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D'un point de vue nautique, l!'étroitesse du plafond du chenal ¢
les faibles dimensions de la zone d'évitage rendront délicates les manoeuw:
des grands navires en raison de la fréquence des vents de Nord & Nord-Est
souvent forts sur cette cdte.

Les conséquences sur les trafics passagers des ports voisins,
dans un contaxte caractérisé par le ralentissement de la croissance du
trafic transmanche, seront sensibles, contrairement aux conclusions de
1tétude d'impact effectuée par la D.D.E. du Calvados et la C.C.I. de Caen,
qui reposent sur l'hypothése du maintien jusqu'en 1986 au moins d'un taux
de croissance du trafic passagers de 10,5% par an.

Enfin, il ne serait pas conséquent de mettre en oceuvre ce proj«
sans avoir la certitude que la nouvelle passerelle sera exploitée par un
armement frangais d'une part et dans des conditions économiques saines
compte tenu de la distance qui sépare Caen des ports anglais,dtautre part.
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.1- La problématique du trafic Transmanche

A~ Les données fondamentales de ce trafic

1- un trafic complexe
c I i iz .
Le trafic maritime transmanche est caractérisé par la coexisten
et ltimbrication de plusieurs marchés dtune part, l'importance prépondérant
des lignes du Pas-de-Calais dl'autre part. .

a) On distingue en premier lieu un marché des passagers et
véhicules de tourisme accompagnés, qui est empreint d*une forte saisonnalit
et a connu une expansion rapide au cours de la décennie passée. En 1980, on
été transportés sur l'ensemble des lignes franco-anglaises 12,6 millions de
passagers et 1,9 million de véhicules accompagnés.

Cette activité est trés.saisonniére, puisque 60 & 70% des
passages sont effectués entre le lS‘ﬁuin et le 15 septembre.

La clientdle reste principalement d'origine britannique (75% &
80%) et la proportion de passagers automobilistes, qui est d'environ 30% du
nombre total de passagers sur les lignes du détroit, s!éléve a 65 - 80% pou
les lignes implantées a l'Ouest.de Dieppe.

Parallélement au transport maritime des passagers, il existe un
important marché du fret, le transport des marchandises importées ou
exportées par la Grande-Bretagne pouvant &tre fait en utilisant des camions
(accompagnés de leurs chauffeurs), des remorques non accompagnées, des
wagons de chemin de fer ainsi que-~des conteneurs.

Enfin, stest développé au cours de la derniére décennie un
trafic non négligeable de véhicules automobiles neufs.

Ltannexe 1 décrit l'évolution du trafic transmanche au cours de
période 1971-1980 et fait apparaitre les taux de croissance annuels moyens
différents marchés :

-~ passagers (piétons + automobilistes ) : + 10 %

- véhicules de tourisme accompagnés : + 7,7 %

- marchandises : - wagons : + 3,4%
- roulage : +17 %
- conteneurs : + 2,2 %

Il en ressort que, durant la période examinée, les deux marchés
porteurs ont été ceux du fret roulier (y compris les véhicules automobiles
neufs) et des passagers.

b) La ventilation géographique de ces flux de trafic montre la
prédominance des lignes du Pas-de-Calais,l'axe-Calais-Douvres restant en
particulier la '"voie royale' du Transmanche, en dépit du développement des
lignes de l'Quest.
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Ltétude géographique des flux attachés 3 chacun des marchés
en 1971, 1975 ec 1980 (annexe 2) montre que le ‘trafic passagers continue
a 8tre largement concentré (75%) sur le détroit (llones de Dunkerque
incluses). ; )

L'expansion des lignes de l'Ouest, au départ de Cherbourg, .
St. Malo et Roscoff est particuliérement nette en matiére de transport de
fret roulier (1,7% du trafic total en 1971, 18,2% en 1980).

Ce sont les lignes du centre, au départ de Dieppe et du Havre
font les frais des succés commerciaux des lignes de 1'Quest et du maintie
des positions de celles du detr01t, les parts de marché des lignes du cen
ayant évolué comme suit :

1971 1980 variation.en %
T marché
passagers 16,6% % 149, - 2,6%
véhicules accompagnés 20,8% . 15% - 5,8%
fret roulier 45 % 24,1 % -20,9%
conteneurs 11,7% 0,4% -11,3%

c) La répartition géographique des flux de trafic est
éviderment liée & la distance de chacune des llones (annexe 3), ce facteus
ayant pris une importance croissante avec la hausse considérable du prix
des soutes. , .

Les lignes les plus courtes sont

.

Calais-Douvres : 21 milles nautiques
Calais-Folkestone : 26 " "
Boulogne-Douvres : 26 n n

Les lignes les plus longues sont

milles nautiques

ST. Malo-Portsmouth a3
96 1" 1"

Roscoff-Plymouth :

2- Des flottes relativement diversifiées et d!importances

Les flottes en présence, sont le respect de l'importance
relative attachée par chacun des pays riverains de la Manche a ces liaisor
maritimes et la traduction de l'intér8t apporté par les armements des deux
pays a un marché en croissance rapide depuis dix ans.

a) L'annexe 4 décrit les navires, essentiellement des
transbordeurs, actuellement en service sur la Manche. Ces navires sont au
nombre de 38. Le pavillon britannique en compte 20 et le pavillon frangais
17, y compris les deux navires qui sont propriété de filiales frangaises
dtarmements britanniques, le Léopard (Normandy Ferries France) et le
St. Eloi (A.L.A.), et le COte-d'Azur qui sera prochainement mis en service
la S.N.C.F..
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Un navire battant pavillon finlandais , le Viking V,
dessert la ligne Dunkerque-Ramsgate depuis quelques mois.

La supériorité numérique du pavillon britannique sur la
Manche se traduit par des capacités offertes trés nettement supérieure
a celles du pavillon francais.

Ltannexe 4.3 mentionne les capacités des armements frangai
et anglais et ses résultats globaux sont repris dans le tableau
suivant :

: Passagers : Voitures : Fret roulier
: (nombre de ) : (nombre de ) : (nombre de RO-RO
: : s 12 m)
Capacité totale des navires : : :
Transmanche : 34.992 : 7.080 : 1.310
Pavillon francgais : 34,8% : 33% : 42,2%
Pavillon britarnique : 61,2% : 62,8% : 55,5%
: 4 % : &4, 2% : 2,3%

Autre pavillon

Si l'on ajoute aux capacités des navires celles des
aéroglisseurs en service sur le Pas-de-Calais, les chiffres précédents
deviennent :

f Passagers f Voitures f Fret roulier
Capacité totale s : : :
navires + aéroglisseurs : 37.384 : 7.381 3 id
pavillon francais : 33,7 % : 32,2% : id
pavillon britannique : 62,6% : 63,7% : id
autre pavillon : 3,7% : 4 % : id

WA T 1 s et ap v et -

Le pavillon britannique dispose donc des deux-tiers des-
capacités de transport en service sur la Manche (C8te d!Azur inclus),
avec,en outre, la facilité qu'offre pour remplacer des navires défaill:
ou ajuster les capacités aux besoins la possession de flottes nombreusc
par Sealink U.K et le groupe European Ferries (Townsend-Thoresen).

Globalement, les capacités des navires battant pavillon
britannique sont quasiment le double de celles du pavillon francais.
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c) La flotte britannique est aussi plus récente que ia flotte
francaise ainsi que le met en évidence le tableau suivant qui trace la
”Dyramlde des dges'" des flottes en présence :

année de premiére mise en service des navires

¥ 68 a4 8¢ ee 8% s 8¢ e s se b

en nombre de navires : : : :, : : : :
et en pourcentage : avant 1960 : 1960-195:1966-1970:;971-1975 :1976-1980: 1981 : TOTa
Flotte francaise i 1 : 2 ; 3 ;:1 & : 4 : 1 : 17
5,9% 11,8% 29, 4% 23, 5% 23,5% 5,9% 100%
Flotte bricannique ; 1 ; 3 ; 2 .2 7 ; 5 ; 2 ; 20
Y DS, D on 3s% 1 2s% 1 1o% ] 100%

Il apparait que 30% seulement des unitfds britanniques ont été
mises en service avant 1971, alors que 47% des navires francais sont 3gés
de plus de 10 ans. .

Si 1l'on considére la capacité passagers des deux flottes, on
observe que les navires de plus de dix ans d'3ge représentent 21,7% de la
capacité passagers de la flotte anglaise et 54,5% de celle de la flotte
francaise. (annexe 4.4).

La flotte francaise de transbordeurs, qui appartient
principalement 3 la S.N.C. F. (62,3% des capacités passagers) ,est donc
beaucouo/%'%ille que son homologue britannique puisque les chiffres
précédents tiennent compte de llentrée en service prochaine du cdte d'Azur

3- Des e20101tat10ns aux résultats précaires
A a) La rentabilité des lignes exploitées est fonction de
nombreux facteurs parmi lesquels la faible longueur de la ligne et la
bonne desserte routiére/ferroviaire des ports dl'embarquement et de
débarquement apparaissent essentiels, sans &tre pour autant suffisants.

Mais la poursuite de la 'guerre tarifaire'" qui a débuté en
janvier 198Q avec la rupture des accords Sealink-European Ferries en
matiere de transport des véhicules accompagnés rend de plus en plus
aléatoire la rentabilité des lignes passagers sur la Manche, & l'exception
possible de celles du décroit.
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Le groupe European Ferries lui-méme a reconnu récemment avoir
perdu £ 9,3 millions (90 MF) durant la premiére moitié de l'année 1981 dans
activités sur la Manche. ;

L'autre armement privé britannique P; & O - Normandy Ferries a
enregistré au cours de la méme période une perte de £ 5,2 millions (30 MF),
dont le montant important rend incertain le maintien des Normandy Ferries st
la ligne du Havre & Southampton, dans un contexte caractérisé par les visée
des Eurcpean Ferries sur Sealink U.K.

En ce qui concerne les armements francais, la situation est
actuelilement la suivante : :

1- L'armement Naval de la S.N.C.F. enregistre des résultats

- e - - - . ——n - -

Sealink ou en dehors desdits accords (annexe 5).

3z

Les lignes les plus déficitaires sont :

* - Dieppe-Newhaven : - 19 MF en 1980. Cette ligne est exploité
en compte commun avec Sealink U.K. (2/3 S.N.C.F. et 1/3 Sealink U.K. enviro
moyennant une compensation par la S.N.C.F. du gurcolit du personnel navigan

P

francais supporté par son partenaire. &

Ce systéme de compensation, valable jusqu?a la fin de 1981,
cofite environ 2 MF par an & la S.N.C.F., soit une somme d'un montant inféri
a celui de la perte qulaurait supportée la S.N.C.F. en acceptant la demande
de Sealink U.K. de transformer le compte commun en pool de recettes brutes.

Aprés avoir quasiment atteint l'équilibre avant amortissements
en 1979, les résultats de la ligne Dieppe-Newhaven sont devenus trés mauvai:
en 1980 et 1981, conduisant Sealink U.K. 3 dénoncer les accords avec la
S.N.C.F. afin de se retirer de cette ligne a la fin de 1981.

