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INTRODUCTION



Questions de la RECHERCHE

Les Etudes ré&centes mendes sur les ports moyens d'une part et
sur les ports secondaires de la fagade atlantique d'autre part sont venues
enrichir les analyses engag@es dans la présente recherche explo-

ratoire.

Les objectifs de ce travail é&taient, il faut le rappeler, de
préciser le concept de port moyen, & partir d'exemples frangais

et de comparaisons internationales et de d&finir une problé-
matique de cette catégorie de ports en référence d'ume part au
systé@me portuaire et d'autre part au systéme é&conomique inter-
national. Plus modestement 1l'objectif de cette premié&re phase
exploratoire de la recherche &tait d'assurer un ensemble d'hy-
pothé&ses cohérentes devant déboucher sur une analyse plus compléte

3 réaliser par la suite.

Le Brusqne int@rét porté 3 cette cat@gorie de ports - encore que
le terme de 'port moyen" recouvre, selon les divers auteurs,

des réalités sensiblement différentes - montre em tout cas le
role que ces ports peuvent jouer dans le développement &conomique
et l'enjeu qu'ils représentent dans une politique d'aménagement

du territoire.

I]l n'est bien &videmment pas question d'entrer directement ici
dans l'aspect conjoncturel de certaines de ces préoccupations
mais de montrer simplement 1'int&r8t d'une telle recherche

pour assurer une meilleure base d'analyse.




Le concept de port moyen.

L'ambiguité de l'utilisation du terme montre bien 1'imprécision

actuelle du concept.

On congoit intuitivement qu'un port moyen est un port inter-
médiaire entre deux extrémes que 1l'on peut relativement bien
identifier, les grands ports et les petits ports, mais la dif-

ficulté arrive lorsque l'on veut cerner les limites précises.

Le recours aux classifications administratives entre ports
autonomes d'une part, ports secondaires de premidre ou de se-
conde catégorie d'autre part, n'apparait pas davantage comme

susceptible de donner une réponse pleinement satisfaisante.

On s'apergoit alors qu'il existe une certaine contradiction
entre la volonté de rechercher une simple classification se
référant 3 la "taille du port" (grand, moyen, petit) et la
réalité concréte de ports qui, lorsqu'on 1'analyse, montre que

1'on est en face d'une série de cas particuliers.

Cette dernigre constatation signifie que la réalité d'um port

est multiple et que 1l'observation des diverses composantes montre
qu'il est assez difficile de vouloir dé&boucher sur une classi-
fication linéaire dans laquelle apparaitraient des catégories
bien homog&nes. Toute recherche de typologie devra donc prendre
en compte une structure plus complexe utilisant des composantes
multiples et se référer 3 une perspective‘dynamique. En effet,

et les diverses analyses sur l'évolution des ports le montrent,
aucune situation n'est stable et chaque port se situe sur une
trajectoire telle que sa position par rapport aux autres ports

évolue.



Les composantes & prendre en compte.

I1 apparait ainsi que pour effectuer une bonne analyse du
systéme portuaire en général et de chaque port en particulier,
il faut prendre en compte toute une série de composantes corres-

pondant 3 autant d'approches différentes :

L 8'agit de La premidre approche & faire qui est
aussd La plus naturclle et qui consdiste & analyser

une situation dont AL faudra par La suite comprendre
Les principaux mécanismes générateurs.

Cette approche par Les trafics a 812 faite a La fois
au niveau des trhafics globaux, de Lewrs carnact@nis-
Xiques et notamment des difgérences selon Les produits,
des nelations spatiales des ports avec Leurs
hintertands.

AL 8'agit icd de comprendre Les Liens unissant Les
ports et Les activitis Economiques desservies agin

de mesurer 8'4L existe une dépendance et dans quel
sens elle se sditue. Cette approche nécessite des mono-
ghaphies détaillées par port.

de méme que pour toute analyse d'un mécanisme Eco-
nomique, La sdituation d'un port dépend de conditions
externes susceptiblesde La modifdier. 1L faut ainsd
bien cernen Les mutations affectant Les processus de
production et Les Localisations des activités, ainsi
que celles concernant Les diverses composantes des




chaines de transpont. L'observation des effets de ces
gvolutions sun diverses facades maritimes étrangdnes
peut Egalement éclairer cette approche.

Vers une typologie dynamique

Ainsi que mentionné précédemment, ces diverses composantes doivent
&tre analysées dans une perspective dynamique. Ainsi pourront
apparaitre les &volutions dans le temps d'un port qui, & un moment
de son histoire, pouvait &étre considéré comme un grand port avant

de devenir un "port moyen'.

Cette nécessité de prendre en compte la dynamique d'évolution
implique les besoins d'analyses historiques pour en comprendre

les raisons.

Le présent travail de recherche exploratoire présente un essai
de typologie des ports frangais visant 3 mettre en &vidence un
ensemble de ports moyens, et diverses catégories relativement
bien homogénes. Cette approche permet de mieux cerner le concept

de port moyen et d'en définir les multiples composantes.

I1 constitue une premidre &tape dont 1'objectif est de définir
une base de données claire et chiffrée et de poser quelques

interrogations.
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Afin de pouvoir préciser la place des ports moyens, et tout
d'abord de mieux les définir, il est apparu indispensable

d'examiner 1'ensemble des caractéristiques des ports frangais.

Les ports retenus sont ceux dont las trafics dépassaient en 1976
le million de tonnes. Cette définition, quelque peu arbitraire,
mafque cependant une coupure rdelle car les ports de moindre
trafic sont des petits ports relativement peu diversifiés,
d'intérét local et souvent en d&clin. Seul le port de Roscoff

aurait pu faire exception.
Les ports retenus sont donc les suivants

- MARSEILLE
- LE HAVRE

- DUNKERQUE

- ROUEN

- BORDEAUX

- NANTES-ST NAZAIRE
- SETE

- LA ROCHELLE

- CALAIS

- BOULOGNE

- DIEPPE

- CHERBOURG

- CAEN

- SAINT MALO

- BREST

- LORIENT

- BAYONNE

LA NOUVELLE




Afin d'analyser les caracté@ristiques des ports, il a &té choisi de faire

‘ une approche multi-critéres en &tudiant les principales composantes.

Celles-ci se regroupent en deux grandes familles., La premi&re comprend
un certain nombre de caractéristiques permettant la description des
ports, de la structure des trafics et de leur &volution : les six
premiers critéres suivants entrent dans cette catégorie de nature
statistique.

La seconde famille vise 3 mesurer les liens existant entre les ports
et l'espace &conomique et g@ographique environnant : les deux critéres
retenus n'ont donné lieu qu'a des analyses rapides 3 partir de travaux
réalisés par ailleurs et n'ont pu étre développés plus avant dans le

cadre de cette recherche exploratoire.

Les critéres pré&sentés ci-aprd@s sont les suivants :

- Premier crité@re : Trafic total
analyse du trafic total des ports sur longue période depuis
1913 et au cours des dix derniéres années,

- Deuxiéme crit&re : Types de trafics
analyse du rapport entre les entrées et les sorties, entre
1'international et le cabotage, entre les hydrocarbures, les
vracs et les divers.

- Troisiéme critdre : Produits transportds
analyse de la diversité des produits suivant une dé&composition
en une trentaine de catégories.
-

- Quatri&me crit&re : Fonction énergétique
analyse de l'ensemble des trafics servant directement pour
la production ou la consommation d'énergie.

-~ Cinqui&me crit&re : Fonction agro-alimentaire
analyse de 1l'ensemble des produits ayant un lien direct avec
1'agriculture.

- Sixidme critére : Marchandises diverses
analyse des trafics de marchandises diverses, et notamment des
trafics conteneurisé@s et rouliers ; part du trafic trans-manche.

- Septiéme crité&re : Hinterland des ports
analyses des hinterlands des ports et définition des vocations
nationales, pluri-régionales, régionales et locales.

- Huitidme critd&re : Activités &conomiques liées au port
définition de 1'impact &conomique d'un port sur sa ville et
sa région,



PREMIER CRITERE : TRAFIC TOTAL

L'analyse du trafic total des ports a &té réalisée d'une part sur
une longue période 3 partir de l'examen des statistiques enregistrées

depuis 1913 et d'autre part sur la période récente depuis 1966.

L'évolution sur longue période

Le graphique suivant indique 1'&volution de 1913 3 1976 et permet de

dégager quelques grandes tendances

-~ des six principaux ports frangais qui dominaient nettement il y
a cinquante ou soixante ans, trois ont affirmé depuis leur suprématie
(Marseille - Le Havre - Dunkerque) tandis que les trois autres ont

vu leur niveau baisser (Rouen — Nantes-St Nazaire - Bordeaux).

- chacun de ces troisports ne représente plus en effet que 4 ou 5 7 du
trafic national alors que sa contribution 8tait en 1913 située

entre 9 et 13 Z. Leur réle a donc globalement diminué de plus de
moitié, puisqu'ils ne représentent plus que 13 7 contre 33 % en 1913,
alors que les trois principaux ports "p@sent" aujourd'hui 73 7 contre
40 7 en 1913.

-~ une douzaine d'autres ports dépassent &galement en 1976 le million
de tonnes. Si globalement ils représentaient en 1913 environ 20 %

du tonnage global, ils n'en représentent plus que 10 % en 1976.

- les autres ports ont une place limitée et qui tend 3 diminuer
puisqu'en 1976 ils ne représentent ensemble 3 peine plus de 2 7 du

trafic total contre 7 % en 1913.




% du trafic

o~

0,06 1

0,05

0,03 1

BayGage
0 quLa oc%eTTe

TRAFIC TOTAL

Evolution sur longue période

Marseille

Rouen _.. —*
Bordeaux"""',’*’f""‘

Dunkerque
Nantes-St N.,/ “““ .
Le Havre -

P I )

¥ £y d
>
x
N
. ¥ . .

Séte

oulogneé -
St Malo

Marseille

.Le Havre

LN .
» Nantes

“Rouen

‘,erdeaux

0,01 | Dieppe v~ eeseseeedegtt ey L\ YLl +-La Rochel
0,009 Brest
Bayonne
0,008 Lorient «e.iuufee.. Boulogne
0,007/ *,Caen
Brest
0,006{ Cherbourg ‘" Lorient
0,005 La Nouve
Saint Ma
0,004 Dieppe
Cherbour
0,003
0,002
0,001 ././
/
La Nouvelle . e — . — , anné.
1913 1920 1930 1939 1948 1956 1966 1976

n



L'évolution récente

Le tableau suivant indique 1'&volution récente de 1966 a 1976.
Cette période a vu se poursuivre et parfois s'accentuer les ten-
dances observées sur la période plus longue. On peut tout parti-

culidrement noter :

- le rdle devenu tout 3 fait prépondérant des trois grands ports
ce qui cofncide avec la politique d'amé&nagement des trois grandes

zones industrialo-portuaires

- la poursuite de la régression relative des trois autres ports

autonomes

- 1'évolution différenciée des autres ports : certains connaissent
des développements rapides (S&te, Calais, Cherbourg) tandis que

d'autres sont en régression relative (Bayonne, Caen, La Nouvelle)

= de ce dernier ensemble se dégagent ainsi certains ports qui ont

un trafic compris entre 1 7 et 2,5 Z du trafic national : Séte,

" Calais, La Rochelle

- les petits ports voient dans leur ensemble, et pour la plupart
d'entre eux, leur trafic décliner ’

Les effets de la crise récente peuvent &tre mesurés par une analyse
rapide de 1'évolution depuis 1976.

Si 1'on regarde le trafic total, les ports ayant connu la croissance
la plus forte (plus de 30 % entre 1976 et 1979) sont les ports du
trans—Ménche (Boulogne en téte, St Malo compris) suivis de Rouen et
Bayonne. Si 1'on excepte les hydrocarbures on retrouve les mémes ports

plus Le Havre, Marseille et Lorient.

I1 apparait donc ainsi que ce sont les .trafics pétroliers qui ont &té
le plus touchés et donc les ports pour lesquels ces trafics &taient
importants. Aprés Elimination de ces trafics, les ports ayant eu la
croissance la plus faible sont Caen, S&te et surtout Nantes-St Nazaire,

(pour ce dernier le taux de croissance est inférieur a 10 7).



TRAFIC TOTAL

ANALYSE SUR PERIODE RECENTE 66 / 76
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PORT TONNAGE TOTAL EVOLUTION

1976 1971 1966 71/66 76/71

MARSEILLE : 103 979 ¢ 75 516 : 62 419 : + 21 7 : + 38 7
Le HAVRE 79 816 | 59 774 1 29688 1 + 101 % . + 33 %
DUNKERQUE 33 514 : 25393 : 16 047 : + 58 % : + 32 %
ROUEN 15586 : 13329 : 11878 : + 122 : + 17 %
BORDEAUX 12 068 : 12911 : 7 410: + 74 % :~ 7 7
NANTES - ST NAZAIRE 153210 12807 0 11001 © + 167 + 20 %
PORTS AUTONOMES 260 284 1 199 730 1 138 443 1 + 44 7 0 + 30 %
SETE 7435 ° 54660 3808 ° + 4370 +37%
La ROCHELLE 3 671 2 843 : 330 1 + 228 +29%
CALAIS 4757+ 1 871 1108 : + 69 % : +154 %
BOULOGNE 2383 ° 18¢4° 12807+ 412 +322
DIEPPE 1 208 : 855 : 589 : + 45 % : + 41 %
CHERBOURG 1 085 302 178+ 70 %2 +259 2
CAEN 1 997 2616: 2093 :+ 25%: ~ 243
SAINT MALO 1325 ° 731 ¢ 614 °+ 197 + 811
BREST ) 873 @ 1 365 1023 : + 33%: +377%
LORIENT 1714 ¢ 978 ¢ 770 T+ 2771 + 75 %
BAYONNE 2302: 2710: 2089 :+ 307 :~157%
La NOUVELLE 12507 1485 ° 1027 7+ 4570 -162
AUTRES PORTS 6597 ° 59590 4884+ 227 + 1173
dont Le TREPORT 439 : 226 : 26 1 - 8% :+ 9%
HONFLEUR 207 ° 231 257 - 102 ~1072
"ROCHEFORT 80 : 137 ¢ 164 : - 16 % : - 4272
TONNAY CHARENTE 171 378 211 7+ 792 % ~ 551
NICE 472 314 s 284 :+ 112 :+50 %
FRANCE METROPOLITAINE 881 : 228 693 : 160 495 : + 42 7% : + 30 %
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EVOLUTION 1976 - 1979

PORT TRAFIC TOTAL TRAFIC HORS HYDROCARBURES
1976 1979 79/76 1976 1979 79/76
(1000t) | (1000¢) 7 (1000t) | (1000t) 3

MARSEILLE 103 979 109 000 + 57 15 307 20 000 + 31 7
LE HAVRE 79 816 86 200 + 8 7 12 851 18 100 + 41 7
DUNKERQUE 33 514 40 700 + 21 % 22 666 27 400 + 21 %
ROUEN 15 586 20 600 + 32 7 11 754 14 300 + 22 7%
BORDEAUX 12 068 13 700 + 13 % 3 158 4 000 + 27 %
NANTES-SAINT NAZAIRE 15 321 16 400 + 77 3 428 3 700 + 87
PORTS AUTONOMES 260 284 286 600 + 10 7 69 164 87 600 + 27 7
SETE ‘ 7 435 8.308 | + 122 2 260 2583 | + 14 %
LA ROCHELLE 3 671 4 277 + 16 7 2 310 2 882 + 25 %
CALAIS : ’ 4 757 6 258 + 31 7 4 664 6 224 + 33 7
BOULOGNE 2 383 4 359 + 83 % 2 312 4 359 + 88 7
DIEPPE 1 208 1 735 + 44 7 1 205 1 735 + 44 7
CHERBOURG 1 085 1 589 + 46 7 9434 1 461 + 55 7
CAEN 1 997 2 489 +.25 Z 1 787 2 123 + 19 7
SAINT MALO 1 325 1 985 + 50 % 1 137 1 790 + 57 7%
BREST 1 873 2 100 + 12 27 1 279 1 533 + 20 7%
LORIENT 1 714 2 049 + 19 7 947 1 231 + 30 7
BAYONNE 2 302 3105 | + 352 2 170 3105 | +43%
LA NOUVELLE 1 250 1 374 + 10 Z 369 444 + 20 7
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DEUXIEME CRITBRE : TYPES DE TRAFICS

Les deux tableaux suivants indiquent pour 1966 et 1976 la répartition
des trafics selon quelques classifications simples :

. répartition entre les entrées et les sorties

. répartition entre l'international et le cabotage

. répartition entre les hydrocarbures, les autres vracs et

les divers.

