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INTRODUCTION



Questions de la RECHERCHE

Les études récentes menées sur les ports moyens d'une part et

sur les ports secondaires de la façade atlantique d'autre part sont venues

enrichir les analyses engagées dans la présente recherche explo-

ratoire.

Les objectifs de ce travail étaient, il faut le rappeler, de

préciser le concept de port moyen, à partir d'exemples français

et de comparaisons internationales et de définir une problé-

matique de cette catégorie de ports en référence d'une part au

système portuaire et d'autre part au système économique inter-

national. Plus modestement l'objectif de cette première phase

exploratoire de la recherche était d'assurer un ensemble d'hy-

pothèses cohérentes devant déboucher sur une analyse plus complète

à réaliser par la suite.

Le brusque intérêt porté à cette catégorie de ports - encore que

le terme de "port moyen" recouvre, selon les divers auteurs,

des réalités sensiblement différentes - montre en tout cas le

rôle que ces ports peuvent jouer dans le développement économique

et l'enjeu qu'ils représentent dans une politique d'aménagement

du territoire.

Il n'est bien évidemment pas question d'entrer directement ici

dans l'aspect conjoncturel de certaines de ces préoccupations

mais de montrer simplement l'intérêt d'une telle recherche

pour assurer une meilleure base d'analyse.



Le concept de port moyen.

L'ambiguitë de l'utilisation du terme montre bien l'imprécision

actuelle du concept.

On conçoit intuitivement qu'un port moyen est un port inter-

médiaire entre deux extrêmes que l'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 première ou de se- .

conde catégorie d'autre part, n'apparaît pas davantage comme

susceptible de donner une réponse pleinement satisfaisante.

On s'aperçoit alors qu'il existe une certaine contradiction

entre la volonté de rechercher une simple classification se

référant à la "taille du port" (grand, moyen, petit) et la

réalité concrète de ports qui, lorsqu'on l'analyse, montre que

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

Cette dernière constatation signifie que la réalité d'un port

est multiple et que l'observation des diverses composantes montre

qu'il est assez difficile de vouloir déboucher sur une classi-

fication linéaire dans laquelle apparaîtraient des catégories

bien homogènes. Toute recherche de typologie devra donc prendre

en compte une structure plus complexe utilisant des composantes

multiples et se référer à 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 â prendre en compte.

I l apparaît ainsi que pour effectuer une bonne analyse du

système portuaire en général et de chaque port en particulier,

i l faut prendre en compte toute une série de composantes corres-

pondant à autant d'approches différentes :
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Vers une typologie dynamique

Ainsi que mentionné précédemment, ces diverses composantes doivent

être analysées dans une perspective dynamique. Ainsi pourront

apparaître les évolutions dans le temps d'un port qui, à un moment

de son histoire, pouvait être 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 français visant â mettre en évidence un

ensemble de ports moyens, et diverses catégories relativement

bien homogènes. Cette approche permet de mieux cerner le concept

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

Il constitue une. première étape dont l'objectif est de définir

une base de données claire et chiffrée et de poser quelques

interrogations.





PREMIÈRE PARTIE

ANALYSE DES CARACTERISTIQUES

DU SYSTÈME PORTUAIRE FRANÇAIS



Afin de pouvoir préciser la place des ports moyens, et tout

d'abord de mieux les définir, il est apparu indispensable

d'examiner l'ensemble des caractéristiques des ports français.

Les ports retenus sont ceux dont les trafics dépassaient en 1976

le million de tonnes. Cette définition, quelque peu arbitraire,

marque cependant une coupure réelle car les ports de moindre

trafic sont des petits ports relativement peu diversifiés,

d'intérêt local et souvent en déclin. 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 caractéristiques des ports, il a été choisi de faire

une approche multi-critères en étudiant les principales composantes.

Celles-ci se regroupent en deux grandes familles. La première comprend

un certain nombre de caractéristiques permettant la description des

ports, de la structure des trafics et de leur évolution : les six

premiers critères suivants entrent dans cette catégorie de nature

statistique.

La seconde famille vise â mesurer les liens existant entre les ports

et l'espace économique et géographique environnant : les deux critères

retenus n'ont donné lieu qu'à des analyses rapides â partir de travaux

réalisés par ailleurs et n'ont pu être développés plus avant dans le

cadre de cette recherche exploratoire.