La ligne Dieppe-Newhaven est l'exemple-type dtune ligne longue
qui est victime de la proximité de lignes courtes, en ll'occurence celles
du détroit : malgré des taux de remplissage satisfaisants, l'équilibre
financier n'est pas atteint, car il n'est pas possible de s‘'écarter beaucou
des tarifs en vigueur sur le détroit, malgré la longueur double de la ligne
de Dieppe. La recherche de l'amélioration des résultats a conduit & une
utilisation intensive du navire britannique SENLAC, moins couteux que les
navires francais. '

Il est a noter que les clés de partage des recettes et dépenses
19/56é pour Sealink U.K. et 37/56e pour la S.N.C.F. ont été déterminées au
XIXe siécle et sont fondées sur les longueurs respectives des trongons
francais et anglais d'une voie ferrée reliant Paris 2 Londres via Dieppe et
Newhaven.
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Un retrzit de Sealink U.X. de la ligne Dieppe-Newhaven
pourrait conduire la S.N.C.F. & abandonner sa participation de 50%
a l'exploitation de Cherbourg-Weymouth par un navire britannique. Par
ailleurs, le retrait de Sealink pose le probléme de l'avenir des trois
navires Valengay, Villandry et Senlac qui sont en copropriéié
(2/3 S.N.Cu.F., 1/3 Sealink U.K.).

* Dunkergue-Felixstowe: - 6,2 IF en 1980.

Cette ligne réservée au fret conteneurisé est exploitée seu
par la S.N.C.F. avec le navire Transcontainer I, Sealink U.XK. exploitan
une ligne concurrente entre Harwich et Zeebrugge.

Le maintien de cette ligne déficitaire dont un seul client
Merzario, fourmit 60% du trafic, a été obtenu en 1979 grice aux efforts
conjugués de Merzario, des personnels et de L!E.P.R. du Nord Pas-de-Cal
qui a versé une subvention de 3 MF .

Lt'insuffisance du trafic 3 l!importation, la mauvaise
conception générale du navire, et l'absence de postes de manutention
verticale a Felixstowe disponibles pour le Transcontainer I ont conduit
la S.N.C.F. a envisager la fermeture & la fin 1981 d'une ligne, qui n'e
pas utilisée par la Compagnie Nouvelle de Contgneurs, filiale spécialis
de la S.N.C.F. (C.N.C. préfére utiliser les services de Townsend-Thores
entre Calais et Douvres) et dont la perte de 1980 atteint 26% du chiffr
dtaffaires.

Lt'échec de cette tentative était probablement inévitable
compte tenu du refus de Sealink U.K., propriétaire du port de Harwich,
d'y accepter des escales du Transcontainer I.

* EeE_Ezgnes du détroit sont circonscrites dans le
faite dans le cadre d'un pool de recettes avec Sealink U.K., dont les
clés de partage sont de 30,8% pour la S.N.C.F. et 69,2% pour son
partenaire.

Aux termes des accords de pool, la S.N.C.F. s'engage & fair
30,8% du nombre de traversées prévues par le budget du pool, dont la
comptabilité est tenue par Sealink U.K.

La S.N.C.F. reste légérement en deca du nombre de traversée

prévues sur le détroit, puisqu'elle n'y posséde que deux navires
(Chantilly et Chartres) sur sept, soit 28,6% de la flotte seulement.
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Les accords précisent également que chacun des partenaires
doit effectuer les liaisons maritimes prévues avec des navires
"équivalents', et Sealink U.K. affirme & cet égard que le Chantilly
(1966) est trop 4gé pour &tre considéré comme équivalent aux modernes
ST. Anselm (1980) et ST. Christopher (1981).

L!amélioration des résultats de l'exploitation des lignes d
détroit (-6,4 MF en 1980) passe,d'aprés la S.N.C.F., par le nécessaire
reldvement des tarifs et la concentration des moyens sur l'axe Calais-
Douvres(:trafics de véhicules accompagnés et de véhicules routiers).

= Dunkerque-Douvres -.Cethe ligne d!? imoortance fondamental
dans le cadre de Sealink avec déux navires armés par la S.N.C. F., le
ST. Germain (1951), qui lui appartient, et le ST. Eloi (1975), qui est
propriété de la Société A.L.A.,.filiale francaise des British Railways.

La vocation de cette ligne sera davantage le transbordement
wagons de marchandises aprés la suppression des installations du
ST. Germain destinées aux passagers, ce qui se traduira par une diminut
des effectifs embarqués (39 ADSG).

La S.N.C.F. considére en effet qu'il convient de spécialise
Dunkerque dans le transport de wagons de marchandises, les passagers
ayant a leur disposition les ports de Calais et Boulogne.

Les résultats négatifs de la ligne Dunkerque-Douvres n'font
de sens que si on les rapproche des résultats ferroviaires de la S.N.C.
qui assure faire des bénéfices non négligeables sur la partie ferroviai
du transport de ces marchandises.

A Dunkerque, la S.N.C.F. est représentée par 1%A.L.A., qui
plus de ses activités de transitaire, assure l'administration et la
gestion des marins et des navires pour le compte de la S.N.C.F. Le
contrat qui lie la S.N.C.F. & cette société peut &tre dénoncé annueller
avec un préavis de neuf mois.

* EZEEE_S&EEEQEEZ:HEZmSEEE : Cette ligne est exploitée avec
resultats. Cette exploitation est congue principalement pour géner le
concurrent qu'est Townsend-Thoresen, présent a Cherbourg et sur le
détroit. Elle n'a pas de fondement ferroviaire et la S.N.C.F. a fait de
participation a cette exploitation un argument pour préserver l'exploi-
tation en compte commun de la ligne Dieppe-Newhaven.

La S.N.C.F. pourrait donc 's'en retirer 3 la suite du retrai
de Sealink U.K. de la ligne de Dieppe
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% Llexploitation du Naviplane N 500 : La mise en servica en
dans le cadre des accords de pool Seaspeed n'a pas été suivie du succds qu
l'on pouvait attendre au vudes performances réalisées par les appareils
britanniques de B.R.H.L. et d'Hoverlloyd.

Bien au contraire, l'exploitation du Naviplane a été entravée
par de nombreux incidents techniques de sorte que le nombre de traversées
réalisées par le N 300 est toujours resté trés en deca des prévisions.

Résultats physigues de l'exploitation du N 500

- 8 i  ma T e o - o v o e " D 4 s = ew we R e Y e . .

®r 90 s 48 4e s 88 ee s

: 1978 Po1979 Y 1980 ¢ 1981 P TOTAL
Traversées effectuées : 344 B 1.101 ¢ 1.365 : 1.330 : 4.14C
passagers transportés : 54.400 : 164.303 : 208.500 : 241.CCC i 668.203
véhicules transportés : 10.150 : 29.600 s 26.500 : 2%9.CCC :  S$5.25C

En termes financiers, cette exploitation s'est soldée par des
déficits importants et croissants (avant amortissements) :
22,9 MF en 1978, 33,4 MF en 1979 et 34,2 MF en 1980. Il convient de
remarquer, en outre, que si la S.N.C.F. a payé une partie du déficit
engendré par l'exploitation des aéroglisseurs britanniques de 1967 a 1977,
son partenaire au sein de Seaspeed n'a rien supporté des pertes générées
par celle du Naviplane, car l'accord de pool a été modifié, a la demande ¢
la S.N.C.F., pour exclure les dépenses du partage.

2- la B.A.I. exploite des lignes, dont les résultats ne sont
pas connus avec précision en raison de lt'absence de comptabilité analytiqu
Il apparalt néanmoins que les lignes Roscoff-Plymouth et St. Malo-
Portsmouth, dont l'exploitation est permanente en dépit du caractére
saisonnier du trafic peuvent difficilement &tre rentables actuellement.

La B.A.I. considére que les lignes d'Espagne et d'Irlande sonl
en revanche rentables, particuliérement la premiére.

3~ Les lignes au départ de Cherbourg ont l'avantage d'8tre
beaucoup moins longues que celles du Havre ou de Bretagne. Truckline, qui
exploite une ligne de fret entre Cherbourg et Poole obtient des résultats
satisfaisants, alors que les armements qui transportent des passagers
subissent actuellement des pertes en raison du niveau déprimé des tarifs

(Townsend-Thoresen et Sealink).

4~ La Société Schiaffino dessert une ligne entre Dieppe et
Schiaffino parait devoir atteindre l'équilibre de son exploitation en 198!
les principaux facteurs de son redressement ayant été la mise en service ¢
la nouvelle passerelle en juillet 1981 et les gréves qui ont affecté le
port de Southampton.
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En outre, la distance entre Paris et Londres via Dieppe et
Shoreham nlest que de 270 Kms alors qutelle est de 400 Kms environ si
l'on passe par Calais et Douvres.

Mais le cofit trés élevé de la manutention 2 Dieppe pourrait
compromettre cette amélioration sensible mais précaire.

5- Les lignes au départ du Havre ne sont plus desservies par
1tarmement francazg:-ﬁéE-aéﬁi-éaE;EEE:gég-5§1tann1ques présentes sur les
lizisons le Havre-Southampton et le Havre-Portsmouth subissent de lourdes
pertes financiéres sans qutaucune n'ait accepté i ce jour de se retirer .
Mais le déclin du port de Southampton au profit de Portsmouth, le
rapprochement Sealink-European Ferries et les difficultés générales du
groupe P & O pourraient conduire Normandy Ferries a se replier sur

Boulogne-Douvres en quittant le Havre.

b) La médiocrité des résultats dlexploitation des lignes met
la plupart des armements francals dans des situations financiéres
difficiles.

L!'Armement Naval de la S. j_g_g .a enreOistré de trés mauvais
34 MF imputés au service d'aerogllsseurs). La perte prévue en 1981 (36 M1
avant amortissements et profits de cession) met cet armement dans une
situation rendue encore plus difficile par la perspective d'une fusion
entre Sealink U.K. et European Ferries, qui le laisserait sans partenaire
sur le territoire britannique, ou, conformément aux divers accords qui
forment le '"pool Sealink', l'Armement Naval de la S.N.C.F. n'a jamais ex
d'action commerciale autonome.

N?ayant pas investi & l'époque ol son armement naval était
bénéficiaire, la S.N.C.F. se trouve dans Jloe situation commercialement
vulnérable, financidrement mauvaise et/dne flotte que la prochaine mise «
service du CSte d'Azur ne suffira pas & rajeunir.

* La B A.I. (Brittany Ferries) qui a enregistré en 1980 une
perte superleure 3711 MF est dans une situation extrémement difficile,
~qui a nécessité lt'intervention des Pouvoirs Publics. Cette entreprise a
la croissance rapide exploite depuis 1974 des lignes longues affectées
d'un profond caractére saisonnier, avec un matériel naval parfois inadap!

et une structure financiére déséquilibrée.
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La stagnation de son trafic de passagers, la baisse générale de celui du
fret et la guerre tarifaire ont mis un terme aux espoirs de stabilisatior
d'une entreprise a la vocation régionale fortement affirmée - (2nnexes 6.
et 6.2).
j
* ?EEEEEEEE_FerriEE-EEEESE malgré ses bons résultats

commerciaux et financiers n'a pas encore effacé les pertes enregistrées
depuis le début de ses activités en 1978. (Annexes 6.3 et 6.4).

aprés avoir subi des” pertes meortances durant les trois derniers
exercices (Annexes 6.5 et 6.56).

