation

9 24

Charges fixes = Terme journalier X Nb. jour d'exploitation du véhicule

Pour le trajet Le Havre - Anvers :

4,56 13,56
Nb. jour d'exploitation du véhicule = 5 + Y 0,79 (heure)

Charges fixes (€) = 155,3(€/km) X 0,79(heure) = 122,23 (€)

Etape 4 : Calcul des codts de revient du parcours amnitime accompagné :

Colt de revieNtmaritime accompagné

= Colt du service maritime + Charges de mise a disposition

+ Charges fixes
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Pour le trajet Le Havre - Anvers :

Colit de revientmaritime accompagns(€) = 254,98(€) + 101,04(€) + 122,23 (€)
= 478,25(€)

Le co(t de revient du parcours maritime accompalgniéajet Le Havre - Anvers est estimé a
478,25 €.

Nous procédons le méme calcul pour les autredgrafdes résultats sont présentés en annexe
(cf. Annexe E.1).

Aprés avoir trouvé les codts de revient de troisoms du parcours : routier, maritime non
accompagné et maritime accompagné, nous compai@ms & qui suite ces colts pour
trouver l'itinéraire moins couteux. Cette compavaipermet d’identifier les lignes maritimes
sur lesquelles le transfert modal de la route l&erser pourrait s’effectuer.

[1.2.d. Comparaison des colts de revients des trois optioril parcours :
routier, maritime accompagné et maritime non accomagné

+«» Comparaison pour les trajets entre le port du Havreet ses ports partenaires francais

La figure 81 présente les colts de revient des ttimiéraires : routier, maritime accompagné
et maritime non accompagné calculés pour les srajetre le port du Havre et ses partenaires
francais.

Figure 81 : Colt de différents itinéraires entre lgort du Havre et ses ports partenaires
francais (€)
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Khanh Linh DANG, 2013
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Parmi 2 trajets comparés, le parcours maritimerapegné permet une réduction légére des
codts pour seulement le port de Brest. Cela nergibdavoriser le choix des transporteurs
routiers au transport maritime.

%+ Comparaison pour les trajets entre le port du Havreet ses ports partenaires situes
dans la mer Baltique et la mer du Nord

La figure 82 présente les colts de revient des ttimiéraires : routier, maritime accompagné
et maritime non accompagné calculés pour les srajetre le port du Havre et ses partenaires
situés dans la mer Baltique et la mer du Nord.

Figure 82 : Colt de différents itinéraires entre lport du Havre et les ports partenaires
situés dans la mer Baltique et la mer du Nord (€)
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Khanh Linh DANG, 2013

Parmi 14 trajets en comparaison, le parcours maitaccompagné permet une réduction
nette des codts pour seulement 2 trajets dontdds partenaires sont Zeebrugge (Belgique)
et Rotterdam (Pays-Bas). Cette réduction pouraaibriser le choix du transport maritime des

transporteurs routiers. Pour d’autres trajetsalequrs maritime accompagné est plus colteux
ou légerement moins colteux que celui routier. ra@sfert modal de la route vers la mer

semble non réalisable sur ces trajets.

Le parcours maritime non accompagné permet unetiédudes codts pour la plupart des 14
trajets (11/14). Cela s’explique par la réductioncdit de conduite qui est un composant trés
considérable pour les grands trajets dont la distgrarcouru est de plus de 500 km. Par
contre, pour les distances de moins de 500 km coowmtte reliant le port du Havre avec les

ports belges (Anvers, Zeebrugge), la réductionalit de conduite n’est pas suffisante pour
compenser le colt de manutention ajouté pour leopas maritime non accompagne.
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% Comparaison pour les trajets entre le port du Havreet ses ports partenaires se situés
dans la mer Méditerranée et la mer Noire

La figure 83 présente les colts de revient des ttioiéraires : routier, maritime accompagné
et maritime non accompagné calculés pour les srajetre le port du Havre et ses partenaires
situés dans la mer Méditerranée et la mer Noire.

Figure 83 : Codt de différents itinéraires entre lgort du Havre et les ports partenaires
situés dans la mer Méditerranée et la mer Noire (€)
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Khanh Linh DANG, 2013

Pour les 11 trajets comparés, le colt du parcauser est beaucoup moins élevé que celui
du parcours maritime accompagné ou du parcourstimarnon accompagné. En effet, la
distance du parcours maritime est beaucoup plugugue celle de la route et la réduction
du codt de conduite n'est pas suffisante pour coisgrele colt de navigation qui est trés
considérable. Dans cette zone maritime, le transfedal ne pourrait étre effectué.

% Comparaison pour les trajets entre le port du Havreet ses ports partenaires se situés
sur I’Arc Atlantique

La figure 84 présente les colts de revient des ttioiéraires : routier, maritime accompagné
et maritime non accompagné calculés pour les srajetre le port du Havre et ses partenaires
situés sur I'Arc Atlantique.
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Figure 84 : Colt de différents itinéraires entre lport du Havre et les ports partenaires
situés sur I'Arc Atlantique (€)
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Khanh Linh DANG, 2013

Parmi les 7 trajets comparés, le parcours mariitog®@mpagné permet une réduction nette de
codts pour seulement 2 trajets reliant le port dur et le port Santander (Espagne) et le port
Southampton (Grande Bretagne). Cela s’explique Ipdiait que le temps de navigation
s’articule bien au temps de repos du chauffeun@tgermet de réduire le colt de conduit.

Le parcours maritime non accompagné permet unedgregduction de codts pour 5 trajets
reliant le port du Havre et les ports Cadiz (Espagheixoes (Espagne) et Vigo (Espagne),
Portsmouth (Grande Bretagne) et Southampton (Gré&andtagne). Cela s’explique par la
réduction du colt de conduite. Le transfert modsaladroute vers la mer semble réalisable sur
ces trajets.

Apres avoir comparé le colt de revient d’'un vélEcpbur les trois options d’itinéraire :
routier, maritime accompagné et maritime non acagnp, on peut conclure que :

- Le parcours maritime est moins favorable pouttiagts entre le port du Havre et les ports
de Méditerranée, la mer Noire. Il n’existe pas dsgibilité de transfert modal.

- Il existe une possibilité de transfert modal @edute vers la mer pour les trajets entre le port
du Havre et les ports situés dans la mer du Nanas ¢h mer Baltique et sur I'Arc Atlantique.

Nous pouvons identifier par la suite des nouvdltgses pour effectuer le transfert modal de
la route vers la mer.

233



lll. Identification des nouvelles lignes pour la réaliggon du
transfert modal de la route vers la mer

L’analyse de la possibilité de transfert modalaedute vers la mer pour les lignes maritimes
existantes a montré que le transfert modal pousraifectuer sur les lignes maritimes de
I’Arc Atlantique, en mer du Nord et en mer Baltiqueour identifier les nouvelles lignes

permettant d’effectuer le transfert modal, nousngvcomparé le codt de revient de 3 options
de trajet : parcours routier, parcours maritimecaservice roulier accompagné, parcours
maritime avec service roulier non accompagné relarport du Havre et les ports rouliers

situé dans ces zones. De plus, une combinaisormoutz-est concurrentielle par rapport a la
route a partir de 500 km [PERROD Pierre, SAVY MicH98]. Pour notre calcul, nous

avons choisi le seuil de distance routiere de 30@knous avons identifié 92 ports.

En appliguant les mémes éléments de calculs des cd&irevient et les étapes de calcul
présentées dans la partie ci-dessus (cf. ParG@&pitre 8. 1), nous avons trouvé les colts de
revient des parcours routier et maritime accompagngon accompagné pour 92 trajets entre
le port du Havre et 92 principaux ports situésl'furc Atlantique, en mer du Nord et en mer
Baltique. Les résultats de ces calculs sont présat annexe (cf. Annexe E.2).

D’aprés la comparaison entre les colts de reviesthrcours routier et maritime pour 92
trajets identifiés, il s’avere que 73 trajets oas @odts de revient du parcours maritime non
accompagné moins élevés que ceux du parcours moeitie6 trajets ont des codts de revient
du parcours maritime accompagné moins é€leves quee de parcours routier (cf. Tableau
41).

Tableau 41 : Ports potentiels pour réaliser le tisfert modal de la route vers la mer

: Nb. ports Nb. ports retenus pour Nb. ports retenus pour

Pays partenaires . i .
identifiés parcours accompagné | parcours non accompagne

Allemagne 7 2 7
Belgique 2 2 0
Danemark 13 9 12
Espagne 3 1 3
Estonie 1 0 1
Finlande 9 9 9
France 3 0 0
Grande Bretagne 25 16 17
Lettonie 2 2 2
Pays-Bas 5 3 0
Pologne 3 0 3
Portugal 2 0 2
Suéde 17 12 17
Total 92 56 73

Khanh Linh DANG, 2013
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Ce résultat montre que le transfert modal pourraieffectuer pour les flux
intracommunautaires de marchandises. Les portsifidésrse trouvent dans tous les pays des
zones maritimes analysées.

Pour évaluer le potentiel du transfert modal p@as lignes existantes et par les nouvelles
lignes identifiees, il est pertinent d’estimer lelume de marchandises transférables. Ce
probleme est analysé dans ce qui suit.

[11.1. Trafic routier transférable

Le transfert modal de la route vers la mer poursgffectuer pour les échanges de
marchandises entre la France et les pays ayan{sodisssitués sur I’Arc Atlantique, dans la
mer du Nord et dans la mer Baltique.

Il est évident que les trafics ne sont pas toussfémables. Pour estimer les trafics
transférables de chaque type de flux de transpatter de marchandises, il est nécessaire de
préciser leurs origines et destinations.

lll.1.a. Flux national de transport routier de marchandises

D’aprés notre calcul dans la partie précédenteRaftie 3. Chapitre 8. Il), le port de Brest

situé dans la région Bretagne est le seul port&iamretenu pour le transfert modal de la route
vers la mer. Les flux interrégionaux concernantH@ute-Normandie et la Bretagne sont

présentés dans la carte 31.
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Carte 31 : Flux interrégionaux concernant la Hautdlormandie et la Bretagne avec les
autres régions francaises meétropolitaines en 20hdllijer de tonnes)
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Khanh Linh DANG, 2013, d’apres : SOeS, SitraM

Il'y existe deux types de flux interrégionaux conemt ces deux régions: les flux
interrégionaux d’échange et les flux interrégiondexransit. Le trafic routier transférable est
constitué a la fois de trafic d’échange entre lateldNormandie et la Bretagne et de trafic de

transit la Haute-Normandie concernant la BretagheJarte 32).
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Carte 32 : Flux interrégionaux concernant la HautBlormandie
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Khanh Linh DANG, 2013, d’apres : SOeS, SitraM

Le volume du trafic transférable est estimé a 5@lBers de tonnes pour 'année 2010, dont
2 956 milliers de tonnes d’échange entre la Hauws¥idndie et la Bretagne. Avec
I'hnypothése que chaque poids lourd est chargé dwoges, le trafic transférable total est

I'équivalent de 217 920 poids lourds.

[11.1.b. Flux intracommunautaire de transport routier de marchandises

¢ Flux routier intracommunautaire d’échange de marchadises entre la France et les

autres pays membres de 'UE

Ce type de flux est originaire ou a destinationlald-rance. Le port du Havre peut étre
considéré comme le port d’entrée ou de sortie peuransfert de flux routiers d’échange

entre la France et les autres pays membre de EUEérte 33).




Carte 33 : Flux intracommunautaires d’échange conoant la France en 2010, en milliers
de tonnes
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Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : Eurostat transpaddd_go_ia_Igtt], [road_go_ia_ugtt]

Les flux principaux sont ceux concernant I'Espadadelgique et I'Allemagne.

« Flux routier intracommunautaires de transit de marchandises traversant le territoire
francais

Ce type de flux traverse la France en provenancedestination de la Grande Bretagne et de
la péninsule ibérique (cf. Carte 34).
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Carte 34 : Flux intracommunautaires de transit coamant la France en 2010, en milliers
de tonnes
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Khanh Linh DANG, 2013, d’aprés : Eurostat transpogdd_go_ia_|Igtt], [road_go_ia_ugtt]

Le port du Havre peut étre considéré comme le gieritrée ou de sortie pour le transfert de
flux routier concernant la France. Pour un parcanse le port du Havre et un autre port
d’'un pays partenaire, le trafic transférable eststitué des flux d’échange entre la France et
ce pays, des flux de transit concernant seulensefrdnce, des flux de transit concernant
seulement le pays partenaire et des flux de traositernant les deux pays (cf. Figure 85).
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Figure 85 : Composition des flux transférables
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Khanh Linh DANG, 2013

En identifiant ces 4 types de flux, nous pouvorsres le volume du trafic transférable vers
les parcours maritimes reliant le port du Havriegtports de chaque pays partenaire identifié

(cf. Carte 35).

Carte 35 : Volume du trafic routier transférable e2010, en milliers de tonnes
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Le transfert modal pourrait s’effectuer pour lggmés maritimes reliant le port du Havre et les
ports de la Belgique, de I'Allemagne, de 'Espagie]a Grande Bretagne et des Pays-Bas.

En regardant le nombre des ports identifiés powdrapun transfert modal tel qu'il est
présenté dans la partie précédente (cf. Tableay atl)voit que de nombreuses lignes
concernant la Suéde pourraient assumer le tramafadtl de la route vers la mer. Pourtant le
volume du trafic transférable en provenance et sdirtdion de ce pays ne permet pas de
rentabiliser ces lignes. Dailleurs, il existe dias difficultés de la réalisation du transfert
modal de la route vers la mer a partir du port dur.

[11.2. Difficultés de la réalisation du transfert modal dela route vers la mer

lll.2.a. Conflit d’intéréts entre la France et le port du Hawre dans le
transfert modal

En tant que pays de transit et ayant les obstaeliesels tels que les Pyrénées, les Alpes et la
Manche, la France est plus concernée par les AdMlegiautres Etats membres, et surtout
pour les AdM de I'Arc Atlantique et de la Méditemese. En 2013, cinqg AdM concernant la
France sont en service (cf. Carte 36).

Carte 36 : AdM concernant la France

Tilbu
Portsmouth ¥

Zeebrugge

Nantes
Saint-Nazaire

Bilbao 1
GHON gantander Civitavecchia

Barcelona A

0 341 NM

— )

Khanh Linh DANG, 2013, d'aprées : Site de I’Agencecaiée au RTE-T (TEN-T EAittp://tentea.ec.europa.euBite du
programme Marco Polbttp://ec.europa.eu/transport/marcopolo

Qu’elles soient liees au port francgais ou pas Al permettent d’alléger le trafic routier des
routes francaises. Tout d’abord, 'AdM franco-egpaigNantes-Saint-Nazaire - Gijon permet
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de diminuer le trafic routier franchissant les Py@s sur la cote atlantique. Ensuite, 'AdM
Portsmouth - Bilbao/Santander et I'AdM Tilbury -liBao permettent d’alléger le trafic routier
entre la Grande Bretagne et I'Espagne traversat@rigoire francaise. Méme si elles n’sont
pas liées aux ports francais, ces AdM ont aussiéfét de diminuer le trafic routier

franchissant les Pyrénées sur la cote atlantigofin Hes AdM, qui ne sont ni liées aux ports
francais, ni opérées par un armateur francais, ggegwggalement permettre d’alléger le trafic
routier en transit a la France. C’est le cas deMAZeebrugge - Bilbao reliant la Belgique et
'Espagne, et 'AdM Civitavecchia - Barcelona relid’Italie et I'Espagne.

Dans le cas ou les AdM desserviraient le port durédl pourrait y avoir un conflit d’intéréts
entre le port du Havre et la France dont I'objeest d’'alléger le trafic de transit sur son
territoire. Par exemple, du fait de leurs carastigies géographiques, les lignes maritimes
entre le port du Havre et les ports belges, lesspogerlandais ou les ports allemands ne
permettent pas de diminuer le trafic routier frassant les Pyrénéens, un des objectifs de
développement des AdM de la France.

[ll.2.b. Les transporteurs routiers havrais face au dévelopgment des
autoroutes de la mer

L’analyse de l'intégration de la ville du Havredat port du Havre au réseau transeuropéen
des AdM au niveau de la possibilité de transfertlai@ montré qu’il pourrait s’effectuer pour
les lignes nationales et intracommunautaires. @eicgepeut s’adresser aux transporteurs
routiers de marchandises locaux. Des entretiensétnteffectués auprés des entreprises
havraises de transports routiers de marchandisste €nquéte vise a relever les criteres de
choix des usagers locaux pour les AdM.

Les résultats de cette enquéte sont présentésnemeacf. Annexe B.1). En effet, seulement
10% des transporteurs interrogés ont répondu astiqneaire. C’est un taux faible qui traduit
une petite attention des transporteurs au sujetAdidd. Parmi les répondants, seulement
23,50% transporteurs ont entendu parler des AdMuetin transporteur n’utilise d’AdM. De
plus, 5,9% transporteurs ont l'intention d’'utilides AdM et ils exercent déja du transport
combiné mer-route. Si les transporteurs n’exerpastde transport combiné mer-route, il est
peu probable gu'ils s’intéressent aux nouvellesesffdont les AdM. Alors, les résultats de
cette enquéte ont montré que les transporteurgrsiitavrais ne s’'intéressent pas aux AdM.

[ll.2.c. Concurrence liée aux autoroutes de la mer déja errvice

L’analyse du trafic routier transférable a montue dg transfert modal pourrait s’effectuer sur
les lignes maritimes reliant le port du Havre &t ports de la Belgique, de I'Allemagne, de
'Espagne, de la Grande Bretagne et des Pays-BaBdxtie 3. Chapitre 8. Ill.1.). Pourtant,
ces lignes devraient se mettre en concurrence Bse®ddM déja existantes sur I'Arc

Atlantique-Manche-mer du Nord (cf. Carte 37).

242



Chapitre 8 : Port du Havre dans le développementadgsroutes de la mer

Carte 37 : AdM en service sur I'Arc Atlantique-Mahe-mer du Nord
-

MNantes
f~ Saint-Nazaire

Site de I'Agence exécutive au RTE-T (TEN-T Hwip://tentea.ec.europa.eu/Site du programme Marco Polo
http://ec.europa.eu/transport/marcopolo

Par exemple, les lignes reliant le port du Havrelest ports espagnols se mettent en
concurrence direct avec quatre AdM desservant égmale les ports espagnols : 'AdM
Nantes-Saint-Nazaire - Gijon, I'AdM Tilbury - Bilbal’AdM Portsmouth - Bilbao/Santander
et 'AdM Zeebrugge - Bilbao. Elles sont toutes éds sur le trafic des poids lourds en lien
avec la desserte de la péninsule ibérique et gabtin de traverser les Pyrénées. En effet,
cette chaine de montagnes constitue un obstaaleehau transport routier de marchandises
entre la péninsule ibérique et le reste de I'UEs peids lourds traversent les Pyrénées par
deux principaux points de passage : Biriatou ePdethus [Service de I'Observation et des
Statistiques, 2010]. En analysant les originesest destinations des poids lourds, nous
pouvons déterminer le marché potentiel de chaqué @&d Carte 38).
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Carte 38 : Origines/Destinations des poids lourds fanchissement des Pyrénées, 2010
(nombre de poids lourds)
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Source : Khanh Linh DANG, 2013, [Service de I'Obaton et des Statistiques, 2010]

L’AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon reliant les poffrancais et espagnol peut prendre en
charge une partie du trafic des poids lourds éatmegtre la péninsule ibérique et autres pays
membres de 'UE et traversés les Pyrénées a Biriate qui totaliserait 2 786 262 poids
lourds.

L’AdM Portsmouth - Bilbao/Santander et 'AdM Tilbpr Bilbao reliant les ports anglais et
espagnols peuvent prendre en charge une partiefiti des poids lourds échangés entre la
péninsule ibérique et la Grande Bretagne ou I'tilgrce qui totaliserait 220 533 poids lourds.

L’AdM Zeebrugge - Bilbao reliant les ports belgeespagnol peut prendre en charge une
partie du trafic des poids lourds échangés entrpélainsule ibérique et I'Allemagne, la
Belgique ou les Pays-Bas, ce qui totaliserait 7B® [®ids lourds.

Dans I'hypothése ou ces AdM sont opérées de fagguliere, c’est-a-dire toute I'année, soit
52 semaines, nous pouvons déterminer la capacitéhdgue AdM et la part de marché
gu’elle pourrait capter sur ce segment (cf. TablAu
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Tableau 42 : Capacité des AdM sur I'Arc Atlantique

Eléments et formules de Nantes-Saint- Portsmouth - Tilbury - | Zeebrugge -
calcul Nazaire — Gijon | Bilbao/Santander Bilbao Bilbao

Nb. de semaine d’exploitation 52 52 52 52

Fréquence de service
(AR/semaine)

Capacité de transport du navire
(nb. de poids lourds ou de 150 110 195 120
semi-remorque)

Nb. de départ par semaine 6 4 2 6

Nr. de PL peut étre transporté
pour 1 semaine = Capacité d¢
transport du navire x Nb. de
départ par semaine

1%

900 440 390 720

[1°)

Nb. de PL peut étre transport
pour 1 an = Nb. de PL peut
étre transporté pour 1 semairne 46 800 22 880 20 280 37440
X Nb. de semaine
d’exploitation

Marché potentiel (nb. de PL) 2786 262 220 533 Sl 796 270

Pourcentage de la capacité par
rapport au marché potentiel 5
(Nb. de PL peut étre transporté 1,68% 10,37% 9,20% 4,70%
pour 1 an / Marché
potentiel)*100

Khanh Linh DANG, 2013

D’aprés notre calcul, trois AdM en service sur EAktlantique pourraient transférer 127 400
poids lourds par an, ce qui représente 4,57% dig ttas poids lourds traversés les Pyrénées
a Biriatou. Les liaisons maritimes reliant le pdrt Havre et les ports espagnols pourrait
encore diminuer ce type de trafic.

245



246



Conclusion de la partie 3

Dans cette partie, nous avons évalué l'efficaciegs dAdM vis-a-vis de leur objectif
d’élimination de la congestion routiere et de réducdes émissions de GCEn basant sur le
transfert modal des marchandises de la route aareel, les AdM s’adressent principalement
au transport intracommunautaire. Au regard du velude ce marché, la contribution des
AdM a I'élimination de la congestion routiere etaaréduction des émissions de £f@ste
limitée. Au regard de leur fonctionnement, les Agkrmettent aux transporteurs routiers de
réduire les émissions de ¢Qlues a leur activité. Pourtant, sur le plan glodal
I'environnement, les AdM nécessitent certaines @¢mms comme un taux de remplissage du
navire suffisant haut pour assurer une contribuéffitace a la réduction des émissions de
CO,. Dans le cadre ou I'Union européenne cherche alien@e la performance
environnementale du transport, le développement Aldsl est influencé par d’autres
politiques. La limitation de pollution atmosphérgdu transport maritime a courte distance
implique une augmentation du co(t d’utilisation lthedM ou des émissions de GOPar
contre, l'internalisation de colts externes fawies AdM grace a 'augmentation des écarts
de colts de revient entre deux itinéraires « toutier » et « AdM-routier ». Pour supporter
les AdM, il est pertinent que 'UE évalue des imgades autres politiques existes et adopte
des solutions complémentaires pour diminuer l'impaé€gatif sur le développement des
AdM.