Les critères présentés ci-après sont les suivants :

- Premier critère : Trafic total
analyse du trafic total des ports sur longue période depuis
1913 et au cours des dix dernières années.

- Deuxième critère : Types de trafics
analyse du rapport entre les entrées et les sorties, entre
l'international et le cabotage, entre les hydrocarbures, les
vracs et les divers.

- Troisième critère : Produits transportés
analyse de la diversité des produits suivant une décomposition
en une trentaine de catégories.

- Quatrième critère : Fonction énergétique
analyse de l'ensemble des trafics servant directement pour
la production ou la consommation d'énergie.

- Cinquième critère : Fonction agro-alimentaire
analyse de l'ensemble des produits ayant un lien direct avec
l'agriculture.

- Sixième critère : Marchandises diverses
analyse des trafics de marchandises diverses, et notamment des
trafics conteneurisés et rouliers ; part du trafic trans-manche.

- Septième critère : Hinterland des ports
analyses des hinterlands des ports et définition des vocations
nationales, pluri-régionales, régionales et locales.

- Huitième critère : Activités économiques liées au port
définition de l'impact économique d'un port sur sa ville et
sa région.



PREMIER CRITERE : TRAFIC TOTAL

L'analyse du trafic total des ports a été réalisée d'une part sur

une longue période â 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 l'évolution de 1913 à 1976 et permet de

dégager quelques grandes tendances :

- des six principaux ports français 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 trois ports ne représente plus en effet que 4 ou 5 % du

trafic national alors que sa contribution était en 1913 située

entre 9 et 13 %. Leur rôle a donc globalement diminué de plus de

moitié, puisqu'ils ne représentent plus que 13 Z contre 33 % en 1913,

alors que les trois principaux ports "pèsent" aujourd'hui 73 % contre

40 % en 1913.

- une douzaine d'autres ports dépassent également 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 â diminuer

puisqu'en 1976 ils ne représentent ensemble à peine plus de 2 % du

trafic total contre 7 % en 1913.
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L^ëvolution récente

Le tableau suivant indique l'évolution récente de 1966 à 1976.

Cette période a vu se poursuivre et parfois s'accentuer les ten-

dances observées sur la période plus longue. On peut tout parti-

culièrement noter :

- le rôle devenu tout â fait prépondérant des trois grands ports

ce qui coïncide avec la politique d'aménagement des trois grandes

zones industrialo-portuaires

- la poursuite de la régression relative des trois autres ports

autonomes

- l'évolution différenciée des autres ports : certains connaissent

des développements rapides (Sète, 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 % et 2,5 % du trafic national : Sëte,

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 être mesurés par une analyse

rapide de l'évolution depuis 1976.

Si l'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-Manche (Boulogne en tête, St Malo compris) suivis de Rouen et

Bayonne. Si l'on excepte les hydrocarbures on retrouve les mêmes ports

plus Le Havre, Marseille et Lorient.

Il apparait donc ainsi que ce sont les trafics pétroliers qui ont été

le plus touchés et donc les ports pour lesquels ces trafics étaient

importants. Après élimination de ces trafics, les ports ayant eu la

croissance la plus faible sont Caen, Sête et surtout Nantes-St Nazaire,

(pour ce dernier le taux de croissance est inférieur â 10 % ) .