P

PR

Toewste

B~ Analyse des contraintes

1- Les contraintes physigues

a) Les contraintes naut’iques sont esgentiellement imputables
aux marées et aux discances, cellas—ci déterminant le nombre de traversé:
quotidiennes et celles-l3 les horaires, lorsque les ports desservis sont
pourvus d'écluses et de bassins & flot (Shoreham, ST. Malo)},par exemple,
Townsend-Thoresen peut effectuer avec ses trois navires rapides et a
grande capacité 15 traversées quotidiennes dans chaque sens du détroit

entre Calais et Douvres.

1tinverse, les navires de Sealink ne peuvent assurer que d«
rotations par jour entre Dieppe et Newhaven et leur taille est limitée
par les caractéristiques des ports de Dieppe et de Newhaven.

De méme, la longueur de la ligne ST. Malo-Portsmouth (153 mi.
ne permet de faire que deux rotations par jour, alors que la B.A.I. peut
en effectuer trois entre Roscoff et Plymouth (96 milles).

b) Les contraintes portuaires, outre les incidences des maréi
sont déterminées par les configurations des ports, des chenaux d'accés,
l'état et la disponibilité des installations portuaires (passerelles a w
ou deux niveaux, éventuellement moyens de levage) ainsi que par la quali

des dessertes routiéres et ferroviaires.
On peut résumer ces contraintes comme sult :

* Dunkergue : Dunkerque est le seul port francais doté d'une
rampe équipée EE-EEIIEI mais la S.N.C.F. considére que, plutot que de fa:
de Dunkerque un troisiéme port du transmanche dans le Nord de la France,
serait préférable de construire 3 Calais une rampe équipée de rails pour
concentrer ses activités du détroit, selon la stratégie qui a réussi a

Townsend-Thoresen.

Y
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* Felixstowe : Ce port, qui appartient aux European Ferries, donr

la priorité aux mouvements des navires long~courriers et ne s'interesse pas :
trafic transmanche. La S.N.C.F. n'y dispose que de moyens peu satisfaisants.

* Douvres : Ce port possede une passerelle & deux niveaux afin

d'accueillir les nouveaux transbordeurs. En revanche les dimensions du ferry-
dock limitent la longueur des navires train-ferries .

* Calais : Pendant de Douvres sur le "continent!, Calais

n'impose aucune contrainte de longueur ou de tirant d'eau.

En outre, ce port est le seul port francais équipé d'une passere!
3 deux niveaux et donc capable dtaccueillir les transbordeurs les plus
modernes.

La construction d'une nouvelle rampe dotée de rails serait
toutefois difficile.

* Boulogne : Ce port impose aux navires une limite de tirant dle

et manque de place pour construire une rampe a deux niveaux.Une correspondanc
ferroviaire est organisée pendant l'été avec Folkestone.

Folkestone : Ce port apoartlent é Sealink U.K. et le tirant

* Vewhaven : Ce port dlfIlClle appart*ent aussi a Seallnk +le

dimensions réduites du bassin d'évitage.

* Dieppe : le tirant df'eau des navires y est limité 3 4,20m et

leur longueur a 118 métres.

La S.N.C.F. n'y dispose que d'une seule rampe dans son enceinte,
ou elle emploie 23 personnes & la manutention. Elle pourrait aussi utiliser 1
nouvelle rampe, mais devrait alors employer des dockers, qui sont une main
d'oeuvre plus onéreuse que les cheminots.

* Shoreham : ~Ce port 3 écluses ne permet pas d'avoir des horaire
réguliers et ne peut donc accueillir aisément des Services Passagers.

* Le Havre, Southampton, Cherbourg et Portsmouth ne présentent pa
de contraintes particulisgres.

* St. Malo est un port d'accés difficile ou la taille et le tira
d'eau des navires sont limités et qui est équipé d'écluses.

* Roscoff ne peut accueillir de grands navires

- - -
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2- Les contraintes commercizales

a) Les contrats exlstants sont a l’or1011e ae contraintes
diverses. En matiére de recrutement de fret et de passagers, les accords
Sealink, par exemple, ne permettent pas & la S.N.C.F. dl'avoir une action
cocmmmerciale en Grande-Bretagne. Les passerelles sont aussi l'objet de contr:
qui tendent 3 établir des priorités ou des exclusivités. La "banalisation' «
rampes de certains ports comme Calais n'en est que plus remarquable.

Tandis que les armements s'efforcent d'obtenir des priorités
d'accostage ou des exclusivités, les ports cherchent & attirer le maximum
dtarmements . A cet égard, la S.N.C.F. est considéréecomme un client captif
par certains ports, en particulier Calais et Boulogne, ou elle supporte des
tarifs supérieurs 3 ceux qui sont proposes aux armements britanniques en
mati2re de lamanage.

Enfin, les contrats qui lient les ports aux armements ccntienner
parfois des garanties de recettes, accordées par ltarmement client & un port
qui a effectué des travaux d'équipement importants. La S.N.C.F. et Sealink
U.K. ont ainsi accordé des garanties de recettes aux ports de Douvres et de
Boulogne pour obtenir la construction des installations nécessaires aux
aéroglisseurs.

_ .

b) Les principales contraintes en matiére commerciale restent
cependant les effets de la concurrence acharnée qui oppose les armements
présents sur la Manche.

Ltaggressivité commerciale des Normandy Ferries et la dénonciati
de ltaccord de tarif entre Sealink et European Ferries en matiére de transpo
des véhicules accompagnés sont 3 lL'origine dlune''guerre tarifaire', dont les
conséquences sont trés lourdes.

Ainsi l%'évolution des recettes unitaires du pool Sealink sur le
détroit de 1978 a 1980 ont évolué de la fagon suivante, en Livres Sterling
1980 : '

£ 1980 : Piétons ‘. Véhicules RO-RO
. i : accompagnés 3

1978 : 6,4 : 46,8 : 168,6
T 1979 : 5,8 : 47,2 : 171,6

1980 : 5,2 : 40,3 : 165

e
.
.

La recette unitaire par piéton et par unité de roulage, exprimée
monnaie constante, 3 donc décru constamment entre 1978 et 1980 sans
augmentation paralléle.-de la productivité.
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Les ristournes faites par les armements atteignent aczuellement
60 a 70% des tarifs théorigues. : ‘

L'année 1981 marquera vraisemblablement le paroxysme de cecte
guerre tariiaire, et les pertes des principaux transporreurs maritimes sont
telles gu'un relévement des tarifs devrait intervenir en 1982.

Des contraintes que l'on peut qualifier de commerciales naissent
également de l'évolution des parités monétaires. Compte tenu du fait que
la plupart des passagers sont d'origine britannique et paient en livres, une
hausse du cours de la devise britannique est favorable aux armements frangai
dont elle améliore les résultats. De méme, quand la livre sterling est forte
le différentiel de colit entre les deux pavillons s'amenuise sensiblement.

Le cours de la Livre est passé de 8,65 Francs en novembre 1979 3
11,6 Francs en février 1981 puis est retombé depuis aux environs de
10 Francs.

2- Les contraintes financiéres

-

a) Les armements .francais présents sur la Manche sont , a i
ltexception de la S.N.C.FT., des entreprises privées pour lesquelles
ltéquilibre des comptes et la rentabilité du capital investi sont des
impératifs qu'elles ne peuvent négliger sauf 32 disparaitre dans des délais
assez rapides. ’

Un investisseur du secteur privé ne peut pas ne pas &étre
sensible aux incertitudes qui affectent 1'évolution d'un marché qui présent
actuellement une certaine capacité excédentaire de navires et des tarifs
trop faibles pour permettre ‘de couvrir les charges d'exploitation et celles
de capital et domc, a fortiori, dl'offrir une quelconque rémunération aux
capitaux qufil investirait dans ce secteur dtactivité.

b) Cependant, deux armements présentent un certain caractére

t général, la S.N.C.F. en tant qu'entreprise publique et,dans une

indre mesure, la B.A.I., en tant qu'entreprise & la vocation régionale
firmée dés ltorigine.

La conciliation de l'intérét général et de la nécessité de
parvenir i un équilibre financier de l'exploitation souléve des difficultés
bien connues et clest aux Pouvoirs Publics qu!'il appartienc de définir les
nissions et les objectifs de 1l'Armement Naval de .la S.N.C.F.
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En dissociant la SNCF de scn partenaire britannigue dans Sealink, o
obtient les parts de marché du Transmanche détenues par les armements fran
durant la décennie 1571-1580 (annexe’ 1.9).

Les chiffres cbtenus sont repris partiellement dans le tableau
suivant : ’

4 " . " " )
- . Q - [e] - -y g
( : 1971 : 1975 ¢ 1980 .\Qasf,;;“a_g <y )
( . . . .
( : : : : %
g Passagers : 21,8 % : 23,3%: 20,3% : - 1,5% ;
g Véhicules accompagnés: 20,2 % ¢ 20,8 % : 20 % + - 0,2 % %
( Fret roulier ) : 25,9% : 34,3%: 31,5% : +5,6% )
( : : : : )
E Conteneurs : 32,9 % ¢ 27,9 % ¢+ 39,5% : + 6,6% )
: : : : )
( : : : : )

x

De 1271 & 1980, la part du marché des passagers et des véhicules
accompagnés détenue par l'armement frangais diminue légérement et reste
proche de 20 % alors que sa part du marché du fret roulier ou conteneurisé,
augmente sensiblement en raison principalement des succés de Truckline, qui
en 1980, avait conquis 11 % du marché du fret roulier (anhexe 1.6) et 20 %

de celui des conteneurs (annexe 1.8).

Le rapport de forces entre. les armements présents sur la Manche
reste donc cependant favorable aux Britanniques.

. Les nécessités de l'aménagement du territeire peuvent ccnduire
par ailleurs, & envisager les problémes liés aux dessertes transmanche avec
ure cptique guwelcue peu différente, et le souci de conserver aux différent
ports de not.= fagade maritime nord-Cuest une activité de cette nature peut
s'oppcser i la rechierche d'une concentraticn de nos meyens navals sur quelg
axes prioritaires en vue d'cbtenir 1'équilibre financier des exploitations.
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Ce conflit peut &tre rendu plus aigu par la situation
d'un port comme Dieppe, qui a perdu récemment une part

particulisre
ante de son trafic maritime.

importan

Enfin, il y a 1la situaticn d4d'un port comme le Havre, qui
ne Fait plus actuellement l'cbjet d'une desserte maritime de la Grande-
Eretagne par un armement frangais, la présence nationale n'y étant assurés
que par le "Léopard", navire qui appartient & la filiale francaise d'un
armement britannicue.

b) Les enjeux commerciaux sont de deux ordres.