Nous avons a analysé également le positionnemepbduwlu Havre dans le développement
des AdM dans cette partie. Ayant une bonne perfoceg@our le transport maritime a courte
distance, le port du Havre peut assumer le trangfeodal des flux nationaux et
intracommunautaires concernant la France versigestdignes existantes reliant le port du
Havre avec ses ports partenaires situés sur I'Alenfique, dans la mer du Nord et dans la
mer Baltique. Grace a la comparaison du colt demewes parcours routiers et maritimes
accompagnés ou non accompagnés, de nombreuses tigm@gimes ont pu étre identifiées
pour favoriser le transfert modal. Pourtant il &xisles difficultés pour la réalisation du
transfert modal via le port du Havre comme deslisrd’intéréts entre le port du Havre et la
France, la concurrence liée aux AdM déja en semide manque d’intérét des transporteurs
locaux face au développement des AdM.
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Conclusion générale

L’Union européenne (UE) a promu les autoroutesadmér (AdM) depuis 2001 pour lutter

contre la congestion routiére et les émissions @e. ©ne question s’est posée sur leur
efficacité, leur avantage économique et leur respec 'environnement. Par la volonté

politique, les AdM parviennent- elles a devenir @alrnative crédible au transport « tout
routier » ? Pour résoudre cette problématique, nausns analysé le contexte de
développement des AdM, leur positionnement dasydeeme de transport et leur perspective
de développement dans I'UE.

Dans la partie 1, nous avons analysé le contextgédeloppement des AdM au niveau de
'UE et dans le cadre de la France. En effet,dagport intérieur de marchandises de I'UE se
caractérise par la domination du transport roukertant que mode le plus utilisé, le transport
routier génere les codts externes les plus coraitks. Il est le responsable principal de la
congestion routiére et des émissions de Q@ sont les deux problémes majeurs du systeme
européen de transport de marchandises. Pour adtere ces deux problémes, depuis 1996,
'UE investit des fonds public destinés aux infrastures pour augmenter leur capacité et
depuis 2001, elle favorise I'utilisation des autmesdes de transport pour alléger les trafics
routiers saturés. Basées sur le transport maraimeurte distance (TMCD) ayant des bonnes
performances dans le marché intracommunautairesetdantages au niveau d’émissions de
CO,, les AdM sont intégrées dans la politique commde® transports de 'UE depuis 2001.
Leur réalisation est soutenue par le programmeggleldppement du réseau transeuropéen de
transport (RTE-T) et par le programme de dévelomrerdu transport intermodal Marco Polo
Il. Les conditions de subventionnement de ces pragres indiquent que les AdM doivent
concerner au moins deux ports de deux Etats menderés/E. Ce principe limite les AdM

au marché intracommunautaire de 'UE. En outretiNéé des AdM a pour but de réaliser un
transfert ou encore dénommé : report modal de laterovers la mer. Or une des
caractéristiques du transport maritime est rentgoler une distance d’acheminement de
marchandises supérieure a 500 km, il est alors $siple réaliser un changement modal, du
transport routier vers le TMCD, dans le marchéamati ou la distance moyenne du transport
routier est inférieure a 100 km. Ainsi, les AdM dressent et visent principalement au
transport routier intracommunautaire. Quant a lanEe, sa politique des transports est
cohérente avec celle de 'UE dans la mesure olchleche a éliminer la congestion routiere
et a réduire les émissions de LCiputables aux transports. De plus, avec des dbsta
naturels tels que les Pyrénées, les Alpes et lachMgra France est naturellement concernée
par les AdM qui lui pourraient permettre de contmurces obstacles physiques et d’alléger
les trafics sur certains de ses axes routiersésatue choix des AdM s’inscrit donc dans les
objectifs du Grenelle de I'Environnement depuis@eidu Grenelle de la Mer depuis 2009.

Apres avoir abordé le contexte de développementAdid, leur positionnement dans le
systeme de marchandises est analysé dans la deupentie. Dans cette partie, nous avons
clarifié le concept d’AdM. Malgré le nombre limities entretiens, les analyses des résultats
du traitement des entretiens semi-directifs pdodgciel ALCESTE et I'analyse thématique
ont permis de donner une signification utile auxMAcEN effet, les AdM constituent un
complément et non pas une alternative au trangpotier. Dans la pratique, les AdM
utilisent souvent la technique de navire roulierofftent un service de ligne maritime
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intracommunautaire réguliere. Elles proposent des/@ux parcours au transporteur routier
et constituent une solution d’acheminement des Imaaudises moins couteuse que la solution
« tout routier ». Les avantages des AdM se joudm$ particulierement sur deux points
principaux : le temps d’acheminement total et lstatice routiere parcourue. Pour ce qui
concerne le temps d’acheminement, les AdM permtetterie réduire grace a l'articulation
entre le temps de navigation, le temps de replestetmps d’exploitation du véhicule. Pendant
la navigation, les véhicules continuent de se adé&pléandis que les chauffeurs se reposent.
Pour ce qui concerne la distance routiére parcognaee au segment maritime, une partie en
est diminuée. Cette réduction permet aux transparteutiers de moins dépenser pour les
charges d’exploitation du véhicule. Pourtant, ledVAinduisent un codt d'utilisation pour le
transporteur routier. Le parcours d’AdM doit réduiune distance routiére parcourue
suffisamment pour compenser le colt du parcoursidlALe seuil de la réduction de la
distance routiere parcourue dépend du colt d'atibe de 'AdM qui est déterminé par le
prix du service d’AdM et par le temps de la navigrat L'articulation du temps de navigation
avec le temps de repos des chauffeurs permet de@edd colt d'utilisation de 'AdM mais
elle génére un nouveau probleme relatif a la rématiod des chauffeurs lorsqu’ils sont a
bord du navire en accompagnant leurs véhiculesefist, il est difficile de considérer le
temps de navigation comme le temps de repos dedfetes car ils ne peuvent pas utiliser
librement leur temps et la traversée maritime npest agréable et confortable pour tous les
chauffeurs routiers. De plus, le temps de navigatndluence la détermination du temps de
travail des chauffeurs et impligue une augmentadiorcott d’utilisation de 'AdM. Ce sont
donc des problémes qui se posent quant au foneiment des AdM en termes économique et
social.

Les perspectives de développement des AdM sonyséed dans la partie 3. Dans cette
partie, nous avons abordé le probleme de l'efftéacies AdM vis-a-vis des objectifs
d’élimination de la congestion routiére et de réaucdes émissions de GQAu regard du
marché principal du transport de marchandises epgy les AdM sont ciblées sur le
transport routier intracommunautaire de marchasdiBeurtant, selon notre calcul (cf. Partie
3. Chapitre 7. 1), ce type de transport ne génaeelg25% des codts externes de la congestion
routiere et que 2,59% de ceux des émissions dec€@ui représente une part tres marginale
par rapport au transport national de marchandisesuotransport de passager. L'impact des
AdM sur I'élimination de la congestion routiéreset la réduction des émissions de,@l0es

au transport semble trés limité. Au regard de Hewmctionnement, les AdM ne sont pas
toujours moins polluantes que le transport « toutier ». Le taux de remplissage du navire
influence le facteur d’émission de €@u véhicule lorsqu’il est a bord du navire. EnfibE

a adopté d’autres politiques qui influent de man@ositive et négative sur le développement
des AdM. En effet, la politique d’internalisatioresd colits externes du transport favorise
I'utilisation des AdM car les codts externes desvAsont moins élevés que ceux du « tout
routier ». En revanche, la baisse du seuil de B8mn de soufre du navire dans certains
espaces maritimes de I'UE comme la Manche, la meXard et la mer Baltique, envisagée
par I'entrée en vigueur de I'annexe VI de la coni@nMARPOL en 2015, pourrait impliquer
une augmentation du codt d’utilisation des AdM ext émissions de GQe qui jouera en
défaveur des AdM dans le choix des transporteurSers. Dans cette troisiéme partie, nous
avons analysé egalement le positionnement du portavre dans le développement des
AdM. A partir des résultats issus de la comparadweo(t de revient des parcours routiers et
maritimes accompagnés ou non accompagnes, le @gransbdal des flux nationaux et
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intracommunautaires concernant la France peutr@&atesé grace a certaines lignes existantes
reliant le port du Havre avec ses ports partenaitegs sur I'’Arc Atlantique, dans la mer du
Nord et dans la mer Baltique. De plus, plusieugads maritimes sur lesquelles un transfert
modal pourrait étre réalisé, ont été identifieesurRant il existe trois principales difficultés
concernant la réalisation du transfert modal vigpdet du Havre : des conflits d'intéréts
eventuels entre le port du Havre et la Franceconeurrence liée aux AdM déja en service et
un manque d’intérét des transporteurs locaux facdéveloppement des AdM. Le port du
Havre ne trouve donc pas d’intérét majeur pour kbgper les AdM.

L’analyse du contexte de développement des AdMpdsitionnement des AdM dans le
systeme de transport de I'UE et les perspectivedésdreloppement des AdM nous permettent
de répondre aux questions concernant les AdM emtayacours a six approches
complémentaires (cf. Introduction).

- Par I'approche reglementaire, une question estrapgzertinente relative a I'essentiel
des AdM développées dans le cadre du programmeéskau transeuropéen de
transport (RTE-T) et dans le cadre du programmprdmotion du transport combiné
Marco Polo II: les AdM constituent- elles des asfiructures ou des services
maritimes ? La construction du concept d’AdM (cdrtie 2. Chapitre 4) a permis de
donner une signification aux AdM comme un mode rdegport complémentaire au
transport routier. Les AdM sont donc complémensaéda fois aux infrastructures et
aux services de transport routier de marchandises.

- Par l'approche spatiale, dans le cadre du progranRm&-T, la Commission
européenne a identifié quatre AdM : 'AdM de la nBadtique, I'AdM de I'Europe de
I'Ouest, 'AdM de 'Europe du Sud-est et 'AdM dé&lrope du Sud-ouest. Ces quatre
AdM couvrent toutes les zones maritimes de I'Ungomopéenne. Une question s’est
posée sur la différenciation zonale. Cette derrestereflétée par le marché potentiel
de chaque AdM (cf. Partie 1. Chapitre 2. 1ll). Hfek le marché potentiel de I'AdM
de I'Europe de I'Ouest est le plus important enréepntant 48% du volume de 671,13
millions de tonnes de marchandises réalisées par trensport routier
intracommunautaire en 2010, tandis que 8,67% pAdM de I'Europe du Sud-ouest,
7,74% pour 'AdM de la mer Baltique et seulement pétr I'AdM de I'Europe du
Sud-est. La différenciation zonale des AdM est égeint reflétée par la réalisation
des AdM dans le cadre du programme RTE-T et Mando P (cf. Partie 2. Chapitre
5). Dans le cadre du programme RTE-T, les AdM séatisées pour compléter le
réseau européen de transport. Par ailleurs, laaglues AdM réalisées se trouvent
dans l'espace baltigue ou des infrastructures ntelses deux rives principales
semblent nécessaires. Dans le cadre du programme® Nalo II, les AdM localisées
sur I'Arc Atlantique ont pour véritable but le tfart modal de la route vers la mer.
Ainsi il apparait clairement que les objectifs developpement des AdM visées par
'UE dans les quatre principaux espaces maritinogdg de nature différente et donc
peu comparables.

- Par l'approche économique, certaines questionsogé posées sur les avantages
financiers procurés par les AdM par rapport au dpant «tout routier ». La
comparaison du codt de revient des itinérairesutrmutier » et « AdM-routier » (cf.
Partie 2. Chapitre 6. lll) a montré que lintégoatides AdM dans [litinéraire

251



252

d’acheminement des marchandises permet de rédutedit de revient total pour le
transporteur routier. Pourtant, il est nécessadr@alter une attention particuliere sur
la détermination du temps de travail des chauffperglant la navigation (cf. Partie 2.
Chapitre 6. IV). En effet, dans le cas ou le temdpsnhavigation est supérieur de 11
heures, le temps correspond au temps de reposajairrdes chauffeurs, une partie du
temps de navigation doit étre considérée commentgs$ de travail des chauffeurs et
elle est comptée dans le codt d'utilisation de NAdCette augmentation risque de
réduire les avantages des AdM au niveau de coltsapport au transport « tout
routier ».

Par I'approche technique, la question dominantst giesé€e sur la distinction entre les
AdM et les lignes maritimes roulieres transportdes poids lourds. En effet, au
regard des AdM reéalisées au sein de I'UE (cf. Bati Chapitre 5), ils ne sont pas
techniqguement différents. Les AdM utilisent souMentechnique de navire roulier. La
différence est que les AdM sont réalisées pour mémo a la besoin de 'UE de
I'élimination de la congestion routiere et de lduétion des émissions de g@andis
gue les lignes maritimes roulieres sont dévelopgérs répondre a une demande
économique précise. Une autre question s’est pasékes seuils techniques reposant
sur la régularité, la fréquence ou par d’autresaataristiques. En regardant la
fréquence des AdM réalisées au sein de I'UE (afti¢’@. Chapitre 5), certains lignes
ont des fréquences tres élevée, jusqu’a 66 aksosHrs par semaine, mais d’autres ont
des fréquences relativement faibles d’'un seul -adiyur par semaine. Donc il est
impossible d'imposer un seuil technique fixe poistidguer les AdM des autres types
de TMCD. De plus, comme les AdM utilisent souventdchnique du navire roulier,
les AdM n’exigent donc pas de ports dédiés ou deresm spécifiques différents des
ports qui pratiquent le roulier traditionnel. En @& concerne le fonctionnement des
AdM, une gquestion s’est posée sur les axes routiarsférables vers la mer. Nous
avons analyseé le trafic routier concernant la Fegmuur identifier ces axes (cf. Partie
1. Chapitre 3. 1l). En effet, I'axe routier relidetnord et le sud-ouest de la France sur
la cbte atlantique et I'axe routier situé au boedalMéditerranées sont saturé de trafic
des poids lourds en échange entre la France dfresapays et en transit. Le trafic de
ces axes est allégé grace au développement desdédMEurope de I'Ouest et de
'Europe du Sud-ouest. Il est évident que les pddsservis des AdM relient a ces
axes. La position des ports est importante pourlegiddM permettent de diminuer
suffisamment la distance routiére parcourue. Damscas, les AdM ne sont pas
réservées aux seuls ports maritimes majeurs agelieprincipal en matiére des AdM
n’est pas la taille du port mais c’est la posity@ographique.

Par l'approche environnementale, une question sfEsée sur les avantages
environnementaux des AdM par rapport au transpoutigr. Cette question est
analysée dans les perspectives de développemertddiégct. Partie 3. Chapitre 7).
En effet, le fonctionnement des AdM montre qu’eltes sont pas toujours moins
polluantes que le transport « tout routier ». Lextde remplissage du navire joue un
réle important dans le calcul du facteur d’émissienCQ du véhicule lorsqu’il est a
bord du navire. Si ce taux est trés faible, les Adbmt considérées comme plus
polluant que la route. De plus, 'adoption des taplies de réduction les émissions de
soufre dans certaines zones maritimes de I'UE é&fstvdrable au développement des
AdM car elles vont augmenter les émissions de @€3 navires.



- Par l'approche sociale, une guestion s’est poséle semps de travail des chauffeurs
lorsqu’ils sont a bord du navire pour accompageard véhicules. Cette question est
analysée dans le fonctionnement des AdM en termeodt de transport (cf. Partie 2.
Chapitre 6. IV) et elle est reliée a la questiosépar I'approche économique. Le
temps de navigation ne peut pas étre considérérement comme le temps de repos
des chauffeurs. De plus, il est difficile de coéset le temps de navigation comme le
temps de repos des chauffeurs car ils ne peuvenitpiaer librement leurs temps et la
traversée maritime n’est pas toujours agréableoafoctable pour I'ensemble des
chauffeurs routiers.

Apres avoir répondu a ces questions, nous pouwwnaufer des conclusions sur la pertinence
technique, économique, environnementtiesociale des AdM. En effet, pour répondre aux
objectifs de 'UE de I'éliminer la congestion ragrie et de réduire les émissions de,J€s
AdM sont développées pour diminuer le trafic deslpdourds circulant sur les routes. Dans
ce cas, la technique du navire roulier permettanttrdnsporter des poids lourds semble
adaptée. Les AdM pourraient donc fournir de nouxgaarcours aux transporteurs routiers
pour leur construction d’itinéraire d’acheminemelets marchandises des. Car elles offrent
une solution moins couteuse que le «tout routidfms utilisant les AdM, les transporteurs
routiers peuvent réduire les émissions de @@es a leur activité grace a la diminution de la
distance routiére parcourue. Les AdM nécessitenthioes conditions pour assurer leur
réussite. D’abord, elles ne peuvent étre misesw@nexgue pour des ports maritimes dont la
localisation géographique permet de diminuer saffisient la distance routiére parcourue.
Ensuite, un taux de remplissage élevé du navirendspensable pour assurer les avantages
comparatifs des AdM relatifs au niveau des eémissibe CQ. Enfin, il est indispensable de
déterminer le temps de travail du chauffeur pentianavigation.

L’analyse des AdM nous permet également de propnseiques pistes de développement les
concernant. En répondant aux objectifs de I'UE, Ae/ peuvent étre développées pour
diminuer les volumes de marchandises transporiels poute, ce qui implique la diminution
du trafic des poids lourds circulant sur les rouf@ans ce cas, les AdM s’adresseraient aux
expéditeurs de marchandises tels que les chargaus®nt propriétaires des marchandises et
aux commissionnaires de transport qui sont desn@g@urs de transport. Ces derniers
joueront un role important dans le choix d’utilisatd’'un mode de transport dont les AdM.
En comparant les transporteurs routiers, ils affaut également leurs choix modaux selon les
colts de transport. L'analyse du fonctionnement Alésl en termes de codts de revient
constituera un support pour évaluer les coltsalesport présentés aux commissionnaires de
transport. Il est nécessaire de porter une atterstio la différence essentielle entre ces deux
acteurs. En effet, les transporteurs routiers delmaadises, comme analysé dans cette these,
vont gagner de l'argent lorsque leurs poids lowaldent. La technique de navire roulier
semble donc adaptée. Pourtant, les commissionndigesransport n'ont pas de raison
d’acheminer 'ensemble de leurs marchandises dewls poids lourds par des navires. La
technique de navire roulier semble moins avantageu® celle du conteneur. Ainsi, une
étude portant sur le role des commissionnairegatesport serait pertinente pour évaluer le
développement des AdM.

A c6té du positionnement des commissionnaires aesport dans le développement des
AdM, il semble nécessaire d’avoir une ouverture lsumarché des AdM. En effet, dans le
cadre du programme RTE-T ou Marco Polo I, les Addmt réalisées pour le transport de
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marchandises. Comme analysé dans la partie 1,dbs gont ciblées sur le transport routier
intracommunautaire de marchandises, I'impact de®l Adr I'élimination de la congestion
routiére et sur la réduction des émissions de €&hble limité sur le plan global du transport
(marchandises et passagers). En utilisant la tqabnidu navire roulier permettant de
transporter des poids lourds mais aussi des vdésicldgers, les AdM pourraient étre
développées pour le transport de passagers. L'smaly fonctionnement des AdM en termes
de colts de revient constituerait un support peatuer les codts de transport concernant les
passagers. A coté des colts, les AdM peuvent naedautres conditions pour effectuer le
transport de passagers comme I'équipement du naiimei, une étude portant sur le choix
modal et d’itinéraire des passagers sera pertinaoie évaluer le développement des AdM
dans ce secteur.

Dans cette these, nous avions pour objectif praicge clarifier le concept des AdM et
d’analyser la pertinence des AdM en Europe. Nownmswdémontré qu’elles constituent un
mode de transport complémentaire au transporterodé marchandises et que sous certaines
conditions, elles contribuent a alléger les conségas de deux probléemes majeurs de I'UE :
tout d’abord, la congestion des infrastructuregieoes et ensuite, la réduction des émissions
de CQ générées par les trafics routiers, sans pour aptantoir étre présentées comme la
solution idéale a ces deux problemes.

En ce qui concerne le port du Havre, relié a lamposante « Europe de I'Ouest » du réseau
des AdM, il pourrait participer au transfert modig la route vers la mer afin d’alléger les
trafics routiers sur les axes saturés du nord dudsda France et sur les principaux points de
franchissement des Pyrénées. A l'issue de la caugmr des colts de revient des deux
parcours routier et maritime, pour le transporteutier, le transfert modal semble réalisable
grace aux lignes maritimes reliant le port du Heaawg ports situé sur I’Arc Atlantique, dans
la mer du Nord et dans la mer Baltique. Pourtdmtxiste un conflit entre 'intérét propre du
Havre et celui de la France, conflit qui concerhes garticulierement le transfert modal des
trafics routiers de transit sur le territoire frais; Par exemple, les trafics routiers échangés
entre la péninsule ibérique et les pays du noranaméent la saturation des routes du nord au
sud de la France. En fait, il serait idéal pouFtance de transférer ces trafics vers les ports
espagnols et non pas vers le port du Havre. Almgiort du Havre ne constitue pas a ce jour,
un nceud majeur pour le réseau européen des AdM.
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Annexe A.Questionnaire et grille d’entretien des enquétes

Annexe A.1.Questionnaire d’'enquéte auprés des entreprises dendport

routier de marchandises

Activités de l'entreprise

1. Quels sont les types de produits transportés par votre
entreprises
O 1. Produits agricoles et animaux vivants

. Denrées alimentames et fourrages

. Combustibles mméraux solides

. Produits pétroliers

. Minerais et déchet pour la métallurgie

. Produits métallurgiques

7. Minéraux bruts et matériauxde construction

o4 W

8. Matieres premieres pour lindustrie chimique

9. Engrais

10. Produits chimiques

11. Machine. véhicules. objets manufacturés et
transactions spéciales

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

OOoooooooon
~1 o

2. Quel type de transport exercez- vous ?
O 2. Transport régional
O 4. Transport international

OO 1. Transport local
O 3. Transport national

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

3. Que représente en pourcentage le ‘

trans portlocal ?
La question n'est pertinente que si type de transport = "Transpoit local”

4. Que représente en pourcentage le ‘

transport régional ?
La question n'est pertinente que si type de transport = "Transport
régional”

5. Que représente en pourcentage le ‘

trans port national ?
La question n'est pertinente que si tvpe de transport = "Transport
national”

6. Que représente en pourcentage le ‘

trans port international ?
La question n'est pertinente que si fype de transport = "Transpoit
internationai”

7. Sur quelles distances trans portez- vous des marchandises
OO 1 moins de 150km O 2. de 150 & 500 ki
OO 3.de 5004 1000km O 4 de 1000 4 1500 km
O 5. plus de 1500 ki

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

8. Que représente en pourcentage la ‘

distance moins de 150 km ?
La question n'est pertinente que si distance = "moins de 150 km”

9. Que représente en pourcentage la ‘

distance "de 150 4 500 km" ?
La question n'est pertinente que si distance = "de 150 a 500 km"

10. Que représente en pourcentage la ‘

distance "de 500 41000 km" ?
La question n'est pertinente que si distance = "de 500 a 1000 k"

11. Que représente en pourcentage la
distance "de 1000 4 1500 km" ?

La question n'est pertinente que si distance = "de 1000 a 1500 k"
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12. Que représente en pourcentage la

distance "plus de 1500 km" ?
La question n'est pertinente que si distance = "plus de 1500 km "

Quel type d'itinéraire utilisez- vous souvent? Pourriez- vous
les classer en ordre.

