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INTRODUCTION

Par lettre en date du 28 novembre 2008, Monsieunibigue BUSSEREAU, Secrétaire
d’Etat chargé des transports, m’a confié une misd® diagnostic et de propositions portant
sur le dossier des « autoroutes de la mer » qdersnsion internationale rend d’autant plus
complexe.

Dans sa lettre de mission, Monsieur Dominique BUSIEEU a rappelé que les autoroutes
de la mer figurent au titre des priorités de l'actgouvernementale, a la suite du Grenelle de
'Environnement, et que, lors du Conseil informelsdMinistres chargés des transports qui
s’est tenu a la Rochelle le§ &t 2 septembre 2008, les représentants des E¢atbras et la
Commission Européenne ont tenu a « réaffirmervelonté de développer les autoroutes de
la mer ».

Apres m’avoir demandé de dresser « un état des &ddiéchelle européenne des services en
cours de fonctionnement en en listant les prinefpahkractéristiques », Monsieur Dominique
BUSSEREAU m’a demandé, d'une part, «d'identifies Iprincipales difficultés d’ordre
technique, reglementaires, économiques ou finaegiesusceptibles de freiner la mise en
ceuvre des projets d’autoroutes de la mer entregdacE et ses voisins, et d’autre part, de
préconiser les mesures de nature « a accélémiséaen ceuvre des autoroutes de la mer tant
au niveau national qu’au niveau communautaire weglfant « au caractére opérationnel des
mesures proposees ».

J'ai mené la mission qui m'a été confiée avec lacoors de Monsieur Gérard PATEY,
membre du Conseil Général de I'environnement aetéleloppement durable.

Alors que jétais sénateur, Monsieur Jean-PierreFRARIN, en octobre 2002, m’avait
désigné comme parlementaire en mission aupres dainue BUSSEREAU, alors
Secrétaire d’Etat aux Transports, afin de réfleckur la réforme du pavillon et le
développement du cabotage.

J'avais déposé en date du 26 mars 2003 un rappiiilé « Un pavillon attractif, un
cabotage crédible, deux atouts pour la France »

Dans ce rapport, javais fait des propositions pgue les « autoroutes de la mer » ne soient
plus un « slogan politique commode ».

Considérant qu’il ne peut y avoir d’autoroute demar crédible que dans le cadre d’'une
politique d’aménagement du territoire, javais o que le véritable objectif est de
« prolonger la route sur la mer ».



J'écrivais alors dans mon rapport que :

« On ne demande pas aux usagers de construire Uesoaites et on ne voit pas
pourquoi, dans ces conditions, il appartiendraitxaseuls armateurs de supporter le
colt et le risque liés a I'ouverture de lignes diba@tage permettant une véritable
alternative a la route.

Une telle alternative nécessite des investissemiemp®rtants qu’aucun opérateur
particulier ne peut supporter. C'est la raison polaquelle il ne peut y avoir de
véritables autoroutes de la mer que créées papdesvoirs publics. »

Soulignant que les autoroutes de la mer ne pouvatemune véritable et crédible alternative
a la route que si elles offraient aux utilisatepaentiels la fréquence, la pérennité et la
régularité, jindiquais qu’il ne pouvait y avoiralitoroutes de la mer sans véritable volonté
politique.

J'avais alors proposé que I'Etat créé une lignetéiet général sur la facade atlantique et une
autre sur le facade meéditerranéenne et je prédsrugee I'Etat, par I'intermédiaire d’'une
SEM, construise un nombre suffisant de naviressidénés comme des infrastructures pour
assurer une navette entre deux ports, avec plssiéarts par jour.

Les navires, propriétés de la SEM, seraient exgdqgiiar un opérateur maritime, choisi apres
appel d'offres.

Mes propositions, impliquant la présence de la qawise publique dans la propriété des
navires, avaient pour but de crédibiliser le coheegautoroute de la mer », qui, a mon avis,
ne pouvait présenter une alternative a la route qjuale était le prolongement du réseau
routier existant.

Ces propositions qui envisageaient le concept utdfaute de la mer » sous l'angle de
'aménagement du territoire, ont été retenues dariste des infrastructures de transport
prioritaires lors du CIADT de décembre 2003.

Ces propositions sont toutefois globalement redetee morte, I'implication de I'Etat dans
la création d'une ligne et dans la propriété dewirea étant considérée comme
« politiqguement peu correct » et une atteinte acge de la libre concurrence.

Toutefois, début 2003, le port de Nantes St Nazaiedt proposé a I'Etat I'idée d’une relation
a haute fréquence et a forte capacité entre ModwiBretagne, et Bilbao, a proximité du
passage pyrénéen ou se concentrent les flux.

L'objectif était de soulager les axes routiers rattpues en voie de saturation et de
décongestionner les couronnes des grandes aggkionérdont Bordeaux et le passage de
Biriatou, dans les Pyrénées Atlantiques, avec TOv@hicules par jour.

Les études réalisées par le port de Nantes St idadémontraient qu’un dixieme des trois
millions de poids lourds qui empruntent chaque anle& axes routiers atlantiques étaient
susceptibles d'étre transportés par voie marititoe. potentiel était estimé a 300 000
remorques routieres, soit I'équivalent de quattang millions de tonnes de trafic.



Le port de Nantes St Nazaire avait prévu trois dépgar jour avec six navires, ceux-cCi
pouvant étre construits en trois ans.

Le codt du projet était évalué a 400 millions dasyrsoit I'équivalent de quarante kilometres
d’autoroute en plaine.

Un projet de deux autoroutes de la mer entre lader@t 'Espagne a été initié en 2004 et, a
la suite d’'un appel a projet lancé en 2007 pardanfission intergouvernementale Franco-
espagnole (CIG). Deux services d’autoroute de la om¢ été retenus lors de la signature
d’'une « feuille de route », le 27 février 2009, pmise en service avant la fin 2009.

- LE SERVICE D’ACCIONA TRASMEDITERRANEA.

- Ce service a pour but d’exploiter trois liaisonaritimes Nantes - St Nazaire Vigo, Le
Havre-Vigo, Le Havre-Vigo-Algesiras, a partir del0

- Il propose, a partir de la mise en service, qudiparts par semaine des deux ports
francais puis sept départs par semaine

- Accuell des semi-remorques non accompagnees, rquéraent des seules remorques
sur des navires de capacités comprises entre 12&Detemi-remorques, pour une vitesse
commerciale de 20 nceuds.

LE SERVICE DE GRIMALDI-LOUIS DREYFUS ARMATEURS

- Ce service a pour but d’exploiter une liaisonititae Nantes — St Nazaire, Gijon

- Propose, a partir de la mise en service, quadpanis par semaine de Nantes — St
Nazaire, puis sept départs par semaine, dans lgssees.

- Ce service est accessible aux semi-remorquesargport accompagné (le chauffeur et
tracteur accompagnent la semi-remorque)

- Exploite des navires d'une capacité d’environ Iidnorgues pour une vitesse
commerciale de 23 nceuds.

Un appel a projets a été également lancé pour wtesoates de la mer entre la France et le
Portugal ainsi qu’un appel a manifestation d'inték@ port de LEIXOES, au Portugal, et les
ports de Brest et de Rouen ont montré leur infiwét cet appel a projet.

Le fait qu’un projet initié en 2004 n’ait pu se coétiser qu’en novembre 2008 montre les
difficultés a monter un projet d’autoroute de larme

La fermeture de liaisons maritimes ouvertes sou&mble d'autoroutes de la mer a rendu
sceptiques chargeurs et transporteurs routiersaetdoup d’entre eux ne voient aucun intérét,
ni aucune utilité dans la création d’'une autoralgda mer.

Au surplus, le systéme retenu qui prévoit uniquendess aides au démarrage comporte des
limites économiques mais surtout ne permet passdras la crédibilité des lignes ouvertes
grace a ces aides. En effet, beaucoup d'utilisateatentiels craignent que la ligne cesse des
la fin des aides.



L’'ouverture du marché européen aux chauffeurs eécaties pays de I'Est pousse les prix du
transport routier vers le bas. Ainsi, le transfaddal, au lieu de se faire de la route vers la
mer, tend a se faire de la mer vers la route.

Les Etats membres et la Commission européenne setraloir pris conscience du fait que
les aides au démarrage ne sont pas suffisantesapsuirer le succes des autoroutes de la mer.

En effet, lors de la réunion des Ministres europédas Transports, tenue leS &t 2
septembre a La Rochelle, Monsieur Jean-Louis BORL®istre de I'Ecologie, de
'Energie, du Développement Durable et de 'Amémaget du Territoire, et Monsieur
Dominique BUSSEREAU, Secrétaire d’Etat chargé deasn3ports, ont indiqué que les
navires spécifiguement attachés aux autoroutes deel pourraient étre considérés comme

des infrastructures, tout comme les autoroutesyeires.

Le fait de considérer le navire comme une infrastne, ainsi que je le préconisais dans mon
précédent rapport, devra faire évoluer les polégjlaussi bien communautaire que nationale,
en ce qui concerne la création des autoroutesimasit

Rendre crédible et opérationnel le concept dedarautes de la mer » est un impératif car la
France est un pays de transit international imponmur les poids lourds, de et vers les
péninsules ibérique et italienne. Cette situatishde moins en moins supportable, tant du
point de vue humain que du point de vue économéqemvironnemental.

La vraie question est donc de savoir comment lésrautes de la mer peuvent étre une
véritable alternative a la route intégrale et corencer efficacement celle-ci.

Un représentant de la compagnie K LINE a bienigoéll'enjeu en déclarant récemment
dans le Lloyd’s List que :

« La préférence pour le transport par camion egidoe compte tenu de sa vitesse, de
sa disponibilité, de sa flexibilité et du prix méésfutur implique nécessairement une
plus grande participation des liaisons maritimesisldes échanges, a l'intérieur de
I'Europe.

A mon avis, toutes les parties intéressées dewrda@re un effort pour étudier les
formes concrétes de soutien a apporter aux lignesudte distance, afin de les placer
sur le méme plan que le transport terrestre en [gnmettant d’abaisser ses codts et
de les libérer des contraintes administratives. »

Conformément a la lettre de mission que jai reaes avoir étudié les conditions qui
doivent étre réunies pour assure le succes desoategs de la mer, je ferai des propositions
pour a la fois modifier la réglementation existaetefinancer des autoroutes de la mer
« durables ».



LA DEFINITION DE L'AUTOROUTE DE LA MER N'OBEIT A AU CUN
CRITERE ET N'EST NULLEMENT RECONNUE

Le concept d’autoroute de la mer est apparu poprdamiere fois dans le Livre Blanc de la
Commission Européenne de 2001 sur la politiquerdesports. Sans donner de définition de
ce concept, la Commission indiquait qu’il s’agit :

« d’une véritable alternative compétitive aux trpods terrestres. »

Le Livre Blanc faisait simplement référence a deds liaisons maritimes, notamment celles
qui permettent de contourner les obstacles naturels

En fait, toute voie maritime rentrant dans le cades programme d’aides européens peut
recevoir une subvention au titre d’autoroute demiexr, méme si elle ne répond pas aux
caractéristiques d’'une véritable autoroute de la me

A) LA COMMISSION EUROPEENE DEFINIT L'AUTOROUTE DE LA M ER
SOIT PAR DES AXES GEOGRAPHIQUES, SOIT PAR DES OBJECIES
QUANTITATIFS A ATTEINDRE.

1. Le programme RTE-T

La premiere définition officielle des autoroutesldener a été donnée dans l'article 12.a des
orientations communautaires sur le développementédaau des transports européens, les
transports RTE-T.

Il était indiqué dans ces « orientations communeaga que :

« Par « autoroute de la mer », on entend les quadrees maritimes définis au titre
du projet prioritaire n° 21 des orientations RTE-T.

1°) Autoroute de la Mer Baltique : reliant les Etatnembres riverains de la Mer
Baltigue a ceux d’Europe Centrale et Occidentalegoypris I'axe passant par le
Canal Mer du Nord / Mer Baltique.

2°) Autoroute de la mer de I'Europe de I'Ouestaati le Portugal et 'Espagne a la
Mer du Nord et la Mer d’Irlande via I'Arc Atlanticu

3°) Autoroute de la mer de I'Europe du Sud-Estardlila Mer Adriatique a la Mer
lonienne et la Méditerranée Orientale afin d’engdolChypre.

4°) Autoroute de la mer de I'Europe du Sud-Ouegtditérranée Occidentale) reliant
'Espagne, la France, I'ltalie et Malte et se racdant a I'autoroute de la mer et de
I'Europe du Sud. »



Il est indiqué, au surplus, que :

« Pour étre éligible a un financement de l'artid@ bis des orientations RTE-T, la
demande doit établir que le projet a pour objetdiftransfert modal ou la cohésion

par concentration des flux de fret sur des itinggai maritimes en améliorant les

liaisons maritimes existantes ou en en établiss#ntnouvelles qui sont viables,

régulieres et fréquentes pour le transport de marclises entre Etats membres. Le
but est de réduire la congestion routiere et/ountdiorer la desserte des régions et
des Etats périphériques et insulaires. Le fret @it prédominant sans pour autant
exclure le transport combiné de voyageurs et dechaardises. »

Ainsi, pour la Commission Européenne, tout progtlidison maritime ayant pour objet le
transfert modal ou la création ou I'amélioratiorurie ligne existante peut recevoir un
financement au titre des orientations RTE-T coraefrfes autoroutes de la mer.