. En premier lieu, la desserte maritime de la Manche ne pet
ée indépendamment des questions relatives aux transports terrest
et, plu articuliérement, des problémes posés par le développement du
trafic routier de marchandises.

La croissance de la part relative de la route dans le
transport terrestre des marchandises, quli S'est faite au déiriment du rai:
pose deux types de probl2mes. D'une part, le trafic de camicns est couteu:

matiére d'équipements publics, d'autre part sa mobilité extréme, contr:
rement au trafic ferroviaire, lui permet d'avoir des exigences tant en
matiére d'infrastructures routiéres que de conditions de desserte maritime
de niveaux de tarifs ou de délais de paiement qui en font un client diffi
des ports et des armements nationauxe.

Il n'est pas possible 4'é4difier une politigue frangaise du
Transmanche sans tenir compte du caractére mouvant des flux de camions qui
traversent la France A destination ou en provenance du Royaume-Uni. Par
ailleurs, on peut rencontrer des cas d'intégration du transport maritime
transmanche au trafic routier, ccmme celui de Normandy Ferries et de
Ferrymasters, filiale de transport routier du groupe britannique P& O.

La présence des Normandy Ferries sur la liaison Boulogne-
Douvres et l'aggressivité commerciale et tarifaire de cet armement sembler
en effet, directement liés aux exigences du développement de Ferrymasters,
qui est l'un des plus importants transporteurs routiers européens et dispc
de filiales en Allemagne et en Suéde. Normandy Ferries, de méme que North
Sea Ferries en mer du Nord, n'est qu'un maillon d'une chaine de transport
intégrée capable d'offrir un service porte & porte & des prix extrémement
ccmpétitifs., Normandy Ferries est ainsi dans une position qui n'est pas
sans similitudes avec celle de 1l'Armement Naval au sein de la SKCF et son
comportement, en particulier en matiére tarifaire, ne peut qu'en &tre
affecté. ’

. Les particulizrismes du transport terrestre doivent &tre
soulignés car les politiques tarifaires susceptibles d'8tre suivies par 1

‘armements en présence sur la Manche ne scnt pas neutres.

Aux ccnséquences géograpriques lifes & la mobilité des fius
de trafics, il faut ajouter les risques de dcmination cui peuvent apparaif
lorsque les tarifs sont maintenus artificiellement btas pendant une certair
période. lLa concurrence effrénée qui caractérise actuellement les liaison:
transmanche a pcur cecnsé uence l'apparition de.lourdes pertes chez tous 1l
armements en compétition, m2is ces pertes sont plus difficilss a supporte:
par les entreprises fazibles que par de grands armements aux activités
diversifises.

’



La volonté des Pouvoirs Publics de davelopper 1z carticinzatic
du pavillon frangais zux trafics franco-oritannigues deit tenir compte des
situations particuliéres de chacun des armements frangais prissnts sur ce
secteur. & cet égard, 1l est dvident gue les originzlitis de ¢es enireprises
sent tr2s prencncées et que las raisons de leur présence.sur les iizisons
transmanche scnt tres diverses. !

a) L'armement naval de la SNCF , plus gque les autres armement!
——————————————————————— itier des anciennes ccmpagnies

42 des flottes de navires entre 183C et
fin d'assurer la correspondance des trains de part et d'autre de la Manche.
choix de la plupart des lignes actusilamsn: erxplclodes pol 1'Armement Naval
de la SHCF remonte & cette époque, ainsi gque la conception générale du rdle
"Service de 1l'Armement Naval', orient2 exclusivement vers la satisfaction de:
besoins ferrcviaires. i
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L'Armement Naval de 1laiSNCF exerce la quasi-totalité de ses
activités en association avec SEALINX UX dans le cadre d'accords complexes
et sous l'appellation commerciale de Sealink. L'ensemble de ces accords forme
semble-t-il, un mécanisme de dcminaticn d'autant plus difficils a contester
qu'il est ancien.

les résultats décevants de l'Armement Naval ne peuvent que
conduire & s'interroger sur les missions, la structure et l'implantation géo-
graphique de ses services. La logique armatoriale exigerait de la SNCF une
concentration de ses moyens navals sur quelgues liaisons priviligiZes et la
déncnciation des accords Sealink, qui emp@chent la mise en oeuvre d'une poli-
tique ccmmerciale autonome. En revanche, les nécessités de l'activité ferro-
viaire de la SNCF conduisent A privilégier le statu-quo et le maintien des
accords Sealink en essayant de limiter les prétentions de Sealink UK et des
British Railways au coup par coup et sans mise en oceuvre d'une stratégie, dcr
1'&laboration resterait aussi vaine qu'inopportune aussi longtemps que prévai
une conception "ferroviaire du transmanche.

Cette vision "ferroviaire" des liaisons transmanche peut 2aussj
conduire A proner le repli sur le détroit, dont les lignes peuvent €tre
considérées comae étant les seules directement liées au trafic ferroviaire.
Cette position a été adoptée en 1980 par la Cour des Comptes & la suite de
1ltexamen des comptes et de la gestion du service de 1'Armement Naval de la
SNCF au cours des exercices 1977 et 1978.

Enfin, si la SNCF, société d'économie mixte, doit &tre appelée
A concourir 2 un aménagement harmonieux du territoire national, sa présence
doit alors &tre maintenue sur ses lignes actuelles, voire méme étendue a
d'autres. ’

b) La BAI Brittany Ferries est depuis plusieurs années a la
recherche d'un second souffle, qu'elle a cru pouvoir trocuver dans une expansi
accélérée qui cherchait dans la course au chiffre d'affaires un équilibre
financier hypothétigue.

Ses difficultés actuelles ne peuvent que conduire a envisager
son avenir diffdremment et donner la piorité & la consolidation d'un fonds
de commerce non négligezable assis sur des positions portuaires intéressantes.

eef o
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c) Truckline Ferries, aprés une brillante percie commerciale,
qul donne, depuis peu, des résultats financiers honorables, doit, A l'évidence
poursuivre dans la voie qui a &t& choisie d'un rééquilibrags vers 1'Cuest des
flux de camions et de vénicules neufs qui traversent la Manche.

Cet armement ne peut, en outre, rester indi’firent au sort de 1.
BAI & 1'Cuest, des Normandy Ferries au Havre et au projet 4! uvrir une nouvell:
ligne entre Caen -~ Cuistreham et l'Angleterre A 1'Est de Caer bourg. Il doit
€tre possible d'utiliser la réussite ccmmerciale de Truckline pour améliorer
les positions frangaises dans les parties centrale et occident ale de la Manche

d) L'Armement Schiaffino est 3 la Ffois présent a Dieppe et &

Cstende. Il est avec la BAI l'un des deux armements °rargais du Transmanche
ergagé sur des trafics tiers (Ostende - Douvres pour Schiaffino et Plymouth -
Santander pour la BAI).

Son avenir reste tra3s dépendant de celui de Sealink : un retrai
ccmplet de Sealink UX de la ligne Dieppe - Newhaven lui serait Favorable, une
nouvelle liaison effectuée par Sealink UK sans la SNCF avec d'autres moyens et
dans d'autres ccnditions pourrait lui €tre dommageable.

I1 n'apparalt pas impossible d'envisager une ccopération entre
cet armement et les autres armements frangais transporteurs de fret, c'est &
ire principalement Truckline, Un tel raporochement deviendrait vraisemblement
ndispensable en cas d'absorption de Sealirnk UX par Eurcpezn Ferries.

B - Les orientations

Les difficultés rencontrées par les armements francais et la diversit
des situations ainsi que des moyens mis en oeuvre impose désormais une approche
glecbale.

Cette approche globale sera mise au service d'objectifs exigeants et
comportera une série d'actions coordonnées entre elles.

1 - Un objectif exigeant : consclider puis developper les positions
francaises sur la ianche.

Cette politique devra tenir compte d'abord des données permanentes et
des tendances récentes du trafic et notamment de 1'évolution vers la concentra-
ticn du trafic Dassagers sur le Détroit (3/4 des vcoyageurs) et d'autre part du
déplacement du trafic routier vers le Centre et 1'Ouest.

Elle devra en outre prendre en compte le recul relatif de Sealink et
progrés réalisés par les armements frangais dans le controle du trafic routier,

L'objectif pour les armements francais sera donc :
—~de regagner le terrain perdu depuis 10 ans dans le trafic passagers
notamment sur le Détroit,

- d'accrolitre encore leur participation dans le trafic de camions.

Un pourcentage global de 40 % du trafic peut leur Stre assigné comme
cbjectif sans se dissimuler aqu'un tel objectif ne peut Stre atteint que par éec:
el suppose un renforcement de la {lotte et de l'action cocmmerciale.

-



2 - Une série de movens coordonnés .

La mise en ceuvre de cette politique volontariste résultera d'une
série d'actions ccordonnées entre elles et qui ne dépendent pas seulement des
Pouvoirs Publics : des 4 armements frangais présents sur la Manche 1 seul en
erfet est sous contrcle public.

i
a) Le rapprochement entre les armements francais

~ De ce point de vue et quel que soit son caractére séduisant, l1'idé:
d'un armement unique nationalisé transmanche orésente moins d'avantages que
d'inconvénients. Elle comporte en effet de sérieux risques de désengagement d'e
certains armements, de démantélement d'équipes commerciales, de surenchéres qe
tous ordres, de pesanteurs administratives et sociologiques compte tenu de la
diversité du réseau. o

B
-

EZnvisageable peut-8tre au terme d'une évolution des armements
rancais, la solution d'une Société Nationale Transmanche ne paralt denc pas d
nature & renforcer rapidement le dispositif commercial ni & garantir le dévelac;
pement de la flotte sur la Manche. ‘

La recherche de l'efficacité conduit plutdt & recommander la mise «
ceuvre d'une politique commerciale concertée et coordonnée visant d'une part a
renforcer les moyvens en matériel en fonction de 1'évoifition du trafic et de la
concurrence, et & unifier le plus possible la politique et les pratiques tari-
faires.to. bref, i1l s'agit d'opposer un "front" commercial frangqis face a la
domination de l'armement britannique.