13. Le plus court

14. Le plus économique
15. Le plus rapide

16. Autres

O 00O~
O 000w
O 000w
O 000 »

1(1), 2(2), 3 (3), 4 (4)

17. Utilisez- vous le transport combiné ?
O 1.Oui O 2.Non

18. Si oui, avec quel mode de transport ?
O 1. Fleuve-route [ 2. Mer-route [ 3. Rail -route
O 4. Air-route

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

19. Que représente en pourcentage le

trans port combiné fleuve - route
par rapport au tonnage total
expédié ?
La question n'est pertinente que si type de transpoit combiné = "Fleuve-
roufe”

20. Que représente en pourcentage le

transport combiné mer - route par

rapport au tonnage total expédié ?
La question n'est pertinente que si type de transpoit combiné = "Mer -
roufe”

21. Que représente en pourcentage le

transport combiné rail - route par

rapport au tonnage total expedié ?
La question n'est pertinente que si type de fransport combiné = "Rail -
route”

22. Que représente en pourcentage le

transport combiné air - route par

rapport au tonnage total expédié ?
La question n'est pertinente que si type de transport combiné = "dir -
route"”

23.Sivous utilisez le transport combiné mer - route, par quels
ports maritimes passez - vous?

24. Quels sont les ports les plus approches des installations de
votre entreprises ? Si c'estle cas, a quelle distance ?




25. Pourquoi utilisez- vous le transport combiné mer - route ?
O 1. Pour des raisons de cotit de transport

O 2. Pour des raisons de temps de transport
[ 3. Pour des raisons dhoraire

O 4. Pour des raisons de congestions routiére
. Pour des raisons d'accident routier

o e

O
O 6. Pour des raisons de pollution

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

26. Quels sont les difficultés que vous rencontrez pour utiliser
le transport combiné mer - route ?

1. Accessibilité au port

. Changement de l'organisation

. Complexité de la procédure administratie portuaire
. Conditions meétcos

[SE NS

=

n

. Contréle de marchandises
. Délais d'acheminement des marchandises

N

O
O
O
O
O
O
O

7. Equipement des ensembles routiers adapté au voyage
maritime

O 8. Gestion du temps de circulation de marchandises parla
route

O 9. Articulation du temps de circulation de marchandises
par la voie maritime

O 10. Nature de marchandises
I 11. Autres

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

Opinion sur les AdM

28. Avez- vous entendu parler des "autoroutes de Ia mer'" ?
O 1.0Oui O 2. Non

29. Si oni, les quelles

27.5i'Autres’, précisez :

35. Utilisez- vous ces autoroutes de la mer de facon réguliére ?
QO 1.0ui O 2.Non

36. Si oui, a quelle régularité ?

La question n'est pertinente que si AdM - entendu = "Oui”

30. Comment connaissez- vous les AdMV ?
O 1. Par la publication
O 2. Par I'imformation des CCI
O 3. Par le salon de présentation
O 4 Autres

Vous pouver cocher plusieurs cases.

31.Si'"Autres’', précisez :

32. Avez- vous l'intention d'utiliser des AdM ?
O 1.Oui O 2. Non

33. Utilisez- vous des AdM ?
O 1.Oui O 2.Non

34. Si oui, indiquez le nom de ces AdMV

La question n'est pertinente que si Ulilisez- vous des AdM ? = "Oui"”

La question n'est pertinente que si AdM - utiliser réguliérement = "Oui"”

37.Si c'estle cas, pourquoi utilisez- vous les AdM ?

1. Pour diminuer le cotit de transport

2. Pour éviter les restrictions de circulation

3. Pour gérer le temps de repos du chauffeur

4. Pour réduire la taxe environnementale

5. Pour réduire le temps de conduite payé an chauffeur
6. Pour un faible risque de congestion

7. Pour une faible probabilité des accidents routiers

O 8 Autres

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

Oooooooo

38. Si'Autres', précisez :
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Quelles sont (seont) vos difficultés a utiliser les AdMV ?
Pourriez - vous les classer en ordre, 1 pour le plus important.

12345678911

01

39. Accessibilité au port [ececeeeeedo)
40. Changement de 1'organisation GO0
41. Complexité de la procédure administratie Q33333

portuaire

42. Conditions météos QoD
43. Controle de marchandises [egeeeeeeeee)
44. Délais d'acheminement des marchandises Q333313330

47.

48.
49.

1(1),2¢(2),3(3).4(4),3(5),6(6),7(7),8(8),9(9),10(10),11(11).

. Equipement des ensembles routiers adapté Q337033303730

au voyage maritime

. Gestion du temps de circulation de [egeeeeeseee)

marchandises par la route ;

Articulation du temps de circulation de QIO
mar chandises par la voie maritime

Nature de marchandises [eeeeeeeeeee)
autres1 Q3333033330

Information de l'entreprise

50.

Nom de 'entreprise

53. Téléphone

51. Adresse dusiege social

54. Courrier

52. SIRET de votre établissement
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55. Numérotation




Annexe A.2.Questionnaire d’enquéte aupres des chauffeurs dalpdourds

votre situation

1. Travaillez- vous pour une entreprise de transport?
Q lLoui O 2non

2. 5i oui, quel est son nom?

3. Disposez- vous en propre d'un camion? en propriété i=ou en
location de longue durée?
O 1. ouien proprié¢té O 2. oui en location de longue durée
G 3.non

Votre trajet

5. quel est votre point de départ?

6. quel est votre point de départ pays?

7. Quelle est votre destination (ville)?

8. Quelle est votre destination (pays)?

4. Si oui, quel estle poids total |
autorisé en charge de votre camion?

9. Quel tvpe de marchandises transportez- vous?
L. Produits agricoles et animaux vivants

2. denrées alimentaires et fourrages

3. combustibles minérauxsolides

4. produits pétroliers

5. minerais et déchet pour la nétallurgie

6. produits métallurgiques

7. minéraux bruts et matériauxde construction
8. matiére premieres pour l'industrie chimique
9. engrais

10. produits chimiques

11.machines. véhicules. objets manufacturdes et
transactions spéciales
Vous pouvez cocher plusieurs cases (5 au maximum)).

O0oo0oo0oo0oo0oO0ooooao

votre réflexion sur les autoroutes de la mer Montoir de Bretagne - Gijon

10. Est-ce que c'estla premiére fois que vous utilisez cette
ligne maritime?
QG lLoui O 2non

11. Prenez- vous cette ligne pour le retour?
C 1.Oui O 2.non

12. Comment savez- vous cette ligne maritime?
O 1. Par publication
O 2. par linformation des CCI
O 3. parsalon de présentation
O 4. autre

Vous pouvez cocher plusieurs cases (2 qu maximunt).

13. Si 'autre’, précisez :

14. Pourquoi avez- vous choisi cette ligne maritime?
1. Moins cher

.réduire le temps de conduite

.moins de stressé

 faible risque de congestion

5. eviter de la restriction de circulation

faible probabilité des accidents routier

7. autre

ooopoooo
SV e L

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

15.Si 'autre’, précisez :

16. Quelles sont vos difficultés a utiliser cette ligne maritime?
. equipement du camion adapté au voyage maritime

. changement de la logique de l'organisation

vigilant aux conditions meétéos

gestion du temps de parcours routier

. articulation du temps de parcours maritime

6. autre

—

Wk

oooooo
W

Vous pouvez cocher plusieurs cases (5 au maximum).

17.Si 'autre’', précisez :

18. Comment estimez- vous votre passage portuaire?
O 1. Tres conpliqué O 2. conpliqué O 3. normal
Q 4. facile QO 5. tés facile

19. Pendant combien de temps avez- vous attendu a quai pour
embarquer votre camion sur le navire?
O 1. moins de 30minutes O 2. de 30 nuinutes a 1 heure
O 3.de lha h30 O 4.de 1h3042h
O 5.plus de 2h
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20. Pendant combien de temps avez- vous attendu a bord pour
débarquer votre camion du navire?
O 1. moins de 30 minutes
O 3.de 1halh30

O 5. plus de 2h

O 2. de 30 minutes a 1 heure
O 4.de1h304a2h

21. Comment sentez-vous le parcours maritime?
O 1. tres fatigué O 2. fatigué

QO 3. moyen
O 4. confortale Q 5. trés confortable

22. Envisagez- vous a utiliser cette ligne de facon réguliére?
O 1.Oui O 2.non

23. Si oui, a quelle régularité ?

24. numéro questionnaire




Annexe A.3.Grille d’entretien en face-a-face

% Liste de personnes interviewées

Tableau 43 : Liste de personnes enquétées

N° Catégorie Etablissement Personne ressentie Respobiizé Lieu Date
1| Acteurs du transport fluvigalCFT Fortrye Retraité Le Havre 07/12/2010
2| Acteurs du transport fluviglPort de Paris Christophe Genet Juriste Paris 23/02/2011
3| Armateur Brittany Ferries Francois Potier Respolesalservice d'étude Roscoff |  28/04/2011
4| Armateur LD Armateur Antoine Person Secrétaire ggné Paris 16/03/2011
5 | Autorité portuaire Port de Nantes-Saint-Nazajre i€bphe Leclerc Service « prospective et économie » Nantes 18/04/20111
6 | Autorité portuaire Port de Zeebrugge CauwenbergttiedR | Directeur politique, Dprt. socio- économique  Zegge| 02/05/2011
7| Autorité portuaire Port du Havre Marc Laplace-Bbail Commercial Division/Liner Dpt Le Havre 15/06/2011
8| Chargeur AUTP Christian Rose Délégué général adjoin Paris 16/02/20111
9| Experts professionnels BP2S Jean-Marie Millout Déégénéral Paris 27/01/2011
10| Experts professionnels Société Denshoden LamiaaiRkelk Consultant Paris 15/11/20111
11| Experts professionnels Société Coptrans Marc Alebeil Directeur - Chef d’équipe projet MedaMos |  Paris | 22/11/2011
12| Experts scientifiques AIVP Olivier Lemaire Directeur Le Havre| 14/12/201p
Denis Davoult Documentaliste
14| Experts scientifiqgues IPMED Maxim Weigert Chargdigtude Paris 10/10/2011
15| Experts scientifiqgues Université Paris Est Créteil Michel Savy Professeur des universités Paris 232/
16| Homme politique CODAH Antoine Rufenacht Ancien dibeur Le Havre| 20/12/2010
17| Homme politique Commission européenne Szymon Qeesddi | Directeur Marco Polo Bruxelles 21/11/2011

Khanh Linh DANG, 2013
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«+ Grille d’entretien

¢ Grille d’entretien avec des acteurs politiques

Politigue européenne/francaise des transports

1. La politigue des AdM est promue par I'Union eurapge Quels sont les intéréts de I'ensem
des Etats membres de I'Union européenne a promocetie politique ?
2. Quels sont les atouts de la France dans la miseusme de cette politique ?

3. Que pensez- vous des subventions publiques pouprigsts d’AdM ? L’'obtention d'une

subvention signe-t-elle que le projet d’AdM est Iton

ble

4. Dans le contexte actuel ou I'Etat doit réduire d&genses, la subvention des projets d’AdM sgra-

t-elle toujours envisageable ?

5. Les subventions publiques provoquent-elles uneomiistn de concurrence entre les acteurs

privés ?

6. L'impératif de décongestion des voies routieresopéennes est-il un impératif fondamental,

environnemental pour expliquer les aides publiues
7. Les AdM peuvent-elles a terme se développer sangestion publique ?
8. Les AdM constituent-elles une alternative créddaleransport terrestre ou une obligation ?

Réalisation des AdM

9. Quels sont les enjeux des villes portuaires frasggsapar rapport a la mise en ceuvre des AdM
10. Comment les villes portuaires réagissent-ellespiliique d’AdM ?

11. Quels engagements des collectivités territoriages/ent soutenir les AdM ?

12. Qu’attendez- vous a la mise en place des AdM ?

¢ Grille d’entretien avec des autorités portuaires

Point de vue stratégique

Avez- vous envisagé ou étudié des projets d’AdM ?

Quel sont des enjeux des AdM pour votre port ?

En quoi la politique en faveur des Adm présentitérét pour votre port ?

Quels sont des atouts (précisez) de votre portaiera d’AdM ?

Les AdM seraient réservées aux grands ports. Quéesez-vous ?

Avez-vous des projets d’'aménagement pour votredaons la perspective du développement
AdM ?

ogrwNE

des

Point de vue opérationnel

7. Quel est le codt total d'un projet d’'aménagemesttdeminaux dédiés aux AdM ? Pourriez- vd
décomposer ce colt ?

8. L’Union européenne propose des subventions aux Aaz- vous bénéficié d’'une subventi
publique et de quel montant ?

9. Dans la mesure ou vous avez bénéficié d'une suiovgromment estimez-vous son efficacité

10. Avez- vous recu d’autres soutiens publics pouranies AdM ?

11. Selon vous, les AdM peuvent-elles a terme se dppelosans subvention publique ?

pus

DN

?

Point de vue technique

12. Quelles sont les différences entre la rampe d’adeédignes Roro normales et celle des AdM
13. Quels sont les seuils du temps d’embarquement/gébarent de poids lourds ?
14. Quels sont les procédures d’embarquement/débareuieteepoids lourds ? La procédure Ac

?

M

est- elle plus simple que la procédure normalei8t&x des réglements supplémentaires pOLT’ ce

qui reléve de I'embarquement des produits dangePeux

296



+ Girille d’entretien avec des armateurs

Point de vue stratégique

1. Avez- vous envisagé ou étudié des AdM ?

2. En quoi la politique en faveur des AdM présenténtérét pour vos activités économiques ?
3. Quels sont vos atouts en matiére d’AdM ?

4. Quel sont des enjeux des AdM pour vos activitémésoques ?

5. Avez- vous des projets des AdM ?

Point de vue opérationnel

6. Sous l'aspect opérationnel, selon vous, quelléaedéfinition d’AdM ?
7. Quelle est la procédure de I'opération des AdM ?

8. Quel est le colt total de I'opération d’'un nouveawice des AdM ? Pourriez- vous décomposer cezolit

9. Avez- vous bénéficié d'une subvention publiqueestjdel montant ?

10. Dans la mesure ou vous avez bénéficié d’'une suimreptiblique, comment estimez- vous son effica@iteé

11. Avez- vous regu d'autres soutiens publics pouranies AdM ?
12. Selon vous, les AdM peuvent-elles a terme se dgpelosans subvention publique ?

Point de vue technique

13. Quelles sont les différences entre les AdM etifgsek réguliéres rouliéres classique (roll on Fotf) ?

14. Quels sont les critéres du choix des ports, desagwes services d’accompagné ou non accompagné|

15. Les AdM seraient réservées aux grands ports. Qaéesez-vous ?

16. Comment estimez-vous le potentiel du marché des Rdst-il le critére le plus important pour opérae
nouvelle ligne d’AdM ?

17. Quelles sont les conditions du succés d’'un serdd ?

¢ Grille d’entretien avec des acteurs du transporivial

Intermodalité des transports

1. L'Union européenne favorise les modes de transpedpectueux a I'environnement dont
transport fluvial. Constatez- vous des soutiendigsi

2. Les AdM constituent un mode de transport respegti@gelienvironnement. Avez- vous étud
cette politique ?

3. Selon vous, quels sont des enjeux du transpotieflpar rapport a la mise en ceuvre des AdM

4. Selon vous, les AdM peuvent intégrer au transpaerimodal, notamment au transport comb
fluviomaritime ?

5. Selon vous, quels sont des intéréts du transponbire@ fluviomaritime pour la France et d
villes concernées ?

Point de vue opérationnel

?

e

ié

?
iné

6. Avez- vous des projets de renforcement le transgmrtbiné fluviomaritime en prenant compte

du développement des AdM?
7. Quel sont le codt total pour une plate-forme dagpart combiné, notamment pour le transy
combiné fluviomaritime ?
8. Avez- vous bénéficié d’une subvention publiqueestidel montant ?
9. Avez- vous recu d’autres soutiens publics ?
10. Selon vous, une activité économique peut a terntggelopper sans subvention publique ?

Point de vue technique

11. Pour favoriser le transport combiné entre les AdMeedransport fluvial, il faudrait des voig
d’'eau qui peuvent transporter des poids lourdsvefBaous des lignes de transport fluvial
basée sur ce principe ?

12. Quelles sont les caractéristiques de la rampe @%de la barge pour les poids lourds ?

13. Estimez- vous la possibilité de créer le terminahadal fleuve-route-maritime, notamment pq
le transport des poids lourds ?

14. Selon vous, au niveau administratif, le transpornlginé fleuve-route-maritime évoque-t-il d
nouveaux reglements d’'embarquement ?
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+ Grille d’entretien avec des experts scientifiquagfessionnels dans le domaine

de transport de marchandises

I. Politique frangaise des transports

1. La politique des AdM est promue par I'Union euramé® Avez- vous étudié cette nouve
politiqgue ?

Selon vous, quels sont des intéréts de la Franteldgolitique d’AdM ?

Selon vous, quels sont les atouts des ports fragai

Quels sont les enjeux des villes portuaires pgradf la mise en ceuvre des AdM ?

Selon vous, comment les villes portuaires réagiadatpolitique d’AdM ?

e

éalisation des AdM

Que pensez- vous aux subventions publiques poddiss?

Selon vous, les AdM peuvent-elles a terme se dppelosans subvention publique ?

Selon vous, les subventions publiques générentdistersion de concurrence entre les acte
privés ?

© NI~ WN

9. Les AdM seraient réservées aux grands ports. (ueasez-vous ?

10. Selon vous, quelles sont les opportunités desspatitts dans le développement des AdM ?
11. Selon vous, les armateurs s’intéressent-ils a opEsAdM ?

12. Quels sont les mesures pour encourager les armateyerer les AdM ?

13. « Les transporteurs routiers ne sont pas les deznandes AdM ». Qu’en pensez- vous ?
14. Selon vous, les transporteurs routiers s'intérddteaux AdM ?
15. Quels sont les mesures pour convaincre les trarespemroutiers d'utiliser les AdM ?

16. Selon vous, les AdM constituent-elles une alteweatirédible au transport terrestre ?

pUrs

¢ Grille d’entretien avec des chargeurs - expéditelg marchandises

Point de vue stratégique

1. Vous avez entendu parler des AdM. Les entreprisggsirielles et commerciales sont-ils b
informés sur les AdM ?

2. Savez- vous les caractéristiques des chargeusenuit les clients des AdM ?

3. Les Adm constituent une mode de transport combinéz- vous étudié leur dynamique ?

4. Selon vous, quelles sont les critéres des chargeams choisir un mode de transport ?
transport combiné en général et les AdM en parécshtisferaient-ils I'exigence des chargeu

5. Selon vous, les AdM constituent- elles une altéveatrédible au transport terrestre ?

Point de vue opérationnel

6. Savez- vous des entreprises industrielles ou cooiates qui ont utilisé des AdM ? Apprécient-

ils l'efficacité des AdM ?
7. Quelles sont les contraintes principales des chiasgu recours aux AdM ?
8. Savez- vous (Imaginez-vous) leurs avantages aeutiies AdM par rapport au tout routier ?
9. Savez- vous (Imaginez-vous) leurs difficultés &g les AdM ?

Point de vue technique

10. Selon vous, sur quelle distance, les marchandim@sagient étre transportées par la mer ?
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¢ Grille d’entretien avec des intermédiaires du traput

Point de vue stratégique

1.
2.

Avez- vous entendu parler des AdM ?

L'Union européenne favorise les AdM pour réduirectangestion routiere due au transport routier
marchandises. Qu’'en pensez-vous ?

Quel sont les enjeux des AdM pour vos activitééauques ?

Quelles sont vos contraintes principales au recauxsAdM ?

Selon vous, les AdM constituent- elles une alteveatrédible au transport terrestre ?

oint de vue opérationnel

O NI, W

9.
10.

Selon vous, quelles sont les criteres des chargeunschoisir un mode de transport ?

Selon vous, les AdM satisferaient-elles I'exigedes chargeurs ?

Selon vous, les transporteurs routiers s'intéresteaux AdM ? Sinon, quels sont des mesures ezl
faire changer d’avis ?

Selon, quelles sont les critéres des transporteutrs pour utiliser les AdM ?

Avez- vous proposé les AdM aux chargeurs et trameprs routier ? Quelles sont vos difficultés
promouvoir les AdM ?

de

Point de vue technique

11.

12.
13.

14.

Pour quelle distance, les marchandises pourratemtti@nsportées par les modes de transport autie
que la route ?

Sur quelle distance routiére, les poids lourds @o@nt étre transférés par les AdM ?
Quelle est la distance acceptable entre un poirthdege/de décharge et un port de départ/d’arheds
AdM ?
Les AdM constituent un mode de transport multimo@alelles sont ses caractéristiques particuliéaes

me

rapport a autres modes de transport multimodalepample rail-route, fluvial-routier ?

¢ Grille d’entretien avec des entreprises de trandpautier

Point de vue stratégique

1.

2.

o !

7.

Les AdM s’adressent aux transporteurs routiers dechandises. Pourtant, « les transportg
routiers ne sont pas les demandeurs des AdM » n(Quérsez- vous ?

Selon vous, les transporteurs routiers s'intérddteaux AdM ? Sinon, quels sont des mesu
pour les faire changer d’avis ?

Selon, quelles sont les exigences des transportautiers pour utiliser les AdM ?

Selon vous, quels sont les enjeux des AdM pourataivités économiques des entreprises
transport routier de marchandises ?

Selon vous, les AdM constituent- elles une altéveatrédible au transport terrestre ?
L'Union européenne favorise les modes de transpairement que le tout routier pour rédu
les nuisances due au transport routier de maredes)ccomme la congestion routiere, le br
I'accident, la pollution d’air, émission de G@Qu’en pensez-vous ?

Selon vous, les transporteurs routiers ont-ils ciemges des nuisances provoqués par le tran
tout routier de marchandises ? Comment ils réagigs®ir diminuer ces nuisances ?

2urs

res

de

ire

uit,

sport

Point de vue opérationnelle

8.

9.

10.

11.
12.