Il convient de souligner que, au titre de ce progree, le transfert modal envisagé ne
doit obéir a aucune condition.

2. Définition par le programme européen MARCO POLO

Le programme européen MARCO POLO Il a défini I'aotde de la mer comme :

« Toute action novatrice visant a transférer de rendirecte du fret de la route vers

le transport maritime a courte distance, ou verse wombinaison TMCD/Autres

modes ou les parcours routiers sont aussi courss ppssible. Ces actions peuvent
inclure la modification ou la création des infrasttures ancillaires nécessaires a la
mise en ceuvre maritime intermodal, de trés gramahve, et a haute fréquence. »

Il convient de souligner que le programme MARCO DL finance parmi cing types
d’action aussi bien le transfert modal que lesmuites de la mer.

La différence entre transfert modal et autoroutdéadeer porte essentiellement sur la durée
de I'engagement et I'objectif a atteindre.

Pour le transfert modal, la durée maximale estraie tins avec un seuil minimum de 250
millions de tonnes kilomeétres, alors que pour baatite de la mer, la durée maximale est de
cing ans avec un seuil minimum de 1 milliard 250ioms de tonnes kilometres.

Il convient également de souligner que le montamtaure de la subvention par tonne
kilometre transférée, pour le transfert modal,abstolument identique au montant versé pour
les autoroutes de la mer.

Ainsi, pour le programme MARCO POLO, une autoradgela mer se définit principalement
par I'importance de I'objectif en ce qui conceradrkt et la durée de 'engagement.

Pour la Commission, il n'y a pas vraiment de défégze de nature opérationnelle entre
l'autoroute de la mer et le transfert modal.



Tout projet qui répond aux criteres de durée etaleme transféré en ce qui concerne le fret
peut étre qualifié « d’autoroute de la mer » pautaat que les ports de départ et d’arrivée
soient identifiés comme ports prioritaires dansTE-T.

Il est donc important de souligner qu’au titre dagramme MARCO POLO, la Commission
n'impose aucune condition chiffrée en ce qui coneela fréquence des départs et leur
régularite.

Au surplus, le programme MARCO POLO n’offre aucugegantie en ce qui concerne la

pérennité puisque si I'opérateur ne respecte pagdigement en ce qui concerne la durée, il
ne sera astreint a aucune pénalité de la part @ertamission européenne et I'aide ne portera
que sur les volumes réellement transférés, mémessengagements pris n'ont pas été
respectés. Il s’agit d’'une aide en fonction desltats obtenus.

B) LE COORDINATEUR EUROPEEN, MONSIEUR VALENTE DE OLIVE IRA,
NE SOUHAITE PAS DONNER DE DEFINITION DU CONCEPT
D’AUTOROUTE DE LA MER

Le coordinateur européen pour les autoroutes dmds Monsieur Luis VALENTE DE
OLIVEIRA, consacre une partie de son rapport anpoek 'année 2008 a la clarification du
concept d’autoroute de la mer.

Il écrit que :

« Le Livre Blanc 2001 a introduit le concept d’awtote de la mer comme service de
haute qualité, basé sur la notion de transportarte distance. Peu de gens savent
vraiment ce que signifie ce concept et quels sstyipes d’activité qui doivent étre
considérés comme faisant partie des autoroutea deer. »

Le coordinateur croit que le Livre Blanc donne whescription suffisante et que toute
définition supplémentaire n’est pas nécessaire.

Pour le coordinateur, plus importante qu’une défon, est la clarificationdes
conditions qui doivent étre remplies pour obtemeUluidité de la chaine logistique
en liaison avec la partie maritime de la chaine.

Il considére que la réalisation de ces conditiorutpformer une partie du projet
d’autoroute de la mer. »

Il rajoute que :

« Définir une autoroute de la mer créera inévitabént des problemes dans les pays
avec beaucoup de ports ou dans les pays avec wwduse décentralisée ou dans les
pays qui craignent la distorsion de la concurrenge.

Monsieur Valente de OLIVEIRA ajoute dans son rappgu’'apres avoir procédé aux

auditions de différents acteurs concernés par lésr@utes de la mer sur ce qui fait leur
succes ou leur échec, il considére que le faceeptus important du succes est la fiabilité et
gue la fréquence ne vient qu’aprés comme condiioaucces.



En fait, le coordinateur européen considére gqumieept d’autoroute de la mer ne peut pas
étre le méme pour tout le monde et qu’il faut qy’idit une certaine flexibilité afin que les
critéres retenus soient suffisamment souples papeacter la diversité et prendre en compte
les demandes de tout le monde compte tenu quadbemes ne sont pas les mémes dans
tous les pays d’Europe.

Le coordinateur européen considéere donc que leepbrattautoroute de la mer doit rester flou
et ne doit pas obéir a une définition correspondats criteres precis.

En fait, le concept d’autoroute de la mer peut éire« fourre tout » dans lequel tout le monde
trouve son compte.

L. LE CONCEPT D'AUTOROUTE DE |A MER NE PEUT ETRE REDUI T
TOTALEMENT A UN SERVICE MARITIME A COURTE DISTANCE

(SHORT SEA)

Le concept d’autoroute de la mer est tres souvssitraélé a celui de « service maritime a
courte distance ».

Comme cela a été indiqué ci-dessus, l'ouverturael’simple ligne maritime pourra étre

gualifiée par I'Union Européenne d’autoroute denler si elle remplit les criteres de durée et
d’objectif en ce qui concerne les tonnes kilométt@gant étre transférées.

Le concept « d’autoroute de la mer » risque d'@aédvaudé a partir du moment ou on

retrouve sous ce vocable des situations qui neegpondent en rien a ce que I'on devrait
attendre d’'une « autoroute de la mer ».

Ne devraient étre considérées comme « autoroulka uher » que les voies maritimes reliant
deux Etats membres de I'Union Européenne créantvéntble alternative a la route afin de
réduire d’'une maniere substantielle le nombre dei@as sur les routes et autoroutes.

Comme je l'indiquais dans mon précédent rappor2@mars 2003, une autoroute de la mer
doit, avant tout, étre le prolongement de la rautela mer, ce qui n'est possible gu’avec une
fréequence assurée par plusieurs départs par jollassurance de la pérennité de la voie
maritime.

Le concept d’autoroute de la mer doit donc étrérdjaé du concept traditionnel de cabotage
ou de « service maritime a courte distance » eannee I'écrit a juste titre « I' Association
Communautaire de I'Estuaire de la Loire » (ACEL)nslala contribution qu’elle m’'a
adressée :

« Transférer une partie du fret routier vers la nsgippose proposer au transporteur
un service complémentaire de la route et performlae¢ autoroutes de la mer doivent
étre percues non pas comme un choix modal entreut et la mer mais comme la
route par d’autres moyens. »
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11K LE MARCHE CIBLE DES AUTOROUTES DE LA MER EST TRES
DIVERSIFIE ET N'EST ABSOLUMENT PAS DEMANDEUR.

Les autoroutes de la mer s’adressent principalementhargeurs, logisticiens de transport et
transporteurs routiers.

Il convient de rappeler que depuis quelques maisassiste a un transfert modal inversé, de
la mer vers la route, le transport routier offrdes prix de plus en plus bas.

La plupart des transporteurs routiers interrogés@aus de ma mission ont souligné qu’un
camion est fait pour rouler et que le marché mestdemandeur.

Un de mes interlocuteurs a souligné que le tausedéce de la route est de 98% (respect des
horaires, fiabilité) et qu’il est excellent sur teWfEurope.

Les logisticiens de transport et les transporteousiers ne sont pas préts a dégrader le taux
de service pour utiliser un mode de transport rdtiéfr car les chargeurs, c'est-a-dire les
clients, ne veulent a aucun prix une dégradatiogetvice.

Il ma été également précisé que les «autorougesadmer » sont inappropriées pour le
transport des produits de grande consommation maur ces produits, les contraintes
d’horaire sont tres importantes.

Au surplus, 50% des capacités de transport sontreixs de petites ou moyennes entreprises
qui, a priori, ne voient aucun intérét ou utilitéxaautoroutes de la mer, telles qu'elles sont
percues.

Il m'a toutefois été précisé que 80% du transpottier se fait sur une distance de cent
cinquante kilomeétres et qu’il n'est pas forcémentéiessant de mettre un chauffeur sur la
route sur une distance de mille kilométres et glams ces conditions, un logisticien de
transport peut étre intéressé a utiliser un modeatsport alternatif au « tout route ».

Les transporteurs routiers et logisticiens de frartsque j'ai rencontrés ont tenu a souligner
gue méme s'ils ne sont pas demandeurs d’autoralgds mer, ils sont toutefois préts a
utiliser les services offerts par une liaison nivauét a partir du moment ou celle-ci est crédible
et répond a leur attente.

Ainsi donc, si le marché n’est pas demandeur,tipesneur d’'un service existant a partir du
moment ou celui-ci offre toute sécurité en ce quiaerne la qualité de ce service.

C’est donc bien une politique de l'offre qui comdliine la crédibilité et le succes des
autoroutes de la mer car s'il n’y a pas d’offredioée, il ne peut y avoir d’intermodalité.

Mes interlocuteurs ont insisté sur le fait que sdalvolonté politique permet de créer I'offre
en ouvrant une autoroute maritime. Cela n’est foigepas suffisant car cette « autoroute
maritime » ne peut étre un succeés que si elle lietaplconditions requises par le marché.
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Je me propose donc d’énoncer les conditions quiedbiétre réunies pour qu’une autoroute
de la mer réponde a l'attente du marché.

Cependant, au préalable, je propose de relaterigite @& Trieste ou j'ai rencontré un des
responsables de la compagnie «UN RORO» qui asslieedon Istanbul — Trieste.

V. UN EXEMPLE D’AUTOROUTE DE LA MER REUSSIE : LA LIAIS ON
ISTANBUL — TRIESTE

Les principaux membres de la Fédération des Trateps Routiers turcs se sont regroupés
pour fonder, en 1994, une compagnie maritime, &ésd «UN RORO», afin de mettre en
place un service maritime entre Istanbul et I'Eerop

Le choix du port européen s’est porté sur Triesten rseulement pour des raisons
géographiques mais aussi pour son statut partieaiiént intéressant de port franc.

Des quarante-huit membres fondateurs, le nombractemnaires est passé a deux cent dix,
tous transporteurs routiers turcs, au fur et & neede la croissance de la compagnie.

«UN RORO» est I'exemple unique d’'une compagnie tinagi créée par des transporteurs
routiers.

Le montage financier de la société s’est fait fends propres et les investissements cumulés
représentaient plus de sept cent millions d’eundeel 994 et 2007.

La société était bénéficiaire des la quatrieme ambéxploitation et elle a été vendue en 2007
au fond d’investissement ameéricain KKR, pour un tanhsupérieur a un milliard d’euros.

A) LA COMPAGNIE «UN RORO» » ASSURE DES LIAISONS MARITI MES
CARACTERISTIQUES D'UNE VERITABLE AUTOROUTE DELAME R

La compagnie «UN RORO» opere quatre lignes marstiemdre la Turquie et Trieste.

La ligne maritime pouvant étre considérée comme auteroute de la mer est celle entre
Pendik (30 km au Sud d’Istanbul sur la rive d’As¢)Trieste. Cette ligne est opérée avec six
navires, sept départs par semaine et la distandb@@ miles nautiques est assurée en 54
heures.

Il convient de souligner que la compagnie « UN ROR&yant décidé de ne transporter que
du fret et non des passagers, utilise des naviresment rouliers (RORO), limités par les

réglements internationaux au transport de douzesagess maximum. La compagnie ne
transporte donc normalement aucun chauffeur sauf dent les véhicules contiennent des
marchandises dangereuses.

Les chauffeurs sont transportés entre Istanbujudtjana par un Airbus A320 affrété (40 000
passages en 2006). Le temps de vol est de une theote.
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Les chauffeurs routiers mettent eux-mémes leurcudhia bord et pendant la durée de la
traversée, ils peuvent effectuer quelques tractiocedes et ils prennent ensuite I'avion pour
arriver en méme temps que le navire.

Une fois arrivés a destination, ce sont eux quiempent leur véhicule pour le décharger du
navire.

Il convient de souligner que sur la ligne opéréeqdN RORO », « véhicule accompagné »
signifie remorque plus tracteur mais sans chauffeur

En ce qui concerne les remorques non accompaggéessprésentent aujourd’hui pres de
60% du trafic, elles sont mises a bord par des elsckalariés de I'agent de la compagnie
«UN RORO» qui possede sept tracteurs.

Le coefficient de remplissage varie entre 75% éb38kn fin de semaine, le coefficient de
remplissage est de 100%.

Il convient de souligner que quel que soit le doefht de remplissage, la compagnie assure
le départ d’'un navire par jour.