- Le tré&s important déséquilibre de trafics entre les entrées et
les sorties est particuliérement marqué (les entrées repré&sentent
plus de 82 % du trafic total) pour les Ports Autonomes qui traitent
les plus gros trafics de vracs (hydrocarbures notamment), exception

faite pour Rouen.

- Pour les ports secondaires, il faut distinguer ceux ayant un
trafic de vracs (les entrédes représentent entre 72 et 77 % du
trafic total) de ceux, plus &quilibrés, qui sont essentiellement
concernés par le trafic trans-manche. Bayonne fait exception avec

un trafic de sorties excédentaire.

~ L'@volution des dix derniéres années indique des situations variées.
L'importance des sorties dans le trafic total croit dans un certain
nombre de ports : Le Havre, Marseille, S&te, Calais, Cherbourg,
Dieppe. A 1'inverse, elle décroit dans d'autres : Dunkerque,

Bordeaux, Nantes-St Nazaire, St Malo, Brest, Bayonne, La Nouvelle.

- La part de cabotage et du trafic international dans le trafic total
permet de mesurer le rdle des ports vis-#-vis du commerce extérieur.

On peut ainsi distinguer cinq niveaux :

. part du cabotage inférieure & 13 7 :
les quatres grands Ports Autonomes, les ports du trans-
Manche, Bayonne.




. part comprise entre 17 et 24 7 :
Bordeaux, et Nantes-St Nazaire.

. part comprise entre 33 et 34 % :
La Rochelle et Saint Malo.

. part comprise entre 45 et 50 % :
Lorient, Brest, La Nouvelle.

. part supérieure 3 61 7 :
Les petits ports en général.
- La répartition des trafics entre hydrocarbures, autres vracs,
et divers, met en &vidence les ports recevant des trafics pour
des raffineries voisines. Le trafic de divers croit en volume
essentiellement dans les Ports Autonomes et dans les ports

assurant le trafic trans~-Manche.

17



TYPES DE TRAFICS - 1976 -

; - fTonnage fautref :tonnage hors hydj
| PORTS i total | E | S :Int:ern:cabot:hydroc:vracs:divers:aut vfac: diyers
' L0000 Doz D4 0 %2 % % 0% 0% Sigfoe . 1000 ¢
| Marseille ‘103979 P85z P15z C 97z ¢ 37 Tesz Y o9zt 62 9047 7 6 260
?Le Havre : 79 815 : 82% : 187 : 90% : 107 : 847 : 8% : BZ : 6 540 : 6 311
Dunkerque - Posasis otz vzt ez T2z Y32z Tosaz toaax T a7 995 1 4 671
Rouen P o15586 F 587 f 427 907 P 107 Y257 sex et 9160 1 2 594
Bordeaux Porzo68 83z tavzt ez T24x to7ax a7zt o9t 20137 1 145
Nantes - St Nazaire : 15 321 : 88% : 127 : 83% : 177 : 782 : 15%2 : 7% : 2318 : 1 110
PORTS AUTONOMES : 260 283 : 82% : 18% : 91% : 9% : 737 : 18% : 9% : 47 073 : 22 091
Séte 7 434 2 767 : 247 : 987 : 2% : 707 : 19% : 11Z : 1 420 : 840
*| La Rochelle Posent Tyrz a3zt 67z P33z Pava sz izt 1as7 o1 153
Calais o4 757 Posex tasz i oesz o212z gz szt 822} 3842
Boulogne " 2383 : 61% :39% : 937 : 7% : 3% : 52%7 : 45% : 1235 : 1077
Dieppe Po1208 P59z Paiz 100z - fo,31 oszioirt 102 1103
Cherbourg : 1 085 : 47% : 53% : 88% : 127 : 13%7 : 147 : 732 : 147 796
Caen Y1997 oz P2ez i 877 % 132 % niz Ysor oz i 1183 ¢ 604
Saint Malo : 1325 : 932 : 7% : 667 : 347 : 147 : 587 : 287 : 763 : 374
Brest o873 iesr i 7z ssz iasz iz Tsemt o9t 1104l 7S
‘| Lorient : 1 714 : 997 ¢ YZ : 517 : 497 : 45%Z : 517 : 4% : 875 : 72
Bayonne Yoo2302 7357 T 653t 89zt nizt ez 92zt 21t 2123 47
La Nouvelle : 1250 : 73% : 27%Z : 507 : 507 : 712 : 217 : 8% : 269 : 100
Autres ports : 6 598 : 747 : 267 : 39% : 617 : 197 : 45% : 36% : 2 947 : 2 400
FRANCE : : : : : : : : H . :
METROPOLITAINE : 297 881 : 81% : 197 : 89Z : 117 : 68% : 20% : 123 : 61 220 : 34 674
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TYPES DE TRAFICS - 1966 -

PORTS :tonnage rautre: :tonnage hors_hydy
total E S Intern cabot hydroc vracs:divers:aut.vrac:divers
1000 t 2 % 7 3 2 A % : 1000t : 1000t
Marseille 62 419 : 88% : 127 : 967 47 : 88% 47 : 8% : 2 570 4 812
Le Havre 29689 F90% P 107 953 1 sz ieryr Y oant ezt 977 % 2801
Dunkerque 16 047 : 75% : 25% : 937 7% ¢ 45% ¢ 347 . 217 : 5 377 : 3 500
Rouen 11 878 : 58%7 : 42% : 92% : 8% : 357 : 457 : 20% : 5 287 : 2 435
Bordeaux 7 411 : 627 : 387 : 78% : 227 : 647 : 213 : 15% : 1 522 : 1 151
Nantes - St Nazaire - 11 001 © 787 ' 222 % 792 P 21z P 847 132 % 3w 1 477 310
PORTS AUTONOMES 138 445 Cgoy C1gy C 922 0 8% 77z P12z P11z 17 210 F 15 009
séte 3809 P82z 01877 947’ ez Perz o287 1177 1054 % ax
La Rochelle 2331 : 757 : 25% : 687 : 32% : 437 : 477 : 10Z : 1.092 : 236
Calais 1 108 837 :+ 177 :+ 9972 : 1% : ~ 47% : 53% 507 : 601
/ Boulogne 1280 ° 667 f 34z 797 1 2120 67 o662 1 28% 844 1 361
i : : : : : :
| Dieppe 589 757 : 25% : 1007 : - : 0,67 : 137 87% 75 : 514
Cherbourg 179 fs1z Porez i os7z fasn fsoz o227 ¢ o381 39 ¢ 68
Caen 2093 : 777 : 23% : 68% : 327 : 25 : 70% : 5% : 1 472 : 95
Saint Malo 614 847 a6z ¢ 623 P 387 0 sz ¢ o8sy P10z 522 ' 60
Brest 1 023 : 76% : 247 : 577 : 437 29% 627 9% : 637 : 89
Lorient 770 P98z ' 22 7 367 P64z P sex 37z 72 286 ° 50
Bayonne 2 089 : 28% : 72% : 847 : 167 7% 91% 2% : -1 909 : 33
La Nouvelle 1026 677 7 333 ¢ 467 ' osaz toeex (272t vzt 274 76
Autres ports 5139 P 767 T 24% 7 573 P 437 187 61z 2127 31437 1 073
FRANCE - . . . . > -
METROPOLITAINE ‘160 495 © 817 ' 197 ¢ 902 ‘107z ‘707 Fo18% P 122 7 29 041 © 18 686
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TROISIEME CRITERE : PRODUITS TRANSPORTES

- Les tableaux pré&sentés ci-aprés analysent les trafics des
principaux produits (suivant une décomposition en une trentaine
de catégories, voir les tableaux détaill&s en annexe).

Ils permettent de constater la diversité des trafics de chaque

port que le graphique joint illustre :

. nombre de catégories de produits générant un trafic
supérieur 2 100 000 t,

. nombre de catégories entre 10 000 et 100 000 t ;

le graphique fait apparaitre le rdle complet des grands ports
autonomes, dominés par Marseille et Le Havre, et desquels tentent
de se rapprocher Bordeaux, et dans une certaine mesure Nantes-

St Nazaire.

Ces deux derniers ports sont dans une situation intermédiaire
par rapport aux ports secondaires aux profils variés. Il faut
cependant remarquer que cette situation est davantage caractéris-
tique des trafics aux entrées : le clivage est plus net .pour les
trafics de sorties avec une diversification nettement plus forte
pour les quatre grands ports autonomes, situation qui a tendance
3 se renforcer ; des autres ports S&te présente une diversifica-

tion plus grande que Nantes-St Nazaire et méme Bordeaux.

- L'analyse par catégorie de produits permet de constater pour
un grand nombre la part importante et souvent en croissance des
grands ports. Il faut cependant remarquer pour certaines caté-
gories un effet inverse marquant parfois une spécialisation des

ports secondaires.




Ainsi, aux entrédes, les ports secondaires (avec Bordeaux et Nantes-
St Nazaire) ont un rdle de plus en plus important particulidre-
ment net pour le bois, les nourritures pour animaux, les ciments,
la pite 3 papier, les véhicules (essentiellement trafic trans-
manche) .

Aux sorties, cette &volution concerne les céréales (situation

plus irréguliére des grands ports), les légumes frais

(trans—manche).

Présentation des graphiques des pages suivantes :

Sont indiqués le nombre de catégories de produits dont le tonnage
dépasse 100 000 tonnes et celui dont le tonnage dé&passe 10 000 tonnes,

avec 1l'évolution 1966-1976.

Le tableau suivant reprend les résultats pour 1976 :

| Nombre de ca,tego/z,cu de | Nombre de catégonies de
: | produits supérieunes a |produits supérieures d |
e L100.000 tonnes _ . _____|10 000 tomnes ________]
L Entnzes [Sonties [Total | Entnzes lSonties | Totat |
! Marsedille R 4 11 28 7 5 12
. Le Havze o7 9 26 6 4 10
" Dunkerque |10 11 21 9 4 13
' Rouen i § § 16 12 5 17
I Bordeaux ; 5 2 ? 14 10 24
: Nantes-St Naz, 7 2 9 & 7 15
i Sete 5 4 9 ! 6 10 16
La Rochelle 5 1 6 .2 5 7
Calais 3 - 3 ! 5 5 10
Boulogne 4 Z 6 ; § 3 11
Dieppe 1 1 AR R 6 14
. Chenboung 2 1 3 3 4 ?
* Caen 5 2 7 | 3 5 §
St Malo 4 - 4 ! 5 3 8§
. Brest 3 - 3 7 4 9
. Londent 2 - 2 4 - 4
i Bayonne 3 2 5 2 4 6
! La Nouvelle 1 1 2 2 2 4

Fil
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Nb de produits

tonnage entre 10 000 et 100 000 t

N

17 -1

Bordeau

\q Dunkerque

+——p Nantes

—$ Séte

St Malo

ENTREES

1966 1976

‘*——b\ Margeille

AN
# Le Havre

5 Nb de produits

tonnage » 100 000 t
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SORTIES
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. 1966 1976
Nb de produits
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5 L /R hell
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\
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QUATRIEME CRITERE : FONCTION ENERGETIQUE

Le tableau suivant indique, en volume et en pourcentage, les trafics
des ports pour tous les produits 1iés 3 la production et a 1l'utilisa-

tion d'énergie : produits pétroliers et combustibles minéraux solides.

Ce tableau met en &vidence le rdle énergétique respectif des divers
ports :

g
- Marseille et Le Havre se dégagent nettement 3 la fois au niveau
du tonnage (puisqu'ils représentent 3 eux deux les trois-quart des
trafics nationaux) et en proportion par rapport au trafic total de

chaque port

- Cing ports ont également un rdle important 1ié 2 la présence de
raffinerie et parfois d'industries lourdes : pour Bordeaux, Nantes-
St Nazaire et S&te ; ces trafics représentent environ les 3/4 des
trafics du port, tandis que pour Dunkerque et Rouen cette proportion

est plus faible

- Cinq autres ports connaissent &galement un trafic relativement
important : pour La Nouvelle c'est le trafic dominant 1i& 3 une
petite raffinerie, pour Caen le trafic est 1i& 3 la sidérurgie,
pour La Rochelle, Brest et Lorient, il s'agit d'un trafic de redis-
tribution du produits pétroliers raffinés A partir de quelques uns

des ports des catégories précédentes

- Les autres ports ont un rdle trds limité




TRAFICS DES PRODUITS ENERGETIQUES (1976)

Tonnage produits

7 par rapport au

PORT énergétiques trafic total du
(1 000 t) port
MARSEILLE 90 234 87 7
LE HAVRE 70 049 88 7
DUNKERQUE 14 675 44 7
ROUEN 8 313 53 2
BORDEAUX 8 989 74 7
NANTES-ST NAZAIRE 12 065 79 7
SETE 5 184 70 2
LA ROCHELLE 1 368 37 %
CALAIS 282 6 7
BOULOGNE 84 37
DIEPPE 2 0,2 7%
CHERBOURG 142 13 7
CAEN 969 48 %
SAINT MALO 237 18 7
BREST 669 36 7
LORIENT 776 45 7
BAYONNE 148 6 7
LA NOUVELLE 882 71 %
TOTAL FRANCE 216 406 71 %

25
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CINQUIEME CRITERE : FONCTION AGRO-ALIMENTAIRE

Le tableau suivant indique, en volume et en pourcentage (par rapport
au trafic total hors hydrocarbures), les trafics des ports dans le
secteur agro-alimentaire, dans lequel sont regroupés :
- . les produits agricoles et animaux vivants
. les denrées alimentaires et fourrages
. les engrais

. les bois

Ces trafics représentent environ le tiers des trafics "totaux hors
hydrocarbures" des ports, avec des situations différentes selon les

ports :

- Rouen a un rdle particulier avec un tonnage de plus de cinqg millions
de tomnes, nettement supérieur 3 celui des autres ports. Avec notamment
un rdle prépondérant & 1l'exportation pour lequel les 3,1 millions de

tonnes expédiées par Rouen représentent plus du quart des exportations

“nationales.