TRAFIC TOTAL

ANALYSE SUR PERIODE RECENTE 66 / 76

PORT TONNAGE TOTAL

1976 : 1971

EVOLUTION

MARSEILLE

Le HAVRE

DUNKERQUE

ROUEN

BORDEAUX

NANTES - ST NAZAIRE

PORTS AUTONOMES

SETE

La ROCHELLE

CALAIS

BOULOGNE

DIEPPE

CHERBOURG

CAEN

SAINT MALO

BREST

LORIENT

BAYONNE

La NOUVELLE

AUTRES PORTS

dont Le TREPORT

HONFLEUR

'.F.OCHEFORT

TONNAY CHARENTE

NICE

FRANCE METROPOLITAINE

103 979

79 816

33 514

15 586

12 068

15 321

260 284

7 435

3 671

4 757

2 383

1 208

1 085

1 997

1 325

I 873

1 714

2 302

1 250

6 597

439

207

80

171

472

297 881

75 516

59 774

25 393

13 329

12 911

12 807

199 730

5 444

2 843

1 871

1 804

855

302

2 616

731

1 365

978

2 710

1 485

5 959

226

231

137

378

314

228 693

1966 71/66

62 419

29 688

16 047

11 878

7 410

11 001

138 443

3 808

2 330

1 108

1 280

589

178

2 093

614

1 023

770

2 089

1 027

4 884

246

257

164

211

284

160 495

21 %

101 %

58 %

12 Z

74 Z

16 Z

44 Z

43 Z

22 Z

69 Z

41 Z

45 Z

70 Z

25 Z

19 Z

33 Z

27 Z

30 Z

45 Z

22 Z

8 Z

10 Z

16 Z

79 Z

1 1 Z

42 Z

76/71

+ 38 Z

+ 33 Z

+ 32 Z

+ 17 Z

- 7 %

+ 20 Z

+ 30 Z

+ 37 Z

+ 29 Z

+ 154 Z

+ 32 Z

+ 41 Z

+259 Z

- 24 Z

+ 81 Z

+ 37 Z

+ 75 Z

- 15 Z

- 16 Z

+ 1 1 %

+ 94 Z

- 10 Z

- 42 Z

- 55 Z

+ 50 Z

+ 30 Z



EVOLUTION 1976 - 1979

PORT

MARSEILLE

LE HAVRE

DUNKERQUE

ROUEN

BORDEAUX

NANTES-SAINT NAZAIRE

PORTS AUTONOMES

SETE

LA ROCHELLE

CALAIS

BOULOGNE

DIEPPE

CHERBOURG

CAEN

SAINT MALO

BREST

LORIENT

BAYONNE

LA NOUVELLE

TRAFIC TOTAL _,

1976
(IOOOt)

103 979

79 816

33 5f4

15 586

12 068

15 321

260 284

7 435

3 671

4 757

2 383

1 208

1 085

1 997

1 325

1 873

1 714

2 302

1 250

1979
(IOOOt)

109 000

86 200

40 700

20 600

13 700

16 400

286 600

8. 308

4 277

6 258

4 359

1 735

1 589

2 489

1 985

2 100

2 049

3 105

1 374

79/76
Z

+ 5 %

+ 8 %

+ 21 Z

+ 32 Z

+ 13 Z

+ 7 %

+ 10 Z

+ 12 Z

+ 16 Z

+ 31 %

+ 83 Z

+ 44 %

+ 46 %

+ •25 Z

+ 50 %

+ 12 Z

+ 19 %

+ 35 %

+ 10 Z

TRAFIC

1976
(IOOOt)

15 307

12 851

22 666

11 754

3 158

3 428

69 164

2 260

2 310

4 664

2 312

1 205

943'

1 787

1 137

1 279

947

2 170

369

HORS HYDROCARBURES

1979
(IOOOt)

20 000

18 100

27 400

14 300

4 000

3 700

87 600

2 583

2 882

6 224

4 359

1 735'

1 461

2 123

1 790

1 533

1 231

3 105

444

79/76
Z

+ 31 %

+ 41 Z

+ 21 %

+ 22 Z

+ 27 Z

+ 8 %

+ 27 %

+ 14 %

+ 25 %

+ 33 Z

+ 88 Z

+ 44 Z

+ 55 Z

+ 19 Z

+ 57 Z

+ 20 %

+ 30 Z

+ 43 %

+ 20 Z





DEUXIEME CRITHRE : 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 très important déséquilibre de trafics entre les entrées et

les sorties est particulièrement marqué (les entrées représentent

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 entrées représentent entre 72 et 77 % du

trafic total) de ceux, plus équilibrés, qui sont essentiellement

concernés par le trafic trans-manche. Bayonne fait exception avec

un trafic de sorties excédentaire.

- L'évolution des dix dernières années indique des situations variées.

L'importance des sorties dans le trafic total croît dans un certain

nombre de ports : Le Havre, Marseille, Sête, Calais, Cherbourg,

Dieppe. A l'inverse, elle décroît 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 rôle des ports vis-à-vis du commerce extérieur.

On peut ainsi distinguer cinq niveaux :

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

16



. part comprise entre 17 et 24 X :
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 â 61 % :
Les petits ports en général.