Le responsable de la compagnie «UN RORO», quegtaiontré a Trieste, a tenu a souligner
gue le succes de la ligne est d(, d’'une part, &amice journalier et, d’autre part, a la
régularité, le départ journalier étant assuré quidigrrive et quel que soit, encore une fois,
importance du chargement.

B) LES NAVIRES

Le responsable de la compagnie «UN RORO» rencanfféieste a indiqué que le codlt

d’exploitation d’'un RO-PAX est beaucoup trop éleaiési que son coldt de maintenance.
C’est la raison pour laquelle la compagnie ne parte que du fret et n’a jamais envisagé de
transporter des passagers.

La compagnie «UN RORO» a ainsi fait construire fioge de navires tres modernes, selon
ses propres plans, dans un chantier allemand.

Au fur et & mesure de l'accroissement du trafiG;denpagnie «UN RORO» a commandé et
mis en service des navires de plus en plus grands.

e 1997 - navires de premiére génération : capacitd 2betres linéaires, 165 remorques,
vitesse 15 nceuds.

e 2000 - navires de deuxieme génération : capacid® 32etres linéaires, 200 remorques,
vitesse 19,5 nceuds.

e 2005 - navires de troisieme génération : capad@td3netres linéaires, 230 remorques,
vitesse 21,5 nceuds.

e 2008 — navires de guatrieme génération : capabb® Bnétres linéaires, 255 remorques,
vitesse 21,5 nceuds.

Le codt de chaque roulier construit en Allemagiédes’e a la somme de 55 000 000 €.
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C) LA COMPAGNIE «<UN RORO» MAITRISE PARFAITEMENT L’ENSE MBLE
DE LA CHAINE DE TRANSPORT ET UTILISE AINSI UNIQUEME NT DES
TERMINAUX DEDIES, NON ACCESSIBLES A D’AUTRES UTILIS ATEURS

La compagnie «UN RORO» opere avec un partenail@ Bbdrieste qui est quasiment son
agent exclusif et exploite un terminal dédié aecéggne. Elle possede ses propres terminaux
en Turquie.

Le nouveau terminal privé de «UN RORO» a Istanimalyguré en avril 2005, présente des
caractéristiques trés intéressantes :

e Capacité annuelle de 120 000 véhicules

» Zone de parking pour 1000 véhicules

» Douanes

» Station service détaxée

» Détecteur de radioactivité

* Entrep6t sous douanes

» Espace chauffeur, cafétéria, salle de repos etc...

L'investissement de ce nouveau terminal s’est ée46 millions d’euros.

D) SYSTEME DOCUMENTAIRE

Un des problémes posé par le transfert de carga®ma route vers le transport maritime est
la complexité relative pour les transports routgwsconnaissement maritime par rapport a la
lettre de voiture.

La compagnie « UN RORO » émet un connaissemergtla limitation propre au transport
maritime qui s’applique. Toutefois, les transporsewutiers ont la possibilité de prendre une
assurance complémentaire qui est incluse danstle fr

Le représentant de «UN RORO» a Trieste m’a indgueéle document de transport n’est pas
un probleme.

E) LE COUT DU TRANSPORT MARITIME ASSURE PAR LA COMPAGN IE
« UN RORO » EST INFERIEUR AU TRANSPORT TERRESTRE

La compagnie «UN RORO» fait un « monitoring » pamaine afin d’adapter les tarifs en
fonction du prix du gazole.

Le but est que les tarifs soient toujours comggtiti
Le représentant de la compagnie « UN RORO » rene@nilrieste a souligné que systeme

mis en place par la compagnie est un succes paeéedransport maritime est moins cher
gue le transport terrestre et la compagnie est dompétitive en ce qui concerne les codts.
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F) RESULTATS COMMERCIAUX

Le systeme mis en place par «UN RORO» a connu ooésurapide. Depuis sa mise en
service, la ligne connait un taux de remplissages d@s deux sens de 75 a 85%, ce qui est
exceptionnel dans ce genre d’activité.

La montée en puissance de la ligne est uniquermitéé par la capacité de la compagnie a
absorber la croissance du trafic du fait du dédaessaire pour construire les navires.

Le nombre de camions transférés de la route aspgoahmaritime correspond a 8 milliards
de tonnes kilométres en 2006.

La compagnie «UN RORO» a transporté entre 35 etd@¥us les camions entre la Turquie
et 'Europe de I'Ouest en 1998.

G) EVOLUTION DU RATIO ENTRE VEHICULES ACCOMPAGNES ET
REMORQUES NON ACCOMPAGNEES

Un aspect trés intéressant est I'étude sur desadgetments par la compagnie «UN RORO»
et I'évolution du ratio entre véhicules accompaggti@emorques non accompagnées.

Chacun sait que cet aspect du transport par megldieules routiers est un des problémes
majeurs auxquels tout opérateur maritime est catdret est un frein au développement des
autoroutes de la mer.

La prise en compte du probléme conditionne le tipeavire mis en service.

En effet, un navire roulier standard ne peut passporter plus de douze passagers
(chauffeurs). Au-dela de ce nombre, un navire ROcRAiIt étre utilisé et ce type de navire
est beaucoup plus colteux.

Seules les grandes sociétés de transport routadslies a la fois dans le pays du port de
départ et dans celui du port d’arrivée, ont les emgyde mettre en place un systéme logistique
(tracteurs et chauffeurs) permettant de reprerdredmorques aux deux bouts de la chaine.

Ce type d’organisation prend du temps pour momtgruessance.
Pour répondre a l'attente des ses clients, la cgnipadoit transporter non seulement des
remorques non accompagnées mais egalement desileéhaccompagnés. Elle doit donc

organiser le transport des chauffeurs pour asseigrcces de la ligne.

Comme cela a été indiqué ci-dessus, la compagnkd RORO» a résolu le probléme en
transportant les chauffeurs par avion.

Son but toutefois est de limiter cette opérati@s trolteuse en encourageant le transport de
remorgues non accompagnées.
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Entre 1997 et 2007, le pourcentage de remorguesaccompagnées transportées par «UN
RORO» est passé de 49% a 58%. La progression peutansidérée comme relativement
lente. Toutefois, elle est lllustration de la plsité du marché de transport routier entre
grandes sociétés capables de mettre en placettarsysogistique tracteur et chauffeur aux
deux bouts de la chaine et les petits transportguns’en ont pas les moyens.

H) CONCLUSIONS DE L'ETUDE

1. Le concept d’autoroute de la mer est viable d’'uimtpde vue opérationnel a partir du
moment ou les investissements nécessaires somésealCeux-ci sont élevés mais
inférieurs aux infrastructures terrestres.

2. Les transporteurs routiers sont préts a modifiesdeéma logistique et s'impliquer
dans un projet maritime lorsqu’ils sont convaindig trouver la sécurité, la qualité
(au moins un départ par jour) et la régularitéddpart journalier étant assuré quoi
qu’il arrive.

3. Un projet d’autoroute de la mer doit regrouper ésules composantes du transport
multimodal, navires, ports, acheminement terrestsystémes informatique,
documentaire.

4. L'utilisation d’'un RORO est beaucoup moins coltegs&n RO-PAX et permet a
'autoroute maritime d’étre compétitive par rapp@ditautoroute terrestre.

5. Les véhicules accompagnés transportés représeniargnvirons de 50% du fret, il
convient de résoudre de facon économiquement viabtpiestion du transport des
chauffeurs autrement que par la voie maritime.

V. CONDITIONS A REMPLIR POUR LE SUCCES DES AUTOROUTES DE
LA MER

J'ai indiqué précédemment que si le marché n'@ét demandeur, il était toutefois preneur
d’'une autoroute de la mer existante.

Ainsi, comme lindique a juste titre Monsieur Frais; MARENDET, ancien Directeur
Général du Grand Port de Nantes St Nazaire :

« Les autoroutes de la mer répondent a une postidjoffres. »

Comme je l'ai également indiqué précédemment, ilsafit pas qu’il y ait offre, il faut
encore que cette offre réponde aux conditions segupar le marché pour utiliser les
« autoroutes de la mer » existantes.

L’exemple de la ligne «xUN RORO» permet d’énoncerdenditions, dont certaines ont déja
été mentionnées dans mon rapport du 26 mars 2@03joivent étre réunies pour qu'une
autoroute de la mer non seulement en soit vrainneaimais également soit un succes.
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A) LA QUALITE DU SERVICE DOIT ETRE ASSUREE PAR LA REGU LARITE
ET LA FREQUENCE

Un de mes interlocuteurs, responsable d’'un syndiearansport routier, a insisté sur le fait
gue c’est la qualité du service qui est fondamentHdla souligné que le prix n'est pas

toujours I'élément déterminant. Il considere qudasSNCF a un service dégradé et si ce
service est moins cher, il ne sera pas attracticesst la qualité du service qui 'emporte et

gu’il ne peut pas y avoir d’alternative intermodsidintermodalité n’apporte pas une qualité

et une fiabilité de service.

1. La fiabilité requiert la fréguence

Mes interlocuteurs ont tenu a souligner que poamercer la pompe », il faut un départ par
jour et que, si au départ on ne créé pas la ctiddite I'offre, cela ne sert a rien.

lls ont également insisté sur le fait que ce samaé erreur fondamentale de croire que en
commencant tout petit, on peut espérer croitre.

Il ressort des auditions auxquelles j'ai procédé gilest la premiére marche qui compte,
méme si c’est la plus lourde a financer et quesqattmiere marche c’est un départ par jour.

Il est donc indispensable d’assurer la crédibitiee I'offre par un départ par jour, dés le
lancement de la ligne, en y mettant le prix, sveuat crédibiliser I'offre.

Un départ par jour n'est que la « premiere march@bjectif étant d’atteindre rapidement
deux départs par jour dans un deuxieme temps eitenbeaucoup plus suivant la liaison
maritime.

« L’autoroute de la mer » ne peut étre un successgalle s’apparente a une navette, comme
c’est le cas sur le transmanche.

2. La fiabilité requiert également la réqularité

Comme I'a indiqué le représentant de «UN RORO», jiieauditionné a Trieste, quel que
soit le chargement, le navire doit partir au joua Eheure prévus.

La qualité du service présuppose donc I'assurahgedégularité du départ, quel que soit le
taux de remplissage.

Le logisticien de transports et le chauffeur rautiéaccepteront une autoroute de la mer
comme une alternative a la route intégrale ques sdnt sOrs du départ et de l'arrivée,
quoiqu’il arrive.

3. La fiabilité requiert la pérennité

Mes interlocuteurs représentant les syndicatsatesporteurs ont également insisté sur le fait
que la crédibilité de I'offre passe par sa pérennit
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Mes interlocuteurs ont insisté sur le fait qu'umisticien de transports ou un chauffeur
routier hésitera a choisir la voie maritime s’iaicit que cette ligne ferme dans les huit mois
ou s'il considére que I'opérateur fermera la lignebout de trois ans, apres épuisement des
subventions.

L’assurance de la pérennité de la ligne est doncfasteur essentiel pour inciter les
logisticiens de transports et les chauffeurs rositeutiliser la voie maritime.

B) LE COUT NE DOIT PAS ETRE SUPERIEUR AU TRANSPORT TERRESTRE

Méme si certains de mes interlocuteurs m’ont inélique I'élément déterminant n’est pas le
colt mais la qualité, d’autres ont considéré auraoe que le colt est un élément essentiel
pour inciter les logisticiens de transports et ¢feaws routiers a choisir la voie maritime et

gue celle-ci ne doit pas étre plus chere que fesprart terrestre.

Un de mes interlocuteurs, responsable d’'un syndieatransporteurs routiers, m’a indiqué
qu’il fallait trouver un systeme pour que les cdé transport maritime soient équivalents a
ceux de la route si on veut que l'autoroute de da soit attractive.

Mon interlocuteur a souligné que si lI'autorouterdgraire alpine Aiton Orbassano (Italie),
pour une longueur de 70 km, est un succes, c’esauwdait que le tarif payé par le
transporteur s’éleve a 301 € aller et retour, -@edite le méme codt que la route.

Il a précisé, toutefois, que le colt de la subweng’éleve a 16 000 000 €, 8 000 000 € versés
par I'Etat francgais et 8 000 000 € versés pamkialien.

Pour rendre I'autoroute de la mer compétitiveailtfdonc :
- Baisser les tarifs et 'ensemble des colts podsa
- Diminuer les codts de manutention (auto assisfanc

- Prévoir un maximum de services a taux bas

Toutefois, pour réduire les colts et rendre la vomritime compétitive, il faut
impérativement réduire le colt d’exploitation desires.

La question essentielle est donc le choix des eswir

C) LE CHOIX DES NAVIRES

Un ancien commandant qui a navigué a bord d’ury fassurant la traversée aussi bien de la
mer d’lroise que du Golfe de Gascogne a souligre: qu

« L’essentiel c’est le choix et la qualité des bate Il ne faut pas se tromper sur le
choix des bateaux. Il faut un bateau adéquat prawerser le Golfe de Gascogne car
cette mer est sérieuse. L'important est donc lexcties bateaux. »
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Un armateur m’a indiqué que le navire idéal surfdeade Atlantique est un RO-PAX,
pouvant embarquer 150 camions avec une centaimatires pour les passagers. Un autre
armateur a considéré que le RO-PAX idéal devraitvpow charger au moins 250 camions et
son prix s'éléverait a 120 000 000 €.