Selon vous, quelles sont les contraintes princgpales entreprises de transport routier
marchandises au recours aux AdM ?

Les aides financiéres sont préconisées pour fardeas transporteurs routiers a utiliser les A
(verser directement une somme d’argent au trareyporoutier lorsqu’il utilise les AdM, offri
un tarif intéressant). Qu’en pensez-vous a |'effiga?

Savez-vous des transporteurs routiers qui utiliesnAdM ? Apprécient-ils les AdM ?

Savez- vous (Imaginez-vous) leurs avantages &ertieés AdM par rapport au tout routier ?
Savez- vous (Imaginez-vous) leurs difficultés dsgr les AdM ?

de

dM

Point de vue technique

13.
14.
15.

Selon vous, sur quelle distance routiere, les poigsls pourraient étre transférés par les AdN
Selon vous, quel est le temps d’'attente acceptableord
Quelle est la distance acceptable entre un pointcligrge/de décharge et un port

1?2

de

départ/d’arrivée des AdM ?
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Annexe A.4.Grille d’entretien par email

% Liste des personnes contactées

Tableau 44 : Coordonnées des armateurs et des aié®portuaires

1

Catégorie Nom de Nom de personne Email
I'établissement
Armateurs | Scandlines Poul Erik Juhl Poul.E.Juhbmdines.com
Transfennica Koen Desmaele Koen.Desmaele@transfennica.con
Operations Manager
Grimaldi Group Paul Kyprianou kyprianou.paul@grimaldi.napoli.it
External Relations
Manager
U.N - Ro Ro U.N RO-RO unroro@unroro.com.tr
HEADQUARTERS
Cobelfret Non identifiée freight.scan@cldn.com
Autorité Port de Gijon Humberto MOYANO, hmoyano@puertogijon.es
portuaire Director of R&D

Port de Trelleborg

Tommy Halén
Managing Director

tommy.halen@port.trelleborg.se

Port de Sassnitz

Harm Sievers
Managing Director

sievers@faehrhafen-sassnitz.de

Port de Civitavecchig

. Molo Vespucci

autorita@portidiroma.it

Port de Toulon

Jean Pedinielli
Direction Générale de
Services

S

jpedinielli@portstoulonprovence.or

Klaipeda State

Kristina Gontier

k.gontier@port.It

Seaport Authority Head of Marketing
Department
Port de Karlshamn Anders Wiberg anders.wiberg@karlshamnshamn.s

Strategic Manger

5E

Port de Cork

Michel McCarthy
Commercial Manager

mmccarthy@portofcork.ie

Port de Aveiro

Isabel Ramos

Marketing Manager

isabelramos@portodeaveiro.pt

Khanh Linh DANG, 2013
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%+ Grille d’entretien

¢ Grille d’entretien pour les armateurs

En tant qu’armateur, quelle est votre définition’datoroute de la Mer (AdM) ?

Quels sont vos atouts dans la mise en ceuvre éllerdes AdM ?

Avez- vous d’autres projets d’AdM ?

Selon vous, quel est le marché ciblé pour les AdM ?

Quelle est la procédure pour lancer une nouvellg Ad

Comment choisissez— vous des ports desservis dds?Aelar quels criteres ?
Pourriez- vous donner la décomposition du coltafetation d’'une nouvelle AdM ?

CoNoOoO~wNE

(RTE-T, Marco Polo) ?
10.L’obtention d’'une subvention signifie-t-elle quedmjet est pertinentes, viable ?
11.Les AdM peuvent-elles a terme se développer sangestion publique ?
12.Selon certains chargeurs, dans le transport maritieur intérét est mal protégeé [
rapport a celui des armateurs. Qu’en pensez- vous ?
13.Quels sont les points saillants de votre bilan eomant les AdM ?

14.Selon vous, quelles sont les différences entrédtid et les lignes régulieres roulieres

classique (roll on - roll off) ?

15.Les AdM seraient- elles réservées aux grands fortain ports™) ?

16.Avez- vous bénéficié d’'une subvention publiqueegdel montant ? Comment estim
vous son efficacité ?

17.Avez- vous bénéficié d’autres soutiens publics poitier et mettre en place des projs
d’AdM ?

18.Que pensez- vous du développement des AdM comptedes nouveaux context
actuels (par exemple 'augmentation du prix de wambt) ?

19.Comment estimez- vous le marché (en termes de @#yainent potentiel) des AdM ?

20.Pourriez- vous citez quelqu’un de vos clients saitit votre AdM ?

¢ Grille d’entretien pour les autorités portuaires

En tant que responsable portuaire, quelle est ddtiiaition des AdM ?

Quels sont des atouts de votre port par rapp@arndide en ceuvre des AdM ?

Selon vous, les AdM seraient- elles réservées eandg ports ?

Selon vous, quel est le marché ciblé pour les AdM ?

Les AdM peuvent-elles a terme se développer sangestion publique ?

Si c’est le cas, quel est le bilan de 'AdM de egbort ?

Avez-vous des projets d'aménagement pour votre pams la perspective d'u
développement des AdM ?

Quelles sont (ou seraient) les caractéristiquesifgpées des terminaux (installation
equipements et infrastructures) dédies aux AdM ?

NookwNE

e

Quel sont les enjeux attendues des AdM pour I'détapécifique de votre compagnie ?

Comment estimez- vous l'efficacité des subventi@usopéennes dédiées aux AdM

ar

cZ-

LS

S,

9. Quel est I'enveloppe totale en termes de colt g@rajet d’aménagement de termingux

dédiés aux AdM ? Pourriez- vous estimer la décoitipngie ce colt ?
10. A votre connaissance, existe-t-il une politiquetpaire locale spécifique pour favoris
la mise en place d’AdM dans votre port ?
11.Comment estimez- vous l'efficacité des subventignbliques dédiées aux proje
d’AdM ?

er

S

12.Les AdM constituent- elles une alternative efficaceransport terrestre ?
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Annexe B.Traitement des enquétes

Annexe B.1.Traitement de I'enquéte auprés des entreprises @dmgport de
marchandises

La méthode de traitement est présentée dans tintton de la thése. Les descriptions de
variables sont faites par des tris a plat et desctoisés dont les résultats sont présentés ci-
dessous.

% Résultat du tri a plat

¢ Activités de I'entreprise

Question 1 : Quels sont les types de produits p@més par votre entreprise ?

Type de marchandises

Produits agricoles et animaux vivants 0 0,00%
Denrées alimentaires et fourrages 3 17,60%
Combustibles minéraux solides 0 0,00%
Produits pétroliers 5 129,40%
Minerais et déchets pour la métallurgie 0 0,00%
Produits métallurgiques 3 | 17,60%
Minéraux bruts et matériaux de construction 1 5,90%
Matieres premieres pour l'industrie chimique 6 B%3
Engrais 1 |5,90%
Produits chimiques 4 | 23,50%
Machine, véhicules, objets manufacturés et trafsacspéciales | 1164,70%

8 types de marchandises sur 11 sont cités. Le d¢gpenarchandises le plus cité est le
« Machine, véhicules, objets manufacturés et tciimses spéciales » avec un effectif de
64,70%.

Question 2 : Quel type de transport exercez- vous ?

Type de transport
Transport local D58,80%

1
Transport régional 9 52,90%
Transport national 1164,70%

Transport international § 35,30%

11 entreprises enquétées sur 17 operent du tranmsgtanal. 6 entreprises seulement opérent
du transport international. Le type de transpo#grépnflue sur le périmetre du marché de ces
entreprises.
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Question 3 : Que représente en pourcentage lepuerecal ?

T local -% | |

Moyenne = 48,33 Ecart-type = 45,09
Tlocal -%— | 5 29,40%
Tlocal-%=|0 0,00%
Tlocal -% + | 4 23,50%

La part moyenne du transport local dans les enseprenquétées est de 48,33%. Dans 5
entreprises, le transport local représente moirnd8q&3%, contre 4 entreprises ayant une part

de ce type de transport supérieure a 48,33%.

Question 4 : Que représente en pourcentage lgpoenggional ?

T régional -% |
Moyenne = 46,75 Ecart-type = 42,46

T régional -% — 317,60%
T régional -% = 211,80%
T régional -% + 317,60%

La part moyenne du transport régional dans leepnses enquétées est de 46,75%. Il y 3
entreprises dont le transport régional représemtensnde 46,75% ; 2 entreprises dont le
transport régional représente 46,75% ; 4 entrepdsat le transport régional représente plus

de 46,75%.

Question 5 : Que représente en pourcentage lepensational ?

T national -% |
Moyenne = 56,11 Ecart-type = 36,55

T national -% — 317,60%
T national -% = 317,60%
T national -% + 317,60%

La part moyenne du transport régional dans leepnses enquétées est de 56,11%. Il y 3
entreprises dont le transport régional représemtensnde 56,11% ; 3 entreprises dont le
transport régional représente 56,11% ; 4 entrepdsat le transport régional représente plus

de 56,11%.
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Question 6 : Que représente en pourcentage lgpueriaternational ?

T international -% |

OT

Moyenne = 37,20 Ecart-type =42,1

T international -% — 211,80%
T international -% = 15,90%
T international -% + 211,80%

La part moyenne du transport international dan®iggeprises enquétées est de 37,20%. Il y
2 entreprises dont le transport international regmée moins de 37,20% ; 1 entreprise dont le
transport international représente 37,20% ; 2 priges dont le transport international
représente plus de 37,20%.

La part du transport international est plus pefite celle des autres types de transport.

Question 7 : Sur quelles distances transportezs des marchandises ?

Distance

moins de 150 km 13 76,50%
de 150 a 500 km 11 64,70%
de 500 a 1000 km 8 47,10%
de 1000 a 1500 km| 3 17,60%
plus de 1500 km 3 17,60%

76,50% des entreprises transportent des marchangliseuine distance de moins de 150 km,
17,6% seulement le font pour une distance de Eus590 km. La distance de transport des
marchandises a un lien direct avec le type de paah®péré par les entreprises. Comme le
transport international est le moins opéré, ilgoac moins de marchandises transportées sur
la longue distance.

Question 8 : Que représente en pourcentage landestamoins de 150 km » ?

150 km % | |

Moyenne = 53,33 Ecart-type = 41,74
150km-%—-| 5 29,40%
150 km-% = | 2 11,80%
150km-% + | 5 29,40%

12 entreprises transportent des marchandises surdistance de moins de 150 km. En
moyenne, 53,33% des marchandises sont transpatiesette distance. 5 entreprises ont
moins de 29,40% des marchandises transportéesirsairdistance de moins de 150 km. 2
entreprises ont 29,40% des marchandises transpatiéeine distance de moins de 150 km. 5
entreprises ont plus de 29,40% de marchandisespwaiées sur une distance de moins de
150 km.
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Question 9 : Que représente en pourcentage landestade 150 a 500 km » ?

150 - 500 km % |

Moyenne = 44,50 Ecart-type = 32,8/
150 - 500 km -% — 317,60%
150 - 500 km -% = 529,40%

150 - 500 km -% + 211,80%
10 entreprises transportent des marchandises sudistance de 150 - 500 km. En moyenne,
44,50% des marchandises sont transportées sur distéence. 3 entreprises ont moins de
44,50% des marchandises transportées sur une alistEn150 - 500 km. 5 entreprises ont
44,50% des marchandises transportées sur une alistiEn150 - 500 km. 2 entreprises ont
plus de 44,50% des marchandises transportées sutistance de 150 - 500 km.

Question 10 : Que représente en pourcentage Endesk de 500 a 1000 km » ?

500 - 1000 km -% |
Moyenne = 45,29 Ecart-type = 33,9

~

500 - 1000 km -% — 317,60%
500 - 1000 km -% = 211,80%
500 - 1000 km -% + ?11,80%
Il 7 entreprises transportent des marchandisesrsudistance de 500 - 100 km. En moyenne,
45,29% des marchandises sont transportées sur distamce. 3 entreprises ont moins de
45,29% des marchandises transportées sur une aistien500 - 1000 km. 2 entreprises ont
45,29% des marchandises transportées sur une aistien500 - 1000 km. 2 entreprises ont
plus de 45,29% des marchandises transportées sutistance de 500 - 1000 km.

Question 11 : Que représente en pourcentage Endiesk de 1000 a 1500 km » ?

1000 - 1500 km % |
Moyenne = 7,50 Ecart-type = 3,54

5 1 5,90%
10 1 5,90%
2 entreprises transportent des marchandises sutista@ce de 1000 - 1500 km. En moyenne,
7,5% des marchandises sont transportées sur caftenak. 1 entreprise a 5% des
marchandises transportées sur une distance de -1@800 km. 1 entreprise a 10% des
marchandises transportées sur une distance de- IEDD km.
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Question 12 : Que représente en pourcentage kndesk plus de 1500 km » ?

1500 km -%
Moyenne = 41,50 Ecart-type = 54,45

3 1 5,90%
80 1 5,90%
2 entreprises transportent des marchandises slisténce de plus de 1500 km. En moyenne,
41,50% des marchandises sont transportées sur distence. 1 entreprise a 3% des
marchandises transportées sur une distance dedplub00 km. 1 entreprise a 80% des
marchandises transportées sur une distance deelis00 km.

Question 13 - 16 : Quel type d'itinéraire utilisepus souvent ? Pourriez- vous les classer ?
Il'y a 3 criteres de choix d’'un itinéraire :

- selon la distance : choisir I'itinéraire le plemurt

- selon le codt : choisir I'itinéraire le plus écmnique

- selon la durée : choisir l'itinéraire le plus id®

* Critére de choix d'un itinéraire : la distance

plus court ‘

Moyenne = 2,15 '2'

1 2 11,80%
2 7 41,20%
3 4 23,50%
4 0 0,00%

Parmi 13 personnes qui choisissent l'itinérair@sdh distance, seulement 2 considérent la
distance comme le critere le plus important. Lagleeur du parcours a des liens directs avec
le colt de revient du transport. Plus le parcostsceurt, plus les charges kilométriques sont
réduites.

* Critére de choix d’un itinéraire : le colt

plus économique
Moyenne = 1,54 '2'

1 8 47,10%
2 3 17,60%
3 2 11,80%
4 0 0,00%

Parmi 13 personnes qui choisissent l'itinérair@sde colt, la plupart considerent le colt
comme le critere le plus important. Le colt deerviest important pour déterminer le prix de
vent d'une prestation de transport. Les entrepridestransport ont raison de choisir

l'itinéraire par le co(t.
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* Critére de choix d’un itinéraire : la durée

plus rapide|

Moyenne = 1,73 '2'

1 6 35,30%
2 2 11,80%
3 3 17,60%
4 0 0,00%

Parmi 13 personnes qui choisissent l'itinérair@msdh durée, un tiers considérent la durée
comme le critére le plus important.

* Autres criteres de choix d'un itinéraire

Autres

1 0 0,00%
2 0 0,00%
3 0 0,00%
4 0 0,00%

[l Ny a pas d’autre critére pour le choix concernigs itinéraires.

Question 17 : Utilisez- vous le transport combiné ?

Transport combiné
Oui 4 23,50%
Non 11 64,70%
Seulement un quart des entreprises exercent lgpiwaincombiné.

Question 18 : Si oui, quel type de transport comhitilisez- vous ?

Type de transport combiné
Fleuve- route 00,00%
Mer - route 211,80%
Rail - route 211,80%
Air - route 1/5,90%

11,80% des entreprises exercent le transport camiier-route, 11 ,80% pour le transport
combiné rail-route et 5,9% pour le air-route.

Question 19 : Que représente en pourcentage lgpwancombiné fleuve-route par rapport au
tonnage total expédié ? Pas de réponse.
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Question 20 : Que représente en pourcentage lspwancombiné mer-route par rapport au
tonnage total expédié ?

mer-route -% ‘
Moyenne = 85,00

70 1 5,90%
100 1 5,90%
Le part du transport combiné mer-route représentemeyenness% dans 2 entreprises
exerceées. 1 entreprise a 70% de marchandises dradsp par ce type de transport. 1
entreprise a 100% des marchandises transportées pgre de transport.

Question 21 : Que représente en pourcentage |spweancombiné rail-route par rapport au
tonnage total expédié ?

rail - route -% ‘
Moyenne = 42,50 Ecart-type = 53,03

5 1 5,90%
80 1 5,90%
La part du transport combiné rail -route représamanoyenne 42,50% dans 2 entreprises

exercées. 1 entreprise a 5% de marchandises tré&sppar ce type de transport. 1 entreprise
a 80% des marchandises transportées par ce typandeort.

Question 22 : Que représente en pourcentage leptmaincombiné air-route par rapport au
tonnage total expéedié ?

air - route -%
Moyenne = 30,00

30 1 5,90%
Une seule entreprise exerce le transport combinéoaie. Ce type de transport combiné

représente 30% des marchandises transportes.

Question 23 : Si vous utilisez le transport combmeér-route, par quels ports maritimes
passez-vous ?

Ports
Le Havre 1 5,90%
Le port du Havre est cité une fois.

308



Question 24 : Quels sont les ports les plus prodessinstallations de votre entreprise ? Si
c'est le cas, a quelle distance ?

Ports proches

Le Havre 141,20%
Le Havre, 20 km 15,90%
Le Havre, Dieppg,

Calais 1 5,90%

Le port du Havre est le port le plus proche posrdetreprises. C’est bien évidemment parce
que cette enquéte est réalisée aupres des ergepasraises. Pourtant, il y a aussi d’autres
ports que les entreprises considérent comme penpsakimités : Dieppe, Calais.

Question 25 : Pourquoi utilisez- vous le transporhbiné mer-route ?

Raison mer - route

Pour des raisons de colt de transport 5,90%
Pour des raisons de temps de transport | 0,@0%
Pour des raisons d'horaire M00%
Pour des raisons de congestion routiefe | 0,00%
Pour des raisons d'accident routier 00%
Pour des raisons de pollution ©00%

Une seule raison citée pour ['utilisation du tras$pcombiné mer-route est le codt du
transport.

Question 26 : Quels sont les difficultés que varscontrez pour utiliser le transport combiné
mer-route ?

Mer - route - difficulté

Accessibilité au port 01]0,00%
Changement de 'organisation 01]0,00%
Complexité de la procédure administrative portuaire 2]11,80%
Conditions météos 1]5,90%
Contréle de marchandises 1|5,90%

Délais d'acheminement des marchandises 17360%
Equipement des ensembles routiers adapté au voyageme 0,00%
Gestion du temps de circulation de marchandiselpaute 5,90%
Articulation du temps de circulation de marcharglisar la voie maritime [15,90%
Nature de marchandises 1|5,90%
Autres 01]0,00%
La difficulté la plus constatée pour utiliser lartsport combiné mer - route est les délais
d'acheminement des marchandises. Il n'y a pasrdarcgie sur I'accessibilité du port, sur le
changement de l'organisation et sur I'équipemest alessembles routiers adapté au voyage
maritime.

o

=
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Question 27 : Si 'Autres’, précisez :

Il 'y a pas d’autre difficulté.

¢ Opinion sur les AdM

Question 28 : Avez- vous entendu parler des "autesode la mer" ?

AdM - entendu
Oui 4 23,50%
Non 10 58,80%
Seulement 23,50% des entreprises ont entendu phateAdM. Les AdM sont du transport
maritime. Donc, si les entreprises n’exercent magransport combiné mer-route, il est peu
probable gu’ils s’intéressent aux offres du tramspwritime.

Question 29 : Si oui, lesquelles ?

AdM - entendu - préciser
Nantes vers le Portug$l 5,90%

Question 30 : Comment connaissez- vous les AdM ?

AdM - connaitre

Par les publications 211,80%
Par l'information des CCI 211,80%
Par les salons de présentation | 0®0%
Autres 2/11,80%

Question 31 : Si 'Autres’, précisez.

AdM - connaitre AUTRE
Presse 1| 5,90%
Reportage TV 1| 5,90%
Les facons de connaitre les AdM sont variée.

Question 32 : Avez-vous l'intention d'utiliser dediVl ?

AdM - intention
Oui 1 5,90%
Non 9 52,90%
Une seule entreprise a I'intention d’utiliser dedMy ce qui représente 5,9% des I'ensemble
des entreprises. Comme la plupart des entreprisgaéiies exercent le transport routier
national, il est normal qu’ils n’aient pas I'inteart d’utiliser un autre mode de transport.
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Question 33 : Utilisez-vous des AdM ?

AdM utilisées
Oui 0 0,00%
Non 11 64,70%

Il n’y a aucune entreprise utilisant des AdM. Cstmble normal car seulement 4 entreprises
ont entendu parler des AdM.

Question 34 : Si oui, indiquez le nom de ces AdM

Pas de réponse.

Question 35 : Utilisez- vous ces autoroutes dedade fagon réguliére ?

AdM - utilisées régulierement
Oui 0 0,00%
Non 12 70,60%
Ce résultat est évident parce qu’il n’y a aucurteepnise prenant des AdM (question 33).

Question 36 : Si oui, a quelle régularité ? Pasggense
Question 37 : Si c'est le cas, pourquoi utiliserisvles AdM ? Pas de réponse

Question 38 : Si 'Autres’, précisez : Pas de répons

Par les questions 28 - 38, nous constatons quentesprises de transport routier havraises ne
s’intéressent pas aux AdM.

Question 39 - 49 : Quelles sont (seront) vos diffés a utiliser les AdM ? Pourriez-vous les
classer, 1 pour le plus important.

11 difficultés potentielles ont été identifiées poatte question :

- Accessibilite au port : il y a 1 seule entrepmsentionnant la difficulté de I'accessibilité au
port. Mais pour elle, ce n'est pas la difficultéplais importante. Elle I'a classée ai'7rang
sur 11. Le rang moyen de cette difficulté est donc

- Changement dorganisation: il y a 1 seule emisep mentionnant le changement

d’organisation comme difficulté et pour elle c’esatssi la difficulté la plus importante. Le
rang moyen de cette difficulté est donc 1.
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- Complexité de la procédure administrative portiaiil y a 2 entreprises mentionnant
comme difficulté la procédure administrative pom&amais une seule pense que c'est la
difficulté la plus importante. L'autre a classétedifficulté au 2™ rang sur 11. C’est quand
méme important.

- Conditions météorologiques : il y a 1 seule agise mentionnant comme difficulté les
conditions méteorologiques. Mais ce n’est pasfiécdité la plus importante. Elle I'a classée
au $™rang sur 11. Le rang moyen de cette difficultédestc 9.

- Controle de marchandises : il y a 2 entreprisestimnnant comme difficulté concernant le
contrle de marchandises. Elles ont classé ceffieulié aux 2™ et 6™° rangs. Le rang
moyen de cette difficulté est donc 4.

- Délais d’acheminement des marchandises : il yat@prises mentionnant comme difficulté
les délais d’acheminement des marchandises. Efieslassé cette difficulté aux™s et 5™°
rangs. Le rang moyen de cette difficulté est danc 4

- Equipement des ensembles routiers adapté au @ayagitime : il y a 1 seule entreprise
mentionnant comme difficulté I'équipement des erfsles routiers adaptés au parcours
maritime. Mais ce n’est pas la difficulté la plusportante. Elle I'a classé at™§rang sur 11.