- La répartition des trafics entre hydrocarbures, autres vracs,

et divers, met en évidence les ports recevant des trafics pour

des raffineries voisines. Le trafic de divers croît en volume

essentiellement dans les Ports Autonomes et dans les ports

assurant le trafic trans-Manche.



TYPES DE TRAFICS - 1976 -

PORTS

Marseille

Le Havre

Dunkerque

Rouen

Bordeaux

Nantes - St Nazaire

PORTS AUTONOMES

Sète

La Rochelle

Calais

Boulogne

Dieppe

Cherbourg

Caen

Saint Malo

Brest

Lorient

Bayonne

La Nouvelle

Autres ports

FRANCE
METROPOLITAINE

\Tonnage
[ total
; 1000 t

; 103 979

: 79 815

1 33 514

15 586

1 12 068

15 321

260 283

7 434

3 671

4 757

2 383

1 208

1 085

1 997

1 325

1 873

1 714

2 302 :

1 250

6 598

297 881 :

: E
%

85%

82%

83%

58%

83%

88%

82%

76%

77%

56%

61%

59%

47%

72%

93%

93%

99%

35%

73%

74%

81%

: S
; %

; 15%

: 18%

• 1 7 %

42%

17%

12%

18%

24%

23%

44%

39%

41%

53%

28%

7%

7%

1%

65%

27%

26%

19%

'Intern

! *

: 97%

90%

88%

90%

76%

83%

91%

98%

67%

98%

93%

100%

88%

87%

66%

55%

51%

89%

50%

39%

89%

cabot
%

3%

10%

12%

10%

24%

17%

9%

2%

33%

2%

7%

-

12%

13%

34%

45%

49%

1 1% ;

50%

61% :

11% :

hydroc
%

85%

84%

32%

25%

74%

78%

73%

70%

37%

2%

3%

0,3%

13%

11%

14%

32%

45%

6%

71%

19%

68%

autre
vracs

%

9%

8%

54%

59%

17%

15%

18%

19%

31%

17%

52%

8%

14%

59%

58%

59%

51%

92%

21%

45%

20%

divers
%

6%

8%

14%

16%

9%

7%

9%

11%

32%

81%

45%

91%

73%

30%

28%

9%

4%

2%

8%

36%

12%

ltonnage_

aut^vrac
1000 t

9 047

6 540

17 995

9 160

2 013

2 318

47 073

1 420

1 157

822

1 235

102

147

1 183

763

1 104

875

2 123

269

2 947

61 220

îors h^d:

: diwers
: 1000 t

; 6 260

6 311

4 671

2 594

1 145

1 110

22 091

840

1 153

3 842

1 077

1 103

796

604

374

175

72

47

100

2 400

34 674



TYPES DE TRAFICS - 1966 -

PORTS

Marseille

Le Havre

Dunkerque

Rouen

Bordeaux

Nantes - St Nazaire

PORTS AUTONOMES

Sète

La Rochelle

Calais

Boulogne

Dieppe

Cherbourg

Caen

Saint Malo

Brest

Lorient

Bayonne

La Nouvelle

Autres ports

FRANCE
METROPOLITAINE

: tonnage
: total
: 1000 t

: 62 419

ï 29 689
: 16 047

11 878

7 411

11 001

138 445

3 809

2 331

1 108

1 280

589

179

2 093

614

1 023

770

2 089

i 026 ;

5 139

160 495 '

: E
: %

88%

90%

75%

58%

62%

78%

82%

82%

75%

83%

66%

75%

81%

77%

84%

76%

98%

28%

67%

76%

81%

: S
: %

: 12%

; 10%

: 25%

: 42%

38%

22%

18%

18%

25%

17%

34%

25%

19%

23%

16%

24%

2%

72%

33%

24%

19% ;

:Intern
: %

: 96%

' 95%

: 93%

92%

78%

79%

92%

94%

68%

99%

79%

100%

57%

68%

62%

57%

36%

84%

46%

57%

90% ;

: cabot
: %

: 4%

; 5%

: 7%

8%

22%

21%

8%

6%

32%

1%

21%-

-

43%

32%

38%

43%

64%

16%

54%

43%

10% ;

:hydroc
: 7.