- Les trois autres grands ports Marseille, Le Havre et Dunkerque
connaissent des trafics importants (2,5 3 3,6 Mt) mais ne représentant

au maximum que le quart des trafics hors hydrocarbures du port.

~ A 1'inverse quelques ports connaissent des trafics relativement
importants en quantité (0,8 3 2,4 Mt) et surtout en proportion

(de 62 3 73 % et méme 91 7 pour Lorient) ; il s'agit essentiellement
des ports de la fagade Atlantique (Bordeaux, Nantes-St Nazaire, La
Rochelle, St Malo, Brest, Lorient) et de S&te. Leurs trafics sont
davantage des trafics 3 1l'import (nourriture pour animaux, bois,

engrais ...)

~ Le rdle agro-alimentaire est &galement assez important 2 Dieppe,
Bayonne et La Nouvelle. Il reste limité& A Caen, Cherbourg et Boulogne,

quasi inexistant 2 Calais.



TRAFICS DES PRODUITS AGRO-ALIMENTAIRES (1976)

Tonnage produits
agro-alimentaires

7 par rapport au
trafic total du

i
'
]
1

: PORTS (1000t) port hors hydrocar-'
i bures P
MARSETLLE 3 623 24 7
LE HAVRE 3 224 25 % :
DUNKERQUE 2 518 1% :
:
ROUEN 5 368 46 2 :
!
! BORDEAUX 2 321 73 % |
| NANTES-ST NAZAIRE 2 478 72 % :
i :
SETE 1 394 62 7 |
LA ROCHELLE 1 564 68 7 !
CALAIS 42 13 3
| BOULOGNE 311 13 % !
DIEPPE 673 56 % |
CHERBOURG 165 17 % E
CEAN 519 29 % i
ST MALO 834 73 % i
BREST 880 69 % }
LORIENT 863 91 2 |
BAYONNE 1137 52 % i
LA NOUVELLE 286 77 % |
|
TOTAL FRANCE 30 383 32 7 !

27
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Le graphique suivant visualige pour chacun des ports

le pourcentage des trafics &nergdtiques dans le trafic total

. le pourcentage des trafics agro-alimentaires dans le trafic
total hors hydrocarbures

Il met en &vidence quelques groupes de ports aux caractéristiques

communes au plan structurel (puisqu'il s'agit de pourcentages ...)

7 énergie
B

10Q
90 «Le Havre
xMarseille
80, Wantes St Nazaire
Ensemble Bordeaux
704 des portsx Séte.x xLa Nouvelle
frangais
60|
. 50) . *Rouen
xCaen .
40 *Dunkerque .Lorleng\\
- L:a Rochelle
xBrest
304
20. St Malo
10| Lherbourg
pCalais xBayonne % agro-alimentaire
*Boulogne Dieppe . hors hydrocarbures

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100




SIXIEME CRITERE : MARCHANDISES DIVERSES - TRANS-MANCHE

L'analyse détaillée des trafics de marchandises diverses (1) met en
&vidence le rble prépondérant des grands ports et de ceux qui assurent

le trafic trans-manche (2).

- On trouve ainsi en premier lisu les ports assurant essentiellement
un trafic de marchandises diverses aves les Iles Britanniques : Calais,

Cherbourg, Dieppe et dans une certaine mesure Boulogne.

- On trouve ensuite des ports pour lesquels le trafic de marchandises
diverses représente entre 30 et 50 7 du trafic total hors hydrocarbures.
Ce groupe comprend en fait des ports aux situations diverses :

Le Havre et Marseille dominent au niveau des tonnages avec pour le
premier un fort taux de conteneurisation ;

Dunkerque et Rouen viennent ensuite avec des pourcentages plus.faibles
(dans ces ports le poids des hydrocarbures est moindre) ;
Bordeaux et S&te connaissent un développement récent des trafics
conteneurisés, tandis que pour Nantes-St Nazaire, La Rochelle, Caen,
et St Malo on retrouve la quasi absence de conteneurs (3) et
1'importance du bois (comptabilisé dans les divers) et pour le dernier

nommé du trafic trans-manche.

- Enfin Brest, Lorient, Bayonne et dans une certaine mesure La Nouvelle,

ont des trafics trdés limités.

(1) La définition retenue ici des marchandises diverses est celle,
classique, des marchandises autres que les vracs liquides et so-
lides. De ce fait, les marchandises comptées icl reprennent en
partie certaines marchandises déji retenues dans le secteur agro-
alimentaire (bois notamment, denrées diverses...). Ce double compte

est difficile 3 éviter dans la mesure ol le conditionnement n'est
pas connu produit par produit.

(2) trafic avec la Grande-Bretagne et 1l'Irlande

(3) a noter cependant un trafic roulier 3 Nantes-St Nazaire.
29




TPAFICS MARCHANDISES DIVERSES (1976)

Marchandises Conteneurs Trafic roulier % total

diverses conteneurs
Ports tonnage {7 total |id. % tonnage| % total | tonnage | % total :ouliers

(1000t) |hors bois divers divers

hvdroca.| exclus

MARSEILLE 6 240 41 3 40 7 1 297 21 % 1 482 24 7 45 7
LE HAVRE 6 311 49 7 48 7 2 914 46 % 1 732 27 % 737
DUNKERNUE 4 671 21 % 20 % 728 16 7 986 21 % 38 7
ROUEN 2 594 22 % 20 % 212 8 7 79 37 117
BORDEAUX 1 145 36 7 25 7 208 18 % 39 37 21 %
NANTES STNAZ.| 1 110 32 % 22 % - - 166 15 % 15 %
SETE 840 37 % 25 % 72 97 121 14 % 23 %
LA ROCHELLE 1 153 50 7 21 7 3 0,37 2 0,27 0,5%
CALAIS 3 842 82 7 827 46 17 3 624 94 7 95 % .
BOULOGNE 1 077 47 7 42 7 - - 506 47 Z 47 %
DIEPPE 1 103 91 7 89 7 - - 757 69 2 69 7
.CHERBOURG 796 84 7 84 7 - - 689 87 % 87 %
CAEN 604 34 7 19 7 - - 8 1 7 17
ST MALO 374 33 % 18 Z - - - - -
BREST 175 14 % 12 % - - - - -
LORIENT 72 8 7 2 7 - - - - -
BAYONNE 47 27 17 - - - - -
LA NOUVELLE 100 27 7 26 7% - - - - -
total FRANCE {34 674 39 7 35 %2 |5 407 16 % 11 385 33 7 49 7

30




TRAFICS TRANS-MANCHE (1978)

‘LA NOUVELLE

tonnage total t HORS HYDROCARBURES

panche (10000 coomase frafic 7 ratie Lotal

, _(1000¢t) hydrocarbures
MARSEILLE 106 61 0,3 %
LE HAVRE 7 290 i 2587 16 2
DUNKERQUE 3 131 2 480 100 %
"|ROUEN 2 746 1 082 8 2
BORDEAUX 2 560 418 13 2
NANTES-ST NAZ. 381 170 : %

‘ [

SETE 44 11 ‘: 0,5 %
LA ROCHELLE 290 120 3
CALATS 5 149 5 064 | 8 2
BOULOGNE 926 924 L 20 g
DIEPPE 1 007 1 002 ‘ 66 %
CHERBOURG 978 978 92 3
CAEN i 218 218 ! 13 2
ST MALO | 250 | 250 | 20 2
BREST s b sz
| LORTENT 19 ? 12 L g
BAYONNE i 685 648 26 7

3
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SEPTIEME CRITERE : HINTERLAND DES PORTS

Dans cette recherche exploratoire, il n'a pas &té possible de faire
une analyse détaillée des hinterlands portuaires. Les indications
figurant ci-aprés sont extraites de documents existants et en par-

ticulier d'une Etude du SAEI (Analyse .des Trafics des Ports Moyens -

juillet 1979).

Celle-ci permet, 3 partir d'une analyse des Statistiques Douanires,
de mettre en &vidence les principales caractéristiques de 1'hinterland
des ports, encore que ces statistiques ne permettent pas toujours
d'appréhender correctement l'origine ou la destination finale des

marchandises. Une analyse détaillée de ce critére reste donc 3 faire.

Les premiers €léments connus permettent de dégager les faits suivants :

Les thafics concerniés proviennent essentiellement des
négions du noad et de £'est, ainsi que du Bassin

Parisien. Les négions Littonales sont en général faiblement
touchZes.

Les pornts trhaitant des trafics de négions autres que
Leun négilon d'implantation sont Les 4 grands ponts
autonomes, Les ponts assurant Les Liaisons thansmanche ;
dans une certaine medure Les y:)o/uta sudvants [Bordeaux,
Nantes-St Nazaine, Site et La Rochelle) Btendent Leun
hinterland a L'extérieun de Leun rBgion, mais pour des
Zonnages nelativement faibles.

Za plupant des ponts secondaires ne traitent que des




trafics de Leur négion. Les plus petits d'entre eux
n'ont meme qu'une vocation départementale, voire
Locale.

- Les phiénoménes sont plus marqués a L'importation
qu'a £'expontation car La part des thagics pondéreux
y est plus gornte. Pourn Les tragics @ gornte valeun
(produits manudactunds), qui heprésentent une part
impontante en valeuwr ajoutée pour Les ponts malghé
des tonnages plus faibles, Le phénomene d'atiraction
des grands pornts est nelativement plus marqué.

- L'observation de £'attraction des pornts par fagade
marnitime montre des situatiom fort différentes :

gacade Manche :

hinterland trhes Longe en raison de £a présence de-
thois grands ponts et des pornts secondaires assurant
Le tragic trans-manche.

gacade atlantique : -

niole beaucoup plus Eimite des ports qui exercent une
faible attraction sur Les négions continentales (malgri
quelques Liens avee Bordeaux principalement)

facade méditerranienne :
role impontant vis-a-vis des négions de La moitié est
de £a France.
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HUITIEME CRITERE : ACTIVITES ECONOMIQUES LIEES AU PORT

L'impact &conomique d'un port peut se mesurer par l'observation
des activités possé&dant un lien plus ou moins direct avec les
trafics portuaires. Selon la localisation géographique de ces
activités le rdle du port se situera au niveau local, régional

ou national.

Classification des liaisons ports-activités

Selon la nature et l'intensité de ces liaisons on peut classer

les trafics portuaires au regard des activités concernées.

. industries liées : activités industrielles situées
généralement 3 proximité du port qui constitue un point

de passage obligé.

. industries peu liées : activités industrielles situées
dans 1l'hinterland plus ou moins &loigné et pouvant donc

utiliser plusieurs ports.

. transit 1i& : correspondant 3 des trafics de marchandises

utilisant des unités de stockage sur le port.

. transit simple : correspondant i des trafics commerciaux

ne nécessitant que des &quipements banalisés.

En plus de la mise en &vidence de ces liaisons, il peut &tre opportun

de faire apparaitre un sens de dépendance, soit du traficrportuaire
vis-3-vis de la présence d'une activit&, soit & l'inverse d'une

activité vis-a-vis du port (la fermeture d'une entreprise menace-t-elle
le port ? une suppression du trafic portuaire menace-t-elle l'activité ?).
Ces menaces peuvent étre particuli@rement sensibles pour des ports

petits ou moyens.




Traduction en termes d'emplois

Pour mesurer ces aspects et donc préciser l'impact &conomique

d'un port, on peut utiliser le critére de l'emploi en prenant garde
que des sommations simplistes d'emplois totalement ou seulement
partiellement d&pendantes du port n'ont pas grande signification.

Les diverses catégories d'emplois 3 prendre en compte correspondent :

. aux activités directement li€es au fonctionnement du port :
services portuaires, professions exercgant pour le compte du

port lui-méme

. aux activités de négoce, courtage, stockage, distribution

et transport liées aux trafics portuaires

. aux activités industrielles (plus ou moins liées) auxquels

les trafics portuaires aboutissent ou dont ils. sont. 3 l'origine

. aux activités induites par les précédentes.

Premidres_observations

L'analyse de ces divers facteurs nécessite des &tudes approfondies.
Une &tude de ce type a &té engagée au niveau des ports secondaires
de la Fagade Atlantique (1). Dans ce cadre avait &été réalisé un
découpage de ce type, ce qui avait permis de mettre en &vidence

le rble de chaque port, variable selon les catégories de produits.
Parmi les ports concernés, les seuls 3 avoir un rdle régional sont :
La Rochelle, Bayonne, St Malo, Brest, Lorient, et pour certains
produits Roscoff (trafic transmanche). Les autres n'ont qu'un rdle
local ou départemental et sont li&s 3 un nombre tr&s restreint
d'activités aves lesquels ils entretiennent des relations étroites
de dépendance, créant des situations d'autant plus fragiles que le

nombre de produits et d'activités est dans certains cas trds limité.

(1) "Etude des ports de commerce non autonomes de la Fagade Atlantique"
Etude réalisée en 1979 pour la DATAR par le GETRAM et le CABINET
JY PAUMIER.
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DEUXIEME PARTIE :

TYPOLOGIE DES PORTS.
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ANALYSE MULTI-CRITERES

La lecture des différentes composantes décrivant les caractéristiques
du syst@me portuaire francais met en &vidence les spécificités de
chaque port au regard de chacun des aspects analysés. Cependant, au-
deld de cette description sectorielle, apparaissent un certain nombre
de traits communs 3 certains ports et de profils voisins.