Il m’a été précisé que ce n’'est pas la cabine Bndae telle qui colte cher mais c’est son
exploitation.

Certains de mes interlocuteurs m’'ont, par contrdiqué que le RO-PAX était inapproprié
sur le Golfe de Gascogne compte tenu du fait @silillusoire de penser que des chauffeurs
accepteront de passer onze heures a bord d'unenavéc le risque d’étre confrontés au
mauvais temps, surtout en hiver.

lls m'ont également indiqué que peu de passagetspséts a utiliser la voie maritime sur le
Golfe de Gascogne.

lls considerent donc que le seul navire approgi@ie navire roulier (RORO).

Il convient de rappeler que la compagnie «UN ROROchoisi, sur la liaison journaliere
Istanbul — Trieste, des navires purement rouliersransportant pas plus de douze passagers
chauffeurs.

La compagnie «UN RORO» a estimé que le navire R&-[At un navire beaucoup trop
codteux pour étre rentable.

Dans mon rapport du 26 mars 2003, javais écrit:que

« il ressort de mes différents entretiens qu’erction de la liaison retenue, il est
possible d’envisager des RORO non mixtes, avecrd®m@rques, d’'une vitesse de
22/23 nceuds, le colt de construction unité et ma t’'une petite série serait de
30 000 000 €. »

Compte tenu du codt important du RO-PAX ainsi gaesa maintenance, on peut considérer
gue pour réduire les codts d’exploitation du naer@ermettre de rentabiliser 'autoroute de
la mer, il convient, comme I'a fait la compagnieNBRORO», d’utiliser un navire purement
roulier.

Mes interlocuteurs, qui ont I'expérience de navigae le Golfe de Gascogne, m’ont indiqué
gu’il faut un navire roulier d’'une capacité de D0Detres linéaires avec un équipage d’'une
dizaine de personnes, pouvant charger 150 remqr@qwes une largeur de 26 metres, 3
niveaux et un seul moteur pour naviguer a 20 nceuds.

Monsieur Philippe BRAULT de BRS m’a indiqué qu’uawuire roulier fret, apte a charger
150 remorques de 13 métres et de 2000 metresriséaivec un seul moteur pour une vitesse
de 20 nceuds, pouvait étre construit pour un prigwwde 38/40 millions d’euros.
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Il pense que :

« Aujourd’hui les chantiers sont beaucoup plus agifs, y compris les chantiers
européens, et montrent beaucoup plus de souplesdewss dispositions a faire de
nouveaux designs. Il faut dire que les équipementiat aussi contribué en baissant
leurs prix et ainsi permettre une nouvelle pressonles prix des chantiers. »

D) LE NAVIRE ROULIER DOIT POUVOIR CHARGER AUSSI BIEN D ES
VEHICULES ACCOMPAGNES OQUE DES REMORQUES NON
ACCOMPAGNEES

Dans mon rapport du 26 mars 2003, j'écrivais que :

« Le transport non accompagné doit étre la regleirpla traversée du Golfe de
Gascogne ».

Je pense que si cela demeure un objectif, il @dastpossible d’étre aussi affirmatif que je
I'étais dans mon précédent rapport.

Pour les gros opérateurs, logisticiens de transfispbsant d’établissements a chaque bout de
la chaine, gérer le « non accompagné » n’est pasalokeme.

Toutefois, comme je I'ai indiqué ci-dessus, en Eearb0% des capacités de transport sont
aux mains des petites entreprises et les transpsréspagnols sont généralement de petites
entreprises, méme s’ils sont souvent les sousiigide groupes importants.

Un de mes interlocuteurs m'a indiqué que lartisdrauffeur routier veut étre rassuré en
mettant lui-méme a bord son camion et veut égalereeniécharger lui-méme. Si cette
opération est effectuée par quelqu’un d’autre,gkar pour son camion et il craint également
gue le collegue qui lui prendra sa remorque aiVéerlui prenne également le client.

Comme je l'ai indiqué plus haut, la compagnie «URHROD» a tout fait pour encourager le
transport de remorques non accompagnées.

Toutefois, il convient de rappeler qu’entre 19972@07, le pourcentage de remorques non
accompagnées transportées par la compagnie «UN RQ@ROpassé de 49% a seulement
58%.

La compagnie «UN RORO» continue donc, dix ans apgve# lancé sa ligne, a transporter
40% de véhicules accompagneés.

Ainsi donc, pour que l'autoroute de la mer soit sutces, il faut impérativement que les
navires rouliers utilisés puissent charger a las fdes véhicules accompagnés et des
remorgues non accompagnées.

Il est également fondamental que les chauffeurSemsupuissent charger et décharger eux-
mémes leur véhicule.
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E) PREVOIR L'ACHEMINEMENT DES TRANSPORTEURS ROUTIERS
AUTREMENT QUE PAR LA VOIE MARITIME

Les navires rouliers préconisés ne disposent qukdee cabines qui peuvent étre mises a la
disposition de chauffeurs en charge soit de madibas dangereuses, soit de « reefers », les
chauffeurs voulant s’assurer eux-mémes du mainigela température requise.

Il faut donc que l'opérateur de l'autoroute de l&rnpuisse offrir aux chauffeurs leur
acheminement au port de destination autrement gukawoie maritime.

Il convient de rappeler que la compagnie «UN ROR®©»emine les chauffeurs routiers par
voie aérienne.

Il serait donc possible a un opérateur sur ladmimaritime France — Espagne d’offrir un
service identique.

Il est également possible d’envisager que I'opératearitime fasse transporter les chauffeurs
routiers par un car Pullman muni de couchettetdear arrivant au port de destination avant
le navire.

F) NECESSITE DE FAIRE EVOLUER LA LEGISLATION SOCIALE

Deux types de dispositions coexistent:

- celles relatives au temps de conduite, qui découtkn réglement communautaire
561/2006 du 15 mars 2006 qui s'appliquent tant eheuffeurs indépendants qu'aux
salariés. Le reglement communautaire précise gusgue le chauffeur accompagne son
camion sur un car-ferry et qu'il dispose d'une bette a bord, le temps passé a bord peut
étre considéré comme du temps de repos. Par cantogne dérogation n'est prévue
lorsque le chauffeur est transporté en autocail &tfuipé de couchettes.

- en ce qui concerne les salariés, la réglementdtiotmavail frangaise s’applique. Dans ce
cadre, que le conducteur salarié soit transportéusucar-ferry, dans un train ou un
autocar, le temps ainsi passé est considéré cormntentps de travail. A son arrivée au
port de destination, aprés plus de 11 heures depoat, le chauffeur aura droit a son
repos journalier de onze heures, qu'il soit trartégmar bateau, par train ou par autocatr.

En droit européen, le concept de temps de disddéjbhors de temps de travail, a été créé
par la Directive 2002-15. Ce temps inclut notammiest périodes pendant lesquelles le
salarié accompagne un véhicule transporté parecey-6u par train. Toutefois, cette nouvelle
notion n’a pas été introduite dans le droit dudrbfrancais.

Ainsi, si on veut que les autoroutes de la merrgai@ succes, il convient impérativement
gue le temps passé sur un navire, « car ferry & emachettes puisse étre considéré comme
un temps de repos.

Il est donc souhaitable que les négociations gudrtenaires sociaux permettent rapidement
une transposition de la Directive au droit franc&s I'état actuel des textes, en théorie, le
chauffeur salarié francais ne pourrait reprendrelge dés 'arrivée du bateau.
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Il serait souhaitable également d’obtenir une nicdtifon de la réglementation européenne
afin que le temps passé par un chauffeur routies da autocar muni de couchettes puisse,
lui aussi, étre considéré comme temps de repos.

G) FACILITE DE TRANSIT PORTUAIRE

Le codt et les difficultés supposées du transityaore jouent contre les autoroutes de la mer.
C’est la raison pour laquelle il est nécessairdadditer le transit portuaire et en réduire les
codts.

Dans mon précédent rapport, j'avais indiqué que :

« La réussite des autoroutes de la mer passe pabdaalisation du transit
portuaire. »

J'avais alors indiqué qu'il fallait impérativement

« Un quai ou un terminal dédié associé a une agesthtionnement,
Réduire les colits de manutention au strict nétess»

Je précisais également que la licence de capifailoge doit pouvoir étre donnée a tout
capitaine qui fréquente un port et que l'assistatige remorqueur ne soit pas obligatoire.

Tout ce que jai écrit en 2003 demeure exact. Js watefois ajouter qu’il est absolument
impératif que le quai ou le port dédié soit biedigué, facilement accessible et relié a un
réseau autoroutier.

Au surplus, il est fondamental que les véhiculepagpagnés soient chargés et déchargés par
leur chauffeur et il est souhaitable que les remesgnon accompagnées soient chargés par
des dockers, employés soit par I'opérateur maritawieé par son agent, celui-ci étant alors
propriétaire des tracteurs.

Il convient d’ajouter que la compagnie «UN ROROer@ une autoroute ferroviaire grace a
une liaison ferrée Trieste-Salsbourg. La duréerdjett est de six heures avec deux a trois
départs quotidiens et 18 000 véhicules ont été&panmés en 2006.

Il serait souhaitable de pouvoir également rebgudrt ou le quai dédié a une liaison ferrée.

H) UN DOCUMENT UNIQUE DE TRANSPORT

La convention, préparée dans le cadre de la CNUB@Iévoque le document de transport,
ne sera ouverte a la signature qu’en septembre 2008 durée moyenne pour qu’une
convention entre en vigueur est de dix ans. Om;ast pas possible d’attendre dix ans. En
outre, cette nouvelle convention ne fait pas I'umai@ parmi les professionnels que jai
rencontres.

Il est donc impératif de mettre au point, par leevaontractuelle, un document unique pour le
transport multimodal en Europe.
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B.P.2.S.(Bureau de Promotion pour le Transport fitagi a courte distance) a créé un groupe
de travail, présidé par Madame ODIER. Les membeesedgroupe de travail ont considéré
que :

« Le probléme des autoroutes de la mer ne résjhst comme certains le pensent,
dans la difficulté de rentabiliser les navires mdans I'existence d’'un marché. C’est
la raison pour laquelle il importe de rendre ce mlaé¢ attractif en attirant les
chargeurs et transporteurs routiers. »

On ne peut que souscrire a ces propos.
Le groupe de travail poursuit en indiquant que :

« Cette attractivité n’est pas simplement constityp@r des prix compétitifs. Elle
repose également sur des procédures simples. Esuginoignages que nous avons
recueillis convergent : chargeurs et transporteursutiers se plaignent de la
complexité des procédures au moment du passagelgpertet disent ne rien
comprendre aux régimes successifs de responsaliéid demande est tres claire :
ils demandent un régime juridique uniforme de bmutout et un passage portuaire
rapide et simplifié. »

La proposition de travail constituée par B.P.2.8 dis mettre au point un document de
transport dématérialisé et un régime de resporigabiliforme.

Le groupe de travail propose que :

* Le document soit émis par un opérateur de trangpariassurera la responsabilité du
transport de bout en bout. Celui-ci peut étre goitommissionnaire de transport, soit un
armateur qui prend alors la qualité d’opérateutraiesport.

* Le document de référence n’est pas le connaissemaritime mais la lettre de voiture
(CMR).

* L’opérateur de transport, en liaison avec le trarngor maritime, prendra a sa charge la
différence de régime entre le transport maritimie étansport terrestre.

En fait, il s’agit de demander a l'opérateur densort qui émet le document unique de
renoncer a se prévaloir de I'article 2 de la CotreenCMR qui dispose que le transporteur
routier peut se prévaloir des exceptions du draitittme lorsqu’il y a traversée maritime.

Il convient de rappeler que la limitation prévuasiées « regles de La Haye » s’éleve a 2DTS
par kilogramme alors que la limitation de la Cortien CMR s’éleve a 8.33 DTS par
kilogramme. La route est donc bien mieux indemnegéela mer.

Dans ces conditions, I'opérateur maritime s’engagene jamais invoquer l'article 2 de la
CMR vis-a-vis de son chargeur. Une telle renonmiagst possible car I'article 2 CMR n’est
pas dans le public.



23

Bien entendu, cette différence de responsabilitéeele transport terrestre et le transport
maritime sera couverte par une assurance.

L'avantage des propositions formées par le groupdravail B.P.2.S est de prévoir une
responsabilité uniforme de bout en bout. La mardis@nsera donc couverte d’'une maniére
uniforme, quel que soit le mode de transport etit@&ide chargement.

Le chargeur sera ainsi rassuré car le transporitimarn’entrainera aucune conséquence
négative en ce qui le concerne.

Rien n’empéche que les propositions du groupead@ilrsoient mises en ceuvre rapidement a
partir du moment ou ces propositions ont un fonderoentractuel.

VI LA REUSSITE DES AUTOROUTES DE LA MER REQUIERT LA
MASSIFICATION DES FLUX ET DONC L'INTERVENTION DE L' ETAT.