: 88%

; 87%

: 45%

35%

64%

84%

77%

61%

43%

-

6%

0,6%

40%

25%

5%

29%

56%

7%

66% ;

18% ;

70% ;

: autre
:vracs
: %

4%

' 4%

34%

45%

21%

13%

12%

28%

47%

47%

66%

13%

22%

70%

85%

62%

37%

91%

27% ;

61% ;

18% ;

: divers
: %

8%

; 9%

: 21%

20%

15%

3%

11%

11%

10%

53%

28%

87%

38%

5%

10%

9%

7%

2%

17,

2\7,

12% '

: tonnage
:aut.vrac
: lOOOt

: 2 570

1 977

: 5 377

: 5 287

1 522

1 477

17 210

1 054

1 .092

507

844

75

39

1 472

522

637

286

1 909

274

3 143

29 041

iors h^dr
: divers
: lOOOt

: 4 812

; 2 soi

: 3 500

: 2 435

: 1 151

; 310

15 009

421

236

601

361

514

68

95

60

89

50

33

76

1 073

18 686



TROISIEME CRITERE : PRODUITS TRANSPORTES

- Les tableaux présentés ci-après analysent les trafics des

principaux produits (suivant une décomposition en une trentaine

de catégories, voir les tableaux détailles 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 à 100 000 t,

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

le graphique fait apparaître le rôle 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

à se renforcer ; des autres ports Sëte présente une diversifica-

tion plus grande que Nantes-St Nazaire et même 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.
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Ainsi, aux entrées, les ports secondaires (avec Bordeaux et Nantes-

St Nazaire) ont un rôle de plus en plus important particulière-

ment net pour le bois, les nourritures pour animaux, les ciments,

la pâte â papier, les véhicules (essentiellement trafic trans-

manche) .

Aux sorties, cette évolution concerne les céréales (situation

plus irrégulière des grands ports), les légumes frais

(trans-manche).

Présentation des_grap_hi2ues_des_p_ages_suivantes :

Sont indiqués le nombre de catégories de produits dont le tonnage

dépasse 100 000 tonnes et celui dont le tonnage dépasse 10 000 tonnes,

avec l'évolution 1966-1976.

Le tableau suivant reprend les résultats pour 1976 :

MaueMe
Le Hawie.
VtxnkeAque,
Rouen
Bordeaux
Nantes-Si. Uaz.
SUe.
La Rochelle
CalaJj,
Boulogne
Dieppe
ChetbouAg
Caen
St Halo
Btut
LonJLevxt
Bayonne.
La Nouvelle

Nombue de cjxtego>vLe& dz
ptioduiti
100 000
En&iéeA

n
17
10
S
5
7
5
5
3
4
1
2
5
4
3
2
3
/

iupétleu/iei à
tonnei
Soitiei

11
9

11
î
2
2 •
4
1
-
2
1
;
2
-
-
-
2
I

Total

2%
26
21
1b
7
9
9
6
2

6
2 •

3
7
4
3
2
5
2

H'omble de aatigo/Ue^ de
ptwdu-lti AupéAleuiei à
10 000 tonwi
EntAéei

7
6
9

12
14

o

6
2
5
%
i
3
3
5

4
2

SotâieA

5
4
4
5

10
7

10
5
5
3
6
4
5
3
2
_
4

2 2

Total
12
10
13
17
24
15
16
7

10
11
14
7
S
t
9
4
6
4



Bordeaux

Nb de produits
tonnage entre 10 000 et 100 000 t
17 -'

16 -

.15 -

14 -

. 13 -

12 -

11 -

10 -

9 -

7 -

6 -

5 -

4 -

3 -

2 -

r-

Rouen

Nantes

ENTRÉES

1966 f$76

Dunkerque

Marseille

Le Havre

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
_. Nb de produits

tonnage > 100 000 t



SORTIES

Nb de produits
tonnage entre 10 000 et 100 000 t

1966 1976

j^Lorient

10 11 12

Nb de produits
"^tonnage > 100 000 t



QUATRIEME CRITERE : FONCTION ENERGETIQUE

Le tableau suivant indique, en volume et en pourcentage, les trafics

des ports pour tous les produits liés â la production et à l'utilisa-

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

Ce tableau met en évidence le rôle énergétique respectif des divers

ports :

a
- Marseille et Le Havre se dégagent nettement à la fois au niveau

du tonnage (puisqu'ils représentent à eux deux les trois-quart des

trafics nationaux) et en proportion par rapport au trafic total de

chaque port

- Cinq ports ont également un rôle important lié à la présence de

raffinerie et parfois d'industries lourdes : pour Bordeaux, Nantes-

St Nazaire et Sête ; 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 également un trafic relativement

important : pour La Nouvelle c'est le trafic dominant lié â une

petite raffinerie, pour Caen le trafic est lié à la sidérurgie,

pour La Rochelle, Brest et Lorient, il s'agit d'un trafic de redis-

tribution du produits pétroliers raffinés à partir de quelques uns

des ports des catégories précédentes

- Les autres ports ont un rôle très limité



TRAFICS DES PRODUITS ENERGETIQUES (1976)