Afin de mettre en évidence ces similitudes, en méme temps que les
différences significatives, il est apparu utile de réaliser une ana-
lyse multi-critéres sommaire des informations recueillies afin d'éla-
borer une typologie des ports. L'objectif ainsi visé est de faire
apparaitre une classification des ports en groupes les plus homogénes
possible, et & partir de laquelle il sera possible de préciser le
concept de port moyen et les diverses réalités qu'il recouvre. Certes,
cefte classification reste perfectible dans la mesure ol 1l'information
servant i 1'8tablir 1'est &galement ; il n'en reste pas moins que cette
méthode permet une approche devant clarifier le th&me de cetfe recherche

exploratoire sur les ports moyens.

L'analyse multi-crit@res réalis@e consiste 3 élaborer une classifi-
cation propre 3 chacun des critéres retenus, puis 3 comparer les
profils de chaque port vis-a-vis de cet ensemble de composantes afin
de rechercher les points de convergence et les points de divergence.
Les critéres analysés dans la premidre phase du rapport ont permis de
définir onze indicateurs, certains crité@res devant &tre décrits par
plusieurs indicateurs complémentaires, d'autre & 1'inverse ne pouvant
pas donner lieu 3 une &chelle de mesure -méme sommaire- au stade actuel

de la recherche.

Le tableau de la page suivante donne une synth&se des classifications
opérées 3 partir des divers indicateurs présentés dans les pages qui
suivent. Pour chacun des indicateurs retenus, ies classifications
présentent une hiérarchie des ports représentée par cinq classes notées
A, B, C, D et E. Pour un indicateur donné&, les limites entre chaque
classe ont &té &tablies empiriquement en essayant de mettre en évidence

les rapprochements et les &carts les plus significatifs.
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CLASSIFICATION DES PORTS
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Signification des indicateurs et des classes

fic total hors
hydrocarbures
> 36072

Indicateur CLASSE A CLASSE B CLASSE C CLASSE D CLASSE E
. tonnage total tonnage supérieur
en 1976 3 50 millions de
tonnes 20 3 50 10 3 20 3alo 1a2,5
. évolution 66-76 croissance supé- (80 7 2 30 7 3 02z de 0 2
du tomnage total rieure d 150 7 120 % 70 Z 30 % - 10 7
. part du trafic supérieure 3 75 % a 60 7 a 50 7 a inférieur
international 85 7 85 7% 75 % 60 7 a 50 7
. équilibre entrées | part des entrées 165 7 a 80 7 & 90 Z a 0a
sorties : comprise entre 80 7 90 7% 100 7 45 7%
45 7 et 65 %
. diversité des + de 15 produits {7 3 10 6 ou 7 235 1 ou 2
produits de ) 100 000t { 100 000t | 100 000t {>100 000t
tonnage supérieur|l5 a 25 7314 2314 1aé6
3 100 000 t » 10 000t | » 10 000t | ) 10 000t [y 10 00Ct
. fonction énergie tonnage produits |70 7 3 357 3 10 7 a inférieur
énergétiques su- (80 7 55 7% 20 7 a6 7
périeur 3 85 7
. fonction agro~ tonnage supérieur|2 3 3Mt 0,8 a 2Mt| 0,4 3 inférieur
alimentaire 3 3 Millions de 0,8 Mt a 0,4 Mt
a/ tonnage tonnes
. b/ spécificité part trafic agro-
alimentaire dans |65 7 & 45 7 a 20 %7 a inférieur
trafic total hy~ |80 % 65 % 30 7 320 7
drocarbures supé- .
rieure 3 90 7
. marchandises div. tonnage supérieur|2 3 4 Mt 1 a2Mt J0,52 1 Mt] inférieur
a/ tonnage a 4 Mt a 0,5 Mt
10.b/ spécificité part trafic div. |40 7 2 26 7 a 18 7 & inférieur
! dans trafic total{50 % 40 7 25 7% als z
i hors hydrocarbu-
| res > a 80 7
i
11. trafic trans- ! part trafic trans|25 7 & 157 3 5% a inférieur
Manche , Manche dans tra- (30 % % 13 % a2z
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TYPOLOGIE DES PORTS

L'observation des différents crit@res caractérisant la situation
et 1'évolution des ports de commerce permet de mieux cernmer

une définition possible des ports moyens ou, tout au moins,

de l'ensemble des ports assimilables 3 cette catégorie et
susceptible de faire l'objet du développement de cette

recherche.

L'analyse multicrit&res synthétisée dans les tableaux présentés

ci-dessus permet de dé&finir des groupes relativement homogénes.

Par convention, il est possible d'admettre que les ports
examin&s dans le détail recouvrent approximativement 1'ensemble

des grands ports et des ports moyens.

Les petits ports :

En effet, les autres ports de commerce, souvent classés
comme ports secondaires de deuxi@me catégorie, peuveﬁt
étre considérés comme des petits ports : ils connaissent
des trafics limité&s en volumes (inférieurs au million

de tonnes) ou en diversit&, ils ont un impact Economique
de caractére local ou départemental, ils sont rarement
en progression (sauf parfois pour certains trafics spé-
cifiques). Ces ports ont en général peu d'espoirs de dé-
veloppements importants et ne visent qu'3 se maintenir

sur les créneaux sur lesquels ils sont situés.

Dans l'qnsemble des ports retenus se dégage en premier lieu une
catégorie de ports que l'on peut dénommer "des grands ports" en

référence 3 la situation de ports &trangers, puisqu'd ce niveau
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MARSEILLE Trafics en milliers de tonnes (1976)

% par rapport au trafic national du produit

Trafic total : 103 979 dont é&nergie : 90 234
Principaux trafics
aux entrées : 88 071 - aux sorties 15 908

hydrocarbures 77 752 45 7 | hydrocarbures 10 920 40 7
charbon 1 512 11 % | bois 21 12 7
légumes frais 507 37 %Z | sucre 101 13 7
matidres textiles 47 15 Z | boissons 178 21 %
bois 208 6 7 | denrées périssables 118 25 %
peaux, caoutchouc 125 29 7 | denrées non périssables 187 15 %
sucre 199 52 Z | charbon 50 14 %
boissons 197 19 7 | produits métallurgiques 577 20 7%
stimulants, &picerie 119 23 7 | ciment 249 12 7
denrées périssables 67 15 Z | produits chimiques de base 705 43 7
denrées non périssables 173 41 % | autres produits chimiques 305 36 %
nourriture animaux 341 9 % | véhicules, mat. transport 235 17 2
(dont soja 162 24 %) | autres machines 596 36 %
autres olé&agineux 187 26 Z | articles manufacturés 183 25 7%
minerais métallurgie 4 719 26 7 | transactions spéciales 490 13 %
produits métallurgiques 228 19 7
engrais 498 97
produits chimiques de base 184 20 %
autres produits chimiques 39 10 Z
autres machines 60 14 %
articles manufacturés 150 15 %
transactions spéciales 417 12 %




c'est le systdme portuaire international qu'il convient de

considérer.

Les grands ports

Ils se distinguent sur la plupart des critéres observés
par une situation nettement privilégide : ce sont

eux qui drainent les trafics les plus importants et les
plus diversifids ; ils ont un impact au niveau national
et connaissent une &volution favorable dans le sens d'un
accroissement de leur rdle. Ils ont &té privilégiés au
"cours des dernigres années au niveau des investissements
ce qui leur permet de tenir une place honorable par

rapport 3 la concurrence internationale.

Dans cette catégorie se classent les trois plus grands
ports autonomes Marseille, Le Havre et Dunkerque.
C'est autour de ces trois ports qu'ont &té réalisées

les grandes zones industrialo-portuaires qui ont forte-

ment marqué 1'aménagement du territoire au cours des quinze

derniéres années.

Marseille et Le Havre se situent en effet aux tous
premiers rangs des ports européens. Ces ports ont des
trafics tré&s diversifiés et sont desservis par des

lignes régulidres qui les relient 3 toutes les ré&gions du

Monde.

Le port de Marseille est, de par sa position, plus tourné
vers le bassin méditérranéen tandis qu'd l'inverse le port
du Havre assure une partie du trafic trans-Manche.

Une différence entre les deux ports est notable au niveau
de 1'évolution des trafics au cours des dernidres années

puisque Le Havre a un taux de progression plus &levé.
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LE HAVRE

trafics en milliers de tonnes (1976)
% par rapport au trafic national des produits

Trafic total : 79 816 dont &nergie : 70 049
Principaux trafics
aux entrées 65 191 aux sorties : 14 625

hydrocarbures 57 269 33 7 céréales 686 11 %
charbon 3 083 22 7% | boissons 268 32 %
légumes frais 195 14 7 | denrées périssables 89 19 7
matidres textiles 125 40 % | hydrocarbures 9 695 357
bois 158 5 % | produits métallurgiques 156 57
peaux - caoutchouc 204 48 7 | ciment 590 297
stimulants - &picerie 224 43 7 | produits chimiques de base 629 39 %
denrées périssables 165 37 % | autres produits chimiques 255 30 %
denrées non périssables 128 30 7 .{ vEhicules, mat. transport 278 207
autres oléagineux 74 10 Z | autres machines 344 21 7%
minerais métallurgie 147 1 Z | articles manufacturés 226 31 %
produits métallurgiques 248 21 7 | transactions spéciales 771 20 7
sables 724 17 %

engrais 313 57

produits chimiquesde base 450 48 %

autres produits chimiques 114 30 7

véhicules, mat. transport 91 13 %

autres machines 228 52 7%

articles manufacturés 160 16 7
| transactions spéciales 715 21 7

DUNKERQUE Trafics en milliers de tonnes (1976)

7 par rapport au trafic national du produit
Trafic total : 33 514 dont &nergie : 14 675
Principaux trafics
aux entrées 27 873 aux sorties : 5 640 i

hydrocarbures 9 410 5 % : hydrocarbures 1 438 57
charbon 3 704 26 7 °~ produits métallurgiques 1 427 49 7
minerais métallurgie 11 731 65 %  céréales 315 5%
matidres textiles 103 33 %7 , légumes frais 277 37 2
bois 106 37 sucre 464 58 7
autres oléagineux 334 47 7 | denrées périssables 50 10 7
produits m&tallurgiques 193 16 Z | denrées non périssables 212 17 7
sables 1 386 33 Z | charbon 123 34 %
engrais 136 2 7% | ciment 134 7%
autres produits chimiques 114 30 7 | autres produits chimiques 102 12 2
véhicules, mat. transport 91 13 % | véhicules, mat. transport 180 132
autres machines 228 52 7 | autres machines 303 18 %
articles manufacturés 160 16 Z | articles manufacturés 113 152




Ceci s'explique peut—étre d'une part dans le fait que
les trafics du port de Marseille avaient beaucoup plus
progressé depuis la derniére guerre et d'autre part dans
1'évolution de la relation du port 3 son hinterland,

Le Havre étant directement rattaché au Bassin Parisien
tandis que la liaison de Marseille par le Rhdne vers
Lyon et le Centre de l'Europe a quelque peu tardé i

se réaliser.

Le port de Dunkerque présente des caractéristiques

assez voisines, mais avec un niveau légérement plus
faible au niveau du tonnage global. Le rythme de la
croissance récente est intermédiaire entre Le Havre et
Marseille ; les fonctions énergétiques, agro-alimentaires
et marchandises diverses sont moins spécifiquement
marquées ce qui traduit notamment le rdle induit par le

poids de la sidérurgie dans 1'économie du port.

Ces trois ports sont considérés par les Pouvoirs Publics
comme ceux les plus capables de récupérer le trafic
national détourné par les ports étrangers. Ils offrent
également les conditions nautiques et les surfaces

portuaires les plus importantes.

Dans une premiére approche, on peut donc considérer comme 'ports

moyens" 1'ensemble de tous les autres ports.

Cependant ceux-ci recouvrent des réalités fort différentes et il

est possible de distinguer plusieurs ensembles de ports aux rdles
trés différents, et qui correspondent pour partie & des spéciali-
sations géographiques.

On distinguera ainsi le port de Rouen, les ports du Trans-Manche,
les ports agricoles bretons, les ports industriels, et les autres

ports moyens.
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ROUEN Trafics en milliers de tonnes (1976)

% par rapport au trafic national du produit
Trafic total 15 586 dont é&nergie : 8 313
Principaux trafics

aux entrées 9 036 aux sorties 6 551
hydrocarbures } 528 } T | céréales 2 214 36 %
légumes frais 163 12 Z | sucre 140 17 %
bois 230 7 2 | denrées non périssables 605 50 %
nourriture animaux 247 7 % | hydrocarbures .2 305 8 7
charbon 4 431 32 7 | produits métallurgiques 108 4 7
soufre 308 51 % | engrais 79 23 7
engrais 1 293 - 22 % { produits chimiques de base 149 9 7
pdte papier 97 12 72 | vBhicules, mat. transport 115 8 7
articles manufacturés 238 24 7 | autres machines 143 9 7
articles manufacturés 113 15 Z




Le port de Rouen

Le port de Rouen se rapproche par de nombreux points

des grands ports car ses trafics sont tré&s diversifiés

et méme remarquablement &quilibrés au niveau du rapport
entrdes - sorties.

La différence fondamentale vient du niveau du trafic

global qui est nettement moins important et qui ne

progresse qu'd un rythme moyen.

Les caractéristiques par fonctions indiquent un rdle plus faible
au-niveau énergétique malgré un important trafic de char-

bon ainsi qu'au niveau des marchandises diverses. A l'inverse
Rouen se situe au tout premier plan pour le rdle agro-

alimentaire.

Ainsi ce port, qui était au début du siécle le deuxiéme

port frangais par le volume de trafic, a des difficultés
pour se maintenir au niveau des grands ports, avec toutes

les caractéristiques que cela suppose. En effet la plupart
des industries qui induisent un important trafic portuaire
sont anciennes et l'é@volution du tonnage des navires a
empéché de nouveaux investissements (pétrole) et risque de
faire régresser certains trafics (charbon). Ce rdle de

port industriel diminuant, Rouen conserve essentiellement
son réle de transit, notamment pour les produits agro-
alimentaires, et son réle de plate-forme de distribution
pour les relations avec certains pays d'Afrique ou

d'Europe maritime du nord.