En conséquence, il est recommandé un rapprochement des 3 armements
privés ccmplémentaires, BAI, Truckline et Schiaffino opérant sur la ianche Ou s
et Centre, sous une forme & définir (vraisemblablement de GIZ) ccmpte tenu de
l'activité "passagers" de la BAI. Cette coopération pourrait par exemple danc
premier temps se limiter aux seules activités fret de ces 3 armements et aux
seuls car-ferries,

Simultanément pourrait &tre constituée une association des armement
frangais de la #anche, chargée d'harmoniser dans un premier temps, les politiqu
et conditicns tarifaires pour les transports de camions et de passagers et dans
un second temps de jeter les bases d'un systéme de pool des recettes de fret, ¢
ou moins intégré, dans l'hypothése d'une rupture des accords actuels "Sealink".

b) Le renforcement du potentiel des armements francais

L'année 1981 a été marquée par de graves difficultés des 2 armement
exploitant des navires a passagers, la SNCF et la BAI nécessitant
dés 1'été, l'examen des conditions du maintien en exploitation de diverses unit

A la SNCF, au terme d'un examen approfondi des problémes posés par
l'exploitation de l'aéroglisseur N S00, la conversion du St-GERMAIN et le déf
du "TRANSCONTAINEZR I'", diverses solutions ont été retenues, préservant l'empl. i
et les droits des personnels. o

sentemdre gravement l'avenir de la Ccmpagnie a conduit les Pouvoirs Publics &

rechercher, dans le cadre du CI2ASI, les cornditions d'un sauvetage et d'un redre
sement de la BAI, en liaiscr avec la Direction et les actionnaires, banquiers ¢
créarciers de cet armenment. 'Jne mission d'expertise commerciale et financiere ¢
en cours, destinee A proposer début novembre, les mecdalités d'une restructurat]

A la BAI, la persistance d'un déficit important qui meragait fin

N4
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du capital e% de l'exploitation de cette société, usce"f*‘Les d'assurer
duradblement scn avenir, vraisemblablezment avec le concours des collactivi

lccales de la Région de Bretagne.

Tn bref, et en préalable a tcute acticn de renforcement, il
uellemert, c'ici fin 1981, de sauvegarder l'empici et le potentiel de
frangais lec plus importants sur la anche.

Dés 1982, devrai gagée une série de mesures de redéploiemen
et de dévelogpenent de la s

D'abord & la SMNCF, ou il convient d'urgence d'arr2ter un plan d'act

destiné & améliorer les conditions de desserte des 4 ports ou elle est présente
avec un r"a;:ém.el mieux adapté, et & des conditions éconcmiques acceptables.

En cours d'élaboration, ce plan devrait examiner en particulier
diverses possibilités telles que :

— L'amélicration de la desserte de Dieppe;

- L'amélioration de la desserte de 2 ports & vocation et & potentice
"oassagers”", incontestable, tels que Dieppe et Dunkerque, avec des navires mieux
adaptés aux besoins du trafic;

=
Cd

~ Le renouvellement d'unités vieillies cu obscletes, telles que le
WCHANTILLY" et surtout le "ST-GERMAIN".

~ L'augmentation des capacités offertes sur le Détroit notamment a
Soulogne, nar la mise en service rapidement d'un navire supplémentaire, en ren-
fort du "COTE D'AZUR" - notamment dans l'hypothése d'une dénonciation unilatére
par le partenaire britannique du pool "SEALINK"

Ensuite, 4 1'Ouest ou 1l est trés souhaitable de développer l'activ
fret et d'examiner les .possibilités suivantes :

— amélioration des liaisons sur l'Irlande,
- mise en service d'une Ze unité entre Cherbourg et Poole,
— ouverture d'un service au départ du Havre ou ultérieurement de
Ouistreham, dans "1'hypothése d'un retrait possible des Mormandy-
Ferries,
Il appartient donc aux 3 armements privés engagés sur le trafic Oue
Manche d'évaluer les chances et conditions d'exploitation de ces lignes, dont
1'avenir dépend pour une large part de la restructuration du réseau ce la BAI
en ccurs d'études.

¢) Ouvrir des négociations avec nos par:enaires britanniques

Lors des entretiens franco-britannigue des 10 et 1l septembre, le
Président de la République a souligné en indiquant la reprise des travaux relat
au tunnel sous la Manche qu'il fallait aussi veiller A préserver les intéréts
maritimes ’

Cette volonté doit déboucher sur 2 niveaux dc négociations :
- le niveau gcuvecrnenental avec lequel devra &tre abordé le double risque d'ure

ccncurrence anarchique suivie de L'agparition d'une situaticon de guasi mono-
Dole si Furozean rerries prend le cort"o1e de l'armement 3ritisnh Railways;



o} rc il est recommand2 a la SMNCF, o A la Confér
s précédemment dvoguée d'engager dans les meilleaurs dél
l1ais, d'une part TOWNSIND-THOREISEN. 2t d autre part LG
on commerciale visant d'adord a priéserver 1 essentie=l &
Sea , en sarticulier, les accords de représentations récisroques,
tuellement certains réaménagements des pools. ensuite A fixer un=2 ré
trafic et des niveaux de tarirfs plus conformes aux prix d2 revient,

CCiiCLUSISHS ¢

La participation d
tériorée au cours des cing
' us l'effet de 1

be!

'armement frangdis aux trafics sur la Manche s'est

nidres anndes pour se situer & un niveau modeste a
ensive engagée par les armemants privés brit 1q
tée érément pessimistes, par référence a un nombre de

ficiellement gonflé par la surcapacitd générale de tonnage en service
e la ale Transmanche ne doit pas &tre sous-estimée.

A

= (b
(]

by 'y

~
o

M (D

Toutefois, dans la perspective dlun assainissement du marché et donc de
éduction du nombre de navires en service éujourd'hui sur la Manche, sans pouvoir
rétendre développer la flotte frangaise au détriment de la Fflotte britannique, o1
peut liégitimement estimer qu'elle doit 2tre pour le moins préservée en nombre et
tout améliorée en qualit2 et en performances.

8]

‘o

Sans donc nourrir d'espoirs excessirfs de croiss®ace, il convient de s a
cher a rééquilibrer et améliorer notre flotte en invitant les armements concernés
4 engager une politique commerciale plus coordonnée et plus dynemigue.



ANNEXE 1
EVOLUTION DU TRAFIGC TRANSMANCIE - LIGNES FRANCO-ANGLAISES : 21\'

PERIODE 1971 - 19680

; | P Pz a9z b qo P qes P oy P 1917 P 1ms P 1979 P 19800 Fraux

- . . : » * .
de
. . . .
. . * . L] L] » L] L] L[] . .
crois
B d [ - . -
. » . L] ] L] . .
sance
H H H H H H : H :
annuel
- H . H H H
moyen
: : : : : : :

‘“DASSAGERS (milliers) © 5,402 ' 5,902 °  6.274 °  6.578 '  7.756 °  7.813 ' 8.564 - 9.856 - 11.097 ' 12,694 °

‘ variations en % : - 49,29 46,07 448 417,99 T40,7% P 49,6% P +15,0% 1+ 12,6% 0 14,4% ¢ 410%

SVEHICULES ACCOMPAGNES : 988,038 :1.111.051 :1.178.074 :1.046.958 :1.292,594 :1.324,255 :1.401.795 :1.645.825 :1,768,728 :1.930.928 :
(Uwv.) : : - e : : : ' : : : :

iVariations en % .8 - : +11,3% ¢ + 6% t - 11,1% ¢+ 23,5% 4+ 2,4%  : + 5,9% s+ 17,4% ¢ -+ 7,5% s+ + 9,2% 7, 7%
* HARGHANDISES : : o : : f : : ;

‘ 1- wagons (tomnes ° 485,365 ' 478.850 ' 486.762 ' 397.584 ' 391,159 ' 432,157 ' 542.079 ' 557.010 ® 655.805 ° 656.369 °

* ne:tes) . L] . L] f L[] L] . .
' variations en % oo b tra,en P -18,3% P -1,6% P +10,5% P4 25,4% P4+ 2,8% C417,7% 40,17 4,09

L 4

* 2- roulage (nombre de’ 100.108 ° 130.283 ° 167.304 @ 242,860 ® 248,508 ° 279.620 ' 337,461 © 374.327 ' 426.384 ' 412,381
véhicules) i ' ot

' Variations en % . “+30,1% C+28,4% F+45,1% F+2,3% 412,57 P 4+20,7% ' +10,9% ©+13,9% 1 -3,3% ‘4119’

.

5'3- Conteneurs L ; . . ) . . . . ‘ ) )
: (nombre) S 20.673 0 28.437 0 32.642 0 41,89 © 30.998 | 42,356 ° 27,537 | 29.584 @ 28.827 25,19 °

‘ variations en % L. Y +37,6% f 414,87 P 428,3%  f - 26% 1 +36,6% ° -35% G+ 7,6% Co-2,6% P o-12,6%  ‘+42,2%

. .




~ ANNEXE 1.1-

MARCHE DES PASSAGERS (Piétons + automobilistes )

Lignes FRANCE/GRANDE-BRETAGNE

24

L7 e - a8 e

e

P .. 20

by ®e o

- bs e

CT TR

se  wa we

en milliers T S T2 I UL B U S 1975 F 1976 F 1977 Foas P 1979 1980
SEALINK ::2.942' : 3.144 : 3.235 : 3.480 : 3.963 : 3.595 : 3.970 : 4.292 : 4,355 4,407
SEASPEED : 586 : 574 : 606 : 575 : 596 : | 710 : 503 : 610 : 1.215 1.351
HOVERLLOYD : 59 : 660 : 764 : 827 i 928 : 952 : 1.136 : 1.234 : 1.214 1.090
TOWNSEND-THORESEN : 1.100 ©1.262 i 1.365 ¢ 1.351 ¢ 1.761 : 1.760 : 1.885 : 2.305 , 2.346 3,252
NORMANDY FERRIES . 180 : 262 -: 306 245 : | 337 : " 501 : 645 : 921 : 1.274 1.681
B.A.TI. © e : -- : 18 92 156 : 275 : 379 i 465 : 519 641
OLAU LINE e S S -
%RUQKLINE : - : -- -: - — 17 : 20 : 23 29 : 41 44
DUNKERQUE - RAMSGATE P : -- : o - - : - -- ; -- : - 111

' FERRIES : : : 3 d : : : :

TOTAL : 5.402 : 5.902 : 6.292 i 6.570 : 7.758 : 7.813 : 8.564 : 9.856 :'11.097 12.694
Total Aéroglisseurs i 1.180 : 1.234 : ;.370 ; 1.402 ; 1.524 : .1.662 : 1.639 ; 1.844 ; 2.429 2{441

Taux de croissance annuel moyen du marché

calculé sur 9 ans : 9,96%



 ANNEXE 1-2
EVOLUTION DES PARTS DU MARCHE DES PASSAGERS
LIGNES FRANCE/GRANDE-BRETAGNE

ve cu  ee

s ee e Be Lo s

e ae e

e e oL s .

es S8 ee3¢ B¢ ee s BF Y se

e

en % : 1971 . 1972 . 1973 : 1974 . 1975 . 1976 . 1977 . 1978 . 1979 . 1980
SEALINK fos4,46 1 53,27 51,41 52,97 51,08 46,01 46,36 43,55 39,24 34,69
SEASPEED P08 1 9,73 P 963 Fog7s 17,68 F o900 P 5,87 P69 1 10,9 t 10,64
HOVERLLOYD o Po11,18 : 12,14 : 12,59 : 11,9 : 12,18 : 13,26 : 12,52 : 10,94 : 8,59
TOWNSEND-THORESEN ~ © 20,36 ' 21,38 © 21,69 ' 20,56 .. 22,70 22,53 ! 22,01 ©o23,39 1 21,14 Po25,62
NORMANDY FERRIES S T & T, bbb F 4,83 3,73 4,34 6,41 7,53 9,34 11,48 13,24
B.A.TI. e Poo-- 10,29 1 140 P 2,00 ] 3,52 4,43 L4720 4,08 5,05
TRUCKLINE P P -~ 5 - P o2 Poa2 P 0,27 7 0,29 1 0,37 0,35
OLAU LINE : -- : -- : -- : -- : -- : - : 0,27 : - : - : -
SEAJET L - S - e TRt LA T I V% 2 F0,9
Dunkerque-Ramsgate