- Gestion du temps d’acheminement des marchangigeda route : il y a 2 entreprises
mentionnant comme difficulté la gestion du tempsciteulation routiere. Elles ont classé
cette difficulté aux 3" et 4™°rangs.

- Articulation du temps d’acheminement des marcissdpar la voie maritime : il y a 2
entreprises mentionnant comme difficulté [l'artitida du temps de circulation de
marchandises par la voie maritime. Elles ont classi@ difficulté aux 4" et 5™ rangs.

- Nature des marchandises : il y a 2 entreprisegtiormant comme difficulté la nature des
marchandises. Elles ont classé cette difficulté Giliket 1™ rang. Le rang moyen de cette
difficulté est donc 8.

- Autres : les entreprises ne mentionnent pas alifficulté a utiliser des AdM.

+» Résultat des tris croisés

Nous présentons dans cette partie une sélectidnisderoisés les plus significatifs. Chaque
croisement choisi est lié & une hypothése :

- Croisement des variables «type de transport »« dlype d’itinéraire choisi » pour
I'hypothése qu’a chaque type de transport, corregpm choix d’itinéraire propre.

- Croisement des variables : «transport combiné « &dM - intention » pour I'hypothése
gue si les entreprises effectuent déja du transpmrtbiné, alors elles s’intéresseront aux
AdM.
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- Croisement des variables : « entendu parler dal A et « difficultés - AdM » pour
I'hypothese que si les chefs d’entreprises ontrehteparler des AdM, alors ils peuvent
anticiper d’éventuelles difficultés d’utilisatioresl AdM.

¢ Croisement des variables « type de transport » Bfpe d’itinéraire choisi »

Croisement des variables « type de transporte typle « plus court »

type_de_transport, plus_court

Transport local| Transport régional Transport naiopTransport international
11 1 1 0
2|3 4 5 1
33 2 3 2
4|0 0 0 0

7 entreprises exercant le transport local choistsse itinéraire pour la distance. Parmi elles,
1 entreprise considere ce critere comme le plusitapt ; 3 comme le deuxiéme important et
3 comme le moins important.

7 entreprises exercant le transport régional cksssit un itinéraire pour la distance. Parmi
elles, 1 entreprise considére ce critere commaule important ; 4 comme le deuxieme plus
important et 2 comme le moins important.

9 entreprises exercant le transport national cbeeésit un itinéraire pour la distance. Parmi
elles, 1 entreprise considere ce critere commaule important ; 5 comme le deuxieme plus
important et 3 comme le moins important.

3 entreprises exercant le transport internatiomalisissent un itinéraire pour la distance.
Parmi elles, 1 entreprise considere ce critere oenkendeuxieme plus important et 2
entreprises le considéerent comme le moins impartant

Croisement des variables « type de transport »p&is<economique »

Type_de_transport, plus_économique

Transport local| Transport régional Transport nationTransport international
114 5 7 3
2|2 1 2 1
3|1 2 1 0
4|0 0 0 0

7 entreprises exercant le transport local choistsaa itinéraire pour le colt de transport.
Parmi elles, 4 entreprises considéerent ce crit@ranee le plus important; 2 comme le
deuxieme plus important et 1 comme le moins importa

8 entreprises exercant le transport régional cbeesit un itinéraire pour le colt de transport.
Parmi elles, 5 entreprises considerent ce criteranee le plus important; 1 comme le
deuxiéme plus important et 2 comme le moins impdrta
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10 entreprises exercant le transport national @s@at un itinéraire pour le colt de transport.
Parmi elles, 7 entreprises considerent ce crit@mante le plus important; 2 comme le
deuxiéme plus important et 1 comme le moins immpbrta

4 entreprises exercant le transport internatiofnaisissent un itinéraire pour le colt de
transport. Parmi elles, 3 entreprises considerertritére comme le premier important et 2
comme le deuxiéme plus important.

Croisement des variables « type de transporte typke « plus rapide »

type_de_transport, plus_rapide
Transport local| Transport régional Transport nationTransport international
114 4 4 2
2|2 1 2 1
3[1 1 3 1
4|0 0 0 0

7 entreprises exercant le transport local choistssa itinéraire pour le temps de transport.
Parmi elles, 4 entreprises considerent ce crit@rante le plus important; 2 comme le
deuxieme plus important et 1 comme le moins impobrta

6 entreprises exercant le transport régional cksssit un itinéraire pour le temps de transport.
Parmi elles, 4 entreprises considerent ce crit@mante le plus important; 1 comme le
deuxiéme plus important et 1 comme le moins impbrta

9 entreprises exercant le transport national cb&esit un itinéraire pour le temps de transport.
Parmi elles, 4 entreprises considerent ce crit@rante le plus important; 2 comme le
deuxieme plus important et 3 comme le moins impobrta

4 entreprises exercant le transport internatiomalistssent un itinéraire pour le temps de
transport. Parmi elles, 2 entreprises considéretitere comme le plus important ; 1 comme
le deuxieme plus important et 1 comme le moins itau.

¢ Croisement des variables « transport combiné » & - intention »

transport_combiné, AdM_-_intention
Oui Non

Oui 1 0

Non 1 7

Parmi les 2 entreprises qui operent du transportbaaé, 1 entreprise a l'intention d’utiliser
les AdM. Parmi les 7 entreprises qui n’opérent gastransport combinég, il n’y a aucune
entreprise ayant I'intention d’utiliser les AdM.

314



¢ Croisement des variables « entendu parler des Adbt = difficultés - AdM »

mer_- route_ - difficulté, AM_- entendu

Oui | Non
Accessibilité du port 0 0
Changement d'organisation 0 0
Complexité de la procédure administrative portuaire 1 1
Conditions météorologiques 0 1
Controle des marchandises 1 0

Délais d'acheminement des marchandises

Equipement des ensembles routiers adapté au voyaggme 0 0
Gestion du temps de circulation des marchandisels paute 1 0
Articulation du temps de circulation des marchagsligar la voie maritime| 1 0
Nature des marchandises 1 0
Autres 0 0

7 entreprises ont entendu parler des AdM. Parresgell entreprise prévoit des difficultés du
fait de la complexité de la procédure administetportuaire ; 1 du fait du contréle des
marchandises, 2 du fait des délais d’acheminemesitntarchandises, 1 du fait de la gestion
du temps de circulation des marchandises par k& ralidu fait de I'articulation du temps de

circulation des marchandises par la voie marititie édu fait de la nature des marchandises.

3 entreprises n'ont pas entendu parler des AdMmPailles, 1 entreprise prévoit des
difficultés du fait de la complexité de la procésl@administrative portuaire ; 1 du fait des
conditions météorologiques et 1 du fait des dél@sheminement des marchandises.

Pour les transporteurs routiers, la complexité aepidocédure administrative semble un

contraint considérable.
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Annexe B.2. Traitement de I'enquéte aupres des chauffeurs déedgdourds

La méthode du traitement est présentée dans Linttion de la thése. Les descriptions de
variables sont faites par des tris a plat et desctoisés dont les résultats sont présentés ci-

dessous.
+ Résultat du tri a plat

+ Situation de travail

Question 1 : Travaillez- vous pour une entrepdiséransport ?

salarié
oui 22 91,70%
non 2 8,30%

Au total des 24 chauffeurs enquétés, il y a seuntr@equi ne travaillent pas pour une
entreprise de transport. Cette situation influedidgeéraire de transport. Comme les
chauffeurs sont salariés, ils ne choisissent pagiajet.

Question 2 : Si oui, quel est son nom ?

Nom entreprise

Patinter 416,70%
Broliveira 2| 8,30%
Alluminum cortizo 2 8,30%
Alonso Wonles 14,20%
Busto 1/ 4,20%
Cristal 1/ 4,20%
Friologistic 1 4,20%
Fufino Alvares 14,20%
GP Trans 14,20%
Hogest Woroeste 14,20%
Nijmeijer Transport & Logistik | 14,20%
Norbert Dentressangle 4,20%
Paris (ES) 14,20%
Poteltorres 14,20%
Trabegons 14,20%
Transfm GO Lens 14,20%

16 noms des entreprises de transport sont donniés moais trouvons des informations plus
précises sur 8 entreprises. La plupart des 8 argespsont les PME, seulement 2 grands
groupes : Nijmeijer Transport & Logistik et Norb&eéntressangle ; 1 filliere d’une entreprise
industriel : Alluminum cortizo.
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Question 3 : Disposez- vous en propre d’'un cami@m propriété ou en location de longue
durée ?

prioritaire camion

oui, en propriété 2| 8,30%
oui, en location de longue durég |3 12,50%
non 19 79,20%

79,20% des chauffeurs ne sont pas propriétaireétiecwle parce qu’ils travaillent comme
salarié dans une entreprise de transport (quek}ion

Question 4 : Si oui, quel est le poids total as®en charge de votre camion ?

poids camion ‘
Moyenne = 31,69 Ecart-type = 9,18

poids camion — 729,20%
poids camion = 14,20%
poids camion + 833,30%

Le moyen du poids total autorisé en charge es31¢g&9 tonnes. 7 camions ont ce poids moins
de 31,69 tonnes, 1 camion a de 31,69 tonnes etmdora ont ce poids de plus de 31,69
tonnes.

¢ Informations concernant le trajet

Ces questions permettent de tracer les trajetsatasns afin de faire comparer des colts de
revient entre deux options du trajet : tout routiecombiné AdM- routier.

Sur ces questions, il faut faire attention surelessde navigation :
- Montoir-de-Bretagne - Gijon : 19 réponses

- Gijon - Montoir-de-Bretagne : 5 réponse

Dans le sens : de Montoir-de-Bretagne a Gijon

Question 5 : Quel est votre point de départ ?

départ-ville

Magdeburg 2 10,50%
Nantes 2 10,50%
Amsterdam 1 5,30%
Angers 1 5,30%
Douarnenez 1 5,30%
Gijon 1 5,30%
Hanover 1 5,30%
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Lessines 1 5,30%
Lorient 1 5,30%
Mol 1 5,30%
Oviedo 1 5,30%
Peine, Wernigerode, 1 5,30%
Puicheiro 1 5,30%
Quimper 1 5,30%
Rennes 1 5,30%
Siegen 1 5,30%
Tours 1 5,30%

Question 6 : Quel est votre point de départ - Fays

départ pays

France 8 42,10%
Allemagne | 5 26,30%
Espagne 3 15,80%
Belgique 2 10,50%
Pays-bas 1 5,30%

Dans le sens de Montoir-de-Bretagne a Gijon, Ipatudes camions partent de la France.
C’est peut étre normal parce que ce service maitesserve un port francgais. Mais il y des
autres pays de départ comme Allemagne, Belgiques-Pas.

Question 7 : Quel est votre destination (ville) ?

destination - ville

Vigo 4(21,10%
Lugo 3| 15,80%
Gijén 2] 10,50%
Aviles 1/5,30%
Coruna 15,30%
Leon 1/ 5,30%
Mieres 1/ 5,30%
O Barco de Valdeorras 5,30%
Palmela 15,30%
Saint Jacques de Compostelle | 5130%
Setubal, Oviedo 15,30%
Sintra 1/ 5,30%
Vieira de Leiria 15,30%
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Question 8 : Quel est votre destination - pays ?

destination pays
Espagne 1578,90%
Portugal 3| 15,80%
Portugal, Espagne 1 5,30%
Dans le sens de Montoir-de-Bretagne a Gijon, teaschmions sont destinés a la péninsule
ibérique. Ce résultat semble évident parce quespgue ce service maritime desserve un port
espagnol sur I'Arc Atlantique. L’hinterland de cerpn’est que la péninsule ibérique.

Question 9 : Quel type de marchandises transporters ?

type de marchandises

Produits agricoles et animaux vivants 0 0,00%
denrées alimentaires et fourrages 2 10,50%
combustibles minéraux solides 0 0,00%
produits pétroliers 0 | 0,00%
minerais et déchet pour la métallurgie 1 5,30%
produits métallurgiques 4 |121,10%
minéraux bruts et matériaux de construction 2 1%50
matiére premiéres pour l'industrie chimique 0 0,00%
engrais 0 | 0,00%
produits chimiques 2 |10,50%
machines, véhicules, objets manufacturées et tiosa spéciales 5 26,30%

6 sur 11 types de marchandises transportés seést cit

Dans le sens : de Gijon a Montoir-de-Bretagne

Question 5 : Quel est votre point de départ ?

départ-ville

Asturias 1 20,00%
La Corogne 2 40,00%
Marin 1 20,00%
Vigo 1 20,00%

Question 6 : Quel est votre point de départ - ays

départ pays

Espagne 5 100,00%

319



Dans le sens de Gijon & Montoir-de-Bretagne, iléstlent que tous les camions partent
depuis la péninsule ibérique. Comme le nombre genge n’est pas important, nous ne
pouvons pas conclure sur la répartiontion entreddgne et le Portugal.

Question 7 : Quel est votre destination (ville)?

destination - ville

Berlin 1|20,00%
Dauarnener 120,00%
Holdunbost 120,00%
Moordrecht 1 20,00%
Rennes 120,00%

Question 8 : Quel est votre destination - pays ?

destination pays

France 2| 40,00%
Pays-bas 2| 40,00%
Allemagne 1| 20,00%

Les camions ne sont pas que destinés a la France.

Question 9 : Quel type de marchandises transpores ?

type de marchandises

Produits agricoles et animaux vivants 0 0,00%
denrées alimentaires et fourrages 1 20,00%
combustibles minéraux solides 0 0,00%
produits pétroliers 0 |0,00%
minerais et déchet pour la métallurgie 0 0,00%
produits métallurgiques 0 |0,00%
minéraux bruts et matériaux de construction 1 200
matiére premieres pour l'industrie chimique 0 0,00%
engrais 0 | 0,00%
produits chimiques 0 | 0,00%
machines, véhicules, objets manufacturées et thosa spéciales 3 60,00%

5 sur 11 types de marchandises transportés seést cit
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Les résultats des questions 5 - 8 permettent derttas trajets routiers des camions a l'aide
du service web Google Map. 22 trajets sont précisés

Douarnenez - Vigo

Lorient - La Corogne

Quimper - Oviedo

Siegen - Vieira

Lessines - Sintra

Rennes - Gijon

Angers - O Barco

Montoir-de-Bretagne - Oviedo

Montoir-de-Bretagne - Gijon

Mol - Mieres

Nantes - Lugo

Nantes - Lugo

Tours - Gijén

Magdeburg - Lugo

Peine - Pamela

Amsterdam - Ledn

Magdeburg - Vigo

Hanover - St Jacques

Montoir-de-Bretagne - Vigo

Berlin - La Corogne

Rennes - Vigo

Douarnenez - Marin

Ces tracements est simple et donnent une vue gob#s itinéraires routiers pourraient étre
utilisé. Tous les itinéraires routiers entre lepatés et les destinations cités sont sur les routes
atlantiques. L’AdM Montoir-de-Bretagne - Gijon séus sur I'Arc Atlantique. Elle est donc
utilisée comme une complémentaire des routes ajlas.

¢ Réflexion sur ’AdM Montoir-de-Bretagne — Gijon

Comme les chauffeurs routiers sont les personniestitisent directivement les AdM, ils ont
des réflexion sur le fonctionnement de ’AdM Momtde-Bretagne — Gijon.

Ces questions permettent de relever des probleme®qués dans le fonctionnement des
AdM.

Question 10 : Est- ce que c’est la premiére foeswpus utilisez cette ligne maritime ?

premiére fois

oui 6 25,00%

non 16 66,70%

Seulement 25% des personnes enquétés prennentvgee gour la premiere fois. Il y a
certainement des intéréts a reprendre ce service.
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Question 11 : Prenez- vous cette ligne pour leureto

retour
Oui 13 54,20%
non 6 25,00%

La moitié des personnes prend ce service pourtteinell y a certainement des intéréts a
reprendre ce service.

Question 12 : Comment connaissez- vous cette hggn@ime ?

connaissance des AdM
Par publication 3| 12,50%
par l'information des CCI| § 25,00%
par salon de présentation (1 4,20%
autre 15 62,50%

Question 13 : Si « autre », précisez.

connaissance des AdM_AUTRE

patron 8133,30%
Autres entreprises B,30%
Chef 1]4,20%
Internet 114,20%
pub a Gijon, habiter a c6té du port, donc voirdeire | 1) 4,20%
TV 1]4,20%

Il'y a plusieurs fagons de connaitre ce serviceitimee. Comme les chauffeurs travaillent
souvent pour les entreprises, il semble évident lgsechefs des entreprises informent les

chauffeurs sur ce service.

Question 14 : Pourquoi avez- vous choisi cettegligraritime ?

raison du choix

Moains cher 6 25,00%
réduire le temps de conduite 37,50%
moins de stressé 3,30%
faible risque de congestion 4,20%

éviter de la restriction de circulation B2,50%
faible probabilité des accidents routiets 4,20%

autre 9 37,50%
La réduction du temps de conduite est la raisiua citée (37,20%). La raison économique
est aussi bien citée. Pour cette raison, il y &duffeur qu'il fait la remarque sur les colts
d’autoroutes francais. Il est probablement de médles péages en utilisant ce service

maritime.

La raison sociale comme réduction de stresse ektcitég de méme pour la raison de
congestion routiére ou des accidents routiers.
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Question 15 : Si « autre », précisez.

raison du choix AUTRE
patron 7 29,20%
Codts d'autoroute de la France 4120%
économique, rapide, gagne 1 jour de travgil | 4,20%
Le choix de ce service maritime est souvent failgmchefs des entreprises POURQUOI ?

Question 16 : Quelles sont vos difficultés a wilisette ligne maritime ?

difficulté

équipement du camion adapté au voyage maritime 1 2094,
changement de la logique de l'organisation 3 12,50%
vigilant aux conditions météos 2 8,30%
gestion du temps de parcours routier 0 0,00%
articulation du temps de parcours maritime 3 12,50%
autre 8 33,30%

Question 17 : Si « autre », précisez.

difficulté_ AUTRE

Vertige 4116,70%
Embarquement 218,30%
Qualité de la cuisine 1]4,20%

Un tiers des chauffeurs enquétés n'ont pas decdifé a utiliser 'AdM. Il y a des remarques
sur 'embarquement. Le changement de navire deecgcs provoque de problemes sur le
temps d’embarquement. L'ancien navire a 2 rampascés, donc premier arrivé premier
sortie. Pour le nouvelle navire, il faut faire detir lorsque 'embarquement pour faciliter la
sortie. Cela gene des chauffeurs.

Question 18 : Comment estimez- vous votre passagegire ?

passage portuaire

Tres compliqué 1| 4,20%
compliqué 0| 0,00%
normal 11| 45,80%
facile 9 | 37,50%
tres facile 1| 4,20%

Un seul chauffeur pense que le passage portuditeeescompliqué. Pour le reste, il Ny a pas
de probleme.

Comme la majorité des chauffeurs enquétés esti&ailarn’occupent pas de la construction
d’itinéraire. En ce qui concerne le parcours nraeti c’est un responsable de I'entreprise qui
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réserve le service maritime. Les chauffeurs réatissulement leurs parcours. Pour les
chauffeurs, passer par un port c’est comme passestation de péage. lls donnent leur bon
d’embarquement comme payer un péage. C'est pourgsochauffeurs ne prennent en
compte la complexité du passage portuaire.

Question 19 : Pendant combien de temps avez- vibeisda a quai pour embarquer votre
camion sur le navire ?

temps d'attente - embarquement
moins de 30 minutes 46,70%
de 30 minutes a 1 heure ©,00%
de 1h & 1h30 312,50%
de 1h30 a 2h 116,70%
plus de 2h 937,50%

Le temps d’attente a quai pour I'embarquement ragbrtant, 9 des 20 chauffeurs attentent
plus de 2h. Cela dépend de l'articulation le parsaautier au parcours maritime. Le temps a
guai peut partiellement étre considéré commengpsede repos des chauffeurs.

Question 20 : Pendant combien de temps avez- vibeisda a bord pour débarquer votre
camion du navire ?

temps d'attente - débarquement
moins de 30 minutes B,30%
de 30 minutes a 1 heure B2,50%
de 1h a 1h30 520,80%
de 1h30 a 2h 625,00%
plus de 2h 625,00%

Le temps d’attente de débarquement se varie sowrdgrd 30 minutes a plus de 2h. Cela
dépend peut étre de la position garé des camiansypport a rampes d’acces du navire.

Question 21 : Comment sentez- vous le parcourdimarf

Conforme du parcours maritimg

tres fatigué 0 0,00%
fatigué 1 4,20%
moyen 9 37,50%
confortable 9 37,50%
tres confortable 4 16,70%

Un seul chauffeur est fatigué en prenant ce semwiagtime. Cela provoque des problemes
sur le temps de repos a bord du navire. Dans leogate chauffeur n’est pas a lair de
navigation, il n’est pas possible de considéretereps de navigation comme le temps de
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repos. Mal se reposer peut implique de l'insécuatdtiere lorsque le chauffeur repend de
service.

Question 22 : Envisagez- vous a utiliser cettedida facon réguliere ?

Utilisation réguliére
Oui 20 83,30%
non 2 8,30%

Question23 : Si oui, a quelle régularité ?

Régularité

1 fois/semaine 5(20,80%
2 fois/semaine 5120,80%
1 - 2 fois/semaine 28,30%
1 aller - retour /semaine depuis septembre 2010 4,20%
1 aller - retour/semaine 1,20%
1 fois/semaine depuis l'ouverture en septembre 2(0104,20%
2 fois/mois 1]4,20%
3 fois/mois 114,20%
4 fois/semaine 1]4,20%
souvent 1 fois/semaine, des fois 2 4120%

83,3% des chauffeurs envisagent ou utilise ce sermaritime de fagon réguliére. La
régularité la plus cité est de 1 - 2 fois/semaine.

Il semble que le parcours maritime entre MontoiBdetagne et Gijon est bien intégré dans
I'itinéraire d’acheminement des marchandises dasspiorteurs routiers depuis et vers la
péninsule ibérique.

+» Résultats des tris croisés

Nous présentons dans cette partie une sélectidrisderoisés les plus significatifs. Chaque
croisement choisi est lié a une hypothése. Lesthgses sont :

- Croisement des variables « salarié » et « ratorchoix » pour I'hypothése que si les
chauffeurs sont salariés, ils ne sont pas maitrehdix d’utiliser les AdM.

- Croisement des variables « premiere fois » ebnéarme du parcours maritime » pour
I'hypothese que si les chauffeurs ne sentent gasdbord, ils n'utiliseront plus les AdM.