PORT

MARSEILLE

LE HAVRE

DUNKERQUE

ROUEN

BORDEAUX

NANTES-ST NAZAIRE

SETE

LA ROCHELLE

CALAIS

BOULOGNE

DIEPPE

CHERBOURG

CAEN

SAINT MALO

BREST

LORIENT

BAYONNE

LA NOUVELLE

TOTAL FRANCE

Tonnage produits
énergétiques
(1 OOO t)

90 234

70 049

14 675

8 313

8 989

12 065

5 184

1 368

282

84 "

2

142

969

237

669

776

148

882

216 406

% par rapport au
trafic total du
port

87 %

88 Z

44 %

53 Z

74 Z

79 %

70 X

37 Z

6 %

3 Z

0,2 %

13 Z

48 %

18 %

36 %

45 Z

6 %

71 Z

71 Z



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 rôle particulier avec un tonnage de plus de cinq millions

de tonnes, nettement supérieur à celui des autres ports. Avec notamment

un rôle prépondérant à l'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 â 3,6 Mt) mais ne représentant

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

- A l'inverse quelques ports connaissent des trafics relativement

importants en quantité (0,8 â 2,4 Mt) et surtout en proportion

(de 62 à 73 % et même 91 % pour Lorient) ; il s'agit essentiellement

des ports de la façade Atlantique (Bordeaux, Nantes-St Nazaire, La

Rochelle, St Malo, Brest, Lorient) et de Sète. Leurs trafics sont

davantage des trafics à 1'import (nourriture pour animaux, bois,

engrais ...)

- Le rôle agro-alimentaire est également assez important â Dieppe,

Bayonne et La Nouvelle. Il reste limité à Caen, Cherbourg et Boulogne,

quasi inexistant à Calais.
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TRAFICS DES PRODUITS AGRO-ALIMENTAIRES (1976)

PORTS

Tonnage produits
agro-alimentaires

(lOOOt)

Z par rapport au
trafic total du
port hors hydrocar-
bures

MARSEILLE 3 623

LE HAVRE | 3 224

DUNKERQUE 2 518

ROUEN 5 368

BORDEAUX 2 321

NANTES-ST NAZAIRE 2 478

SETE | 1 394

LA ROCHELLE J 1 564

CALAIS 42

BOULOGNE 311

DIEPPE 673

CHERBOURG 165

CEAN 519

ST MALO 834

BREST 880

LORIENT 863

BAYONNE 1 137

LA NOUVELLE 286

TOTAL FRANCE 30 383

24 Z

25 %

11 %

46 %

73

72

62

68

I

13

56

17

29

73

69

91

52

77

%

Z

Z

%

%

Z

Z

Z
Z

Z

Z
%

z
z

32 Z



Le graphique suivant visualise pour chacun des ports :

. le pourcentage des trafics énergétiques dans le trafic total

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

II met en évidence quelques groupes de ports aux caractéristiques

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

énergie

100

90

80.

70.

60

• 50.

40..

30.

20-

10

•mantes St Nazaire
^Bordeaux

«La Nouvelle
Ensemble;
des ports»
français

Calais
"Boulogne

« Bayonne
Dieppe

10 20 30 40 50 60 70 80 90

agro-alimentaire
hors hydrocarbures

100
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SIXIEME CRITERE : MARCHANDISES DIVERSES - TRANS-MANCHE

L'analyse détaillée des trafics de marchandises diverses (1) met en

évidence le rôle prépondérant des grands ports et de ceux qui assurent

le trafic trans-manche (2).