Ces rboles se maintiennent grice 3 la présence d'une forte
tradition commerciale : malgré la limitation de tonnage des
navires, les activit@s du port de Rouen se concentrent sur des
créneaux spécifiques. On assiste en fait 3 une &volution des
rdles respectifs du Havre et de Rouen qui tend 2 mettre en
avant les complémentarités plutdt que les concurrences. Méme
si ces deux ports constituent des unit&s indépendantes de
gestion, ils comstituent de fait une unité portuaire Basse-Seine
pour ces raisons il apparait donc plus réaiiste de considérer
cet ensemble plutdt que de vouloir considérer Rouen isolément

soit comme un grand port, soit comme un port moyen.
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CALAIS

Trafics en milliers de tonnes (1976)
% par rapport au trafic national du produit

Trafic total 757 dont énergie : 282
Principaux trafics
aux entrées 678 aux sorties : 2 079
tansactions spéciales 670 62 7% | transactions spéciales 1 861 49 %
minerais métallurgie 326 2 % | charbon 94 26 %
sables 195 57
pite 3 papier 136 16 7
soufre 65 11 3
CHERBOURG Trafics en milliers de tonnes (1976)
% par rapport au trafic national du produit
Trafic total 085 dont énergie : 142
Principaux trafics
aux entrées 511 aux sorties : 575
véhicules, mat. tramnsport 157 22 7| véhicules, mat. transport 155 11 Z
hydrocarbures 142 1 7
DIEPPE Trafics en milliers de tonnes (1976)
% par rapport au trafic natiomal du produit
- Trafic total : 208 dont é&nergie : 2
Principaux trafics
aux entrées 710 aux sorties : 498
légumes frais 295 21 Z | légumes frais 170 23 %
transactions spéciales 125 4 7 | bois 19 11 Z
|
IROULOGNE Trafics en milliers de tonnes (1976)
% par rapport au trafic national du produit
Trafic total 383 dont énergie : 84
Principaux trafics
aux entrées 452 aux sorties : 931
bois 104 3 7 ; ciment 456 23 7
mineais métallurgie 578 3 % | produits métallurgiques 162 6 7
pite & papier 255 30 7
vEhicules, mat. transport 104 15 7 |




Les Ports du Trans—Manche

Le trafic Trans-Manche avec les Iles Britanniques est
assurd en partie par certains ports déji mentionnés
(Le Havre, Dunkerque et Rouen), et en partie par

des ports pour lesquels ces trafics représentent une
part importante de l'activité (une troisidme partie,
nettement plus faible en tonnage, est assurée par

d'autres ports moyens).

Ces ports spécialisés dans le Trans-Manche sont

Calais, Cherbourg, Dieppe et Boulogne.

Pour cette fonction ces ports ont un hinterland assez
large, traitent essentiellement des marchandises di-
verses et sont bien &quilibrés entre les entrées et les
sorties : il s'agit dans ce cas d'un trafic portuaire
particulier qui n'est souvent que le prolongement d'un
trafic routier ou ferroviaire. A 1l'inverse ces ports

n'ont aucun rdle &nergétique.

. Calais est l'exemple type d'un port spécialisé dans
le type de trafic qui connait une forte croissance.

Les autres ont un trafic de moindre tonnage.

. Cherbourg apparait &galement trd@s spécialisé avec néan-
moins quelques ouvertures (trafic de voitures japo-

naises),

. Dieppe ajoute 2 cette spécialisation un trafic agro-
alimentaire (bananes) qui est menacé& par 1'évolution des

techniques (conteneurs)

Boulogne connait des trafics relativement plus diversi-
fiés tant au niveau des produits (bois, pite i papier,
produits métallurgiques, ciment) qu'd celui des zones

géographiques.
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SAINT MALO Trafics en milliers de tonnes (1976)
7 par rapport au trafic national du produit

Trafic total : 1 325 dont énergie : 237

Principaux trafics

aux entrées : 1 236 aux sorties : 90
bois 161 57
sables 101 27
engrais 534 97
maerl 136 21 7%
hydrocarbures 187 <1 7
BREST Trafics en milliers de tonnes (1976)

% par rapport au trafic mational du produit

_—

Trafic total : 1 873 dont énergie : 669

Principaux trafics

aux entrées : 1 737 aux sorties : 137
nourriture animaux 642 18 7 | denrées périssables 60 12 7
(sont soja 69 10 %)
ciment 264 59 7%

hydrocarbures 586 <1 7




De par les caractéristiques de leurs trafics de base,
ces ports constituent une catégorie bien particuligre

liée au trafic de ferries avec les Iles Britanniques.

Les ports agricoles bretons

Les trois ports bretons retenus dans la liste des

ports moyens ont des profils trd&s voisins et trds spé-
cifiques.

Leurs trafics sont composés d'une part de trafics
d'hydrocarbures (cabotage 3 partir de raffineries voi-
sines pour le marché& local et la péche) et d'autre part
de trafics agro-alimentaires liés trés &troitement &
1'économie régionale aussi bien aux entrées qu'aux

sorties.

. St Malo a les trafics d'hydrocarbures les plus faibles.
Ses trafics agro-alimentaires, différents des deux autres
ports, sont composés 3 la fois de maerl et d'engrais pour
les industries locales et de bois. De plus St Malo pré-
sente quelques trafics relativement diversifiés et une

petite participation au trafic Trans-Manche.

. Brest correspond & un profil moyen avec un tiers d'hydro-
carbures et deux tiers de produits agro-alimentaires,
constitués essentiellement de nourritures pour animaux

et particulidrement de soja, 3 l'exception d'un trafic de
ciments.

Brest a Eégalement développé des trafics agro-alimentaires

3 1'exportation.

. Lorient a un profil relativement simple, qui tend 3 se
confirmer, avec un trafic exclusivement aux entrées se

répartissant pour moitié entre les hydrocarbures et les



LORIENT

Trafics en milliers de tonnes (1976)
% par rapport au trafic national du produit

Trafic total 1 714 dont énergie : 776
Principaux trafics
aux entrées 1 706 aux sorties : 8
nourriture animaux 752 21 %
hydrocarbures 767 <1 7
CAEN Trafics en milliers de.tonnes (1976)
% par rapport au trafic national du produit
Trafic total 1 997 dont énergie : 969
Principaux trafics
aux entrées 1 434 aux sorties : 563
charbon 740 5 %2 | céréales 108 27
bois 264 8 7 | produits métallurgiques 278 10 7
nourriture animaux 101 3z
minerais métallurgie 143 17
hydrocarbures 117 (S 4




nourritures pour animaux.

Dans ce dernier domaine, Lorient cherche 3 affirmer une
spécialisation entre Brest et Nantes-St Nazaire qui réa-
lisent d'importants trafics et ol sont localisées des
usines de transformation du soja : & l'inverse les
produits arrivant 3 Lorient ne font que transiter vers les
usines d'aliment du bé&tail situées dans toute la Bretagne

3 proximité des élevages.

Les ports industriels

Cette catégorie regroupant trois ports me présente pas -
une homogénéité parfaite car elle recouvre des situations
distinctes. Cependant ces ports ont pour caractéristique
commune d'avoir un trafic dominant (représentant 40 7

ou plus du trafic global) 1ié 2 une activité industrielle
unique. Une telle situation confére en général 3 ces ports
une certaine fragilité en cas de difficultés économiques
sectorielles, ce qui se traduit par une faible croissance
des trafics (et méme une décroissance de plus de 15 % entre
1971 et 1976).

Ces ports ont la plupart du temps une activité complémen~

taire en matiére de trafics agro-alimentaires.

Les trois ports concernds sont :

Caen, Bayonne et La Nouvelle.

. Caen est le port le plus diversifié des trois. Son trafic
dominant est 1ié a l'activité sidérurgique (minerai et charbon
aux entrées, produits m8tallurgiques aux sorties) et dépend
donc de 1'évolution de celle-ci.

Les autres trafics importants sont des hydrocarbures, des
bois, des nourritures pour animaux aux entrées, et des
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BAYONNE

Trafics en milliers de tonnes (1976)
% _par_rapport au trafic national du produit

trafic total : 2 302 dont énergie : 148
Principaux trafics
aux entrées 799 aux sorties : 1 504
engrais 602 10 % : céréales 501 8 7
hydrocarbures 131 <1 7 soufre 866 86 7%
LA NOUVELLE Trafics en milliers de tonmes (1§76)
%_par_rapport au_trafic national du produit
trafic total : | 250 dont énergie : 882
Principaux trafics
- aux entrées 914 aux sorties : 336
hydrocarbures 872 17 céréales 236 4 7




céréales aux sorties. Malgré sa position le port de Caen

participe tré&s peu au trafic Trans-Manche.

. Bayonne réalise un trafic industriel basé essentielle-
ment sur 1l'exportation du soufre extrait dans le gise-
ment voisin de Lacq : celui-ci est donc 1ié i 1'évolution
de cette exploitation qui doit arriver & &chéance
prochainement.

Les autres trafics importants sont des hydrocarbures et

‘des engrais aux entrées, et des cérdales aux sorties,

ces deux derniers trafics représentant la moitié du ton-—
nage portuaire.

Fait exceptionnel Bayonne présente un trafic déséquilibré,
les sorties &tant excé&dentaires par rapport aux entrées.
Ainsi donc en cas de disparition du trafic du soufre,

le port de Bayonne aurait une activité@ essentiellement

agro-alimentaire, 3 1'instar des ports bretons.

La Nouvelle a un trafic plus faible que les deux autres
ports et relativement peu diversifié.
L'industrie pétrolidre absorbe en effet plus de 70 %
des trafics sous forme d'hydrocarbures.
Un seul autre trafic notoire est celui des céréales aux
sorties.
La constitution de ce trafic fait qu'il est constitué 2
50 7 de cabotage national.
La Nouvelle se doit de figurer dans la liste des ports
moyens que parce que son trafic global dépasse le million
de tonnes, mais si ce n'était la présence d'une petite raf-

finerie, ce port se rangerait parmi les petits ports.
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BORDEAUX Trafics en milliers de tonnes (1976)
7 par rapport au trafic national du produit

trafic total : 12 068 dont &nergie : 8 989
Principaux trafics

aux entrées : 10 006 aux sorties : 2 062
hydrocarbures 8 023 572 hydrocarbures 887 37
bois 315 10 7 céréales 498 8 7
nourriture animaux 433 12 7 bois 33 18 %
minerais métallurgie 188 1 7 engrais 41 12 7
engrais 375 6 7%
peaux — caoutchouc 44 10 7
sucre 79 20 7
stimulants, &épicerie 68 13 %
oléagineux (hors soja) 79 117




Les autres ports moyens

Les autres'ports moyens'" ne correspondent pas & ces
schémas relativement simples. Ils présentent une diversité
plus grande, sans pour autant constituer une catégorie
parfaitement homogéne.

En fait des quatre ports concernés (Bordeaux, Nantes

St Nazaire, S&te, La Rochelle), il est possible de distin-

guer deux sous—groupes.

. Bordeaux et Nantes-St Nazaire.

Les deux ports autonomes ont en commun d'avoir figuré
longtemps, et encore au début de ce si&cle, parmi les -
grands ports frangais, au méme titre que Marseille,

Le Havre, Dunkerque et Rouen.

Le fléchissement de Nantes-St Nazaire s'est produit entre
les deux guerres, alors que celui de Bordeaux ne date

que de la derniére guerre, situation partagée avec
Dunkerque qui s'est ressaisi & partir des annfes cinquante
tandis que Rouen suivait le mouvement inverse une dizaine

d'années plus tard.

Bordeaux et Nantes-St Nazaire se retrouvent donc aujourd'hui
avec des profils trés voisins, et quelques différences,

que 1'on peut caractériser ainsi

- un tonnage moyen (de l'ordre de 15 Mt) pro-
gressant réguli@rement, mais moins rapidement que
les grands ports ou certains ports moyens
spécialisés.

- un trafic relativement diversifié, mais nette-
ment moins que les grands ports et avec des
trafics relativement fragiles pour certains
produits
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NANTES - ST NAZAIRE

Trafics en milliers de tonnes (1976)
7% par rapport au trafic national du produit

trafic total : 15 321 dont &nergie : 12 065
Principaux trafics
aux entrées : 13 480 aux sorties : 1 841
hydrocarbures 10 682 6 7 hydrocarbures 1 211 4 7
bois 347 11 7 céréales 239 4 7
nourriture animaux 790 22 %
( dont soja 445 65 %)
engrais 800 14 7
charbon 161 17
produits métallurgiques 189 16 %
sucre 84 22 7
autres matidres chimiques 94 24 3




~ une fonction énergétique forte liée 3 la pré-
sence de raffineries, ce qui entraine un désé-
quilibre des entrées par rapport aux sorties.
Les décisions récentes visent 3 renforcer ce
r6le 3 Nantes (modernisation de la raffinerie,
construction d'un terminal méthanier et d'un
terminal charbonnier) contrairement & Bordeaux.

- une fonction agro-alimentaire forte et rela-
tivement spécifique avec d'importants trafics
aux entrées de bois, de nourriture pour animaux,
d'engrais et aux sorties de céréales. Bénéfi-
ciant d'un arrigre-pays plus agricole, Nantes-
St Nazaire semble affirmer encore plus nette-
ment cette fonction

- une fonction industrielle relativement plus
limit&e (minerais, produits métallurgiques)
en 1'absence de développements importants
d'industries de base

- une fonction de marchandises diverses nette-—
ment moins affirmée que dans les autres grands
ports et méme Rouen. Cette situation tient 3 la
difficulté du développement ou du maintien des
lignes réguliéres et d'une activité commerciale
soutenue. Bordeaux réussit mieux 3 se maintenir

3 ce niveau en raison de la permanence d'une forte
tradition commerciale et de liens trés étroits
avec l'Afrique francophone, ainsi que du dé&-
veloppement plu$é rapide du conteneur.

Ces deux ports jouent un rdle important sur la fagade
atlantique et vis~3-vis des régions voisines. Ils rencontrent
trés vite la concurrence des grands ports dans les régions
intérieures et n'étendent leurs frontidres plus loin que pour
des produits spécialisés. Comme pour les ports bretons l'im-
portance de la fonction agro-alimentaire tient 3 1'impor-
tance du secteur dans 1'&conomie régionale et de celle-ci

dans 1'économie nationale.

Malgré ces relatives spécialisations, ces deux ports se

maintiennent au niveau international par la diversité des



SETE Trafics en milliers de tonnes (1976)
% par rapport au trafic national du produit

trafic total : 7 434 dont énergie : 5 184
Principaux trafics

aux entrées : 5 639 aux sorties I 795
hydrocarbures 4 256 2 7 hydrocarbures 919 37
bois 277 9 7 céréales 105 27
boissons 407 9 7 soufre 134 13 7
engrais 329 6 7 ciment 192 10 %
soufre 125 07 engrais 53 15 %
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relations entretenues et des produits &changés. En tant
qu'"anciens grands ports'" et ayant le méme statut juridique
que ceux-ci, ils s'efforcent reconquérir un certain nombre
de positions que 1'évolution ne rend pas inéluctable, en
aménageant des quais et des zones portuaires accessibles aux
navires de fort tonnage et en s'intégrant dans les réseaux

modernes de transports combinés (roulier, conteneurs ...)