- Croisement des variables : « passage portuatectemps d’attente - embarquement » pour
I'hypothese que le temps d’attente avant 'embampre influence I'appréciation de la
complexité du passage portuaire

- Croisement des variables : « difficulté » et iigation réguliere » pour I'hypothese que la
difficulté percue influence I'utilisation réguliétkes AdM
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¢ Croisement des variables « salarié » et « raisonctioix »

raison_du_choix, salarié
: réduire lg . faible eviter de lafaible  probabilité
Moins moins dg . . .
temps de . |risque derestriction dedes accidentsautre
cher . stressé . . . .
conduite congestion circulation routiers
oui |6 8 2 1 1 1 9
non | O 1 0 0 2 0 0

raison_du_choix AUTRE, salarié

patron| CoQts d'autoroute de la France  économique, ragatme 1 jour de travail
oui | 7 1 1
non| 0 0 0

La plupart des chauffeurs sont salariés, donc ¢exatiiun itinéraire est fait par les chefs des
entreprises. Les chauffeurs peuvent avoir desxiéfie de retour sur ce service maritime.
Pour les recours suivants aux AdM, ils peuventrasles influences le choix des chefs.

¢ Croisement des variables « premiere fois» et «foome du parcours

maritime »
parcours_maritime, premiere_fois
tres fatigué fatigué moyen confortable trés coafud
oui |0 0 3 2 0
non |0 1 5 6 4

La plupart des chauffeurs ont a I'air de reprerdrservice maritime. 1 chauffeur est fatigué
lors de navigation mais il a repris ce service.

¢ Croisement des variables: « passage portuaire » «etemps d’attente -
embarquement »

temps_d'attente_- embarquement, passage_portuaire
moins de 30de 30 minutes ede 1h gde 1h30 aplus de
minutes 1 heure 1h30 2h 2h
Tres
compliqué 0 0 0 0 1
compliqué 0 0 0 0 0
normal 1 0 1 1 6
facile 2 0 2 2 1
tres facile 0 0 0 0 1

Méme si le temps dattente d’embarguement est ples2h, mais les chauffeurs ne
considérent pas comme une difficulté du passageaioe.
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¢ Croisement des variables : « difficulté » et « igdtion réguliére »

difficulté, Utilisation_réguliere

équipement duchangement devigilant aux| gestion du articulation dy
camion adapté guda logique deconditions |temps detemps de parcoufrswtre
voyage maritime |l'organisation | météos parcours routief maritime
Oui |1 1 2 0 3 8
non|0 2 0 0 0 0

Méme s'il y a des difficultés a utiliser 'AdM, ileprennent ce service.
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Annexe B.3.Traitement des entretiens semi-directifs par leiltgl ALCESTE

% Méthode d'analyse du logiciel ALCESTE [JEANNE Philppe, 2013]

Le logiciel ALCESTE (Analyse des Lexémes Co-ocauisedans un Ensemble de Segments
de Texte) analyse des interactions entre la pramtutihguistique et le contexte. Il fournit une
analyse textuelle qui ne reposant sur aucune analyscontenu. En effet, cette méthode ne
suppose aucune grille d’analyse a priori.

C’est a travers des calculs statistiques que leiEldlgALCESTE va mettre en évidence les
ressemblances de dissemblances lexicales qui mardaicorpus. Apres avoir procédé a une
segmentation du corpus, le logiciel repéere les pindmes de co-occurrence et procede a une
mise en évidence de ce qui est lexicalement comartuavers une classification descendante
hiérarchique (désormais CDH). Les mécanismes ttpies s’appuient sur le repérage de
« formes » graphiques, objets statistiques, indégeis du sens. A partir d'une analyse
factorielle des correspondances, les contextesasigs, issus de la CDH, sont positionnés sur
un plan a deux dimensions permettant de visualldame part ce qui est commun mais
également une mise en évidence des différencesohstruction des champs lexicaux de
contexte similaire, que le logiciel appelle « césss, s’opére a partir des termes du lexique
co-occurrents, dont la force de représentativigkime par le calcul statistique du Khi
Plus celui-ci sera élevé, plus le mot aura conéridla construction de la classe.

Trois types d’unités de contextes sont nécessaiPrdsCESTE :

* L'unité de contexte initiale (U.C.l.) est définieampl'analyste. C’est une division
naturelle du corpus, par exemple les réponses aaquestion ouvertes, chaque
entretien d’'une enquéte, chapitres d’'un livre. £permettent de croiser les textes en
leur affectant des variables.

e L'unité de contexte élémentaire (U.C.E.) est unééustatistique essentielle pour
ALCESTE. Elle est composée d’'une ou de plusiegnsel de texte consécutives et
déterminée soit par les éléments de ponctuatioitspar I'utilisateur. A l'intérieur des
unités de contextes initiales, les limites deseusont représentées par les marques de
fin de paragraphe.

* L'unité de contexte (U.C.) est un segment lexiédle est calculée par ALCESTE.
Chaque UCE sera découpée par tranche de formesxpanple, une tranche de 10
formes pour la ¢ classification ou de 12 formes pour I§"2classification. Ces
tranches de forme constituent des U.C. sur lessgisktront effectués, d’'une part, les
repérages lexicaux, et d’autre part, les calcalssiques.

En effet, c’est a l'intérieur des unités de coreeie ALCESTE va opérer son premier calcul
en repérant les formes graphiques que constit@snélements lexicaux, en constatant les
associations ou les dissociations de ces formegénf(phene de co-occurrences) et en
construisant des tableaux booléens ou le 1 saratgueur d’'une forme graphique présente
dans un segment de texte donné, tandis que le &0 camstitutif d’'une forme graphique
absente dans le méme segment. Tant que les élémentcorpus peuvent étre
associés/dissociés, ALCESTE poursuivra son anajysqu'a obtenir une classification
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relativement stable. C’est en regroupant toutegdeees présentes en méme temps dans les
mémes segments, que le logiciel, a lissue de Ik@ea présentera les résultats de sa
classification sous forme de dendrogramme dontwhagration représente les dissociations
lexicales et dont les classes représentent lesiaisas. Ainsi peut-on dire que les classes
constituent des contextes représentatifs d’éndoniadont les termes sont fréquemment
associés dans le corpus.

Cependant, si les termes sont représentatifs dategte donné, il convient de connaitre le
degré, la force, la puissance de cette associdtiest convenable d’admettre que tel élément
est plus représentatif du contexte établi que tea C'est a ce stade que le chercheur
s’intéressera au deuxieme calcul opéré par ALCEBT&Ede son analyse. Par le calcul du
Khi?, le logiciel, en attribuant une valeur & chaquenée va permettre de hiérarchiser les
termes constitutifs de la classe. Ainsi, le termmdexique affublé de la valeur de Kha plus

élevée sera I'élément le plus représentatif déalsse, en termes de construction du sens.

C’est donc a partir de ces deux calculs que lecielgva construire un panel d’interfaces
graphiques qui doivent permettre a I'analyste destraire son interprétation.

L’analyse se déroule en quatre phases subdivisggkigieurs opérations :

» L’étape A. Cette premiere étape reconnait les Uet les « mots étoilés », c'est-a-dire
les mots que I'on marque a l'aide d’'une étoile @t gqonsidérés comme hors corpus,
ne seront pas analysés (ex: les énonciateursteGraun dictionnaire s’effectuent
I'identification des locutions et des mots-outilgine catégorisation et une
lemmatisation. Alceste établit alors un dictionaaites formes réduites du corpus
analysé a partir de la racine des mots quelle qudeur catégorie syntaxique. Par
exempleactionregroupe tout a la fois les adjectifstif et actifset les nomsction,
activité et activités.

« [L’étape B. La deuxieme étape découpe le corpusnié de contexte élémentaire
(U.C.E., grossierement : les phrases) et les classénction de leur distribution.
Alceste constitue ainsi une classe sur la baseodteru lexical de chaque U.C.E. : il
rapproche les U.C.E. contenant les mémes formesales.

» L’étape C fournit les résultats sous forme de échi les différentes classes retenues,
I'interdépendance des classes (calcul des difféddmp), la mise en place de l'analyse
factorielle des correspondances.

« C’est au cours de l'étape D que sont effectués addsuls complémentaires sur
chacune des classes : la liste des U.C.E., ladetesegments répétés, la classification
ascendante hiérarchique, le vocabulaire spécifaipge classes (mots pleins et mots
outils).

En premier lieu, nous en avons déja parle, ALCE®idsente la classification descendante
hiérarchique. Cette classification, a travers llgs@ de sa construction, doit permettre
d’identifier les grandes parties du discours quiliseinguent. Il suffira, ensuite, d’étiqueter les
classes pour comprendre comment les éléments tugexticulent.
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La présentation, dans un deuxiéme temps, des tehlgaar classes, des présences
significatives permet au chercheur de construireisterprétation en attirant son attention sur
le rapport étroit qu'entretient la fréquence d’emte employé et la valeur de Khiont il est
porteur. Ainsi, s’il parait normal qu’un terme freamment présent soit significatif, un terme
dont la fréquence est faible mais la valeur de’Khitement élevée sera d'autant plus
significative.

Dans la construction de notre interprétation, nopoiderons un regard particulier a I'analyse
factorielle des correspondances (désormais AFC).I'idérieur d’'une représentation
graphique orthonormée, cette interface nous pedmetisualiser I'articulation des différents
mondes lexicaux, les uns par rapport aux autrassiAthaque terme est projeté sur les deux
axes du plan en fonction d’'une abscisse et d'uderorée, tandis que les champs lexicaux sot
représentés sous forme de « patatoides ». Ladeettirsimple : plus les termes de lexique se
regroupent auprés de l'intersection des axes, lplusture du discours est neutre ; plus ils
s’éloignent de l'intersection et plus la naturediscours se spécifie. Si les sphéres lexicales
s’enracinent toutes a l'intersection des axes (tistours aussi spécifique soit-il, partage du
vocabulaire avec les autres discours) il est istaet de connaitre ce qui les discrimine. Ceci
est d’autant plus intéressant que cette représemtpermet en méme temps d’étiqueter les
guatre plans que dessine I'axe horizontal et \artic

L’analyse ALCESTE permet au chercheur d’ajusterfeezale sur des termes lexicaux

spécifiguement présents ou absents. En effet, émigre interface, « réseau de forme »
permet de sélectionner un terme et de voir avedscugres termes entretient-il, plus ou

moins, une relation sémantique. Dans les dernsgesons du logiciel, cette interface a été
extrapolée en permettant de visualiser 'ensemédendots d’une classe ou d’un individu (pris
au sens statistique du terme) et de voir commédus, gu moins, ils s’interconnectent. C’est

alors un ensemble de relations sémantiques quessirent et qui permet de distinguer des
polarités lexicales caractérisées par des relagénmntiques extrémement resserrees.

A travers les diverses représentations de son sadky logiciel ALCESTE demeure un outil
incontournable pour qui s’intéresse a l'analysduebe du discours. A travers les calculs
statistiques objectifs du logiciel il appartienfanalyste de mettre en lumiére la réalité sous-
jacente propre a tout acte de communication.

% Résultat du traitement des entretiens semi-directsf par le logiciel ALCESTE

Le corpus est constitué de I'ensemble des enteetiéalisés. Chaque entretien constitue une
unité de contexte, nommée « Unité de Contextealritr (U.C.l). Lors de formatage du
corpus, certaines informations ont été associeehague U.C.l. Ces informations sont
représentées par les variables qui peuvent inferetec production linguistique de chaque
locuteur :

_ TYPE : identifie la catégorie des personnes eiggsé Cette variable admet 3 modalités :
_AP (Autorité portuaire) ; _AR (Armateur) ; _IN @titutionnel)

__LIEU : identifie le lieu de passation de I'enquéCette variable admet 2 modalités : _port ;
_nonport
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_ EXPERT : qualifie 'expérience de la personneugtée. Cette variable admet 2 modalités :
_oui (avoir des expériences opérationnelles suAtd) ; _non (ne pas avoir des expériences
opérationnelles sur les AdM).

Lors du formatage du corpus, les variables sonteécsous forme : *Variable_[modalité -
Variable]. Au total, il y a 7 modalités de varialgjai sont représentées par 7 « mots étoilés »,
c'est-a-dire les mots que I'on marque a l'aide d'étoile et qui, considérés comme hors
corpus, ne sont pas analysés (cf. Tableau 45).

Tableau 45 : « Mots étoilés » identifiés les valied

Variable | « Mot étoilé »
*TYPE_AR
TYPE *TYPE_AP
*TYPE_IN
*LIEU_port
HIEU *LIEU_non port
*EXPERT_oui
EXPERT *EXPERT_non

Khanh Linh DANG, 2013

Le contenu de chaque entretien est introduit dam®ipus par une ligne étoilée s’écrit par la
forme suivante (cf. Tableau 46) :

[numéro dentretien i *TYPE_[modalité - TYPE] *LME [modalité - LIEU]
*EXPERT_[modalité - EXPERT]

Tableau 46 : « Lignes étoilées » identifiees lesretiens

Etablissement des personnes interviewées Variabldeintifiée des entretiens

AIVP 0001 *TYPE_IN *LIEU non port *EXPERT _non
AUTF 0002 *TYPE_IN *LIEU_non port *EXPERT_non
BP2S 0003 *TYPE_IN *LIEU_non port *EXPERT _oui
Brittany Ferries 0004 *TYPE_AR *LIEU_port *EXPERTuD
Commission européenne 0005 *TYPE_IN *LIEU non p&KPERT_oui
CFT 0006 *TYPE_IN *LIEU non port *EXPERT non
CODAH 0007 *TYPE_IN *LIEU_non port *EXPERT _non
Société Denshoden 0008 *TYPE_IN *LIEU non port *EB®T _oui
FNTR 0009 *TYPE_IN *LIEU non port *EXPERT_non
LDA 0010 *TYPE_AR *LIEU_non port *EXPERT _oui
Société Coptrans 0011 *TYPE_IN *LIEU non port *EXRE oui
Port de Nantes 0012 *TYPE_AP *LIEU_port *EXPERT _oui
Port de Zeebrugge 0013 *TYPE_AP *LIEU_port *EXPERTI
Université de Créteil 0014 *TYPE_IN *LIEU_non pdEXPERT non
IPMED 0015 *TYPE_IN *LIEU_non port *EXPERT_non
Port de Paris 0016 *TYPE_AP *LIEU_non port *EXPERIbN
Port du Havre 0017 *TYPE_AP *LIEU port *EXPERT_non

Khanh Linh DANG, 2013
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Aprés avoir analysé le corpus, ALCESTE a fourni rapport détaillé sur les résultats
d’analyse du corpus et de chacune des classesuelsten

En ce qui concerne le corpus, les résultats pranoisont :

- Dictionnaire du corpus apres réduction : Pendanihase préliminaire, ALCESTE, apres
avoir constitué le dictionnaire des formes du cergarocede a la réduction de ces mots afin
de constituer un dictionnaire des formes réduifes. formes sont classées en fonction de leur
effectif dans le corpus.

- Croissement des classes : nombre de classesssiathtenues, Nombre minimum d'U.C.E.
pour retenir une classe (83), Pourcentage d'udi#ésontexte élémentaires (U.C.E.) classées
(67%).

- Répartition des U.C.E classées

- Nombre de mots analysés par classe

- Arbre de classification descendante

- Analyse factorielle des correspondances en comrées

- Analyse factorielle des correspondances en @iroéls

- Analyse factorielle des correspondances en dasitans

- Classification ascendante hiérarchique sur lpusr

En ce qui concerne les classes, chacune des ctadsssésultats principaux tel que :

- Vocabulaire caractéristique (formes réduitesjoeation du coefficient Phi (valeur positive)

- Détail du vocabulaire caractéristique : donne rpobaque forme réduite les formes
complétes associées, ainsi que leur effectif daotakse

- Vocabulaire significativement absent en fonctilbncoefficient Phi (valeur négative)
- Liste des catégories grammaticales en fonctioleateKh? et leur effectif dans la classe.

- Unités textuelles : ALCESTE fourni la liste desOLE. caractéristiques de chaque classe,
triées par ordre d'importance (Phi) dans la clasgeécédées de leur U.C.I. associée.

- Classification ascendante hiérarchique
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- Coordonnées des formes réduites sur les axes

Formes réduites KHI2 Coordonnées sur les 3 axes Qualité de représantatides 3 axes Partition en

COORDAXE1| COORDAXE2| COORDAXE3| CORRELAXE1| CORRELAXE2| CORRELAXE3| 4 classes
pays 111 1,202 -0,091 -0,242 0,978 -0,074 -0,197 1
projet 76 0,899 -0,309 -0,078 0,943 -0,324 -0,081 1
sud 68 1,175 -0,105 -0,267 0,971 -0,087 -0,221 1
europeen 64 0,885 -0,023 -0,092 0,994 -0,026 -0,103 1
adm 55 0,384 -0,172 -0,048 0,906 -0,407 -0,113 1
polo 50 1,206 -0,274 -0,094 0,972 -0,221 -0,076 1
marco 50 1,206 -0,274 -0,094 0,972 -0,221 -0,076 1
nord 49 0,97 0,002 -0,197 0,98 0,002 -0,199 1
mediterrane 46 1,186 -0,087 -0,242 0,977 -0,072 -0,199 1
transfert 4] 1,031 -0,025 -0,213 0,979 -0,024 -0,202 1
subvention 285 -0,305 -1,955 1,619 -0,119 -0,765 0,633 2
argent 176 -0,275 -1,792 1,456 -0,118 -0,771 0,626 2
brittany 141 -0,612 -2,485 2,026 -0,187 -0,761 0,621 2
ferries 121 -0,681 -2,14 1,471 -0,254 -0,797 0,548 2
demarrer 99 -0,45 -2,288 1,838 -0,152 -0,771 0,619 2
subventionner 89 -0,435 -2,27 1,82 -0,148 -0,772 0,619 2
gagner 69 -0,709 -1,739 1,115 -0,324 -0,796 0,511 2
an 67 0,058 -0,948 1,017 0,042 -0,681 0,731 2
risque 59 -0,598 -2,029 1,872 -0,212 -0,718 0,663 2
euro 49 -0,334 -2,148 1,703 -0,121 -0,778 0,617 2
transport 55 -0,057 0,454 0,192 -0,114 0,915 0,387 3
routier 45 -0,487 0,514 -0,01 -0,688 0,726 -0,014 3
entreprise 44 -0,498 0,531 0,512 -0,559 0,597 0,575 3
industri 41 -0,297 0,867 0,48 -0,287 0,838 0,464 3
ferroviaire 32 0,052 0,779 0,478 0,057 0,851 0,522 3
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charger 31 -0,671 0,536 0,174 -0,766 0,612 0,199 3
utiliser 29 -0,177 0,553 0,483 -0,235 0,732 0,64 3
fluvial 26 -0,295 0,716 0,295 -0,356 0,864 0,356 3
automobil 22 -0,502 1,169 0,789 -0,335 0,781 0,527 3
international 21 -0,511 0,865 0,892 -0,38 0,644 0,664 3
camion 198 -0,719 -0,361 -0,858 -0,612 -0,307 -0,729 4
bateau 159 -0,886 -0,619 -0,824 -0,652 -0,455 -0,606 4
jour 55 -0,828 -0,38 -0,889 -0,65 -0,298 -0,699 4
chauffeur 472 -0,929 -0,119 -0,92 -0,707 -0,091 -0,701 4
temps 4] -0,669 -0,15 -0,649 -0,708 -0,159 -0,688 4
remorque 34 -0,917 -0,083 -0,872 -0,723 -0,065 -0,688 4
roro 29 -0,578 -0,454 -0,963 -0,477 -0,374 -0,795 4
prendre 2§ -0,344 -0,263 -0,403 -0,581 -0,445 -0,681 4
mettre 27 -0,399 -0,436 -0,398 -0,559 -0,612 -0,559 4
semaine 25 -0,959 -0,447 -0,921 -0,684 -0,319 -0,656 4
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De plus, ALCESTE a fourni les résultats de traitetres image :

- Arbre de classification descendant avec les ferlee plus significatives de chaque classe

() 1ére chassification
() 2eme classification

. & )

Classe 3 Classe 4 Classe 2 Classe
Forme  Phi Eff. Forme  Phi Eff. Forme  Phi Eff. Forme  Phi Eff.
transport 022 151 camion 042 1§ subwertionl 50 A0 pays 03 4R
routier 020 95 bateay 037 96 agent 039 X2 projet 026 04
entreprize 0,18 &7 joor - 01W brittany 035 16 sud 04 4
industi - 019 39 chauffeur 019 26 femes 033 W eurgpeen 024 60
femovigiel, 17 36 temps 019 4 demamer 030 12 adm 02 1T
charger 016 40 transporte0 18 65 subwertiond 28 11 polo A 1
uilizer 016 36 remorque 017 20 gagrer 025 12 L L Y
floial - 008 A wre 006 13 an 04 o nod 021 M
automobil 0,14 10 prendre 006 42 reque 023 B mediterar(,20 34
volime 01310 mettre 015 4 gurn 021 7 transfert 019 36
distance 013 24 semaine 015 14 apprecier 019 6 sat 018 4
pratique 013 9 depart 04 3 rege 018 7 region 008 X
soltion 013 31 emettre 0,15 ] table 0,16 fi mer IR i)
intemation 0,13 12 conduire 005 10 colonie 016 6 pat 017 120
mode 013 43 potsmout 015 4 rendez-vml 16 3 006 18
fare 013 112 accompagl 14 20 amte 015 8 talie 015 4
afic 013 30 wiltd 014 o recevair 014 6 membre 015 17
represertel, 12 B heure 014 1§ marche 014 20 finance 015 19
croissance0 12 11 hattu 014§ dozsier 0,13 4 financer 015 17
logistique 0,12 24 amver 013 M droquer 013 4 meditemar 0,15 17
reduire 0,11 g embarquail 13 7 buginess 0,13 4 eurgpe 015 42
adherent 0,11 7 ertrer 0,12 B resutat 0,13 4 france 015 6l
emission 011 11 navie 012 1 dler 012 3 cade 015 26
penaliser 0,11 g carburant 012 11 gde 012 10 maroz 015 1%
aeren 0,11 1 rembourse0 12 7 mile 011 4 hawre 014 47
marche 011 32 faiz 011 2§ revenr 012§ espagne 014 M
sectrite 0,11 f consommil 1 B stueture 0,11 3 batique 0,13 14
Yarighle Phi Eff. Variable Phi Eff. ‘arighle Phi Eff. Yarighle Phi Eff.
"ENPERT 048 120 TYPEADAD 196 "TYPEADZE T "TYPEINO34 309
TYPE MDA BFERT.009 23 RIPERT 006 80 "LEU nor 13
"TYPEINDAD 226 TLIEU poro 12 104 *LEU porod2 3 "BPERT.00E M7

"LIEU marp 0f 277
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- Analyse factorielle en coordonnées
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- Réseau sémantique chaque clas.