Ferries -- -- -- -- ~-- == ek - - 0,87
TOTAL ¢ 100 : 100 : 100 : 100 : 100 s 100 : 100 ¢ 100 : 100 : 100
Total aéroglisseurs . 21,85 20,91 . 21,77 . 21,34 19,64 21,27 19,13 . 18,71 21,89 . 19,23
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ANNEXE 1-3-
MARCHE DES VEHICULES ACCOMPAGNES
LIGNES 'FRANGE-GRANDE—BRETAGNE

: UNTTES (U.V.) D107t ;1912 ;o 1913 ;1974 i 1975 i 1976 i 1917 i 1918 1979+ 1980
: SEALINK : 451.155 : 492,118 :496.102 : 443,607 : 510,218 :464.963 : 515,715 : 553.725  545.308 t514.738
: SEASPEED i 100.651 : 105.163 :109.210 : 86.132 : 89.756 :111.436 : 74,503 : 94,998 : 182,270 : 160.774
: HOVERLLOYD : 84,430 : 97.929 :118.113 : 123.776 : 150.915 :166.277 : 204,599 : 221.609 : 216.319 : 175.379
: TOWNSEND-THORESEN : 308.694 : 157,707 :385.818 : 331.885 : 439,250 :432.376 : 427.123 1 543.451 | 525.981 : 713.227
* NORMANDY FERRIES : 43.108 : 58.134 : 68.831 : 47,586 : 71.840 © 88.562 1 103.799 : 133,398 174.957 S 194,699
: B.A.T. : -- : -- ; 2,368 : 13.801 : 30.228 : 59.887 : 72,002 : 96.911 : 122,397 : 152.699
: TRUCKLINE e E I ) 171 387 1 754 ] 761 1,733 ] 1.436 L 2614
¥ oLau LINE I e - - 1 - 3300 ] - . --
f Dupkerque-Ramsgate  ° f , f f i f f f f i
: Ferries ; -- ; -- ; -- ; -- ; -- : -- ;' -- ; -- ; -- ; 17.005
: TOTAL : 988.038 :L111.051 :1.180.442 :1046.958 :1202.504 :1.324.255 tL.401.795 1645.825 :1768.728 £1.930.928
: TOTAL AEROGLISSEURS .; 185,081 + 203,002 :227.323 + 200,908 : 240.671 :277.713 : 279.102 : 316.607 398.589 336,153

Taux de croissance annuel moyen

du marché calculé sur

9

ans : 7,73%



ANNEXE 1-4

EVOLUTION DES PARTS DU MARCHE DES VEHICULES ACCOMPAGNES

LICNES FRANCE- GRANDE-BRETAGNE

foEN e Porore Y a9z P 1993 Y oq9ra P oq97s T oqoe P oq997 0 P oi9r 1979 Y1980
:SEALTNK 45,66 44,29 42,03 : 42,37 s 39,47 35,11 : 36,79 ¢ 33,64 : 30,83 : 26,66
%?EASPEED : 10,19 9,47 9,25 : 8,23 : 6,9% i 8,41 : 5,3t : 5,77 : 10,31 : 8,33
JCVERLLIOYD : 8,55 : 8,81 10,01 : 11,82 : 11,68 i 12,56 T 14,60 13,46 : 12,23 : 9,08
: TOWNSEND-THORESEN : 31,24 : 32,20 32,68 : 31,70 : 33,98 : 32,65 ¢ 30,47 : 33,02 : 29,74 : 36,94
: NORMANDY FERRIES : 4,36 : 5,23 5,83 : 4,55 : 5,56 : 6,69 7,40 : 8,11 : 9,89 : 10,08
iB.A, T, : -y - i 0,2 i 1,32 ¢ 2,34 i 4,52 : 5,44 : 5,80 : 6,92 : 7,91
: TRUCKLINE : -- : -- 3 -- : 0,02 ¢ 0,03 ¢ 0,06 ¢ 0,05 : 0,11 : 0,08 : 0,13
-OLAU LINE : -- : -- : -- : -- : -- : -- : 0,24 : -- : -- : --
:NDurkerque Ramsgate : -- : -- : - : - : -- : -- R R : -- : -- t 0,88
: Ferries : 3 : : H : : : : :

; TOTAL : 100 : 100 : 100 : 100 100 100 100 100 100 H 100
:Total Aéroglisseurs : 18,74 : 18,28 : 19,26 : 20,05 : 18,62 : 20,97 : 19,91 : 19,23 : 22,54 : 17,41
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ANNEXE 1-5
MARCIIE DU FRET ROULIER

LIGNES FRANCE/GRANDE-BRETAGNE

pA-S

Nombre de véhicules 1971 1972 1973 L1974 1 1975 1976 1977 1978 1979 1980
SEALINK . 41.907 55.424 64,253 85.419 93.313 91.528 :114.382 2129.543 135.672 : 119.482
‘:’i‘OlJI\iSENI)-’FIIORESEN 40,731 48,343 64.152 96.642 95,405 113.221 :125.803 :133.872 132,979 131.774
:NORMANIDY FERRIES 17.470 21.816 25,297 31.217 26.501 : 38.421 46.654 :;43,910 : 70,484 78.950
‘.:B.A.I. ' -- -- 5,890 9.796 13.436 12.061 16.503 ¢ 21.315 25,528 25.418
:TRUCKLINE ' -- - 2.282 13.886 19.853 24.389 33,816 35,779 46.915 45,790
:SCHIAFFINO -— - - - - - -- 4,908 14.806 i 10,967
:SEAGULL - 4,700 13.602: -- - - - -— -- -

:D.D. FERRIES -- -- —  : 5.%0 i - - - - - , --

::OI:AU LINE -- - - - - -- i1 3030 - - - --

_TOTAL 100.108 :130.283 175.476 242,860 248,508 279.620 :337.461 :372.327 426,384 412,381

Taux de croissance annuel

moyen du marché, calculé sur 9 ans

: 17,03%



ANNEXE 1,6

TOTAL

EVOLUTION DES PARTS DU MARCHE FRET ROULIER
[LIGNES FRANCE/GRANDE-BRETAGNE

En % 1971 1972 1 1973 Y o974 D 1975 P 1976 f 1977 P 1978 1979 1980
SEALINK 41,86 42,54 36,62 35,17 37,55 32,73 33,89 34,61 31,82 28,97
TOWNSEND-TIIORESEN 40,69 °* 37,11 ' 36,56 ° 39,79 ° 38,39 ° 40,49 37,28 35,76 31,19 31,95
HORMANDY FERRIES  : 17,45 16,75 1 14,42 12,85 : 10,66 1 13,74 13,83 : . 13,07 16,53 19,14
ALl - - : 3,36 4,03+ 5,41 5 4,31 4,89 5,69 5,99 6,16
TRUCKLINE - -- 1,30 5,72 7,99 8,72 10,02 9,56 11,00 11,10
SCHIAFFING - S : - S - L -- f 1,31 3,47 2,66
SEAGULL I 3,61 7,75 & -- S L -- : - -- .-
D.D. FERRIES - i - : -- : 2,43 : - : - -- : - - --
oux'u LI.NE - - -- I - - 0,09 -- -- --
100 T 10600 56166 100 100 100 100
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ANNEXE 1-7
MARCHE DES CONTENEURS
LICNES FRANGE/GRANDE-BRETACNE

= e e A p——— .

f Nombre de conteneurs 1971 1972 f 1973 f 1974 f 1975 1976 f 1977 1978 1979 1980
: SEALINK 18,261 : 26,665 : 28,785 : 27,387 ¢ 25,378 : 34.659 s 17.623 : 17.386 T 14.955 15,463
: TOWNSEND-THORESEN -- : - ¢ 4,580 : 6.876 : 4,015 : 4.305 : 5.556 5.631 ¢ 6.838 : 4,475
: NORHANDY FERRILES 2,284 : 1.610 3,748 : 3.127 ¢ 1,536 s 2,705 : 2,087 1.953 : 391 : 109
1 SEAGULL 128 162 : 109 -- : -- H -- : -- -- : -- H -
: D.D. FERRIES - : -- : -- ¢ 4,500 : - - : -- -- : -- : .-
¢+ TRUCKLINE -- FE : - : - : 69 687 : 2,271 4,614 i 6.643 : 5.149
‘ TOTAL ‘20.673 P 28.437 37,222 P 41.8% f 30,998 (42,356 ¢ 27,537 Fo29.584 ¢ 28.827 25,19
Taux de croissance annuel moyen du marché, calculé sur 9 ans : 1 2,22%



ANNEXE 1.8 29
EVOLUTION DES PARTS DU MARCHE DES CONTENEURS
LIGNES FRANCE/GRANDE-BRETAGNE

: en % Coaome P ot9r2 Y g9 Y a4 P oq97s P g9 1977 1978 1 1979 P 1080
. TSEALTIK ;88,33 ¢ 93,77 77,33 + 65,38 : 81,87 : 81,83 : 64,00 58,77 51,86 61,37
:'I‘OWNSEND—TI-IORESEN -- : e 12,30 16,41 12,95 10,16 20,18 19,03 23,72 17,76
::NOIU-iANDY FERRIES 11,05 5,66 10,07 7,46 4,96 6,39 7,58 6,60 1,36 0,43
£ SEAGULL 0,62 i 0,57 & 0,29 i ee  : e i e e i e e
D.D. FERRIES T 2 S .
TRUCKLINE i i e i e i 0,22 i 1,62 i 8,25 15,60 ¢ 23,06 : 20,44
: TOTAL . 100 . 100 ; 106 . 100 : 100 ' 100 . 100 100 100 . 100




PARTS DES MARCHES DU TRANSMANCHE DETENUES PAR

ANNEXE 1.9.

LES ARINEMENTS FRANCAIS

30.

en pourcentage 1970 F 1972 % 1973 o197 1975 1976 1977 1978 1 1979 1980 t?;ia_

; ; ; : : © 1980/71
Passagers :' 21,8 : 22 1 21,9 : 23 : 23,3 24,1 25,4 26,3 ; 27,4 20,3 ; - 1,5
véhicules accompagnés P 2,2 ¢ 19,9 ! 198 ¢ 20,5 ! 20,8 21,8 22,9 23,7 26,1 20 f - 0,2
Fret roulier P 25,9 Po25,7 1 28,6 | 31,3 ; 34,3 33,6 35,8 36,6 41,1 D 31,5 4+ 5,6
Sonteneurs 32,9 ¢ 31,9 : 29 : 26 1 21,9 30,2 31,9 37,1 1 39,8 139,51 46,6

Ces parts de marché ont été calculées de

pour S.N.C.F. - Scalink, on a appliqué

S.N.C.F., soit 31 % pour les lignes de

4

- Pour Scaspced, on a retenu les seuls résultats du Naviplane de 1978 a 1980.