J'écrivais dans mon rapport du 26 mars 2003 que :

« La massification est incontestablement une camddéterminante pour la réussite
des autoroutes de la mer. »

Mes interlocuteurs ont tenu également a souligner Igs autoroutes de la mer ne peuvent
s’organiser que sur des flux réguliers.

Bien entendu, la massification des flux requient wffre crédible et compétitive car il sera
absolument impossible d’obtenir une massificaties fiux si I'offre n’est pas attractive.

Toutefois, méme si I'offre existe et méme si ebé &tractive grace a un départ journalier, il
n'en demeure pas moins que I'Etat a un réle fona@ahex jouer pour inciter le marché a
choisir les autoroutes de la mer.

J'ai indiqué, au début de ce rapport, qu'il ne geag y avoir d’autoroute de la mer s'il n'y a
pas de volonté politique et certains de mes intatkurs ont méme considéré qu’il appartient
a I'Etat de « rendre possible le marché ».

Ainsi donc, je considére qu’il n'est pas possibée aliéer une autoroute de la mer crédible,
viable et pérenne s’il n'y a pas une volonté pglie de I'Etat d’'une part, d’inciter chargeurs

et transporteurs routiers a utiliser la voie man@tiet, d’autre part, de faire en sorte que la
route ne soit pas toujours moins chére que lawaigtime.

A) INCITATIONS A UTILISER L'AUTOROUTE DE LA MER

Pour inciter les chargeurs et transporteurs raufieutiliser la voie maritime, javais proposé
dans mon précédent rapport que les « 44 tonneemt smtorisés sur les routes francaises a la
condition expresse qu’ils utilisent la voie mariéirau cours de leur transit. J'avais également
propose la suppression du péage pour les camiiisanitla voie maritime.

Pour aider a la massification des flux, I'Etatigala recours au systeme d’aide éco-bonus.
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Ce systeme a été créeé par le gouvernement italieB086 pour inciter les transporteurs
routiers a utiliser des lignes de transport mastarcourte distance, en alternative a la route.

Ce dispositif s'applique aux transporteurs utilisdas ensembles accompagnés, non
accompagnés mobiles.

L’éco-bonus consiste a rembourser les transporteurtsers une partie du codt d’utilisation
d’une ligne de transport maritime courte distance.

L’Etat italien rembourse une partie du transportitime limitée a 20% du tarif facturé sur
les lignes existantes et 30% sur des lignes nas/élloutien au démarrage).

L’aide varie en fonction du kilométrage de routéé@sur le territoire italien.

Les responsables des syndicats des transporteudrsrsom’ont indiqué que I'éco-bonus peut
étre une bonne idée, a condition qu’il soit payésdas délais.

Or, il parait que I'Etat italien n’a, pour le momgfamais payé un euro aux transporteurs
routiers qui remplissent les conditions du systéifaale €éco-bonus.

Je ne vois donc pas comment, dans ces conditiensydteme éco-bonus peut atteindre
I'objectif fixe.

B) FAIRE EN SORTE QUE LA ROUTE NE SOIT PAS TOUJOURS MOINS
CHERE QUE LA MER

Mes interlocuteurs transporteurs routiers ont tesigie si la route reste toujours moins chere,
aucun transporteur routier n’utilisera la voie rtiare.

Dans mon précédent rapport, javais proposé unkcatipn drastique du code de la route sur
le temps de conduite et l'allongement de la dur@endobilisation du camion en cas
d’infraction.

Dans mes entretiens avec les responsables depdrangs routiers, j'avais indiqué que je
considérais qu’une fagcon d’aider le transfert cat fur la mer était I'interdiction de doubler
pour les camions et de limiter la vitesse a 80hkm/

Certains de mes interlocuteurs m’ont répondu quiekiEss mesures seraient une erreur et ne
serviraient strictement a rien.

Je ne suis pas persuadé que cela soit effectivdmens. Ralentir le temps de transit routier
peut favoriser I'alternative maritime. En effet, @mgmentant la durée du parcours routier, on
peut s’'interroger sur sa pertinence.

La Directive « Euro-Vignette 2 » est aujourd’hyppcable et chaque Etat peut, en
application de cette Directive, mettre en place tame poids lourds.
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L’Etat a prévu dappliquer, a partir du 31 décemi2@ll, une taxe pesant sur les
transporteurs routiers, qualifiée « d’éco-taxe pdadirds ».

Toutefois, cette taxe n'a rien d’environnemental.

En effet, pour établir cette taxe, il sera pris eonsidération uniquement les codts
d’amortissements et de maintenance des infrastegctidinsi, a partir du moment ou la taxe
dite « poids lourds » ne prend pas en compte |ésscexternes tels que la pollution, la
sécurité ou I'engorgement, ce n'est pas une ém-tax

C’est la raison pour laquelle je préférerais quampelle cette taxe «taxe multimodale » ou
« taxe infrastructure ».

Cette taxe sera applicable au réseau nationalestéskau non concéde, c'est-a-dire sur les
routes et autoroutes qui ne sont pas a péage.

12 000 km de routes nationales seront concernéesefia taxe ainsi que 3 000 km de routes
départementales afin d’éviter le contournement rdeges nationales sur lesquelles la taxe
s’applique.

Le montant de la taxe sera de 12 centimes en meyeomdérée par kilomeétre et par camion
et pesera également sur les camions vides. En meyehaque camion paiera 1 250 € par
mois, soit 3% du codlt de transport.

Le rapport prévu est d'un milliard d’euros par Enrétrocession étant de cent millions aux
collectivités locales, le colt de la collecte dxaote dix millions et 'A.F.I.T.F. recevra huit
cent quatre vingt millions. Cette nouvelle recettest, a ce jour, affectée a aucune dépense
spécifique.

On peut espérer que lorsque cette taxe sera misauere, elle permettra d’éviter que la route
soit systématiquement moins chere que I'alternatiaeitime et ainsi donc incitera chargeurs
et transporteurs routiers a utiliser une autordeté&a mer.

Vil. DES PROGRAMMES COMMUNAUTAIRES INSUFFISANTES ET
INAPPROPRIEES POUR LA CREATION D'UNE VERITABLE
AUTOROUTE DE LA MER

Il convient de rappeler que le concept d’autoralgda mer a été lancé par la Commission
Européenne dans son Libre Blanc sur la politigue tdensports en 2001 pour favoriser le
rééquilibrage entre modes de transport.

Messieurs Gérard PATEY, Jean-Marie MILLOUR de BR2Snoi-méme avons été recus,
pendant toute une journée a Bruxelles, par lesshfmurictionnaires de la Commission en
charge des autoroutes de la mer.
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A) LE PROGRAMME MARCO POLO i

Le programme MARCO POLO Il finance les cing typ&sction suivantes :

- Transfert modal

- Actions a effet catalyseur

- Evitement de trafic

- Apprentissage en commun
- Autoroute de la mer

Pour ses volets « transfert modal » et « autordeta mer », le programme MARCO POLO
Il a pour objectif de transférer une partie duitrabutier vers d’autres modes de transport,
ferroviaire et maritime.

1. Il convient de rappeler, comme cela a été indiprgcédemment en ce qui concerne le
maritime, que le programme MARCO POLO Il financesswien le transfert modal que les
autoroutes de la mer.

2. Il convient de rappeler que la différence entamsfert modal et autoroute de la mer porte
sur la durée d’engagement et le volume a transféerer

Pour le transfert modal, la durée est de trois ams¢ un seuil minimum de 250 millions de
tonnes kilométres, alors que pour l'autoroute denda, la durée est de maximum cing ans
avec un seuil minimum de 1 milliard 250 millions tenes kilométres, soit en moyenne
250 millions de tonnes kilomeétres par an.

3. Vingt-cing projets ont été financés au titre dansfert modal et un seul projet a été financé
au titre des autoroutes de la mer. Il s’agit déealaon Zeebrugge — Bilbao.

4. Au titre du volet « autoroute de la mer » du paogme MARCO POLO I, les aides de
'Europe et de [I'Etat ne peuvent dépasser 35% dut @ligible, c'est-a-dire du colt
d’exploitation pendant une durée de cing ans.

5. La clé de I'ouverture de la subvention « autoralgda mer » est la suivante :

a) 35% du codt direct dexploitation pendant cingsaau maximum (incluant les
amortissements ou les codts de location des nauirass concernes).

b) La Commission européenne verse, depuis I'appebposition 2009, deux euros par cing
cents tonnes kilométres transférés (précédemmieéitpar 500 tkms).

Sur la liaison Zeebrugge — Bilbao qui est la sdirlancée sur le projet « autoroute de la
mer » de MARCO POLO I, les codts éligibles s’élatva 90 millions d’euros. Le montant de
la subvention prévue est de 6,9 millions d’euras,|& base de un euros par cing cents tonnes
kilometres transférées.

Il s’agit d’une aide au démarrage. Dés que I'éualieconomique est atteint et que I'armateur
réalise un bénéfice, le versement de la subvestaméte.
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En ce qui concerne le volet « transfert modal asnfateur prend moins de risque puisqu’il
s’engage uniquement sur trois ans.

La subvention par tonne kilometre pour l'actionransfert modal » est identique a celle
versée pour l'action « autoroute de la mer » @edire deux euros par 500 tonnes kilométres
a partir de 20009.

L’avantage du transfert modal est qu'il est moinstraignant : I'objectif a atteindre est de
250 millions de tonnes kilometres et la durée kst pourte (trois ans).

L’armateur peut solliciter une avance jusqu’a 75%mbntant de l'aide.

6. Sur les vingt cing projets financés au titre alev « transfert modal », un s’est arrété au
terme des trois ans.

En ce qui concerne les autres projets, ils soas @l bout sans que la Commission demande
de remboursement mais elle a di procéder a desstéagents lorsque le transfert modal était
inférieur a 'engagement.

7. Si I'objectif de tonnes kilometres n’est pas atait le délai n’est pas respecté, il N’y a pas
de pénalités et I'Union Européenne paye sur la dassmlume effectivement transfére.

Il N’y a donc aucune obligation pour I'exploitarg th ligne de respecter le délai de trois ans
ou I'objectif tonnes kilométres. Ainsi, I'exploithest toujours assuré d’étre payé sur la base
de ce qu'il a transfére.

8. Au bout du délai de trois ans, certaines lignéscontinué avec adaptation, d’autres se sont
arrétées.

9. L'Union Européenne ne finance pas des projetgigguent de mettre en péril des lignes
existantes.

« L’agence exécutive pour la compétitivité et lawation » qui dépend de la Commission est
en charge de la gestion opérationnelle complétgrdgramme MARCO POLO. Celle-ci
vérifie que le transfert modal se fait de la rouges la mer et non de la mer vers la mer.

Cette agence vérifie également qu'il n'y a pas nt#ale la part du pétitionnaire de casser les
prix. En fait, la Commission veut s’assurer quenfiateur qui présente un dossier ne puisse
pas prendre le « business des autres ».

10. Sur la période écoulée, 30% des subventions MARRGDO sont allées au maritime,
65% sont allées au ferroviaire et 5% au fluvial.

Le programme MARCO POLO Il a prévu 450 millionsules sur sept ans, de 2007 a 2013.

Pour 2009, la subvention MARCO POLO prévue s’éléves2 millions d'euros pour
'ensemble des actions.
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11. En ce qui concerne les 26 projets a composantigimearsoutenus par MARCO POLO,
27% sont ROPAX, 23% RORO et 50% LOLO (conteneursat).

En 2008, il y a eu 28 projets de retenus dont 7 fomaritime pur et 3 pour le combiné rail-
mer.

34 millions d’euros ont été attribués sur un budiigponible de 59 millions d’euros.

12. Les appels a projets pour 2009 devaient étre @spagant le 8 mai 2009 et plusieurs

dossiers portant sur le volet « transfert modal x autoroute de la mer » ont été déposés.
Soixante-dix projets ont été déposés dont 16 maedi (dont 5 autoroutes de la mer), 4
combinés maritime/fluvial et 2 combinés maritimateiaire. La demande de subvention

dépasse de 3,5 fois le budget disponible.

13. Le contrat est conclu avec « I’Agence ExécutiveCaanpétitivité et d’'Innovation » qui
dépend de la Commission.

14. 1l est important de souligner qu’au cours des i@ees années, l'intégralité du budget

prévu n'a pas été utilisé faute de projets de tuelice qui n’est pas dépensé est rétrocédé au
budget communautaire général.

B) LES RTE-T

Les subventions RTE-T pour les autoroutes de la soet fixées par I'article 12 bis des
orientations RTE-T.

Le taux de subvention s’éléve a 20% du financendest infrastructures non mobiles. Les
80% restant sont a la charge de I'Etat ou de l@égosubventionnées.

Types de projets éligibles

Le projet doit concerner un projet d’intérét comndenréseaux transeuropéens d’autoroutes
de la mer.

Il doit porter sur les équipements (systéeme éladue de gestion ou logistique, équipements
de sécurité etc...) et les infrastructures (infragtrres portuaires, infrastructures terrestres et
maritimes) située dans deux Etats membres ayant qgigactif le transfert modal afin de
réduire la congestion routiere.

Le financement ne peut porter que sur des infrestres non mobiles sauf,
exceptionnellement, sous forme d’aide a 'amortisset pour des investissements dédiés.