. Séte et La Rochelle

Les profils de ces deux ports se rapprochent de ceux des deux
précédents, Cependant leur tonnage global est moins important
et leurs caractéristiques diff&rent sur certains points. De -

plus, ces deux ports ne sont pas non plus tout 3 fait semblables.

Sete

Le port de S8te présente, avec environ un trafic &gal 3 1la
moitié&, un certain nombre de points communs avec Bordeaux et
Nantes-St Nazaire : importance de la fonction &nergétique
lige 3 la présence d'une raffinerie et importance de la
fonction agro-alimentaire (bois, boissons, engrais, céréales).

Séte a également quelques trafics industriels (soufre, ciment).

L'évelution récente montre une progression un peu plus rapide,
ce qui traduit le dynamisme du port qui sait profiter de la
présence sur la facade méditerranéenne du seul grand port

de Marseille. En effet pré&s de 80 7 des trafics sétois (méme
hors hydrocarbures) se font avec des pays bordant la Mé&diterra-
née ou appartenant au Proche-Orient, ce qui traduit une certaine
spécialisation géographique.

Le choix de créneaux spécifiques ou la possibilité& d'offrir

des tarifs inférieurs permet notamment 3 S&te de se lancer

dans le trafic conteneurisé.



LA ROCHELLE Trafics en milliers de tonnes (1976)
% par rapport au trafic national du produit

trafic total : 3 671 dont énergie : 1 368
Principaux trafics

aux entrées : 2 827 aux sorties : 844
hydrocarbures 1 343 A 7| céréales 657 11
bois 658 20 7
pdte 3 papier 177 21 7
engrais 156 37
sables 365 9 7
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La Rochelle

Le port de La Rochelle se situe lui, au contraire de
Séte, sur la méme fagade maritime que Bordeaux et Nantes-
St Nazaire et son développement a toujours &té limité

par la proximité et la concurrence de ces deux ports.

La fonction énergétique est moins importante (absence
de raffinerie) ce qui se traduit par un meilleur &qui-
libre entrées - sorties et un rdle plus grand du cabo-
tage (hydrocarbures).

La fonction agro-alimentaire est assez forte et relati-

vement centrée sur les bois (premier port frangais) et -

les engrais aux entrées, les cé&rfales aux sorties.
La Rochelle s'est &galement spécialisée dans 1'importa-

tion de pate 3 papier.

La Rochelle apparait ainsi comme un port plus spécialisé
et moins diversifié@ mais capable de saisir les opportu-
nités et d'avoir une place de choix sur certains trafics

spécifiques.
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Perspectives de la recherche

Cette &bauche de classification des ports a permis de proposer une

typologie qui reste descriptive 3 ce stade de la recherche.

Cependant, et c'était le but de ce travail exploratoire, elle pose
déja les &€léments d'une problématique inté&ressant 1'ensemble du

syst&me portuaire frangais.

En effet, l'analyse d'un premier ensemble de données faciles 3
collecter (et essentiellement de nature statistique) permet de donner

une vision statique de ce syst@me portuaire et &galement certains

apergus dynamiques 3 partir de quelques séries t&trospectives.

Cette premi@re vision correspond au panorama suivant concernant

1'ensemble des ports grands et moyens :

- un premier groupe constitué par les trois plus grands
ports (Marseille, Le Havre, Dunkerque) sur lesquels ont
portés les plus gros investissements au cours des vingt

dernigres années.

- un deuxiéme groupe constitué de ports ayant une spécia-
lisation géographique lige au trafic trans—manche (Calais,
Boulogne, Dieppe, Cherbourg) et qui prédomine par rapport

34 quelques fonctions secondaires.

- un troisi8me groupe constitué de ports ayant une spécia-
lisation sectorielle de nature soit industrielle (Caen,
Bayonne, La Nouvelle),soit agro-alimentaire (St Malo, Brest,

Lorient).
- un quatriéme groupe constitué de ports plus diversifiés

que ceux des deux groupes précédents, mais moins cependant

que les grands ports.
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De ce groupe peut étre isolé Rouen qui a une position
spécifique et qui doit &tre regard& .dans le cadre d'un
bipole Le Havre-Rouen.

Parmi les quatre ports concernés, on peut &galement faire
une distinction entre S&te et La Rochelle d'une part,
Bordeaux et Nantes-St Nazaire d'autre part. Les premiers
ont un rdle plus limité (sur le plan géographique et sec-
toriel) sauf pour une ou deux spécialisations de niveau
national. Les seconds se rapprochent davantage de la dy-
namique des grands ports (avec lesquels ils partagent,
comme Rouen, un statut de port autonome) mais semblent
pénalisés par une position géographique et un environnement

industriel moins favorable.

Ces constats devront étre affinés par 1'analyse de certains critdres
qui n'a pu étre faite ici. Iis peuvent constituer cependant un point
de départ pour une recherche plus large dont l'objet serait précisé-
ment de préciser les raisons de cette situation ainsi que la perspective \

dynamique dans laquelle elle s'inscrit.

Dans un premier temps, il faudra donc comprendre les phénoménes
explicatifs qui ont conduit tel ou tel port # la situatiom qu'il
connait aujourd'hui. Ceci nécessite de r&aliser des analyses simple-
ment &noncées dans ce rapport et notamment de privilégier 1'approche
historique spécifique de chaque port, 1'analyse de sés liens avec

1'hinterland et ses activités &conomiques.

Dans un second temps, il conviendra de mettre l'ensemble de ces analyses
dans une perspective dynamique globale afin de pouvoir estimer les
devenirs de telle ou telle catégorie de ports en fonction des diverses ‘
options possibles. Il faudra ainsi s'interroger sur les capacités d'un
port a8 &voluer par rapport 3 un cadre détermin& et sur les facteurs

dont dépendent son &volution. On peut ainsi avancer 1'hypothé&se que

les ports relativement spé&cialis&s -au niveau g8ographique ou sectoriel-

sont extrémement dépendants de 1'&volution de la fili&re correspondante
p :



et donc de sa logique propre. On peut cependant s'interroger sur leur

vocation 3 voir s'accroitre cette spécialisation ou sur la fragilité

de cette dépendance.

Les perspectives de prolongement de la recherche devraient donc avoir
pour objet de préciser cette problématique et ensuite de rechercher

les domaines dans lesquels des &volutions diverses sont possibles.

I1 semble en effet que la place et le rdle que peuvent tenir les ports
de la dernidre catégorie présentée (Bordeaux, Nantes-St Nazaire, La
Rochelle, S&te) sont susceptibles d'&voluer dans des directions
variables. Il serait alors intéressant de connaitre plus précisément
ces &volutions possibles 3 partir d'une connaissance dynamique plus
précise afin de mesurer les déterminants et les possibilit&s d'actions.
Par ailleurs, une analyse de quelques situations &trang@res permet-
traient d'élargir le cadre de réflexion et d'analyser les effets de
certains processus (type évolution des techniques de manutention)

tout en tenant compte des différences dans le temps et dans l'espace.
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ANNEXE

Répartition des trafics des ports par

Liste des cat&gories retenues.

1976 : entrées

sorties

1971 : entrées

sorties

1966 : entrées

sorties.

catégories de produits.
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CATEGORTES DE PRODUITS

ENTREES

- Légumes frais ou congelis et fruits frals (NST 03)

- Matiernes textiles et déchets (NST 04)

- Bois (NST 05)

- Autres matires premitres d'origine animale ou végétale
(peau, caoutchouc) (NST 09)

- Sucre buut et naffing (NST 1110 et 1120)

- Bodsson (NST 12)

- Stimulants et épicenie (NST 13)

- Dentles alimentaines pénissables (NST 14)

- Denriées alimentaines non périssables (NST 16)

- Nowviiture pour animaux (NST 17) ;
Cénéales (NST 01 sauf seigle et niz) ;
Melasses (NST 1130) ;
Soja (NST 1619).

- Autnes graines oléagineuses

- Charbon (NST 27)

- Hydnocarbures {NST 3)

- Minerais et déchets pour La métallurgie (NST 4)

- Produits métallurgiques (NST 5)

- Sabge (NST 67)

- Sougre (NST 6230)

- Cdment, chaux (NST 64)

- Engrais (NST ?)

- Maenl {NST 7190)

- Produits chimiques de base (NST &1}

- Pdte a papier, cellulose et déchets (NST §4)

- Autrnes matitres chimiques (NST §9)

- Véhicules et maténiel de transport (NST 91)

- Autres machines, moteuns et pdZces (NST 93)
Articles mécaniques (NST 94)

- AMticles manugactunds divers (NST 97)




SORTIES

- Cénéales (NST 01)

- Autnes Légumes frais ou congelés, fruits frais (NST 03)

- Bois et Lidge (NST 05)

- Sucne brut (NST 1110)
Sucre naffine (NST 1120}

- Boissons (NST 12)

- Dennées alimentaires pénissables (NST 14)

- Dennées alimentairnes non périssables (NST 16)

- Combustibles, minéraux solides {NST 2)

- Hydrocarbures (NST 3)

- Produits métallungiques (NST 5)

- Soufre (NST 6230)

- Ciment, chaux (NST 64)

- Engrais (NST 7)

- Produits chimiques de base (NST §1)

- Autnes matiines chimiques (NST §9)

- Véhicules et maténiel de trnanspont (NST 91)

- Autrnes machines, motewrs et pléces (NST 93)
Aticles mBcaniques (NST 94)

- Aticles manufacturds divens (NST 97)
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS - ENTREES 1976

N - s S : = )
E 3 3 é) s : g N Té : é : 3 : § s )

g ' . LR 9. 3
( 53 . 33 $5 oy o983y W I¥w eI
( 5% ¢ gg .§ g B § ‘g § 3 g\g §,§‘§ § = 3 g‘:j § )
( S 3 o o g 2 4 e w 88 ‘93232 &° ° © )

( == H H H H

: : : : : : : : )
E Marseille 507 . 47 . 208 1250 199 197, 119, 67 173 341 162 . 187, 1 512)
( Le Havre 195 125 . 158 204 1, 95, 224, 165 128 29 2, 74 . 3 083
( Dunkerque 5 103 106 8 . - 67 , 30, 10 15 42 4, 334 . 3 704
( Rouen 163 1 230 I 14 ] 46 . 31 4 16 247 0,1, 29 . 4 441
: : )
( Total §70 276 702 345 214 405 404 246 332 659 168 624 .12 740
E $ 63% 87% 22% 80% 55% 39% 77% 55% 78% 18% 24% . 88% . 918
: s : : )
(' Bordeaux 41 3 315 44 79 . 12 68 . 19 21 433 - 79. 72 )
E Nantes - St Nazaire 30 0,7 | 347 2 84 | 437 0,7 8 . 790 445 - ;161 )
: : : : )
( Total ponts autonomes 941 280 1 364 391 377 460 473 . 1773 356 .1 882 613 703 .17 973
E $ 68% 89% . 42% 91% . 97,8% 44% 90% ,61,5% 84,45 . 52% 89% 99% . 92%)
: : : : )
€ sace 31 0,3 277 6. - 407, 17, 21 i - - -
(' La Rochelle ,2 - 658 0,3. - - 3, - - 1 - - 7)
E Calais - - 25 - . - 5. - . - - - - - . 93 )
( Boulogne 0,9 26 104 5. - 16 . 2, 39 1 1 - . 0,5, 13 )
( Dieppe 295 4 12 6. - 2, 4, 15 4 17 7. 2, - )
( Cherbourg 3 3 5 7. - 3, 2, 28 0,1 4 - 0.2. - )
( Caen - - 264 0,2, - 8. - - - 101 - - 760 )
; Saint Malo - - 161 - 1. 6. 0,7 0,2 0,3 65 - - 49y
- Brest 40 - 23 2. - 19 . - 2 1 642 69 % - 58 )
¢ Lorient 0,1 | - 57 - - 15, - 2, - 752 - - 8)
Bayonne - - 10 4, - - - 4 - - - - 16 )
E La Nouvelle - - 4 - . - - - . - - - - - =)
: : : : : : : : )
( Total ponts secondaines’ 3720 ° 33,3 1 600 30,5 | 1. 481 29 . 91 . 27 584 76 . 2,7 . 984
E $ D7y 110,13 0 50% 7%, 0,28, 46% . 6%, 20,5% , 6;5% 45% 1% . 0,3%5 . 7,5%)
: : : : : : : : )
( Total autres ports 64 3 0 247 7,5 . 5. 101, 24 . 79,8 . 38,6 . 123 - 4,3 . 76 )
E 3 T 0,93 ° 8% 2% . 2% 103 . 4% . 18% 9,13 . 3% - 0,7%. 0,5%)
: . H : N B : : )
E TOTAL FRANCE 1375 316 321 429 386 042 1 575 . 444 424 .3 589 689 . 710 .14 033 )
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS

ENTREES

1976

N N N e e L e e R R R W N L e e R R R R e N N N e e R W

3 : : 5 : : : g : s : .
0 t ! . - . I3 N -

5 35 : g: o 8 3 : § o 38 3 § 3‘5 S § 3%
33 ¢ 33§ 3 3% 3 235585 355388 58 138
% 2IF9 £+ 3 EREE I R S £ B §§_§§ES§;¢§§

=) § =3 ESI < U Q E '_io%)f‘g_g,of £ ‘3*5%)‘: E g
Marseille 77 752: 4 719 228: 14 5: 0,5°: 498 2 : 184 71 39 : 15 : 60 : 150
Le Havre 57 269: 147 248: 724 48 @ 0,9 : 313 - 450 15 114 : 91 : 228 : 160
Dunkerque i 9 410:11 731 193: 1 386 2: 0,9 : 136 0,6 : 56 : 0,7 52 ¢ 110 : 59 : 73
Rouen : 1 528: 14 36: 78 308 @ -~ t 1 293 - 82 97 11 17 ¢ 6 : 238
Total 1145 959:16 611 : 705: 2 202 363 2,3 2 240 2,6 = 772 = 184 216 = 233 353 621
% r B4% - 92% 59,6%: 53% 60% = 0,5%: 3%,5% 0,4%: 82% : 172% 56% : 33% §1% 62%
Bordeaux 8 023: 188 : 38: 3 2 - 375 - 4 63 : 35 18 : 1 4 18
Nantes - 5t Nazaire ¢ 10 682: 2 189: - 21 ¢ - 800 - : 58 : 24 94 : 52 6 : 8
Total ports autonomes 1164 664:16 801 : 932: 2 205 : 386 : 2,3 : 3 415 2,6 : 893 743 328 - 286 363 = 647
% o 94% : 93,4% : 79%:  53% : 63,4%: 0,5%: 59% 0,4%: 95% 29% 85% = 41% §3% = 65%
Séte 4 256: 56 : 22: - 125 - 329 5 : 2 4 16 : 2t 0,4 : 9
La Rochelle 1 343: 6 : 0,5: 365 22 - 156 - 3: 177 0,2 : 0,1 : 0,5: 79
Calais 93: 326 : 6: 195 65 :, - : - - 3 136 0,3 : 5: 4 38
Boulogne 70: 578 : 14: 4 - 0,1 : 18 : - - 255 3 : 104 : 7 74
Dieppe 0,7: 0,1 : 61: 39 - 0,3: 0,6: - - 0,7 13: 40 : 17 : 39
Cherbourg 142: - : 17: - - - : 1: - 7+ 0,2 2 157 : 15 : 5
Caen 117: 143 : 0,7: 39 - - 12 : 41 - - - - 0,8 : 1
Saint Malo 187: - : - 101 - - 534 = 136 : 2 : 8 2 - 0,1 : 29