Pour Normandy Fcrricé
Normandy Ferries de 1971 a 1979 inclus,

50 % pour la ligne de Cherbourg

la fagon suivante :

aux rdésultats du pool Sealink les pourcentages des participations détepues par la
Dunkerque et du détroit.

- 66 % pour la ligne Dieppe

~

Pour B.AoI., Truckline et Schiaffino 1'intégralité des résultats a ¢été prise en compte,

société dont la SAGA possédait 50 % du capital jusqu'a fin 1979, on a retenu 50 % des résultats de



ANNEXE 2,

VENTILATION GEOGRAPHIQUE DES FLUX DE TRAFIC TRANS-MHANCUE

31

er & ee

®r 64 s« 0o ®e S5 S9 8e Be e e 85 Br 6+ s we

: : Variation
: 1971 : 1975 : 1980 1971 - 1980
Pagssagers détroit (1) : 77,8 % : 76,4 % : 75,4 % - 2,4 %
Centre  (2) ) 16,6 % f 16,1 % f 14 % - 2,6 %
Ouest  (3) : 5,6 % : 7,5 % : 10,6 % + 5
H H H
détroit " (1) : 70,6 % ¢ 69,8 % : 68,9 % - 1,7 %
Véhicules accompagnés " Centre  (2) f 20,8 % - f 19,6 % f 15 % - 5,87%
Ouest  (3) 8,6 % : 10,6 % : 16,1 % + 7,5 %
détroit (1) : 53,3 % : 56,6 % : 57,7 % + b4 %
Fret roulier Centre (2) . X 45 % : 29,9 % ; 24,1 % - 20,9 %
Ouest = (3) ; 1,75 % s 13,5 % : 18,22 % + 16,5 %
détroit (1) : 88,3 % : 94,8 % i i 79,1 % - 9,2 %
Contencurs Centre (2) f 11,7 % : 5 % f "‘6;4 % -11,3 %
Cuest (3) : 0 : 0,2 % : 20,4 % + 20,4 %

(1) y compris lignes de Dunkerque
(2) lignes au départ de Dieppe et du Havre
(3) lignes au départ de Cherbourg, Saint Malo

et Roscoff.



3.

6.

7.

ANNEXE 3

Longueur des lignes

au départ de Dunkergue

Dunkerque Ouest = Douvres 33

Dunkerque Ouest - Felixstowe 70

Dunkerque Quest - Ramsgate 36
au départ de Calais

Calais = Douvres 21

Calais = Folkestone 26
au_départ de Boulogne :

Boulogne - Douvres %5 26

Boulogne - Folkestone k 25
au départ de Dieppe

Dieppe = Newhaven 65
2u_départ du Havre

Le Havre - Portsmouth 93

Le Havre - Southampton 104
au départ de Cherbourg

Chrbourg - Portsmouth 72

Cherbourg - Southampton 82

Cherbourg - Poole 60

Cherbourg - Weymouth 64
Lignes de Bretagne

Saint-Malo - Porsmouth 153

Roscoff - Phymouth 96

milles
milles
milles

milles
milles

milles
milles

milles

milles
milles

milles
milles
milles
milles

milles
milles



ANNEXE 4.1

33

ZTAT DES FLOTTES DE NAVIRES EN SERVICE EN 1981
» Lignes Franco-aAnglaises
: Armacteurs et : Lignes. : entrée : : Capacité
: Navires : : en :  Type : -
: : :service H :Passagers:Voitures:fret (%)
11- S.¥N.C.T. : 7 navires : : : : : :
* ST. GERMAIN ‘Dunkerque-Douvres 1951 ‘train-ferry 1 000 ° 135 © 310 m
1 VALENCAY (1) :Dieppe-Newhaven : 1965 :car-ferry : 1 200 : 150 :24 RO-RO
" VILLANDRY (1) ‘Dieppe-Newhaven . 1965 - " P 1200 ° 150 24 RO-RO
: CHANTILLY : détroit : 1966 : " : 1350 : 180 :24 RO-RO
* CHARTRES * dérroit 1974 ‘car-train ° 1 400 ° 240 ‘340m ou
X : i [ferry X : °28 RO-RO
: TRANSCONTAINER 1 :Dunkerque-. 1969 :PC-train- : 36 -~ :10 RO-RO
: sFelixstowe : :ferry : : :80 TEU
: COTE-D®aAZUR :détroit toct. 81 tcar-ferry ¢ 1 400 : 330 :65 RO-RO
:2- SEALINK U.K LID : 9 navires + 1 navire de réserve : : : :
s Maid of Kent :Cherbourg- : 1959 :car-ferry : 1 000 : 180 : --
: sWeymouth : : : : s
3 Caledonian Princess idétroit f 1961 fcar-ferry f 1 400 i 120 fll RO-RO
: Cambridge Ferry :Dunkerque- : 1963 :train- : : :
: : Harwich : : ferry : 12 - :354m ou 2
: 5 : : : : ¢RO-RO
f Hengist f détroit f 1972 fcar-ferry * 1400 -i 240 f28 RO-RO
: Horsa : détroit : 1972 :car-ferry : 1 400 : 240 :28 RO-RO
f SENLAC (1) fDieppe-Newhaven f 1973 fcar ferry f 1 400 f 240 328 RO-RO
: ST. ELOI PF (2) :Dunkerque- : 1975 :train- : 1000 : 150 :340m ou
: H Douvres : : ferry : : :28 RO-RO
° ST. ANSELM P détroit * 1980 ‘car-ferry | 1000 ® 300 ‘65 RO-RO
¢ ST. CHRISTCPHER : détroit : 1981 :car-~ferry : 1 000 : 300 165 RO-RO
f + navire de remplacement fDunkerque- f 1969 icar-train-f 1 400 f 240 5340m ou
i Vortigern X Douvres ) “ferry ) X 128 RO RO

* RO-RO de 12 m

coefeae
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ANNEXE 4.2
ETAT DES FLOTTES D'AEROGLISSEURS EN SERVICE
ARMATEURS =T NOMS DES APPAREILS TYPE : ENTREZ ! 'CAPACITE  'GAPACIT
) i : BN . PASSAGERS VOITURE
X . X SERVICE X :
1- HOVERSPEZZD : : : :
1.1.- Hoverlloyd : : :
Swift : SRN& MK 2 1969 : 286 : 37
Sure " 1670 : 286 : 37
Sir Christopher " 1972 : 286 : 37
Prince of Wales " 1977 : 286 37

+ .
I I L L T R T Y T T Y S S S T R Y S Y R T S T R Y R Y B Y T R S Y T Y Y Y B TPy

1.2- BRITISH RAILWAYS HOVERCRAFT

- e - " = - - - = -

Princess Ann

Princess Margaret

2- S.N.C.F.

Ingénieur Jean Bertin

68 60 60 40 68 48 S0 68 4P eb 0 30 6% 2s BS 6% B3 er e ee e

SRN4 MK3

N 500

€0 86 se S0 88 S0 66 B4 e 06 40 84 80 s 5 0% B3 us 40 e €0 ss e - eu

1968-78

1969-79

1978

06 84 6B 2F es 64 NG 6% s o8 s S0 as o0

400

#6 80 00 48 S0 es ss s 8. a0 e e

54

54




ANNEX

4.3,

Capacités des flottes en sarvice sur
les lignes franco-britanniques

35

1 Passagers Voitures Fret roulier

SNCF : 7 navires 7 586 1185 175 ROX
BAI : 5 navires 2 680 750 170
Truckline : 2 navires 1co - 100
Schiaffino : 1 navire 12 -~ 50
+ Léopard 800 250 30
+ Saint Eloi 1 000 150 28
Total pavillon frangais 12 178 2 335 553

(17 navires)
Sealink UK : 9 navires 10 012 1 860 282
Townsend : 7 navires 7 512 1 815 325
Normandy Ferries : 4 navires 3 890 770 120
Total pavillon britannique 21 414 4 445 727

(20 navires)
Pavillon finlandais 1 400 3¢0 30

( 1 navire)

Total tous pavillons 34-.992 7 080 1 310
Part pavillon frangais 34,8 % 33 % 42,2 %
Part pavillon britannique 61,2 % 62,8 % 55,5 %
Part pavillon finlandais 4 % 4,2 % 2,3 %




ANNEXE 4.4,

Répartition par &ge de la capacité passagers des navires

en service sur la Manche

36

' avant 1960 1960 - 1965 1966~ 1970 | 1971-1975 | 1976 - 1980 1981 TOTAL
SNCF 1 000 2 400 1 386 1 400 0 1 400 7 566
BAIL - - 1 050 1130 500 - 2 680
Truckline - - - - 100 - 100
Léopard - - 800 - - - 800
Saint Eloil - - - 1 000 - - 1 000
Schiaffino - - - 12 - - . 12
Total pavillon frangais 1 000 2 400 3 236 3 542 600 1 400 12 178
En % 8,2 % 19,7 % 26,6 % 29,1 % 4,9 % 11,5 % 100 %
Séalink UK 1 000 1 412 1 400 4 200" 1 000- 1 000 10 012
Townsend - Thoresen - 12 - 3 600 2 600 1 300 7 512
Normandy Ferries - - 800 1 030 2 060 - 3 890
Total pavillon brite.mni.que 1 ooo 1424 2 200 8 830 5 660 - 2 300 21 414
En % 4,7 % 6,7 % 10,3 % 41,2 % 26,4. % 10,7 % 100 %




ANNEXE 5

ARMEMENT NAVAL SNCF
RESULTAT PAR LIGME APRES IMPUTATION DES COUTS

ET RECETTES COMPLEMENTATRES

(hors amortissements)

L —— . - ———

RECETTES DEPENSES RESULTATS
1978 1979 1980 1978 1979 1980 1978 1979 1980
Dunkerque ~ Felixstowe 17.7 20 23.6 27.1 22.4 29,8 - 9,4 - 2.4 - 6.2
Dunkerque - Harwich 2.0 - -~ 3.5 - - - 1.5. .- _—
Dunkerque ~ Douvres 29.0 36.6. 36.5 30.7 34.3 42.9 - 1.7 + 2.3 - 6.4
Détroit 133.2 149.9 165.4 125.5 137.3 171.8 +7.7 +12.6 - 6.4
Dieppe ~ Newhaven ) 82.7 107.5 114.7 92.7 107.7 133.8 -10.0 - 0.2 ~19.1
Cherbourg-Weymouth 11,2 15.3 17.9 12.6 15.3 19.3 - 1l.4 - - 1.4
Sous - total navires 275.8 | 320.3 | 258.1 | 292.3 | 317.0 | 397.6 | -16.3 | +12.3 | -39.5
Aéroglisseurs -10.9 21.1 32.1 33.8 54,5 66.3 -22.9 -33.4 -34.2
{
Total 236.7 350.4 390.2 326.1 371.5 463.9 -39.3 -21.1 -73.7
i .