Clusters de la classe1
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Clusters de la classe3

o o Q4 0 08 0. 00
@ complet ; et 5 : “redire
it r||:11x3|lleurl_It Siﬁ éart - adherent rale A vopation EMIESI0
B Y] incitri - inkervenit nalidtion
; routier L transparter 6
ques(t:ijon s misgiyn O ﬂﬁ@sm wiiliser 0
recourr . Yeget : s reqresenter 0
o prufes@onnel o %?am G d'g’@ He fairg @
i irieresse fifrestte
F”?;tg"e feESrahED chirmt & O dsls"{ribution Ionque_ Odistance partie type
o e a L aite o pissance endrat 2
marchandise °°”°”&1u5rame o] o charght p Y
securlte marche gros L accusilin fyde WS Stratem(g
sentir rester ;
o) o erreprise ST fraic raiscnner
. | interriatioral o
raiy o g2 v
o o ™ olgaitatenr o 0 o inginer
conny COMMmEESiannaire a
S(E)?::ﬂapaltjnloem T prtige o Vg z e e
preserter
compte 0 BErien o o AcCepter
nrganization aujouifd i o
O o o o solutidh
&
Bt e o 0 P maitrizar
avartage e&gwange walime fret eVU'“@fnique
fluvial . bonne
[} O 4] atomakil o0 O ]
ecart attendre rainaturellement productit
o o © & ferravibe e
construction exploter irttelicy Communicuer
Clusters de la classed
o 9]
@ o o] o] d)
o acr)river roscoff ouveré g r%@warg&r O
af
estion Hiet i O Camion
cotfbaincre S quarﬁét)e o chautteur correspm%dre
temps
termy payer / regulier ¥ il
) a Hle%‘:}) O Principy i o
o I3 0 oty fot
d AIEUCT LS TEpOsEr condlire Chzonehateay passer {7y
o] |
ror;g% po?tua\kb Cantand Al j
cortener 0O paominer o amoudh frurmereO
rem@quechar i cherchet 0 O i c
. - contoler
ogeare e e g poole o A F&S
- fetry - conggmmetion g entrer A
o ¢ o 0 o
aé performant groz
pasager rampe () barge accident catastroph %ng\ete:rre
,{% {Ipcteur et
nay habit e
| s} = n
affrir emettre @ O compliguar
oouter, pilate io commandant 0
o]
prendre
OO Q frequent
deﬁ&?ﬁf‘%‘hemo
) O
8
O . 0 .D dapait franzporter
Iogisticien constitiBan
0 4]
) o oo sehiaing i)
remuneration journee: roulier embarguer

339



Annexe C.Etude de terrain

% Visite des terminaux a conteneur

Les photos ci-dessous sont prises dans le termiénblormandie, port du Havre, le 09/09/2010.
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Les photos ci-dessous sont prises dans le termioahteneur du port d’Anvers, le 23/05/2012.
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+ Visite des terminaux rouliers

Les photos ci-dessous sont prises dans le terrdmadlontoir-de-Bretagne, port de Nantes-Saint-Nazde 18/04/2011 et le 08/06/2011. Ce
terminal est desservi par 'AdM Nantes-Saint-NazaiGijon.

Gare maritime Parking
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Poste du terminal roulier Passerelle
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Ponton flottant
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Les photos ci-dessous sont prises dans le terrdmdbijon, port de Nantes-Saint-Nazaire, le 09/06120Ce terminal est desservi par 'AdM
Nantes-Saint-Nazaire - Gijon.

Gare maritime Parking
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Poste du terminal roulier Terminal roulier (vue depuis du navire)
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Equipements destinés a I'amarrage Navire a quai
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Les photos ci-dessous sont prises dans le termaobér du port de Marseille, le 22/07/2011.

|
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+ Visites des navires

Les photos ci-dessous concernent la visite du ea®@PAX Baltic Amber, opéré par Louis Dreyfus Armatpour I'’AdM Nantes-Saint-Nazaire -
Gijon le 08/06/2011.

sarERAARRANRN
o o8

Navire a quai Parking a étage du navire
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Parking du navire Bar
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Les photos ci-dessous concernent la visite du @e®@®PAX Armorique, opéré par I'armateur Brittanyres pour la ligne Roscoff — Plymouth, le
28/04/2011.

Navire a quai Parking du navire
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Gestion du parking outil d'attachement de poids lourd
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Les photos ci-dessous concernent la visite du @®R@RO Aknoul de CMA-CGM, au Port de Marseille sHe 28/04/2011.

Navire a quai Embarquement de remorque
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Equipement d’accés a étage Parking a étage
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Annexe D.Résultats du calcul des colts de revient des iting@res
« tout routier » et « AdM-routier »

La procédure du calcul des codts de revient dediiire « tout routier » est présenté dans la
Partie 2. Chapitre 6. 1.1 et de l'itinéraire « Adfdutier » dans la Partie 2. Chapitre 6. I1.2.

Annexe D.1.Codt de revient de référence « Longue distance dfnes » du
Comité National Routier (CNR)

Colt de référence du CNR Longue distance 40 tonmasemble articulé 40 tonnes -
Transport de marchandises diverses. Mise a jourcaunxitions économiques de septembre
2010. Echantillon 2009

+ Conditions d’exploitation

+ Conditions d'utilisation du véhicule

Kilométrage annuel par véhicule 113 500 km par an
Nombre de jour d’exploitation par an 226,4 jours
Vitesse moyenne observée 67,7 km/h
Taux de parcours en charge 85,1 %
Capacité de chargement 25 tonnes
Taux de chargement sur parcours en charge 86,2 %
Temps d’attente 1 chargement + 1 déchargement 73hl
Ration semi-remorque/tracteur 1,32

Durée de conservation du tracteur 6,1 ans
Durée de conservation de la semi-remorque 10,6 ans

¢ Conditions d'emploi du personnel de conduite

Conducteur(s) affecté(s) a : Temps plein Tempsgbar
Ter.n|.os, de service effectué lors dun mois de pleine 205.9 h 166.8 h
activité

Dont % de temps de conduite 75,7 % 77,0 %
Nombre de jours d'activité par an 213,7j 188,8 |
Temps de service annuel 2108 h 1843 h
Nombre de conducteurs rapportés au vehicule 1,062 ,0190

% Composants de co(t

+ Codts kilométriques

Consommation moyenne aux 100 km 34,2 litres
Répartition de I'approvisionnement cuve / pompe %6031 %

Prix du gazole hors T.V.A. par litre cuve / pomgstéurne TIPP déduite) 0,8797 €/0,9216 €
Pneumatiques, colt annuel 3051€
Entretien-réparations, codts annuels 8290 €
Péages, colts annuels 8204 €
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+ Colts de véhicule

Tracteur

Semi-remorque

Valeur a neuf du véhicule

78395 €

24421 €

Modes de financement observés (emprunt, crédit-
location financiére)

ball 306 449, 13%

45%, 47%, 8%

Colt annuel de financement et de détention du u&hic

13626 €

2519 €

Assurances véhicule et marchandises transportées

2253 €+491 €

Taxe a lI'essieu et autres taxes sur véhicule

562 €

¢ Codlts de personnel de conduite

Conducteur(s) affecté(s) a :

Temps plein

Tempsghart

Salaire et autres éléments de rémunération raspatt
mois

(D~

2 361,67 €

1 859,67 €

Charges sur salaires

47,49 %

Réduction de charges Fillon et déduction loi TEE#s
d'une entreprise de plus de 20 salariés)

321,69 €

362,64 €

Indemnités de déplacements (moyenne journaliére)

9,57

27,64 €

+ Colts de structure

Charges de structure et autres charges indirg

ctes,

montant annuel par véhicule

19 004 €

% Transport de marchandises diverses:
conditions économiques de septembre 2010

+ Cod0ts kilométriques directs

Recompositiorsur base annuelle aux

Colts en euros Structure en %
Carburant 0,305 € 24,3 %
Pneumatiques 0,027 € 2,2%
Entretien-réparations 0,073 € 5,8 %
Total hors péages 0,405 € 322 %
Péages 0,072 € 5,7 %
Total rapporté au kilométre parcouru (CK) 0,477 € 7,93%

+ Codts de personnel de conduite rapporté a 1 journéde 10 heures de temps de

service
Colts en euros Structure en %
Salaires et autres éléments de rémunération 183,91 21,2 %
Charges sur salaires et autres rémunérations £7.19 7,5 %
Frais de déplacement (moyenne journaliere) 40,11 € 6,4 %
Total par journée d'exploitation du véhicule (CC) 2121 € 35,1 %
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+ Codts de véhicule rapportés a 1 journée

Codts euros

Structure en %

Co(t de détention du tracteur 60,18 € 9,5%
Codt de détention de la semi-remorque 11,13 € 1,8 %
Assurances 12,12 € 1,9 %
Taxes 2,48 € 0,4 %
Total par journée d'exploitation (CV) 85,91 € 1346

+ Codts de structure rapportés a 1 journée

Colts en euros

Structure en %

Charges de structure et autres charges indireCtks (

83,94 €

13,4 %

s Synthese des codts (prix de revient)

Codts en euros

Structure en %

Synthése des colts (prix de revient)

142 675 €

100,0 %

« Formulation trinbme

Terme kilométrique (1 km parcouru) CK

0,477 €

0,405 € (hors péages)

Terme horaire (1 heure de temps de service) CC/h

122

Terme journalier (colt de véhicule + colt de stietCV + CS

169,85 €

359




Annexe D.2.Co(ts de revient de l'itinéraire « tout routier »

Tableau 47 : Co(t de revient de l'itinéraire « totutier » des 22 trajets sélectionnés

Origine Destination Nb. de kilométre | Nb. d'heures | Nb. de jours Charges Charges de | Charges| Codt de
parcourus (km) | travaillées (h) | d'exploitation | variables (€) | conduite (€) | fixes (€)| revient (€)
Douarnenez Vigo 1573 23,23 2,58 750,32 513,96 438,41702,77
Lorient La Corogne 1048 15,48 1,72 499,90 342,42 2,29| 1134,46
Quimper Oviedo 1194 17,64 1,96 569,54 390,12 332,84292,50
Siegen Vieira de Leiria 2239 33,07 3,67 1068,00 981 | 624,15 2423,71
Lessines Sintra 2042 30,16 3,35 974,03 667,19 869,22210,46
Rennes Gijon 1061 15,67 1,74 506,10 346,67 295,77148,53
Angers O Barco de Valdeorras 1166 17,22 1,91 556,18 380,97 325,04 1262,19
Montoir-de-Bretagne | Oviedo 1021 15,08 1,68 487,02 33,80 284,62| 1105,23
Montoir-de-Bretagne | Gijon 1003 14,82 1,65 478,43 7,82 279,60 1085,75
Mol Mieres 1601 23,65 2,63 763,68 523,10 44630 33108
Nantes Lugo 1184 17,49 1,94 564,77 386,8% 330,05 81,68
Nantes Lugo 1184 17,49 1,94 564,77 386,8% 330,05 81,63
Tours Gijon 948 14,00 1,56 452,20 309,75 264,27 611
Magdeburg Lugo 2328 34,39 3,82 1110,46 760,64 ®48,92520,06
Peine Pamela 2581 38,12 4,24 1231,14 843,30 7109,4993,93
Amsterdam Ledn 1701 25,13 2,79 811,38 555,78 474,18841,33
Magdeburg Vigo 2491 36,79 4,09 1188,21 813,90 @94,42696,50
Hanovre Saint-Jacques-de- 2309 34,11 3,79 1101,39 754,43| 64366 2499
Compostelle
Montoir-de-Bretagne | Vigo 1404 20,74 2,30 669,71 , 488 391,38 1519,83
Berlin La Corogne 2570 37,96 4,22 1225,89 839,71 6,4A| 2782,02
Rennes Vigo 1463 21,61 2,40 697,85 478,01 407,83 83,69
Douarnenez Marin 1617 23,88 2,65 771,31 528,38 , 460 1750,40
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Annexe D.3.Colts de revient de I'itinéraire « AdM-routier »

Tableau 48 : Codt de revient du parcours routieritial des 22 trajets sélectionnés

Origine Destination Nb. de kilométre | Nb. d'heures | Nb. de jours Charges | Charges de| Charges Codt de revient du
parcourus (km) | travaillées (h) | d'exploitation | variables (€) | conduite (€)| fixes (€) | parcours routier initial (€)

Douarnenez Montoir-de-Bretagne 222 3,28 0,36 105,80 72,54 61,89 240,31
Lorient Montoir-de-Bretagne 138 2,04 0,23 65,83 085, 38,47 149,38
Quimper Montoir-de-Bretagne 199 2,94 0,33 94,92 0B85, 55,47 215,42
Siegen Montoir-de-Bretagne 1008 14,89 1,65 480,82 29,35 280,99 1091,16
Lessines Montoir-de-Bretagne 704 10,40 1,16 335,81 230,02 196,25 762,08
Rennes Montoir-de-Bretagne 117 1,73 0,19 55,81 38,2l 32,62 126,65
Angers Montoir-de-Bretagne 137 2,02 0,22 65,35 a4,7 38,19 148,30
Montoir-de-Bretagng Montoir-de-Bretagne 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Montoir-de-Bretagng Montoir-de-Bretagne 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Mol Montoir-de-Bretagne 825 12,19 1,35 393,53 269,5| 229,98 893,06
Nantes Montoir-de-Bretagne 57,5 0,85 0,09 27,43 798, 16,03 62,24
Nantes Montoir-de-Bretagne 57,5 0,85 0,09 27,43 798, 16,03 62,24
Tours Montoir-de-Bretagne 264 3,90 0,43 125,93 ®6,2 73,59 285,78
Magdeburg Montoir-de-Bretagne 1338 19,76 2,20 638,2] 437,17 372,98 1448,38
Peine Montoir-de-Bretagne 2581 38,12 4,24 1231,14 43, 719,49 2793,93
Amsterdam Montoir-de-Bretagne 1701 25,13 2,79 &1,3] 555,78 474,18 1841,33
Magdeburg Montoir-de-Bretagne 2491 36,79 4,09 1288, 813,90 694,40 2696,50
Hanovre Montoir-de-Bretagne 2309 34,11 3,79 1101,39 754,43 643,66 2499,49
Montoir-de-Bretagng Montoir-de-Bretagne 1404 20,74 2,30 669,71 458,74 391,38 1519,83
Berlin Montoir-de-Bretagne 2570 37,96 4,22 1225,89 839,71 716,42 2782,02
Rennes Montoir-de-Bretagne 1463 21,61 2,40 697,86 78,4 407,83 1583,69
Douarnenez Montoir-de-Bretagne 1617 23,88 2,65 3071 528,33 450,76 1750,40
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Tableau 49 : Codt de revient du parcours routiert@nal des 22 trajets sélectionnés

Origine Destination Nb. de kilométre | Nb. d'heures | Nb. de jours Charges Charges de Charges | Codt de revient du parcours
parcourus (km) | travaillées (h) | d'exploitation | variables (€)| conduite (€) fixes (€) routier terminal (€)

Gijon Vigo 387 5,72 0,64 184,60 126,45 107,88 438,9
Gijon La Corogne 284 4,19 0,47 135,47 92,79 79,17 07,43
Gijon Oviedo 32,4 0,48 0,05 15,45 10,59 9,03 35,07
Gijon Vieira de Leiria 715 10,56 1,17 341,06 233,62 199,32 773,99
Gijon Sintra 819 12,10 1,34 390,66 267,60 228,31 6,%BB
Gijon Gijon 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Gijon O Barco de Valdeorras 279 4,12 0,46 133,08 101 77,77 302,02
Gijon Oviedo 32,4 0,48 0,05 15,45 10,59 9,03 35,07
Gijon Gijon 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Gijon Mieres 41,2 0,61 0,07 19,65 13,46 11,49 @4,6
Gijon Lugo 226 3,34 0,37 107,80 73,84 63,00 244,64
Gijon Lugo 226 3,34 0,37 107,80 73,84 63,00 244,64
Gijon Gijon 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Gijon Lugo 226 3,34 0,37 107,80 73,84 63,00 244,64
Gijon Pamela 830 12,26 1,36 395,91 271,19 231,37 8,439
Gijon Leodn 145 2,14 0,24 69,17 47,38 40,42 156,96
Gijon Vigo 405 5,98 0,66 193,19 132,33 112,9 438,4
Gijon Saint-Jacques-de-Compostelle 326 4,82 0,54 5,505 106,52 90,88 352,89
Gijon Vigo 405 5,98 0,66 193,19 132,33 112,9 438,4
Gijon La Corogne 284 4,19 0,47 135,47 92,79 79,1V 07,83
Gijon Vigo 405 5,98 0,66 193,19 132,33 112,90 488,4
Gijon Marin 387 5,72 0,64 184,60 126,45 107,88 438,
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Tableau 50 : Codt de revient du parcours d’AdM d&3 trajets sélectionnés

Codt du Nb. heures Nb. jours Codlt de
- L . travaillées des | d'exploitation temps Total
Origine | Destination service - e
dAdM (€) chauffeurs du veéhicule | d'utilisation €
(heures) (jours) de I'AdM (£)
Toutes | Tout
oules | outes 450 1,75 0,819 177,89 | 627,89
origines| destinations
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Annexe D.4.Codts de revient de l'itinéraire « AdM-routier » gorenant en compte la durée du temps de navigation

Tableau 51 : Codt de revient de l'itinéraire « Adkbutier » en prenant en compte la durée du tempshdeigation
Codt de revient
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Trajet Parcours routier | Parcours routier | Codt du service | Codt du temps| Codt du temps a disposition| Total (€)
initial (€) terminal (€) d'AdM (£€) AdM (€) du chauffeur (€)

Douarnenez - Vigo 240,31 418,93 450 177,89 88,4 56387
Lorient -La Corogne 149,38 307,43 450 177,89 88,4 1173,10
Quimper - Oviedo 215,42 35,07 450 177,89 88,4 966,78
Siegen - Vieira 1091,16 773,99 450 177,89 88,4 2581,43
Lessines - Sintra 762,08 886,57 450 177,89 88,4 2364,93
Rennes - Gijén 126,65 0,00 450 177,89 88,4 842,94
Angers - O Barco 148,30 302,02 450 177,89 88,4 1166,61
Montoir-de-Bretagne - Oviedpq 0,00 35,07 450 177,89 88,4 751,36
Montoir-de-Bretagne - Gijén 0,00 0,00 450 177,89 88,4 716,29
Mol - Mieres 893,06 44,60 450 177,89 88,4 1653,95
Nantes - Lugo 62,24 244,64 450 177,89 88,4 1023,18
Nantes - Lugo 62,24 244,64 450 177,89 88,4 1023,18
Tours - Gijén 285,78 0,00 450 177,89 88,4 1002,07
Magdeburg - Lugo 1448,38 244,64 450 177,89 88,4 2409,32
Peine - Palmela 1334,72 898,47 450 177,89 88,4 2949 48
Amsterdam - Le6n 1005,64 156,96 450 177,89 88,4 1878,89
Magdeburg - Vigo 1448,38 438,41 450 177,89 88,4 2603,08
Hanover - St Jacques 1295,75 352,89 450 177,89 88,4 2364,93
Montoir-de-Bretagne - Vigo 0,00 438,41 450 177,89 88,4 1154,70
Berlin - La Corogne 1598,85 307,43 450 177,89 88,4 2622,57
Rennes - Vigo 126,65 438,41 450 177,89 88,4 1281,35
Douarnenez - Marin 240,31 418,93 450 177,89 88,4 1375,53




Annexe D.5.Colts externes des

routier »

itinéraires

« tout routier »

etAdM-

Tableau 52 : Co(ts externes de l'itinéraire « towtutier » des 13 trajets sélectionnés

Nombre de Tonnage de | Facteur de colty Colts
Destination kilometre charge externes externes
parcourus (km) (tonnes) (€lt.km) (€

Douarnenez - Vigo 1573 32 0,0184 926,18
Lorient -La Corogne 1048 40 0,0184 771,33
Quimper - Oviedo 1194 40 0,0184 878,78
Siegen - Vieira de Leiria 2239 24 0,0184 988,74
Lessines - Sintra 2042 24 0,0184 901,75
Rennes - Gijon 106[1 15 0,0184 292,84
Montoir-de-Bretagne - Oviedp 1021 40 0,0184 751,46
Montoir-de-Bretagne - Gijén 1003 40 0,0184 738,21
Magdeburg - Lugo 2328 40 0,0184 1713,41
Peine - Palmela 2581 40 0,0184 1899,62
Amsterdam - Ledn 1701 24 0,0184 751,16
Magdeburg - Vigo 2491 24,5 0,0184 1122,94
Hanovre - Saint-Jacques-de- 2309 40 00184 1699.42
Compostelle

Tableau 53 : Colts externes du parcours routiertial de l'itinéraire « AdM-routier »

des 13 trajets sélectionnés

Nombre de Tonnage | Facteur de Codts

Origine Destination kilometre de charge| codts externes| externes

parcourus (km) | (tonnes) (€/t.km) initiaux (€)
Douarnenez| Montoir-de-Bretagne 222 32 0,0184 130,71
Lorient Montoir-de-Bretagne 138 40 0,0184 101,57,
Quimper Montoir-de-Bretagng 199 40 0,0184 146,46
Siegen Montoir-de-Bretagne 1008 24 0,0184 445,13
Lessines Montoir-de-Bretagng 704 24 0,0184 310,89
Rennes Montoir-de-Bretagng 117 15 0,0184 32,29
g/lroer;;(;;-:e- Montoir-de-Bretagne D 40 0,0184 0
I;/I:;r:;cs;—;ﬂe- Montoir-de-Bretagne D 40 0,0184 0
Magdeburg | Montoir-de-Bretagne 1338 40 0,0184 984,77,
Peine Montoir-de-Bretagnd 1233 40 0,0184 907,49
Amsterdam | Montoir-de-Bretagné 929 24 0,0184 410,25
Magdeburg | Montoir-de-Bretagne 1338 24.5 0,0184 603,17
Hanovre Montoir-de-Bretagng 1197 40 0,0184 880,99
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Tableau 54 : Codlts externes du parcours routiertial de litinéraire « AdM-routier »
des 13 trajets sélectionnés

Nombre de Tonnage Facteur de Codts
Origine Destination kilométre de charge | codts externes externes
parcourus (km) (tonnes) (€/t.km) terminaux (€)
Gijon Vigo 387 32 0,0184 227,87
Gijon La Corogne 284 40 0,0184 209,02
Gijon Oviedo 32,4 40 0,0184 23,85
Gijon Vieira de Leiria 71% 24 0,0184 315,74
Gijon Sintra 81¢ 24 0,0184 361,67
Gijon Gijon 0 15 0,0184 0,00
Gijon Oviedo 32,4 40 0,0184 23,85
Gijon Gijon 0 40 0,0184 0,00
Gijon Lugo 226 40 0,0184 166,34
Gijon Palmela 830 40 0,0184 610,88
Gijon Ledn 145 24 0,0184 64,03
Gijon Vigo 405 24,5 0,0184 182,57,
Gijen | >aint-Jacques- 326 40 0,0184 239,94
de-Compostelle

Tableau 55 : Codts externes du parcours d’AdM dgiéraire « AdM-routier » des 13
trajets sélectionnés

Nombre de Tonnage | Facteur de Codts

Origine Destination kilometre de charge | colts externeg externes

maritime (km) (tonnes) (€/t.km) d’AdM (€)
Douarnenez| Vigo 563,41 32 0,0064 115,30
Lorient La Corogne 563,01 40 0,0064 144,13
Quimper Oviedo 563,01 40 0,0064 144,13
Siegen Vieira de Leirig| 563,01 24 0,0064 86,48
Lessines Sintra 563,01 24 0,0064 86,48
Rennes Gijon 563,01 15 0,0064 54,05
'\B/'rc;rt‘:;:ge’ Oviedo 563,01 40 0,0064 144,13
'\B/'rc;rt‘:;:ge’ Gijon 563,01 40 0,0064 144,13
Magdeburg | Lugo 563,01 40 0,0064 144,13
Peine Palmela 563,01 40 0,0064 144,13
Amsterdam | Ledn 563,41 24 0,0064 86,48
Magdeburg | Vigo 563,01 24,5 0,0064 88,28
Hanovre | Saint-Jacques- 563,01 40 0,0064 144,13

de-Compostelle
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Tableau 56 : Colts externes de l'itinéraire « Ad\dutier » des 13 trajets sélectionnés

Destination Colts externeg Col(ts externed Codts externeg  Colts

initiaux (€) terminaux (€) d’AdM (€) externes (€)
Douarnenez - Vigo 130,711 227,87 115,30 473,88
Lorient -La Corogne 101,57 209,02 144,13 454,72
Quimper - Oviedo 146,46 23,85 144,13 314,44
Siegen - Vieira de Leiria 445,13 315,74 86,48 847,35
Lessines - Sintra 310,89 361,67 86,48 759,03
Rennes - Gijén 32,29 0,00 54,05 86,34
Montoir-de-Bretagne - Oviedp 0 23,85 144,13 167,98
Montoir-de-Bretagne - Gijon 0 0,00 144,13 144,13
Magdeburg - Lugo 984,77 166,34 144,13 1295,23
Peine - Palmela 907,49 610,88 144,13 1662,50
Amsterdam - Lebn 410,25 64,03 86,48 560,76
Magdeburg - Vigo 603,17 182,57 88,28 874,02
Hanovre - Saint-Jacques-de- 880,99 239,94 14413  1265,04
Compostelle
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Annexe E.Reésultats du calcul des codts de revient : cas de port du Havre

La procédure du calcul des codlts de revient duopascroutier est présenté dans la Partie 2. Cleaitil.1. La procédure du calcul des colts de
revient du parcours maritime non accompagné eseptée dans la Partie 3. Chapitre 8. 11.2.b et @hll parcours maritime accompagné est présenté
dans la Partie 3. Chapitre 8. 1l.2.c.