Ainsi donc, navires, trains et avions ne sont passicdérés comme des infrastructures
éligibles au titre du RTE-T.

Le projet doit étre soutenu au moins par deux Htasnbres. S'il est préférable que les
investissements soient effectués dans les deus Etamnbres qui soutiennent le projet, il est
possible que les investissements soient réaligdssinfrastructures d’'un seul Etat membre,
a condition qu’ils soient approuves par deux Etats.
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Les projets qui doivent étre présentés par deuxsEtaembres ne doivent pas étre
obligatoirement 100% public.

L’agence TEN-TEA qui procede a I'évaluation desjgts et établit des propositions faisant
'objet d’'un financement par la DG TREN a exami@éce jour, uniguement huit projets
« autoroute de la mer » et seuls trois d’entrea@eté sélectionnés par la Commission.

Les trois projets qui ont été sélectionnés sons@sants :
- Au port de Zeebrugge : modification des instailag portuaires
- En Lituanie : intervention sur les installatiqgmertuaires

- Une liaison d'import avec un chemin de fer

Mon interlocuteur m’a indiqgué que l'on ne peut dreédécu par le contenu des huit
propositions dont la majorité était sur la Mer dordlet la Baltique.

Aucune de ces propositions n’était trés forte et tis propositions retenues étaient
seulement raisonnables.

C) LES PROGRAMMES MARCO POLO Il ET RTE-T ONT DES CRITE RES
DIFFERENTS POUR DES OBJECTIES IDENTIQUES

Les programmes MARCO POLO et RTE-T financent, tesdeux, les autoroutes de la mer.
Toutefois, les criteres MARCO POLO et RTE-T ne salvdolument pas identiques.

Le programme RTE-T s’adresse normalement aux fp@is financer les investissements
portant sur des infrastructures alors que le pragra MARCO POLO Il finance les
opérateurs industriels et commerciaux via une aade démarrage, en fait, l'aide a
I'exploitation.

D) LES PROGRAMMES MARCO POLO Il ET RTE-T DOIVENT EVOLU ER
POUR ETRE EFFICACES

1. En ce qui concerne les RTE-T, les hauts fonctimasade la Commission qui nous ont
recus nous ont tous dit que les orientations dewisbnt insuffisantes et qu’il y a difficulté a
identifier des projets, ceux proposés n’étant plashauteur des attentes.

lls considerent donc qu’il convient de réexamirepolitique des RTE-T.
2. En ce qui concerne les programmes MARCO POLO,ndsis ont indiqué que les
orientations actuelles sont également insuffisagttg®rtent plus sur des lignes maritimes que

sur des autoroutes de la mer.

lIs ont souligné que la notion d’autoroutes de larmest un concept qu’il convient de
transformer en quelque chose de concret, ce quasgu étre fait jusqu’a présent.
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Il convient donc, a leurs yeux, de :

- Donner une définition des autoroutes de la mer

- Traiter les objectifs pour définir les autoroutiesla mer

- Trouver des criteres valables pour définir lemeutes de la mer

Tout le monde s’accorde pour reconnaitre que legrammes RTE-T et MARCO POLO
n’ont pas atteint tous leurs objectifs et doivextef I'objet de modifications.

Un représentant de la compagnie K LINE a déclazéménent au Lloyds List que :
« Le programme européen a peu d’intérét (little ithes

Une révision tant du programme MARCO POLO que diERTest en cours en 2009 pour
étre mis en ceuvre en 2010.

E) DES AIDES DETAT QUI SONT CONDITIONNEES PAR LE LABE L
MARCO POLO OU RTE-T

Les Etats membres peuvent aider au démarrage eargidnnant I'exploitation, le cumul des
aides nationales et européennes ne pouvant ex@g#edu codt éligible sur cing ans.

Il convient toutefois de souligner que si aucungvention n'est demandée par un armateur a
I'Union Européenne soit au titre de MARCO POLO sl titre du RTE-T, on tombe dans le
systeme des aides d’Etat et la subvention doitréttiéiée a I'Union Européenne et examinée
par la Direction des Transports.

Au surplus, si la demande de subvention n’a paspéiéentée, soit au titre de MARCO
POLO, soit au titre du RTE-T, il n'est pas possible dépasser le montant de 30% de
subvention sur trois ans.

Il faut donc que le projet recoive le label « aatde de la mer », soit au titre du RTE-T, soit
au titre de MARCO POLO, pour que I'armateur puibgaéficier d’une subvention de 35%
sur cing ans.

Si le projet n’est pas labellisé « autoroute deé » au titre soit de MARCO POLO soit du
RTE-T, il s’agit d'une aide d’Etat qui doit étre tifi¢e et validée et I'aide d’Etat ne peut
dépasser 30% sur trois ans.

Vill. SEUL LE SIEG PERMET DE FINANCER UNE VERITABLE
AUTOROUTE DE LA MER

L'article 16 du Traité CEE reconnait la nécessits d services d'intérét économique
général (SIEG) ».

Les SIEG ont un caractere économique dés lorssgaoiht fournis sur un marche.
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Selon la jurisprudence de la CJCE, trois conditidosrent étre réunis pour qu’'un service
confié a une entreprise soit qualifié de SIEG :

- Nature économique de I'activité en cause
- Le caractere d'intérét général du service eneaus
- L'investiture explicite de I'entreprise concerngar la puissance publique.

Dans un arrét ALTMARK du 24 juillet 2003, la CJCHuUgé gu’'une compensation financiere
d’obligation du service public n’était pas une adi&tat et échappait a I'obligation de
notification si quatre conditions étaient cumulathent remplies :
- Obligation de service public clairement défini
- Paramétres de calcul de la compensation objectifga@sparents ne faisant pas
apparaitre un avantage économique constitutif daomeurrence déloyale.
- Niveau de la compensation ajusté a la stricte atureedes codlts liés aux obligations
de service public, y inclus un bénéfice raisonnable
- En cas d'absence d’'appel d'offres, le niveau dedmpensation doit étre fixé par
référence a une analyse de codts d’'une entrepogermme bien gérée.

La création d’'une autoroute de la mer sous form&I@& parait parfaitement répondre aux
criteres définis par l'arrét ALTMARK. L'obligationde service public consistant dans
'engagement de desserte a une fréquence donndejwpisoit le niveau de la demande.

La compensation pour SIEG ne faisant qu'effaceslesodts liés aux obligations de service
public, I'opérateur maritime d’'une autoroute darlar a donc droit a des compensations des
services publics a hauteur des surcodts engendres.

Le SIEG permet ainsi d’échapper aux limites finares (taux, plafond, durée) des dispositifs
des programmes MARCO POLO et RTE-T qui briment fartement les possibilités de
rééquilibrage modal.

Les autoroutes de la mer remplissant parfaitemest driteres de la jurisprudence
ALTMARK, toute aide sous forme de compensation éispensée de l'obligation de
notification a la Commission.

Celle-ci se contente, a posteriori, de surveillee tgs conditions requises pour qu’il y ait un
SIEG, soient réunies.

En conclusion de sa note consacrée au SIEG, puintiégevembre 2007, Monsieur Edouard
BERLET écrit que :

« Le recours au SIEG est justifié par I'incapaacité marché a répondre pleinement
aux objectifs de rééquilibrage modal et de présgovade I'environnement qui exige
le retour des politiques publiques fortes et leaiksement de la réglementation du
marché directeur routier ».

Il poursuit en indiquant que :
Il devrait étre utilisé pour la mise en place dempipaux corridors de trafic dans des

zones particulierement congestionnées, nécessleagtos transferts route-mer, la ou
les dispositifs actuels touchent rapidement leimngés. »
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Lors de notre visite a la Commission, les hautstionnaires qui nous ont regus nous ont
indiqué que rien n'empéche d’appliquer le SIEG aukoroutes de la mer. Il faut toutefois
respecter les criteres de I'arrét ALTMARK, et emtjgalier, les critéres suivants :

- que le marché ne donne pas satisfaction

- quily ait intérét public et qu'il y ait appel dffses et cahier des charges et

- définition précise de I'obligation de service pabli

lls ont souligné que, lorsqu’il y a SIEG, il n’ypas de limitation de I'aide. Il faut simplement
justifier que la subvention serve a compenseuiedit lié a I'obligation de service public.

La compensation doit étre précisée de manierela@®e dans le cahier des charges.

La seule fagon, donc, d’obtenir des aides supéseard5% est de recourir a un SIEG. En fait
et en amont, les SIEG offrent 'avantage de pemmele tout faire, a partir du moment ou le
marché ne donne pas satisfaction, a condition '&tia& lapporte la preuve gu’il compense les
frais liés a une obligation de service public.

IX. PROPOSITIONS AU NIVEAU DE L'UNION EUROPEENNE

A) ETABLIR UN LIEN ENTRE LES FINANCEMENTS MARCO POLO E T
RTE-T

Il convient de rappeler que les conditions a renaiur bénéficier du financement MARCO
POLO sont difféerentes de celles pour bénéficiefimancement du RTE-T.

En effet, comme cela a été indiqué ci-dessus,dgramme RTE-T s’adresse aux Etats alors
gue le programme MARCO POLO Il s’adresse aux opératet, par I'aide au démarrage,
co-finance I'exploitation.

Les hauts fonctionnaires de la Commission qui nons regcus ont indiqué qu’il était
souhaitable d’établir un lien entre les financerm@iARCO POLO et RTE-T qui répondent,
aujourd’hui, a deux procédures différentes.

B) DONNER UNE DEFINITION DU CONCEPT D'AUTOROUTE DE LA MER

Il a été indiqué ci-dessus que la Commission éntmoencept d’autoroute de la mer mais
refuse d’en donner une définition répondant a diésres objectifs, compte tenu de la grande
diversité des situations qui peuvent se présenter.

Les hauts fonctionnaires de la Commission que @@®S rencontrés ont considéré qu'il

était souhaitable de donner une définition clairedncept d’autoroute de la mer. Donner une
telle définition, toutefois, ne sera pas choseldacompte tenu du fait que sous ce vocable,
chaque Etat membre essaie de faire financer dessligharitimes qui correspondent a leurs
besoins nationaux.

Il est proposé que I'Etat intervienne aupres d€damission pour modifier les réglements
RTE-T et MARCO POLO.
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C) MODIFIER LES REGLEMENTS RTE-T AFIN DE PERMETTRE DE
FINANCER LES NAVIRES

Il a été indiqué ci-dessus qu'’il n'est pas possd#efinancer les navires au titre des RTE-T
compte tenu du fait que le reglement ne permetepfisancement d’infrastructures mobiles.

Il convient de rappeler que lors de la réunion ldesstres européens des Transports en date
du ¥ septembre, a la Rochelle, Monsieur Jean-Louis BO®LMinistre de I'Ecologie, de
'Energie, du Développement durable et de 'Amémaget du Territoire, ainsi que Monsieur
Dominique BUSSEREAU, Secrétaire d’Etat chargé desidports, ont indiqué que :

« Les autoroutes maritimes pourraient étre congdércomme des infrastructures
tout comme les autoroutes ferroviaires. »

Si les ministres des Transports de I'Union Européescceptent de considérer les autoroutes
ferroviaires comme des infrastructures, le regldm@mE-T doit logiqguement et donc
impérativement étre modifié afin de permettre deariicer soit I'acquisition, soit la
construction de navires.

Il est urgent que cette proposition fasse I'obgtlal révision a mi-parcours qui aura lieu en
2010 pour étre mise en ceuvre en 2011.

Le fonctionnaire de la Commission que nous avonsamrtré a indiqué que pour modifier le
réglement, il conviendra de démontrer que le nalaie étre considéré comme équivalent a la
route, et non a un camion.

Une telle démonstration ne devrait pas étre diffisi on accepte de considérer les navires
comme des « infrastructures ».

Au surplus, il convient a nouveau d’insister sufdi rappelé ci-dessus que l'autoroute de la
mer doit étre appréhendée dans le cadre d’'unaquaid’aménagement du territoire et qu’il
faut donc considérer qu’une autoroute de la mestmien d’autre que le prolongement de la
route sur la mer.

D) MODIFICATION DU REGLEMENT MARCO POLO

Il a été démontré ci-dessus que si le reglement FIBRPOLO peut correspondre aux besoins
de financement de lignes maritimes, il est total@meadapté au financement d’autoroutes de
la mer.

Il est important de rappeler que I'intégralité desuibvention prévue au titre du programme
MARCO POLO II, en 2008, n'a pas été dépensé faatprdjets de qualité et que ce qui n'a
pas été dépensé au titre de ce programme a &iédud.

Il convient également de rappeler qu'un seul prajété financé au titre du volet « autoroute
de la mer ».
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La Commission a conscience de l'inadaptation dgmmme MARCO POLO aux besoins
du marché, cette inadaptation étant confirmée pafait que les opérateurs industriels
bénéficiant des subventions MARCO POLO ne réalispre 64% de leurs objectifs en
matiere de transfert modal.

Dans un communiqué en date du 10 décembre 2008piamission reconnait une baisse
d’intérét du secteur concerné pour les autoroutda ther. Elle propose donc de simplifier et
d’adapter le programme MARCO POLO Il aux nouveagsdins du marché européen et
d’en améliorer I'efficacité.