Cours de la livre-

8,56 9.05 9.65

NB : Ces résultats s'entendent aprés imputation des coilits complémentaires (loyers des services parisiens et locaux, frais généraux
S.N.C.F., intéréts de trésorerie) et recettes complémentaires (contribution de la Direction Commerciale Marchandises S.N.C.F.

au transport des wagons vides).
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X E 6.1

BedeI. .

Résultats des exercises 1978 - 1980
z en milliers de francs : 51978 ; 1979 : 1980
: Chiffre d'affaires H.T. ;154 553 223393 : 286 89
i Frais personnel 43 739 z 55 260 : 75 502
: T. F.S. E. (1) ;73259 : 12279 : 156 301
; Frais divers de gestion : 7 097 ; 11 370 ; 16 289
: Frais financiers : 8 215 : 7 533 ; 13 222
; R.B.E. avant amortissements et provisions (2) i 8 479 : 11 519 ; 7 833
i Amortissements ; 12 413 : - 12 475 ; 21 286
; Résultat net z - 2289 : 1 520 ;- 11 226
‘M. B. A (3) . lo1 - 13995 : 10 060
: B B. E. / C. A. 5.49 % 5.16 % : 2.73 %
M. B. A. / C. A. : 6.55 % : 6.26 % : 3.51 %

ve 03 ¥ es e

(1) TFSE : travaux , fournitures et services extérieurs

(2) RBE : résultat brut d'exploitation

(3) MBA : marge brute d'autofinancement



ANNEXE 6.2

B. A. I.

Bilans simplifiés 1978 - 1980

39

: 1978 1979 1980
Valeurs immobilisées nettes _ . 122 948 o117 an . 167 040
: Situation nette aprés résultats ; .8 col ; 10 758 : © 6 695
Subventions et provisions 7 103 6 563 6 023
D, L. T. (1) 71882 64 167 | 97 230
: Capitaux permanents : 86 986 : 81 488 ; 109 9438
* Fonds de roulement net ‘. 35962 - 35683 57 092

se  ee

(1) DLMT : dettes a long et moyen terme.
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ANNEXE 6.3

TRUCKLINE FERRIES

Résultats des exercices 1978 = 1989
)

i

b 1978 1979 1980
Chiffre d'affaires H.T. 56 246 86 734 106 987
Frais de personnel 14 632 ' 18 269 22 903
T.F.S.E. (1) 31 A_':17o 38 907 49 935
Frais divers de gestion 2 367 2 276 3 079
Frais financiers 6 683 6 533 5 735
R.B.E. avant amortissements -6 949 11 406 18 098
et provisions
Amortissements - 4 599 7 171 7 502
Résultat met - 12 134 5517 8 082
M.B.A. - 7535 12 688 15 584
R.B.E. / C.A. : - 12,4 % 13,2 % 16,9 %
M.B.A. / C.A. - 13.4 % : 14,6 7 14,6 %

(1) T.F.S.E. : travaux, fournitures et services extérieurs
(2) 8,B.E. : Résultat brut dlexploitation

(3) M.B.A. : marge brute d'autofinancement .




TRUCKLINE FZRRIES

Bilans simplifiés 1978 - 1980

L\

en milliers de Francs 1978 1979 is80
Valeurs immobilisées nettes 97 495 92 601 89 757
Situation nmette aprés résultats 5 943 11 662 19 952
Subventions et provisions 14 663 13 642 12 622
D.L.M.T. (1) 73 284 73 345 65 205
Capitaux permanents 93 8%0 101 649 97 779
Fonds de roulement net -3 605 9948 ‘ 8 022

(1) y compris comptes dtassoc

iés




ANNEXE 6.5

Sociéte d'Armement et de Navization

Charles Schiaffino

Résultats des exercices 1978-1980

L2

en milliers de Francs 1978 1979 1980
. Chiffre d'affaires H.T. 23 650 40 116 49 133
Frais de personnel 19.498 20 968 21 840
T.F.S.E. (1) 22 :’553 28 634 35 687
Frais divers de gestion t%SZ 939 948
Frais financiers 5 671 4 076 4 808
R.B.E. avant amortissements et - 17 229 -12 410 - 12 058
provisions (2) A
Amortissements 7 167 6 éiZ 8 314
Résultat net =18 040 - 8 657 -.8 289
M.B.A. (3) =10 873 . - 2 045 25
R.B.E. / C.A. - 60,1 % -30,9 % - 16,9 %
M.BoA. / CuAe - 38,0 % -511% -

(1) T.F.S.E. : travaux, fournitures et services extérieurs

(2) R.B.E. : resultat brut, d'exploitation

(3) M.B.A. : marge brute d'autofinancement




ANNEXE 6.6.

Société d!Armement et de Navigation

~ Charles Schiaffino

Bilans simplifiés 1978 - 1980

en milliers de francs 1978 1979 13880
Valeurs immobilisées nettes 102 ©99 91 852 95 270
Situation nette apreés résultats 72 323 63 965 55 374

Subventions et provisions | 9 361 8 378 7 3%
D.L.M.T. ' 39 568 30 682 32 695
Capitaux permanents 121 253 Jo2 725 95 463
Fonds de roulement net 19 154 10 873 193
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ANNEXE 7

Le orojet de construction d'un poste pour navires
transbordeurs & Ouistreham

5

La Chambre de Commerce et d!'Industrie de Caen, gestionnaire
du port de cette ville, a étudié les possibilités de diversifier les
activités de ce port, étroitement liées jusqu'ici a celles de la
Société Métallurgique de Normandie: (52% du trafic du port de Caen).

La construction dans l'avant-port de Ouistreham d'un poste
pour navires transbordeurs, en vue de l'ouverture d'une nouvelle ligne
transmanche, est apparue comme un moyen d'assurer l'avenir du port de Cae
en lui fournissant un trafic de substitution et ¢es recettes permettant
d'effectuer les améliorations nécessaires aux installations du port
commercial. .

Considérant que la situation géographique de l'estuaire de l'
en fait une ''porte naturelle™ vers l'angleterre, la C.C.I. de Caen esti
qu'il existe un trafic potentiel important de passagers au départ de
Caen - Quistreham, qui pourrait atteindre 300 000 passagers au bout de
3 ans, puis 400 000 passagers et 10.000 camions, en extrapolant le taux
annuel moyen de croissance du trafic des ports normands (le Havre, Dieppe
Cherbourg) entre 1974 et 1979 (10,5% par an).

Le projet prévoit la création d'un poste d'accostage pour
navires transbordeurs sur la rive ouest de ltavant-port de Quistreham,
a4 l'embouchure de 1'Orne. :

Ce poste devra permettre les manceuvres d!évitage, d'accostag
et de déchargement de navires transbordeurs d'une longueur de 110 & 145 m
indépendamment de la marée.

Une enclave créée dans la berge actuelle agrandira l'aire
dtévitage et permettre le stationnement des navires sans géner le trafic

portuaire.

Le coilit du projet devrait dépasser 50 MF.

A P
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? ' Armateurs et navires i Lignes . entrée f Type X Capacité

: : . en : : . :

: v i . Service | ‘Passagers Voitures Fret
:3~ Townsend-Thoresen / navires : : : : :

¥ OVIKING 1V ‘Southampton- - 1965 - roulier © 12 ° - ‘40 RO-RO
; D Le Havre : : : :

:  VIKING VENTURER :Southampton - : 1975 :car-ferry : 1 200 : 275 :30 RO-RO
: : Le Havre : : : : :

P VIKING VALLANT ‘Southampton- 1975 ° n 1200 275 30 Ro-RO
T Cherbourg X : i : :

:  VIKING VICTORY :Portsmouth- : : : : :

: : Cherbourg : 1975 : n : 1 200 : 275 :30 RO-RO
 SPIRIT OF FREE ‘Calais-Douvres @ 1980 - ™ 1300 ° 330 65 RO-RO
| ENTERPRISE : : : : : :

: HERALD OF FREE :Calais-Douvres : 1980 : " : 1 300 : 330 :65 RO-RO
: ENTERPRISE : s H H : :

* PRIDE OF FREE *Calais-Douvres @ 1981 - 130 ° 330 165 RO-RO
* ENTERPRISE : : : P : :

:4- NORMANDY FERRIES : 5 navires : : : : :

¢ DRAGON ‘Le Havre- : : : : :

; . Southampton 1967 | car-ferry . 800 _ 250 ;30 RO-RO
! LECPARD (P.F.) *Le Havre : : : : :

: ° Southampton . 1968 . © P 800 ° 250 30 RO-RO
¢ LION :Boulogne-Douvres: 1976 " : 1.030 ¢ 160 :30 RO-RO
} TIGER P w3978 T ow 1,030 ¢ 160 730 RO-RO
:  PANTHER : " " s 1972 " : 1.030 : 200 :30 RO-RO
:5- TRUCKLIMNE FERRIES 2 navires : : : : :

®  COUTANCES ‘Cherbourg-Poole > . 1978 ® roulier ° S50 - - T 50

: PURBECK H " "o 1978 : roulier : 50 - 3 50

”

oca/‘.u
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Entrée Type Capacitd

L R Y R L I Y T Y Y S YR Y SR T R Y I T RY B Y

Armaceurs et navires ) Lignes f X :
: e '
i _service : .Passagers Vo;tures Fret
f~ Beds.1. BRITTANY FERRIES 5 navires : : : . :
A 7 . ! T .
PRINCE OF 3RITTANY ST. MALO 1 1970 lcar-ferry I 1.000 | = 220 130 RO-RO
i Portsmouth X : i i
ARMORIQUE : PLYMOUTH- : 1972 . " " : 700 : 170 :25 RO-RO
: Santander : : : : :
: Roscoff : : : :
: Cork : : . : :
PENN AR BED , ‘Roscoff-Plymouth’ 1974 . w w430 * 160 125 RO RO
.STa Malo- : :: : : :
X Portsmouth. ° ; X :
CORNOUAILLES tRoscoff-Plymouth: 1977 "¢ " " : 500 : 200 :45 RO RO
BREIZ IZEL - *Cherbourg- : . : : :
. Rosslare . J1970-79 | roulier 50 - 45 RO RO
7- SCHIAFFINO : 1 navire 3 f' A f f f f
ROSE SCHIAFFIN .:Dieppe-Shoreham: 1972 : roulier : & 12 : - :50.RO RO
8- SALLY VIKING LINE : 1 savire : : : T
Viking V. : ‘Dunkerque - ¥ 1978 ‘Paquebot- ° 1.400 ! = 300 30 RO-RO
- ' ' ° . Ramsgate : - lcar-ferry : X :

TOTAL : 37 navires + 1 navire de réserve = 38 navires

dont : pavillon frangais : 17 (ST.‘Eloi et Léopard compris)

" britannique : 20-

o finlandais : 1

RN

(1) VALENCAY, VILLANDRY et SENLAC : ravires qui appartiennent 2 la S.N.C.F. a raison

2/3 et SEALINK U.X 1 teo
(2) S%? e: gav1re proprlegouﬁe iarggciete A.L.A.

flllale frangaise des British Railways

(Angleterre-Lorraine-Alsace).