Annexe E.1.Colts de revient des parcours maritime accompagmaatitime non accompagné et routier des lignes ¢xiges
concernant le port du Havre

Tableau 57 : Codts de revient du parcours routier

Zone maritime Port de Port de Pays Distance | Temps de Charges Charges Charges | Colts de revien
départ destination routier (km)| conduite (h)] variables (€) | conduite (€)| fixes (€) routier (€)
Le Havre Anvers Belgique 440 6,58 246,40 145,88 493 505,77
Le Havre Copenhague Danemairk 1314 19,64 735,84 6435, 338,92 1510,40
Le Havre | Gdynia Pologne 1638 24,48 917,28 543,06 2,482 1882,83
Le Havre | Goéteborg Suéde 1619 24,20 906,64 536,76 7,581 1860,99
Le Havre | Hamina Finlande 2615 39,09 1464,40 866,98 674,49 3005,86
_ Le Havre | Helsingborg Suéde 1413 21,12 791,28 468,47 364,46 1624,20
Sj'tl\'l‘l‘:g' Mer [ e Havre | Helsinki Finlande 2474 36,98 1385,44 820,2| 638,12 2843,79
Scandin:avie Le Havre | Klaipeda Lituanie 1989 29,73 1113,84 659,4| 513,02 2286,30
Le Havre | Kotka Finlande 2602 38,89 1457,12 862,67 71.H 2990,92
Le Havre | Rauma Finlande 2371 35,44 1327,76 786,08 11,56 2725,39
Le Havre | Riga Lettonie 2159 32,27 1209,04 715,79 6,55 2481,71
Le Havre | Tallinn Estonie 2526 37,76 1414,56 837,47 651,53 2903,56
Le Havre Zeebrugge Belgique 400 5,98 224,00 132,6p 103,17 459,79
Le Havre Rotterdam Pays- bag 548 8,19 306,88 181,68 141,35 629,91
Arc Atlantique| Le Havre | Cadiz Espagne 1939 28,98 85181 642,86 500,13 2228,82
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Le Havre | Leixoes Portugal 1658 24,78 928,48 549,69 427,65 1905,82
Le Havre | Santander Espagne 1088 16,26 609,28 360,72 280,63 1250,62
Le Havre | Sines Portugal 1909 28,54 1069,04 632,91 92,39 2194,34
Le Havre | Vigo Espagne 1675 25,04 938,00 555,33 0832 1925,36
Le Havre | Belfast Irlande 956 14,29 535,36 316,95 6,28 1098,89
Le Havre | Dublin Irlande 764 11,42 427,84 253,30 ,087 878,20
Le Havre | Liverpool Angleterre 586 8,76 328,16 184,2 151,15 673,59
Le Havre Portsmouth GB| Angleterrg 538 8,04 301,28 78,37 138,77 618,41
Le Havre Southampton Angleterrg 555 8,30 310,80 ,a84 143,15 637,96
Le Havre | Teesport Angleterre 834 12,47 467,04 r6,5 215,11 958,66
Le Havre | Burgas Bulgarie 2789 41,69 1561,84 924,66 719,37 3205,87
Le Havre | Constantza Roumanie 2742 40,99 1535,52 ,0809 707,25 3151,85
Le Havre | Genes Italie 1104 16,50 618,24 366,02 7884 1269,02
Le Havre | Iraklion Grece 3425 51,20 1918,00 1135,5P 883,41 3936,94

Méditerranée Le Havre | Koper Slovénie 1469 21,96 822,64 487,03 8, &Y 1688,57

Mer Noir "|Le Havre | Le Piree Gréce 3090 46,19 1730,40 1024,46 797,01 3551,86
Le Havre | Thessalonique Grece 2608 38,98 1460,48 ,6864 672,68 2997,82
Le Havre | Trieste Italie 1442 21,55 807,52 478,08 1,97 1657,54
Le Havre | Varna Bulgarie 2823 42,20 1580,88 935,94 28,74 3244,95
Le Havre | Volos Gréce 2785 41,63 1559,60 923,34 37418 3201,27
Le Havre Valence Espagne 1437 21,48 804,72 476,42 70,68 1651,79
Le Havre Bassens France 674 10,07 377,44 223,46 ,83.73 774,74

France Le Havre Brest. France 460 6,88 257,60 152,51 11865 528,76
Le Havre |Montoirde- e 377 5,64 211,12 124,99 97,24 433,35

Bretagne
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Tableau 58 : Codts de revient du parcours maritimen accompagné
Zone Port de Port de Dist.a.nce Temps Qe Ter.nps.de Coﬂt.du Charges fixes Colts d.e Coﬂts. .de revient
maritime départ destination Pays | maritime | manutention | navigation s.e?rwce maritime (€) manutention | maritime ann
(nm) (heures) (heures) | maritimes (€) (€) accompagneé (€)
Le Havre| Anvers Belgique 244 10 13,56 338,92 152,42 215,00 622,40
Le Havre| Copenhagen Danemark 784 10 43,56 1088,98 346,55 215,00 1380,83
Le Havre| Gdynia Pologne 1050 10 58,33 1458,4°" FA2,1 215,00 1754,42
Le Havre| Gothenburg Suede 682 10 37,89 947,3( 809,§ 215,00 1237,57
Le Havre| Hamina Finlande 1387 10 77,06 1926,54 F63, 215,00 2227,74
Baltique, Mer Le Havre Hels?ng'borg suéde 764 10 42,44 1061,20 ,3839 215,00 1352,74
du Nord Le Havre| Helsinki Finlande 1315 10 73,06 1826,54 7,53 215,00 2126,61
Scan dinavie’ Le Havre| Klaipeda Lituanie 1093 10 60,72 1518,18 7,83 215,00 1814,82
Le Havre| Kotka Finlande 1204 10 66,89 1672,36 569,0 215,00 2210,88
Le Havre| Rauma Finlande 1310 10 72,78 1819,59 835,6 215,00 2119,59
Le Havre| Riga Lettonie 1077 10 59,83 1495,95 451,88 215,00 1792,34
Le Havre| Tallinn Estonie 1295 10 71,94 1798,76 B30, 215,00 2098,52
Le Havre| Zeebrugge Belgique 184 10 10,22 255,58 ,8630 215,00 538,13
Le Havre| Rotterdam Pays- bas 240 10 13,33 333,36 0,995 215,00 616,79
Le Havre| Cadiz Espagne 1106 10 61,44 1536,28 462,31 215,00 1833,08
Le Havre| Leixoes Portugal 722 10 40,11 1002,86 34, 215,00 1293,75
Le Havre| Santander Espagne 542 10 30,11 752,84 5259, 215,00 1040,94
Le Havre| Sines Portugal 920 10 51,11 1277,88 395,44 215,00 1571,84
Arc Le Havre| Vigo Espagne 667 10 37,06 926,46 304,49 5,001 1216,50
Atlantique | Le Havre| Belfast Irlande 537 10 29,83 745,89 257,75 215,00 1033,92
Le Havre| Dublin Irlande 441 10 24,50 612,55 223,24 215,00 899,09
Le Havre| Liverpool Angleterre 503 10 27,94 698,67 245,53 215,00 986,17
Le Havre| Portsmouth GB Angletefre 95 10 5,28 131,96 98,86 215,00 413,13
Le Havre| Southampton Angletefre 107 10 5,94 148,62 103,17 215,00 429,99
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Le Havre| Teesport Angleterre 379 10 21,06 526,43 200,96 215,00 812,01
Le Havre| Burgas Bulgarie 3098 10 172,11 4303,12 8.7 215,00 4630,82
Le Havre| Constantza Roumanie 3161 10 175,61 4390,63 1201,06 215,00 4719,30
Le Havre| Genes Italie 2005 10 111,39 2784,95 785,49 215,00 3095,71
Le Havre| Iraklion Grece 2650 10 147,22 3680,85 183.7 215,00 4001,61
Méditerrané Le Havre Kopgr Slovénie 2818 10 156,56 3914,2( &7 215,00 4237,56
“Mer Noir Le Havre| Le Piree Grece 2642 10 146,78 3669,74 4814 215,00 3990,37
Le Havre| Thessalonique Gréce 286¢ 10 159,22 3980,87 1095,01 215,00 4304,98
Le Havre| Trieste Italie 2818 10 156,54 3914,20 1057 215,00 4237,56
Le Havre| Varna Bulgarie 3101 10 172,28 4307,29 M9 215,00 4635,03
Le Havre| Volos Gréce 2818 10 156,56 3914,20 1077,75 215,00 4237,56
Le Havre| Valence Espagne 1600 10 88,80 2222,40 86839, 215,00 2526,89
Le Havre| Bassens France 538 10 10,00 1,99 258,11 5,021 1035,32
France Le Havre Brest. France 256 10 10,0Q 1,00 156,74 0P15, 639,26
Le Havre | Montoir-de- o ce 430 10 10,00 1,32 219,29 215,00 883,64

Bretagne
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Tableau 59 : Colts de revient du parcours maritimecompagné

Distance | Temps de| Codtdu Charges de | Charges | Colts de revient
Zone Port de Port de .. L . o . .
maritime départ destination Pays maritime | navigation s.eIrV|ce ' mnsg a f|>.<r—f\s maritime non,
(nm) (heures) | maritime (€) | disposition (€) | maritime accompagné

Le Havre | Anvers Belgique 244 0,79 254,98 101,04 A2 478,25

Le Havre | Copenhague Danemark 784 2,04 819,28 766,44 316,35 1902,07

Le Havre | Gdynia Pologne 1050 2,65 1097,25% 1094,21 11,98 2603,44

Le Havre | Goéteborg Suede 682 1,80 712,69 640,76 6279, 1633,13

Le Havre | Hamina Finlande 1387 3,43 1449,42 1509,47 533,12 3492,01

_ Le Havre | Helsingborg Suede 764 1,99 798,38 741,80 09,18 1849,34
S’j't'q”e’Ng/:z' Le Havre | Helsinki Finlande 1315 3,27 1374,18 1480,7| 507,24 3302,17
Scandinavie ' Le Havre | Klaipeda Lituanie 1093 2,75 1142,19 11@7,2| 427,43 2716,82
Le Havre | Kotka Finlande 1204 3,41 1436,88 1494,69 28,8l 3460,37

Le Havre | Rauma Finlande 1310 3,25 1368,95 141459 05,48 3288,99

Le Havre | Riga Lettonie 1077 2,72 1125,47 1127,48 1,62 2674,63

Le Havre | Tallinn Estonie 1295 3,22 1353,28 1396,11 500,05 3249,43

Le Havre | Zeebrugge Belgique 184 0,65 192,28 27,11 00,66 320,05

Le Havre | Rotterdam Pays- bas 240 0,78 250,80 96,11 120,79 467,70

Le Havre | Cadiz Espagne 1106 2,78 1155,7f 1163,2p 2,143 2751,10

Le Havre | Leixoes Portugal 722 1,89 754,49 690,04 4,08 1738,60

Le Havre Santander Espagne 542 1,48 566,3P 468,24 29,3@ 1263,99

Le Havre | Sines Portugal 920 2,35 961,40 934,02 2365 2260,67

Arc Le Havre | Vigo Espagne 667 1,77 697,02 622,27 274,29 1593,58
Atlantique Le Havre | Belfast Irlande 537 1,47 561,17 462,08 227 1250,81
Le Havre | Dublin Irlande 441 1,24 460,85 343,79 @83, 997,68
Le Havre Liverpool Angleterre 503 1,39 525,64 420,1 215,33 1161,16

Le Havre | Portsmouth GB Angleterre 95 0,44 99,28 00,0 68,66 167,94

Le Havre Southampton Angleterrp 107 0,47 111,82 00,0 72,98 184,79
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Le Havre Teesport Angleterre 379 1,10 396,06 267,39 170,76 834,21
Le Havre | Burgas Bulgarie 3098 7,39 3237,41 3617,80 1148,21 8003,43
Le Havre Constantza Roumanie 3161 7,54 3303,25 ,3895 1170,86 8169,54
Le Havre | Geénes Italie 2005 4,86 2095,23 2270,99 ,2B65 5121,50
Le Havre Iraklion Grece 2650 6,36 2769,25 3065,71 87,16 6822,18
L ., |Le Havre | Koper Slovénie 2818 6,75 294481 3272,78 04756 7265,15
mgf',ilegf“ee’ Le Havre | Le Piree Gréce 2642 6,34 2760,89 305591 84,29 6801,09
Le Havre Thessaloniquel Grece 2866 6,86 2994,97 ,9331 1064,81 7391,71
Le Havre | Trieste Italie 2818 6,75 2944,81 3272,7§ 047156 7265,15
Le Havre | Varna Bulgarie 3101 7,40 3240,55 3621,50 149129 8011,34
Le Havre | Volos Gréce 2818 6,75 294481 3272,78 BB 1 7265,15
Le Havre | Valence Espagne 1600 3,93 1672,00 1771,94 609,70 4053,63
France Bassens France 538 1,47 562,21 463,32 227,92 1253,44
France France Brest. France 256 0,81 267,52 115,83 126}54 09,89
France | Montoirde- e 430 1,22 449,35 330,24 189,09 968,68
Bretagne
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Annexe E.2.Colts de revient des parcours maritime accompagmaaritime
non accompagné et routier des 92 trajets concernigport du Havre

Tableau 60: Codts de revient des parcours maritineecompagne, maritime non
accompagné et « tout routier » des 92 trajets coneat le port du Havre (€)

Codt de revient (€)
P(?rt de Port de destination Pays Maritime Maritime .
départ non .| Routier
.| accompagné
accompagné
Le Havre Bréme Allemagne 956,67 1105,79 1016,13
Le Havre | Hambourg Allemagne 986,17 1161,16 114257
Le Havre Rostock Allemagne 1122,40 1416,92 1342,58
Le Havre | Cuxhaven Allemagne 901,90 1002,9% 1117,29
Le Havre Kiel Allemagne 1012,85 1211,26 1241143
Le Havre | Libeck Allemagne 1105,55 1385,28 1210,39
Le Havre | Sassnitz Allemagne 1201,05 15645} 1504,66
Le Havre | Gent (Ghent) Belgique 598,53 433,42 447,14
Le Havre | Oostende (Ostend Belgique 511,45 269,95 23,04
Le Havre Arhus Danemark 1417,35 1970,63 1518,45
Le Havre | Esbjerg Danemark 1549,37 2218,48 1486,26
Le Havre Fredericia (Og Sh Danemark 1108,36 1390,551435,69
Le Havre Frederikshavn Danemark 1219,31 1598,85 8,181
Le Havre | Gedser Danemark 1087,29 1351,00 170p,37
Le Havre Grenaa Danemark 1178,58 1522,3P 1590,87
Le Havre | Helsingor (Elsinore) Danemark 122493 1609 | 1717,31
Le Havre Hirtshals Danemark 1146,28 1461,74 1723,06
Le Havre | Kalundborg Danemark 1123,81 1419,56 1605,8
Le Havre Koge Danemark 1191,22 1546,12 1627,65
Le Havre | Rodby (Faergehavn) Danemark 1060,6/1 1800,9 1712,71
Le Havre Ronne Danemark 1260,04 1675,32 1621,90
Le Havre Thyboron Danemark 1303,58 1757,0% 162%,35
Le Havre | Algésiras Espagne 1965,10 2998,95 231,73
Le Havre Bilbao Espagne 1102,74 1380,00 1137,98
Le Havre Gijon Espagne 1066,22 1311,45 1446,03
Le Havre | Sillamae Estonie 2740,38 4454,41 2993,22
Le Havre Hanko Finlande 1774,09 2640,35 3834,93
Le Havre | Kemi Finlande 2226,33 3489,38 362198
Le Havre Naantali Finlande 1797,96 2685,19 3890,96
Le Havre | Oulu Finlande 2210,88 3460,37| 3740,38
Le Havre | Raahe Finlande 2161,73 3368,09 382Y,74
Le Havre Tornio Finlande 2230,55 3497,29 3589,80
Le Havre | Turku Finlande 1821,84 2730,00 3873,71
Le Havre Uusikaupunki Finlande 1812,01 2711,54 351
Le Havre | Vaasa Finlande 1998,81 3062,23 4108,21
Le Havre La Rochelle France 908,92 1016,14 560,94
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Le Havre Lorient France 892,07 984,50 482,78

Le Havre Nantes France 883,64 968,68 433,35

Le Havre Aberdeen Grande Bretagne 1012,8b 1211,26 416,15

Le Havre | Bristol Grande Bretagnge 876,62 955,49 519,

Le Havre | Cairnryan Grande Bretagne 1049,37 1279,811257,52

Le Havre Douvres Grande Bretagne 439,82 194,62 3402,

Le Havre | Fishguard Grande Bretagne 799,37 810,47 6,706

Le Havre Fleetwood Grande Bretagne 1000,21L 1187,%2965,55

Le Havre | CMMsby & Grande Bretagne 812,01 83421 805,78
Immingham

Le Havre | Harwich Grande Bretagne 519,88 285,77 6204,

Le Havre | Heysham Grande Bretagne 1133,64 1438,01 8,207

Le Havre Holyhead Grande Bretagne 894,88 989,7V7 5,790

Le Havre | Hull Grande Bretagne 719,31 660,18 841,41

Le Havre Ipswich Grande Bretagne 521,28 288,41 =97,

Le Havre | Kirkwall Grande Bretagne 1185,60 1535,57 809,27

Le Havre Larne Grande Bretagne 1040,94 1263,99 ,1339

Le Havre Londres Grande Bretagne 567,63 375,42 4303,

Le Havre | Milford Haven Grande Bretagne 817,63 884,7| 962,11

Le Havre Newhaven Grande Bretagne 401,90 156,70 ,661P

Le Havre | Plymouth Grande Bretagne 532,52 309,50 ,6889

Le Havre Poole Grande Bretagne 462,29 217,09 695,43

Le Havre Ramsgate Grande Bretaghe 462,29 217,09 9837

Le Havre | Stranraer Grande Bretaghe 1053,58 1287,y2250,62

Le Havre Swansea Grande Bretaghe 842,91 892,21 1847,

Le Havre | Tyne Grande Bretagne 973,53 1137,43 1206,9

Le Havre Warrenpoint Grande Bretagne 963,70 1118,971363,27

Le Havre | Liepaja Lettonie 1557,79 2234,30 242193

Le Havre Ventspils Lettonie 1616,78 2345,04 2557,57

Le Havre Amsterdam Pays-Bas 810,61 831,57 690,83

Le Havre | Terneuzen Pays-Bas 622,40 478,25 494,27

Le Havre Velsen/ljmuiden Pays-Bas 799,37 810,47 17216

Le Havre | Vlaardingen Pays-Bas 701,06 625,91 633,36

Le Havre Vlissingen Pays-Bas 552,18 346,41 534,50

Le Havre | Gdansk Pologne 1524,09 2171,02 1938,01

Le Havre | Swinoujscie Pologne 1251,62 1659,50 1599

Le Havre Szczecin Pologne 1303,58 1757,0b 149Y,76

Le Havre | Lisbonne Portugal 1585,88 2287,03 2094,33

Le Havre Setubal Portugal 1559,20 2236,94 2133,42

Le Havre | Malmo Suede 1271,28 1696,41 1710,41

Le Havre Halmstad Suéde 1588,69 2292,31 1869,04

Le Havre | Husum Suede 2657,51 4298,8% 3052,99

Le Havre | Kappelskar Suede 1689,82 2482,1b 2516,19

Le Havre Karlshamn Suéde 1296,56 1743,87 1882,83

Le Havre | Karlskrona Suede 1321,84 1791,33 1946,05

Le Havre | Lulea Suede 2199,65 3439,24 3450,71
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Le Havre Oskarshamn Suéde 1514,26 2152 .56 2080,54
Le Havre | Oxel6sund (ports) Suede 1549,37 2218,48 13,28

Le Havre | Pitea Suede 2177,18 3397,09 3395,53
Le Havre | Sodertalje Suede 1604,14 2321,31L 237B,25
Le Havre | Stockholm Suede 1719,31 2537,52 2416,19
Le Havre Trelleborg Suéde 1179,99 1525,02 1729,95
Le Havre | Uddevalla Suede 1267,07 1688,50 2115,03
Le Havre | Umea Suede 2025,49 3112,33 3146,10
Le Havre | Varberg Suéde 1276,90 1706,96 1941,46
Le Havre | Ystad Suede 1205,27 1572,48 176%,59
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