La Commission a donc proposé, dans le communicg@ter de :

« - Elargir la base des candidats potentiels enisdent les seuils d’éligibilité et
notamment pour les projets visant a limiter leitaf

- Rendre les programmes plus attrayants pour leglickats en augmentant I'intensité
du financement lié au projet, qui passera de 1&gar 500 tonnes kilometres de fret
routier, transféré et évité ;

- Simplifier la gestion du projet afin d’attirer decandidats potentiels qui
risqueraient, autrement, d’'étre découragés par tmgueur et la lourdeur des
procédures administratives. »

La Commission compte sur une entrée en vigueuedikement modifié en 2010.

Ces madifications envisagées visent principalenzemssayer d’augmenter le nombre de
candidats par I'abaissement des seuils et a réagmgramme plus attractif en faisant passer
le financement de 1 a 2 € par 500 tonnes kilomeétegsférés, comme cela a été indiqué ci-
dessus.

Les propositions de la Commission sont insuffissnpeur relancer et crédibiliser les
« autoroutes de la mer ».

En effet, les modifications proposées réussiront-pere a augmenter le nombre de candidats
mais ne changeront rien a la qualité décevantepdmzositions recues, ni au fait que la
philosophie du programme MARCO POLO Il est inadaep&la création d’'une véritable
autoroute de la mer pérenne, susceptible de carmer la route intégrale d’'une maniére
efficace et crédible.

E) CREER UN ECO-BONUS EUROPEEN

Dans les pages précédentes de mon rapport, j@juédjue le succes d’'une autoroute de la
mer était conditionné par, d'une part, la présatioae offre de qualité qui créé le marché et,
d’autre part, par une incitation a massifier les fl

J'ai précisé que I'éco-bonus appliqgué en ltalieyttau moins dans son principe, est
lillustration de ce qui convient de faire pour maidier les flux a partir du moment ou il s’agit

de subventionner les chargeurs et transporteutersujui utilisent la voie maritime et donc

de les inciter a utiliser l'intermodalité, celleétant devenue attractive.
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Il a été indiqué que, dans le systeme italien, tntant de I'éco-bonus est dépendant du
nombre de kilomeétres évités sur le territoire trage

Il est bien évident que si I'éco-bonus était migpkte en France, pays de transit, les autorités
francaises verseraient des sommes tres importantdss chargeurs et des transporteurs
routiers, souvent étrangers, afin de les inciteéviter la traversée du territoire, lors
d’échanges ne concernant pas la France.

Dans ces conditions, il me parait plus juste et plormal que ce soit 'Union Européenne qui
verse une subvention aux chargeurs et transponteutisrs, au titre de I'éco-bonus.

Il convient de rappeler que le budget prévu powprgramme MARCO POLO Il n'est pas
entierement consommeé.

Dans ces conditions, je suggeéere que le gouvernefmamtais propose a la Commission
Européenne de modifier le réeglement MARCO POLO dfinrajouter au dispositif existant
un dispositif éco-bonus versé aux transporteurdiensuqui, au lieu de traverser un ou
plusieurs Etats membres, décideraient d’utilissutbroute de la mer.

Un tel dispositif aurait pour effet de massifies feux et donc de rentabiliser les autoroutes de
la mer.

Ce dispositif pourrait devenir le sixieme type diac du programme MARCO POLO.

On peut ainsi se demander si pour les armatewasteds opérateurs de transport, il ne serait
pas plus intéressant que I'Union Européenne, au lie subventionner les déficits
d’exploitation, subventionne les chargeurs et/amsporteurs routiers, par le biais d’'un éco-
bonus européen, afin de les inciter a utilisetdimodalité.

En effet, s’il y avait un report massif des camia@os la voie maritime, les subventions a
I'exploitation seraient alors inutiles.

Toutefois, dans un premier temps, il convient stamément de maintenir l'aide a

I'exploitation et de créer une aide a la massiitcates flux par la voie de I'éco-bonus.

X. PROPOSITION POUR LA CREATION, A PARTIR DES COTES
FRANCAISES, D'UNE VERITABLE AUTOROUTE DE LA MER

J'ai souligné a plusieurs reprises, dans ce rapqoiit ne peut pas y avoir d’autoroutes de la
mer crédibles, attractives et donc compétitiveabny/ a pas de volonté politique.

J'ai également indiqué qu’il appartient a I'Etah@i de créer, tout au moins de susciter
I'offre car il N’y a pas de marché sans offre.

J'ai ajouté qu’'une politique de I'offre, toutefoise sera crédible que si elle débouche sur une
autoroute de la mer attractive en mettant en péacenoins un départ par jour au début, et
assurée d’étre pérenne.
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J'ai indiqué ci-dessus que je pense que le seularitablement adapté a la création d’'une
autoroute de la mer est le SIEG.

Le SIEG peut permettre soit de subventionner l'exalion, soit la construction de navires
par des puissances publiques.

A) PREMIERE ALTERNATIVE : LA PUISSANCE PUBLIQUE CREE U N SIEG
POUR SUBVENTIONNER LE SURCOUT DEXPLOITATION DE
L'’AUTOROUTE DE LA MER

La Puissance Publique qui décide 'ouverture d’an®route de la mer peut étre soit I'Etat
ou plusieurs Etats, soit les collectivités teriatas et les groupements qui en dépendent, soit
les autorités portuaires. Mais les trois peuvem &unis.

La Puissance Publique créé alors un SIEG et suloveret le surcodt d’exploitation lié a
I'obligation d’assurer, dées le début, un départjpar avec un objectif de deux départs par
jour dans un délai proche.

1. Appel a projets pour retenir I'exploitant de I'autoroute de la mer

L’exploitant sera retenu aprés un appel a projetsnweau européen qui comportera
I'obligation d’assurer un départ par jour avec Umeotif de deux départs par jour, deux ans
apres l'ouverture de la ligne.

L’exploitant devra transporter véhicules accompagidemorques non accompagnées.

2. La Puissance Publique devra étre associée au chdix navire

Méme si un SIEG est créé, I'objectif est que ladigoit rentable et compétitive a terme.

Si les navires choisis au départ sont inadaptéssiodes conditions d’exploitation
sont onéreuses, non seulement la ligne ne serasjasrdable mais les codts d’exploitation
étant prohibitifs, la subvention d’équilibre appmmt par la Puissance Publique sera
prohibitive.

C’est la raison pour laquelle la Puissance Publguiedécide I'ouverture d’'une autoroute de
la mer doit, dés le départ, contrdler l'investissaimen participant au choix et au type de
navire.

3. Le financement des navires

Apres modifications du réglement RTE-T, I'exploitaqui construit les navires pourra
bénéficier d’'une subvention au titre du programm&R'.

4. La subvention d’équilibre

La subvention d’équilibre versée par la Puissanddifue ne sera pas plafonnée. Elle devra
seulement couvrir les seuls surcodts du servicéigrdsultant de I'obligation d’assurer, dés
I'ouverture de la ligne, un départ par jour.
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La Puissance Publique dispose donc de la latitédessaire pour permettre la réussite de
'autoroute de la mer.

Le seul inconvénient d'un tel schéma est qu’il slas pas la pérennité de la ligne.

En effet, il convient de souligner que le montaatld subvention versée par la Puissance
Publigue devra étre établi dés le début de laioréalu SIEG et qu’il ne sera pas possible de
modifier ce montant au cours de I'exploitation.

Ainsi, si le déficit d’exploitation résultant deobligation d’assurer un, puis deux départs par
jour est supérieur a ce qui a été prévu, I'opératearitime aura toujours la possibilité de
retirer son ou ses navires, malgré les pénalitésugnes, au cas ou elles existeraient.

B) DEUXIEME ALTERNATIVE : DISSOCIER LA PROPRIETE DES N AVIRES
DE LEUR EXPLOITATION

Les hauts fonctionnaires de la Commission, ontmegoque la pérennité est un élément
essentiel pour garantir le succes d’une autoroeifa der.

Plusieurs de mes interlocuteurs représentantdesporteurs routiers m’'ont indiqué qu’aucun
logisticien de transport ne choisira la voie mardis’il y un risque qu’elle ferme six mois
apres son ouverture.

Dans mon précédent rapport du 26 mars 2003, j'amdigué que pour que l'autoroute de la
mer soit un succes, il faut séparer linfrastruetude I'exploitation et que I'Etat, par
lintermédiaire d'une S.E.M., construise un nomistdfisant de navires pour assurer une
navette entre deux ports, les navires étant exslgar un opérateur maritime, choisi apres
appel d'offres européen.

Tous mes interlocuteurs m’ont indiqué que seulgrésence de la puissance Publique dans la
propriété des navires garantit la pérennité d’'umentuelle autoroute de la mer car elle
rassure les utilisateurs potentiels.

Je préconise donc que la Puissance Publique cesties navires affectés a une ligne
d’intérét général sous forme d’autoroute de la etecréé un SIEG pour faire exploiter la
ligne par un opérateur privé, désigné apres appfieks.

1. Les précédents

a) Le précédent de la ligne Dieppe - Newhaven

Le département de la Seine Maritime a créé le $ghdvlixte de Promotion de I'Activité
Transmanche , le «<SMPAT », pour relancer le f&igppe — Newhaven suite a l'arrét de
I'exploitation par P&O STENA, survenu en 1999.

Les navires acquis initialement étant peu adaptésligne, le département a décidé de les
remplacer et de faire I'acquisition a crédit-baldeux nouveaux navires (car ferry).
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Des mises en concurrence ont été publiées poupltiation de la ligne et celle-ci a été
confiée a la société LOUIS DREYFUS ARMATEURS.

Une notification de la délégation de service puldiqaux délégataires a été effectuée le 2
janvier 2007 et I'exploitation de la ligne par LGWJIDREYFUS TRANSMANCHE FERRIES
(LDTF) a débuté le 3 mars 2007.

LDTF exploite la ligne Dieppe-Newhaven a ses risoggtepérils sous la forme d’un affermage
et prend a sa charge lintégralité du risque et faais liés a I'exploitation de la liaison
maritime.

Les obligations de service public porte sur la l&agté, les fréequences ainsi que la qualité de
service.

Pour les années 2007 et 2008, le déléguant, ctlist-de département de Seine Maritime,

s’est engagé sur des comptes d’exploitation p@wels et sur le montant des

compensations de service public, 'engagement éieat ferme et ces montants ne pouvant
étre ultérieurement revus a la hausse.

Compte tenu de I'intérét du service de transporitimee en lui-méme, I'activité de dessertes
maritimes entre Dieppe et Newhaven constitue biesearvice économique général (SIEG),
au sens du droit communautaire.

La société LDTF, chargée de ce SIEG, a été investiaine autorité publique d’'une mission
particuliére d’intérét général, par un acte officie puissance publique.

b) Le précédent de la ligne maritime Trieste — SlavérCroatie

En date du 21 février 2006, la Commission a appFauve mission de service public pour
une ligne maritime Italie, Trieste — Slovénie — &re, qui s’inscrit dans une problématique
identique a celle de la ligne Dieppe — Newhaven.

c) Le reglement cabotage avec les fles

Il convient de souligner que le reglement europesotage avec les iles permet, sans aucun
probléme, le financement de navires par les Etatslones.

Ce qui est possible pour les liaisons continenes devrait étre possible pour les liaisons
intracommunautaires.

En effet, un haut fonctionnaire de la Commissiandiqué, lors des auditions, que dans le
cadre d’'un SIEG, il n'y aurait aucun obstacle @a®in Etat achéte plusieurs navires pour les
faire exploiter par un opérateur privé, a conditlman entendu que les criteres de l'arrét
ALTMARK soient réunies.
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2. La propriété des navires et leur financement

a) Propriété des navires assurée par la collectivitdblmue ou sous forme d’'un
partenariat Public-Privé

En ce qui concerne la propriété de navires, dessipiités sont ouvertes :

- Soit, aprés décision d’ouvrir une autoroute de &, rfa Puissance Publique construit
les navires et en est seule propriétaire,

- Soit les navires sont construits par une SEM, dmselle la Puissance Publique est
majoritaire, a coté de I'exploitant, locataire @s oavires.

Dans les deux cas, le futur exploitant choisi apsel d'offres, devra étre consulté avant la
décision portant sur le type et les caractérissgies navires a construire.

b) Le financement des navires

- Le financement par le recours aux RTE-T

Il a été indiqué ci-dessus qu’il a été suggerdtat francais de demander la modification du
programme RTE-T afin de permettre le financemestid&astructures mobiles, c'est-a-dire
des navires.

Si ce reglement est effectivement modifié dansetes,sI’Etat pourra donc obtenir de I'Union
Européenne un financement a hauteur de 20%. Il ieodra, toutefois, qu’il obtienne
'accord d’'un autre Etat membre, méme si cet Etatanstruit pas lui-méme des navires.

- Le solde financé par la «taxe poids lourds xdaxe infrastructure » ou «taxe
multimodale ».

J'ai indiqué ci-dessus que la taxe qualifiée d'éeoe pesant sur les poids lourds doit entrer
en vigueur en 2011.

J'ai précisé que je considérais qu'il convenaihdmmer cette taxe « taxe multimodale », son
but étant d’encourager la multimodalité ou « taXeastructure ».