Brest 586: 8 : 1: 16 7 1 264 46 @ - - - - f - - -
Lorient 767: - : 8: 63 - - 27 ¢ 15 ¢ - : 1 - - - 1

Bayonne 131: 3: 0,8: 0,6 - - 602 : - 12 : - 4 1 - - -

La Nouvelle 872: 4 - 19 - - 5: = 10 : - - HEES - -
Total ponts secondaines : § 565: 1 124 :  131:  §42 219 = 264 : 1 #31 160 : 39 : 582 40,5 + 308 : 45 : 275
% : 5% : 6,3% : 11%:  20% 36% + 59% :  30% 25% + 4% : 69% 10% = 44% = 10% = 28%
Total autrnes ports 1 353: 59 : 120: 1 131 4 : 183 : 660 : 475 :. 11 : 14 17,5 105 : 29 : 74

$ 14 + 0,3% : 10%: 27% 0,6%: 40,5%: 11% :74,6% = 1% = 2% 5% 15% : $ : 7%

~ : H N N H H M : H H H

~ TOTAL FRANCE 2174 477:17 984 : 1 183: 4 178 609 : 450 : 5 806 638 : 943 : 839 386 699 :+ 437 : 996

" N M N A e A s s S N e S e A e s S M e S e e e e S N N S S N N N e S N S N e S




e e N e T e e N e e T e T R e N e N T R T e R e N W S N e e R R Yo

REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS - SORTIES 1976

3 s S s Z
3 i3 £ g 33 5 5
AU ] § 3 3 (] < w < : W‘Q_ 3 -0 g
\S \3 2 (=} S 3 § g : § ad § §
(3] oy e <Y 3 =] & o £ O =
2 © b :s3S 8 J >
: : : H . 2 . s 2. . =
Marseille s19 32 . 21 lor ., 178 , 118 . 187 | 50 . 10 920
Le Havre i1 686 - 72 5 . 22 . 268 89 . 93 0,7. 9 695
Dunkerque s 315 . 277 2 . 464 . 62 | s, 212 123 i 438
Rouen 12 214 5 9 140 20 . 25, 605 . 26 . 2305
Total S 3934 . 36 . 37 . 727 . 52§ . 280 . 1097 . 197,724 356
% : 53% 51% 20,5% . 90% . 62% . 59% . 90% . 54% §8%
Bordeaux ;498 - 9 . n. 7 . e . 18 . 66 7 7 887
Nantes - St Nazaire 239 14 1 S . 6 . 4 14 0 ;121
Total ponts autonomes D 3971 ;409 1. 749 . 59 304 . 1177 . 215 . 26 456
$ s 65% 544 . 39 . 93% . 0% . 63% . 96% . 598 . 968
sate : 105 1. 6 : - . 53 . %o, 23 | 19 919
La Rochelle : 657 - : 7. - . 3 4 10 . - .18
Calais ;- : - - 1 - - - 9 -
Boulogne : - : 30 2 31 4 6 0,2 - o,
Dieppe H 1 170 19 1 11 39 1 - 2
Cherbourg : - : 55 1 - 24, 19 . 1, - . -
Caen : 108 - : 5 0,5 3. 10 . - 18 93
Saint Malo : 21 . - 4 0,4 3 15 3 0,8 -
Brest : 0,6 : 4 . 1 . - : - . 60 . - 16 8
Lorient : - : - : - : - . 0,5, - . - - -
Bayonne : 501 - : 14 . - . - . 0,4, - - 1
La Nouvelle : 236 - : 0,7 . - : 0,5 . - . 4 - : 10
Total ponts secondaizes : 1 629,6: 270 . 89,7 43,9, 102 . 1674, 42,7 147,§ 1051,
g . 278 . 36% : 39 . 5,65 . 17% | 35% | 3,95 40,3% 45
Totak autres ponts . 489 . 75 . 39, 11 . 150 9 ! 1 2,57 1,4
- D : $ . 10% . 77% . 1,4% . 18% . 2% . 0,08 0,7% -
) . . ; X . . : : .
TOTAL FRANCE : 6090 - 754 . 180 . 804 . 84§ . 480 | 1220 | 365 ° 27 510

[SRNNPININRRE - WINPIN IR NN - SN N NN N N N N NP I N R I IND I N .



6L

REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS -  SORTIES 1976

( o : g : 3“ S D)
( : . : 3 SY :S38 3 38

( ; : o 3 CR3 3T, 33 g . < N 8
P R g 1393 8388 83 2%
( E- R 8 % 33 B3 SR 5% 8D
E s 9 2 § 3 S P 5§58 £0 : 38w £ g )
: : : )
( Marseille 577 5 249 29 705 305 235 596 183 )
( Le Havre 156 - 590 6 629 255 278 344 226 )
( Dunkerque 1 427 0,02 134 28 14 102 180 303 97 )
E Rouen ' 108 - 3 79 149 84 115 143 13 )
)
( Total 2 268 5 976 142 1 497 746 808 1 386 619 )
E % 78% 0,5% 49% 41% 97% 88% 585 3% §4% )
)
( Bordeaux 7 0,2 2 41 70 24 24 56 38 )
E Nantes - St Nazaire 93 - 1 2 3 0,3 88 32 0,3 ;
( Total poats autonomes 2 36§ 5 979 185 1 5%0 770 920 1 474 657 )
E 5 §1,6% 0,5% 49% 534 96% 914 66,45 885 §9% )
)
€ sate 14 134 192 53 5 20 8 46 18 )
(' La Rochelle 10 - - 34 - 1 2 5 10 )
C calais 3 - 2 - 32 3 42 25 0,1)
(' Boulogne - 162 - 456 10 - 3 - 15 3 )
( Dieppe 1 0,1 - 0,6 0,1 9 30 19 31 )
( Cherbourg 5 - - 0,1 5 1 155 65 7 )
¢ caen 278 1 - - - - 1 11 15 1)
( saint Malo 0,2 - - 19 - - 1 0,5 0,4 )
{ Brest 0,7 - - 0,3 - - - - - )
( Lorient ~ - - - - - - - - )
{ Bayonne 8 866 76 - 17 13 - - - )
E La Nouvelle - - 7 19 - 3 - - - )
: : )
( Total ports secondaires 492 1000 733 136 59 64 249 190,5 : 70,5)
E % : 16,9%°  99,5%: 374 40% 3,9% % 15% 11,45: 0% )
: : : : )
( Total autres ponts 44 - 292 25 2 11 216 10,5 : 10 )
E 5 1,5% - 145 75 0,1% 1% ¥5,8%:  0,6% : 1% )
' : : )
2 TOTAL FRANCE 2 901 1 005 2 004 346 1 631 845 ] 385 : 1 675 738 )
: )
( )




08

REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS - ENTREES 1971

R et e e le e et tatete ettt et ate e et e et a e e R e e Lo R T L e T Rt Rt Tl W

H [ S 43 : Q) >
33 g g5y 8 345,
33188 3:38: 8 2353 3:3.% 3330w v
.53 .23 3.3 8. 9 3 g : 8 3 (82 3 .28 S 3
e et Sw ') 9 8 ' =3 S § 3 :g Q’E < = @
PR . Qo8 . < <Y Q. QW . . Q o)
P PR g < w "9 a g wis & S
Marseille : 560 63 : 215 : 178 : 203 . 166 110 : 72 : 163 : 393 : 181 : 235 :
Le Havre : 193 . 98 : 228 202 : - 32 153 97 73 59 : 13 42 : 1
Dunkerque : 4 147 174 16 : - 53 : 41 16 21 251 : 173 192 1
Rouen : 181 : 2 : 227 12 : - 85 : 2 : 5 18 186 : 3 20 : 2
Total . 938 . 310 . 844 : 408 . 203 : 336 . 306 : 190 : 275 : 889 : 370 : 489 :
% : 63% : 8§,5% : 31% . 60% 52% : 35% 72% : 58% : §3% 39% 45% : 79% -
Bordeaux 52 4 228 45 81 29 : 77 : 20 15 : 269 : 23 116 :
Nantes - St Nazaire : 68 : 0,3 : 215 1 : 89 : 28 : 2 9 : 5: 584 : 400 : 2 :
Total ponts autonomes : 1 056 : 314 : 1 287 : 454 : 373 . 393.: 385 : 219 : 295: 1 P42 : 793 : 607 :
% : 71% . 90% : 47% - 67% 95% . 41% 91% : 67% 59% 76% : 97% : 98,5% :
Sate : 39 0,2 80: 10: - : 35 : 14: - i 6 : 7. - 0,4
La Rochelle : - 0,2 443 - - - 2 : - 0,7 : 4 - -
Calais : - 0,1 165 : - - 14 : - 0,2 : - 0,2 : - 0,2
Boulogne : - 35 43 0,1 : - 16 : - 17 : - 0,6 : - -
Dieppe : 285 : - 10 : 0,5 - 0,8 : 5 7 : 0,2 : 22 : 22 -
Cherbourg : - - = 11 0,3 - - - 2 . - - - -
Caen : - -t 177 : - -z 13 : - 1 - 39 : - -
Saint Malo : - - 62 : 0,2 : - 8 : 0,2 : 0,1 : - 60 : - -
Brest : 40 - 33 : 0,6 : - 25 - 0,2 : - 175 : - -
Lorient : - 3 - 75 : 0,1 : - 14 : 0,2 : 9 : - 191 - -
Bayonne : - - : 25 : 11 - - = - - 0,2 : - - -
La Nouvelle : - - 2 - - 33 : - - 0,7 : - - -
Total ponts secondaines : 364 : 35,5 i 1 126 . 222 . - . 477,86 :  21,4:  36,5: 7,6 : 49§,6 . 22 . 0,6 :
% : 24% 10% :  42% : 32,9%: - 50% : 5% 11,3%  2,5%: 22% : 3% 0,1%:
Total autres ponts c72 s - i 299 : 1 19: 89 :  16: 70,5: 29 : 54 : - : §4:
H : 5% : - 1%+ 0,1%: 5% : 9% 4% : 21,7%  §,5%: 2% - 1,4%:
TOTAL FRANCE : 1 494 : 350 - 2 712 : 677 : 397 960 : 422 326 - 332 : 2295 : 815 616
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS

ENTREES

1971

R Y e N e R N N N e L R N e e e N R e R T N s e N e N i e PN

: 3 . : : =% :
' i, 9 ; 3 v, 33332 s s%
HIR : : R 3 I NS s : \
$3:393:% 3 208 50 3 I8¢ ~53is558388 85188
£5:35%:3 3 193§ % 3 73 FE I8N ET 158
£2:858:88 ¢ % §:58:% % EES eSS SRS 8T 8
_ETcEEY.ER S : 598 P caSgHEY SERSES SR SR
Marseille 62 441: 922: 229: 12: 2: - 523 2 63 : 168 29 6 23 @ 122
Le Havre 47 098: 244: 222: 21: 59: 0,7: 0,3 - 112 : 32 : 79 43 : 109 : 87
Dunkerque 8 045: 8 679: 32t: 1 259: 31: 0,2: 368 - 61 : 19 26 52 : 45 : 91
Rouen 2 064: 30: 43: 104: 326: -1 218 - 113 : 220 7 3 : 9 : 260
Total ;119 648; 9 875; 315; 1 396: 418: 0,9: 2 109 2 : 349 439 141 104 186 : 560
% §7% §7% - 69% : 50% : 75% : 0,2% 42% 0,7%: 86% 48% 71,5%: 32% 82% : 68%
Bordeaux 7 461: 212: 33: 21: 2: 529 - 17 81 o 1 3: 57
Nantes - St Nazaire 9 340: 0,3 162: - 37: - 380 - 1 13 35 8 : 0,2 5: 2
Total ponts autonomes :136 449: 10 08?; 1 010: 1 417: 457: 0,9: 3 018 2 : 379 555 . 160 : 105 194 : 619
% : 93,5%: §9% : §5% 51% : 82% = 0,2%  60% 0,7%: 94% 61% : 81% : 32% 85% :  75%
Séte 3 158: 70: - 0,5: 56: - 448 7 : - : - 16 + - 0,4 : 0,9
La Rochelle 1 359: 10: 7: 132: 14: 2 230 - 2 60 : 0,2 : 0,4 0,2 : 33
Calais 100: 217 1: 137: 12y = - - 2 146 : 0,8 : 1 : 0,8: 51
Boulogne 67: 703: 1: 12: - @ - - - - 99 : 0,4 : 25 1 : 39
Dieppe - - 12: - - - - - - 3 3 11 9 : 17
Cherbourg 128: - - - - - - - 0,1 - - : 14 : 0,5: 0,3
Caen 814: 174: 3: 3: - - 49 ¢ - : - - : - - - : -
Saint Malo 96: - 0,6: 46: - - 19 : - : - 10 : - - 0,2 : 11
Brest 551: - 1: 0,6: 15 164: 78 : - HEES 3: - - 2: -
Lorient 585: - 5: 3t: - - 25 9: - 2 - - - HE
Bayonne 134: 20: 5: 5: - - 624 12: - - - - - -
La Nouvelle 1 063: - - 15 - - 7: - HEE - - - - -
Totak ponts secondaines: § 055: 1 194: 35,6:  362:  97: 166: 1 480 : 28 : 4,1 323 : 20 : 51 : 14 : 152
% : 5,5% : 10,4%: % 14% : 17,5%: 39,8%: 29% : 10,3%: 1% 35,6%: 10% : 16% : 6% : 19%
Total autres ponts 1 361 69: 142 973: 3. 255: 545 : 249 i 2] 31 : 17+ 171 : 20 : 53
% 1% : 0,6%: 12% 35% : 0,5%: 60% : 11% :+ 89% : 5% .3,4%: 9% : 52% : 9% 6%
TOTAL FRANCE 1145 865: 11 350: 1 18§: 2 772: 557: 422: 5 043 279 404 909 197 . 328 : 228 : 8§24
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS - SORTIES 1971
3 ‘ 1 : : § . = : 3‘
3 g . : i3i3:is%3 3 $5
ww ‘§ 3 S < R A N BN V] =z § [ x¥]
3 g8 3 3 53588 ¢ 3 3
- 8 =] g¥T =
Marseille 21 42 33 92 138 86 152 16 4 669
Le Havre 236 54 6 6 137 92 74 1 6 046
Dunkerque 34 298 3 377 48 35 184 230 793
Rouen 1 254 3 10 54 11 32 359 35 2 578
Total 1 545 397 52 529 334 245 769 282 14 086
% 42% 74% 19% 96,5% 52% 51% §6% 60% 78%
Bordeaux 343 20 65 7 : 11 69 14 84 0,2': 2 398
Nantes - St Nazaire 33 5 0,4 : - 2 3 34 40 1 072
Total ports autonomes 1 921 4472 117,4: 540. 405 262 887 322 17 556
$ 53% 79% 43% 98,5% 63% 55% 99% 68% 97%
Séte 65 2 16 - 35 104 3 65 512
La Rochelle 382 0,6 1 - 10 7 2 - 5
Calais - - - - 0,5 - - : - -
Boulogne 0,6: 2 11 - 0,2 3 - : - -
Dieppe - 62 22 2 20 44 0,4: - -
Cherbourg - 3 - - 0,7 2 0,2: - -
Caen 60 | S 3 - 4 27 - : 27 -
Saint Malo 45 0,6 7 1 2 7 - 2 -
Brest - - : - - 2 15 : - 50 : 3
Lorient - - - - - 0,7: - - -
Bayonne 544 - 38 - - 0,1: - - -
La Nouvelle 236 - 8 - 14 - : - - 12
Total ports secondaires 1 333 : F 106 3 88,4 210 5,6 144 532
% 36,5%: 13,5%: 40% 0,5% 14% 44% 0,6% 31% 2,9%
Total autrnes ports 383 40 47 5 152 5 4 5 18
4 10, 5%: ?,5% ¢ 17% 1% 23% 1% 0,4% 1% 0,1%
TOTAL FRANCE 3637 0 533 1 730 548 645 477 §97 471 7 18 106
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS

SORTIES 1971

P N N N e e e e e t e et e R et et e et N N N e e e et t et et a e N T T N NN

. : o .
3% o " 3 3 33 © 333 3 33
£ . 83 % I3%F 88338 83 38
3 S § & RIS L L -
E § ¢ 38§ 33y 898 8%y 0 §Y 53
N 553 £90 : >8=% = 5
£
Marseille 198 12 417 72 413 258 168 332 162
Le Havre , 86 - 365 5 358 78 179 197 144
Dunkerque : 937 0,04 199 85 27 61 65 176 77
Rouen 87 0,25 3 90 95 58 66 101 72
Total 1 308 12,29 984 252 893 455 478 806 455
% 66,7%: 1% 62% 46% 94% §3% 63% 90% §2%
Bordeaux 5 3,3 9 : 23 6 23 19 25 43
Nantes - St Nazaire 118 - 2 i 38 6 0,6 23 0,6
Total pornts autonomes 1 431 15,6 995 276 937 484 498 854 499
% 73% 1,3% 63% 51% 99% §8% 66% 95% 90%
Séte 3 1,9 44 72 5 25 0,9 22 6
La Rochelle 18 1 1 29 2 0,5 3 2 12
Calais 0,6 - 0,3: - - - 20 1 -
Boulogne 139 - 2,9: - - - 22 1 0,4
Dieppe - - - : - - 5 32 10 19
Cherbourg - - - - - - 15 - 0,4
Caen 360 - 1 - - 0,3 3 0,4 0,2
Saint Malo - - - 20 - - 0,6 - 0,6
Brest - - 0,8 10 - - - 1 -
Lorient 0,4 - - - - - - - -
Bayonne 4 1 140 96 6 3 19 - - -
La Nouvelle - - - 44 - 0,2 - - -
Total ponts secondaines 525 ¢ 1 143 . 146 181 10 50 96,5: 37,4: 38,6
% 26,8%: 98,7%: 36% 33% 0,7% 10% 13% 4,3% : %
Total autrnes ports 6 - 157 §5 3 13 161 6 19
% 0,2% - : 1% 16% 0,3% 2% 21% 0,7% 3%
TOTAL FRANCE 1 962 1 158,53 T 589 542 950 547 755 8§97 556
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TOTAL FRANCE

£ REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS - ENTREES 1966 -
v T - >

( g Ci g 3 8e 8¢ 3 : N E
¢ 133 13 ¥ 2. 3 :393:5%is8s 3. ¥i% e i3 3o
( : g:lsg 3 §<J 5 3’%0 WQ:NQN: :03_‘: e: 8
( 3% 53:% 2% % B8 E:E3oEsciiYoY o8
E S .3 SIS EISTY Y S
( Marseille 604 64 213 233 : 214 : 143 : 107 22 131 : 659 137 310 : 71
( Le Havre 212 156 267 : 164 : 75 : 20 : 162 67 62 : 136 45 : 73 = 174
( Dunkerque 14 243 227 : 19 : 13 ¢ 56 : 33 12 13 : 122 2] : 245 73
( Rouen 229 8 261 : 30 : - : 377 1 0,3 24 ¢ 226 23 : 36 :1 700
( : : : :
( Total :1 059 471 96§ : 446 302 : 596 303 101 230 : 1 143 226 664 :2 018
( : : : : : : :
( Bordeaux 41 7 181 : 33 : 81 : 35 : 70 24 17 : 124 : 3: 172 134
( Nantes - St Nazaire 33 0,5 76 2 : 114 : 62 : 4 5 11 224 86 : 7 : 278
( : : : s : : :
( Total ponts autonomes .1 133 478,5 257+ 481 497 693 : 377 130, 3: 258 1 491 : 315 5§43 :2 430
( . . . . .
( :
( Ce : : s : :
( Séte 51 - 55 14 : - 381 : 7: - 4 : 19,5. 0,5 : 16 : 7
( La Rochelle 0,1 - 333 + - - 0,3 : 2 - - 19 15 : 0,6: 122
( Calais - - 98 : - - 21 0,2 2 0,2 1: - 0,2: -
( Boulogne - 45 - 1: - 33 : - 1l - 1 : - - 6
( Dieppe 306 - 8 : 0,4 : - 0,3 : 0,6 2 0,6 26 : 26 : 4 4
( Cherbourg - - - o+ - : - - - - - - - - -
( Caen - - 155 : - - 28 : - - - 42 : - - 759
( Saint Malo - 0,1 45 - - 11 : - - - 72 : - - 98
( Brest 18 - 246 2 - - 36 ¢ - - - 75 : 43 - 245
( Lorient - - 56 : 0,3 - 25 : 0,2 2 - 106 : - - 72
( Bayonne - - 19 . - - - - 4 - 3: - - 39
( La Nouvelle - - - - - 0,2: - - - 0,7 - - -
( :
g Total ponts secondaines ° 375 45 793 15,7° - 536 ' 10 21 4,8 365 54,57 21 1 352
(
(
(
(
(
(
(
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS - ENTREES 1966

autrnes
anticles
nugactu.

ma

hydrocarbured
de base
at
autnes
matie
chimiques
vé

<3
33
£

tallungd-
sable
soufre
ciment
chaux
engrais
maerl
produits

Marseille 150 376 : 465 : 148 : 71 8 :

0 378 : 4 1 124 : 232 : 23 : 1: 12 : 80
Le Havre 124 241 140 ¢ 212 : 12 60 : O :
0

: E DR 27 : 38: 22: 62: 53
: 185 + - H 86 : 12 @ 13 2 46 59 : 20
,5¢ 907 : - : 74 : 313 : 21 : 20: 18 : 286

W~
o
I

Dunkerque t 6 145 ¢ 4 117 33 ¢ 11 43
Rouen ; : 1 645 ¢ 245 70 : 95 : 133 :

Totak 267 407 : 4 967 - 463 : 289 : 244+ 1,5 : 1476+ 4 : 395: 584 : 95: g9 : 151 : 439
$ : §3% : 80% : 65,5% : : : 46% : : : : : :

Bordeaux 1 3025 132 : 34 2 . - t 0,1 ¢ 235 : - H 2 75 8 : 2z
Nantes - St Nazaire 2 7167 ¢ 0,6: 116 : - : 36 ¢ 3 : 276 : 0,2: 67 : 25 0,4: 0,3:

Total ponts autonomes ;92 599 5100 + 613 - 291« 280 : 4,6 : 1 987 : 4,2: 464 : 684 : 103,4: 971,3: 158 : 511
% : 94% §2% : §7% : : : : 62% : : : : : : :

S&te 2 068 ¢ 25 : [ -
La Rochelle : 994 : 30 : 4 82
Calais : - : 430 : 1 : 10
Boulogne . : 75 ¢ 543 Q,6:
Dieppe : - : - : 0,5: : : : : : : : :
Cherbourg : 72 : - . : - - HE : - IS IS : - HE : - HE L
Caen B 525 : 16 : 1: 0,2: T - H 42 ¢+ - R : 0,3: - T - R v 0,1
Saint Malo : 32 : - HE : 165 : : : : : 13 @ - HE HEES : 13
Brest : 284 - : 3 - : - : 55 : 27 ¢ - HE : - HE HE HEES HE
Lorient H 432 - : 6 43 : : : H 0,3: - T - : - HEE I
Bayonne : 147 : 21 - : 4 - HE : 243 : 3 2 : 0,3: - S R HE
La Nouvelle : 666 : 0,6: - : 13 H : : : : : : : :

o

Q@ 0 W
)
[=]
w
v
N
~
1
]
1
[}

-+ = - o=t 115: 0
H H < H H 8]

I
—
N
[}
o]

i

|

i
~
~

1
¥
(=)
I
|
!

I
!
J
i

Total ponts secondaines : 5 295 : 1 066 : 20 : 317 : 45: 56: 806 : 20: 13: 149 : 3: 17: 12: 56
% : 5% 17% 3% : : : : 25% : : : : : :
Total autres ports ©923 . 70 : 73 : : ;425
Q

% : 1% : 1%« 10% : : : : 13% .

P e Y e e W W W N e T e R e N e L T W T e T R R N N W ey

® TOTAL FRANCE (9§ $17 : 6 235 1 706 : : : ;3218

wgacty.
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS SORTIES 1966
< 3 3 . 3
3 £ ple]
3 3 : § 3% 31 3 53
N x5 3 5 3 . 8. YL ] 2
® & ) 3 o 9 g g 2., _§ *§'
P} = - < - =l s ! J =
Marseille 78 22 49 71 118 71 143 83 : 4 661
Le Havre 164 4 6 6 58 70 58 105 : 1 670
Dunkerque 501 177 7 161 22 32 62 9 : 1025
Rouen 1 300 5 18 128 14 30 117 18 : 2 511
Total 2 043 208 80 366 212 203 380 215 : 9 867
% 62% : 71%
Bordeaux 327 5 114, 14 1t 18 44 2.+ 1712
Nantes - St Nazaire 38 0,8 0,2: 6 3 7 2 2 047
Total ponts autonomes 2 408 214 194,7: 386 325 224 431 219 :13 626
% : : : : 63% : 97,7%
Sate 19 0,4: 8 - 40 : 52 0,8: 32 266
La Rochelle 353 - - - 8 9 3 - 9
Calais 2 0,43 - - 0,1: 0,1 0,1: 1 -
Boulogne 13 - - 10 0,1: - - : 0,6
Dieppe - 5 23 7 19 : 3 0,4 - 0,3
Cherbourg - - : - - - - - - -
Caen 94 2 0,7: 3 5 13 - - 0,6
Saint Malo 77 2 2 0,7 1 2 - - -
Brest - 0,7: - - 58 3 0,1 93 13
Lorient - - : - - - - - - -
Bayonne -233 - 68 - - - - 0,6 0,2
La Nouvelle 219 - 11 - 1 - - - 10
Total ponts secondaires 1010 10,5 113 21 132 §2 4,4 127 = 299
% 37% 2%
Total authes ports - : 26
% - : 0,3%
TOTAL FRANCE 346 ©13 951

N N e N N A A M M M N M e e M M M A e e A N e N N S N S W N e W A A S S S N N e e S




L8

P e N N e e T e R e e R e R R R R T e R R R e R N e e T e R N e W W W N e W

REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS SORTIES 1966
@ « o .
3 . 3 S s8¢ 353 3 3%
3 2 Yoo 3 g3 . 387 3§83 83 - £
bS] S 9 3 = 3538 . 3= 8 ]
g 3 3 §§: ¥ g3y §9% 0 Sgv 0 §¢ g8
3 g 2 3] S| o d g QAR = =
Marseille 141 10 344 25 177 314 77 249 143
Le Havre 85 0,07: 1 17 67 37 110 118 80
Dunkerque, 1 050 - : 185 274 36 27 73 95 34
Rouen 114 0,03: 19 36 52 46 56 64 49
Total 1 390 10,1 549 352 332 424 316 526 306
% 71% 0,9%: 394 :
Bordeaux 17 1 3 183 10 26 20 25 29
Nantes - St Nazaire 75 - 0,08 : 20 65 7 0,7: 9 2
Total ponts autonomes 1 482 . 11,1 552 555 407 457 337 : 560 337
% 75, 6%: 1% 61%
Séte 3 1 4 137 2 23 12 9
La Rochelle 13 7 143 0,6: 0,4: - 0o 15
Calais 6 - - - - 0,1: 0,2 4 0,4
Boulogne 102 - 213 - - - : 5 0 -
Dieppe - - - - : - 5 3 4 7
Cherbourg - - - - : - - - : - -
Caen 291 - 1 0,8 : - 0,2 2 0,9 0,9
Saint Malo - - - 6 : - - - : - 0,8
Brest - - - 0,9 : - - - : 3 -
Lorient i2 - - - : - - - H - -
Bayonne 45 1 097 - 0,5 25 7 - : - 0,2
La Nouvelle 1 0,4 3 47 - - - : - -
Total pornts secondaires 473 1 105,4; 221 335 27,6 35,7 10,2 : 25 33,3
% 24% 99% 37% : H
Total authes ports 5 - 17
% 0,4% - 2%
TOTAL FRANCE 1 960 1 776,5; 907
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