J'ai indiqué ci-dessus que le revenu attendu de ta@te sera de 880 millions par an.

Je tiens a préciser qu’un navire roulier colte @utte 38 a 40 millions d’euros. Si la ligne
d’'intérét général doit étre opérée par quatre mayite colt de construction de ces quatre
navires, étalé sur quatre ans, est infime par mra@porapport attendu de la taxe qui, encore
une fois, est de 880 millions par an.

Il convient de souligner qu’un kilométre d’autoreuwtolte 8 millions d’euros. Le colt d’'un
navire roulier équivaut donc a 5 km d’autoroute.

Le produit de la taxe poids lourds n’étant pas cffeje propose que I'Etat demande a
'AFITF de réserver les sommes nécessaires a |atemtion de navires affectés a une
autoroute de la mer.
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3. L'’exploitation de la ligne

L’exploitant de la ligne, désigné aprés appel dmffievra assurer dés le début un départ par
jour avec un objectif de deux départs dans uni délagproché et devra transporter des
véhicules accompagnés et des remorques non acco&gsg

L’exploitant de la ligne versera un loyer avec anxt basé sur une durée d’amortissement de
dix a quinze ans.

Les deux situations suivantes doivent étre envesgé

- Soit la collectivité publique est propriétaire aes/ires. Dans ce cas, dans le cadre du
SIEG, elle consent un loyer réduit, voire nul, ciirées deux premieres années
d’exploitation.

- Soit une SEM est propriétaire des navires. Darsasel’Etat, dans le cadre du SIEG,
subventionne I'exploitation

C) AUGMENTER LES CONTRAINTES DE LA ROUTE POUR INCITER
CHARGEURS ET TRANSPORTEURS ROUTIERS A UTILISER LES
AUTOROUTES DE LA MER

Pour inciter chargeurs et transporteurs routieusilger les autoroutes de la mer et donc a
massifier les flux, il serait souhaitable de prenigs mesures suivantes :

- limitation de la vitesse a 80km/h, y compris autoroutes
- interdiction de dépassement, y compris sur autes
- renforcement des restrictions de circulation :

les week-ends et certaines autres @&sio

et/ou a certaines heures (augmentatienl'amplitude horaire "interdiction de

circuler"),

et/ou pour certaines catégories de haardises (par ex. produits dangereux),

et/ou dans certaines zones (par esagas des Alpes et des Pyrénées),

Ces mesures devant impérativement s'accompagnegrafatiele) de la création d'un réseau
de parkings spécifiguement aménages et sécurisgslps poids lourds, et bien sdr de

contrbles routiers renforcés pour tous les véhgele transit, pas seulement pour les poids
lourds francais.

Ces mesures seront "naturellement” favorablesaasfiert modal et la co-modalité route-mer
en Europe, et donc aux autoroutes de la mer, mesi @aux objectifs des "Grenelle" (de
I'environnement, et de la mer) en matiére de transfurable et de sécurité routiere.

XL FAIRE DES B.P.2.S DES OUTILS DE SOUTIEN AUX AUTOROUTES DE
LA MER

Vingt deux pays en Europe disposent d’'un « bureayprmmotion du Shortsea shipping »
(B.P.2.S.). Il serait souhaitable d’assurer unellewge coordination renforcée entre les 22
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B.P.2.S. existants pour qu’ils puissent tenir unglge plus fort afin de communiquer
efficacement sur les autoroutes de la mer et diigible concept.
Leur role et leurs moyens devraient donc étre regé®pour avoir un impact significatif sur
le marché en mettant en valeur les atouts desauits de la mer pour tous les acteurs de la
chaine de transport.
Je remercie Monsieur Jean Marie Millour, déléguaégd de B.P.2.S. France pour l'aide

gu’il m’a apportée tout au long de ma mission.

CONCLUSIONS

Dans les conclusions de mon rapport du 26 mars,3008iquais que certains pourraient
trouver libérales mes propositions concernant Mllpa et d’autres, dirigistes ou étatiques
mes propositions concernant le cabotage.

A I'époque, l'intervention de I'Etat était consiéércomme « politiquement incorrecte ».
Les mentalités ont toutefois évolué et I'Etat apjitat nouveau incontournable.

La France est peut-étre un des rares pays européemsnnait depuis longtemps la notion
d’obligation de service public. Il est heureux queite notion ait été transposée en droit
communautaire sous forme de SIEG.

Je suis persuadé que si on ne considere pas bat¢omaritime comme répondant a l'intérét
général, dans le cadre d'une politigue d’aménagerdanterritoire, elle ne restera qu’un
concept vague et flou servant de base a des desdadmibvention.

J'ai indiqué gu'’il appartenait a I'Etat de créesffre. Il ne peut s’agir toutefois de n'importe
guelle offre, celle-ci devant assurer la qualitéagbérennité, conditions indispensables pour
assurer la crédibilité de I'autoroute de la meggerpar la volonté politique.

Encore une fois, je pense que seul un tel dispagitiimplique la présence de I'Etat dans la
propriété des navires, permettra de remplir les toonditions qui sont indispensables au
succes des autoroutes de la mer : pérennité, inéquet régularité.

Le rble de I'Etat ne se limite pas toutefois ad@ation de I'offre. Il lui appartient également
de permettre la massification des flux, d'une ppatr;, une politique d’incitation a utiliser
I'alternative maritime et, d’autre part, en faisamt sorte sur la route ne soit pas toujours
moins chére que la mer.

C’est la raison pour laquelle, méme s’il n’est passible d’obtenir un éco-bonus européen, il
serait souhaitable que I'Etat créé un éco-bonus pes autoroutes de la mer franco-
francaises.

Il est également fondamental que I'Etat prennealisgositions nécessaires pour éviter que la
route soit toujours moins chére que la mer.
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J'ai indiqué également dans ce rapport que lesranagnes RTE-T et MARCO POLO sont
insuffisants et inadaptés et j'espére que les mitipas de modification formulées dans ce
rapport seront retenues et que le gouvernemergdimimterviendra aupres de la Commission
afin de permettre ces modifications.

Des professionnels pourront considérer comme egsnértaines de mes propositions telles
gue, par exemple, le choix du navire. Sur la ba&searks auditions et de ma visite a Trieste,
jai cherché a réduire les colts d’exploitation riuautoroute de la mer afin d’en assurer la
rentabilité et de lui permettre d’étre compétitpae rapport a la route.

Méme si toutes mes propositions ne sont pas redefiaspere qu’elles pourront contribuer a
faire en sorte que l'autoroute de la mer ne sais pin concept flou et que, demain, le fait de
prolonger la route sur la mer ne soit plus uneiatop un réve mais une realité.

La France, pays de transit, a 'obligation de reicoa tous les moyens pour trouver une
alternative viable, crédible et efficace.

Toutefois, les « autoroutes de la mer » ne doiyas dispenser I'Etat de procéder aux
ameénagements routiers qui sont nécessaires cdrabsolument inadmissible qu’aujourd’hui
des axes européens sur notre territoire ne soéend pleux fois deux voies.

Il appartient donc a la France, pays de transit &es trois facades maritimes, de jouer un
réle moteur pour faire évoluer, au niveau europé&eigponcept d’autoroute de la mer et son
financement. J'espere que demain, il sera démanqieé la mer peut aussi recevoir des
autoroutes pérennes et rentables.

Fait & Paris, le 26 mai 2009 Henri de RICHEMONT
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RESUME DES PROPOSITIONS

l. FAIRE EVOLUER LES PROGRAMMES EUROPEENS

A) Donner une définition du concept « autoroute deda » répondant a des critéres
objectifs

B) Etablir un lien entre les financements MARCO POL®REE-T

C) Créer un éco-bonus européen qui deviendrait lemsigitype d’actions du programme
MARCO POLO

D) Modifier le reglement du programme RTE-T pour peitrede financement de la
construction des navires, ceux-ci étant considésésme des infrastructures

. CREER UNE AUTOROUTE DE LA MER SOUS FORME DE SIEG SUR
CHAQUE FACADE DE NOTRE TERRITOIRE

A) Premiere alternative : la Puissance Publique sulmrere I'exploitant sous forme de
SIEG

1. L’exploitant choisi aprés appel d’'offres aura l'gfaltion d’assurer un départ par

jour, des l'ouverture de la ligne, et de transporéhicules accompagnés et

remorques non accompagnees.

La Puissance Publique devra étre associée au dheiravires.

Le financement de I'acquisition ou de la constiuctiles navires avec une

subvention RTE-T, aprés modification du programme.

4. Versement d’'une subvention d’équilibre couvrargueco(t lié a I'obligation de
service public d’assurer un départ par jour.
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B) Deuxieme alternative : dissocier la propriété dmgres de leur exploitation

- La Puissance Publique construit et est propregtdés navires, soit directement, soit
sous forme de partenariat public — privé, pardinmédiaire d'une SEM, dans laquelle elle
est majoritaire.

- Navires financés par le programme RTE-T, apredification, et par le produit de la
taxe « poids lourds ».

- L’exploitant doit assurer un départ par jourrahsporter véhicules accompagnés et
remorgues non accompagnées.

- Soit la Puissance Publique est propriétairectiraent des navires, elle consent, dans le
cadre du SIEG, un loyer réduit, voire nul, a I'eifant.

- Soit la SEM est propriétaire et la Puissance igublverse a I'exploitant, locataire des
navires, une subvention d’équilibre.

L. PRENDRE DES MESURES INCITATIVES ET CONTRAIGNANTES
POUR EVITER QUE LA ROUTE SOIT TOUJOURS MOINS CHERE QUE
LA MER




Liste des personnalités rencontrées

Monsieur Michel WACHENHEIM directeur de cabinet du Secrétaire d'Etat chargé des transports
Monsieur Hervé MARTEL conseiller technique du Ministre de I'écologie, de I'énergie, du développement durable
et de 'aménagement du territoire

Monsieur Patrick VIEU directeur des services de transport au MEEDDAT

Madame Florence PAJON chef de la mission intermodalité fret & la DST

Monsieur Christian LOCQ adjoint au chef de la mission de la flotte de commerce

Monsieur Laurent PROBST chef de la mission du financement des infrastructures

Monsieur Louis FERNIQUE chef de la mission de la tarification

Monsieur Stéphane KHELIF secrétaire général de I'agence de financement des infrastructures de transport de France (AFITF)
Monsieur Eudes RIBLIER président d'Armateurs de France

Madame Anne-Sophie AVE déléguée générale d'Armateurs de France

Monsieur Fernand BOZZONI président du bureau de promotion du shortsea shipping

Monsieur  Jean-Marie MILLOUR délégué général du bureau de promotion du shortsea shipping

Madame Francoise ODIER juriste au bureau de promotion du shortsea shipping

Monsieur  Jean-Marc ROUE président de Brittany Ferries

Monsieur Phillippe LOUIS-DREYFUS président de Louis-Dreyfus Armateurs (LDA)

Monsieur  Christophe SANTONI directeur général de LD Lines

Monsieur Edouard BERLET Ancien Délégué Général d'Armateurs de France

Monsieur Joseph HARDOUIN Expert maritime, capitaine de 1ére classe

Monsieur FrancisVALLAT Président de I'Institut Francais de la Mer et du "Cluster Maritime Francais"
Monsieur Philippe BONNEVIE délégué général de I'association des usagers de transport de fret
Monsieur Hervé CORNEDE délégué général de Transport et Logistique de France

Monsieur Fabrice ACCARY délégué au développement durable de la FNTR

Monsieur Alain POUYET Schenker France

Monsieur Philippe MANGEARD président du cercle pour l'optimodalité en Europe

Madame  Marie-José NAVARRE déléguée générale du cercle pour I'optimodalité en Europe

Monsieur Patrick MARESCHAL Président du Conseil Général de Loire Atlantique et Président de I'association communautaire de I'estuaire de la Loire
Monsieur FrancoisMARENDET Ancien Directeur Général du Port Autonome de Nantes - St Nazaire
Monsieur Pierre GUENANT Ancien Président du Grand Port de Nantes - St Nazaire

Madame GaélleROUGERON Déléguée Générale de 'ACEL



Monsieur
Monsieur
Monsieur
Monsieur
Monsieur
Monsieur

Philippe DEISS
Bruno VERGOBBI
AlainGAUTRON
PhilippeBRAULT
Jean-PierreHISTRIMONT
Philippede DIETRICH

Commission européenne
Luis VALENTE DE OLIVEIRA coordonnateur européen pour les autoroutes de la mer

Monsieur
Madame
Monsieur
Monsieur
Monsieur
Monsieur

Anne HOUTMAN
Jonathan SCHEELE
Fotis KARAMITSOS
Christopher NORTH
Patrick VANKERCKHOVEN
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Président du directoire du grand port maritime de Rouen
délégué de l'union des ports de France

Associé Norton Rose

B.R.S.

Consultant M.L.T.C.

Consultant

directrice en charge des services européens d'intérét général

directeur des réseaux transeuropéens

directeur du transport maritime

chef de 'unité maritime a I'agence européenne des réseaux transeuropéens
chef de 'unité Marco Polo a I'agence européenne compétitivité et innovation