- On trouve ainsi en premier lieu 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 % 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 Sète connaissent un développement récent des trafics

conteneurisês, tandis que pour Nantes-St Nazaire, La Rochelle, Caen,

et St Malo on retrouve la quasi absence de conteneurs (3) et

l'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 très 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 ici reprennent en
partie certaines marchandises déjà retenues dans le secteur agro-
alimentaire (bois notamment, denrées diverses...). Ce double compte
est difficile à éviter dans la mesure où le conditionnement n'est
pas connu produit par produit.

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

(3) à noter cependant un trafic roulier â Nantes-St Nazaire.



TRAFICS MARCHANDISES DIVERSES (1976)

Ports

MARSEILLE

LE HAVRE

DUNKERQUE

ROUEN

BORDEAUX

NANTES STNAZ.

SETE

LA ROCHELLE

CALAIS

BOULOGNE

DIEPPE

CHERBOURG

CAEN

ST MALO

BREST

LORIENT

BAYONNE

LA NOUVELLE

total FRANCE

Marchandises
diverses

tonnage
(lOOOt)

6 240

6 311

4 671

2 594

1 145

1 110

840

1 153

3 842

1 077

1 103

796

604

374

175

72

47

100

34 674

% total
hors
hydroca.

41 S

49 Z

21 %

22 Z

36 Z

32 %

37 %

50 %

82 Z

47 %

91 7,

84 %

34 %

33 %

14 %

8 %

2 S

27 %

39 Z

id. Z
bois
exclus

40 Z

48 %

20 %

20 %

25 %

22 Z

25 Z

21 %

82 -Z

42 %

89 Z

84 %

19 Z

18 %

12 %

2 %

1 %

26 %

35 %

Conteneurs

tonnage

1 297

2 914

728

212

208

-

72

3

46

-

-

-

- •

-

-

-

-

-

5 407

% total
divers

21 %

46 %

16 %

8 %

18 %

-

9 %

0,3%

1 %

-

-

-

-

-

-

-

-

-

16 %

Trafic roulier

tonnage

1 482

1 732

986

79

39

166

121

2

3 624

506

757

689

8

-

-

-

-

-

1 385

% total
divers

24 %

27 %

21 %

3 %

3 %

15 %

14 %

0,2%

94 Z

47 %

69%

87 %

1 %

-

-

-

-

-

33 Z

% total
conteneurs
+
rouliers

45 Z

73 7.

38 %

11 7.

21 Z

15 %

23 Z

0,5% •

95 %

47 Z

69 %

87 %

1 %

-

-

-

-

-

49 %
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TRAFICS TRANS-MANCHE (117S)

PORT

MARSEILLE

LE HAVRE

DUNKERQUE

ROUEN

•BORDEAUX

NANTES-ST NAZ.

SETE

LA ROCHELLE

CALAIS

BOULOGNE

DIEPPE

CHERBOURG

CAEN

ST MALO

BREST

LORIENT

BAYONNE

LA NOUVELLE

tonnage total
trafic trans-
manche (lOOOt)

7

3

2

2

5

1

106

290

131

746

560

381

44

290

149

926

007

978

218

250

195

19

685

-

L._ HORS HYDROCARBURES

tonnage trafic
trans-manche
^lOOOt)

2

2

1

5

1

61

587

480

082

418

170

11

120

064

924

002

978

218

250

195

12

648

-

' 7, trafic
; du port
hydrocar

0,3
16

10

8

13

5

0,5

5

85

29

66

92

13

20

11

1

26

-

total
hors

Z

7,

Z

7.

%

%

%

Z

Z

7.

Z

%

Z

Z

7.

Z



SEPTIEME CRITERE : HINTERLAND DES PORTS

Dans cette recherche exploratoire, i l n'a pas été possible de faire
une analyse détai l lée des hinterlands portuaires. Les indications
figurant ci-après sont extraites de documents existants et en par-
t icu l ie r d'une étude du SAEI (Analyse.des Trafics des Ports Moyens -
j u i l l e t 1979).

Celle-ci permet, à par t i r d'une analyse des Statistiques Douanières,

de mettre en évidence les principales caractéristiques de l 'hinterland

des ports, encore que ces statistiques ne permettent pas toujours

d'appréhender correctement l 'origine ou la destination finale des

marchandises. Une analyse détail lée de ce cr i tère reste donc â faire.

Les premiers éléments connus permettent de dégager les faits suivants :

lu tfia&iu conceAnu pfioviznne.rU. UiervU.eZZ.zme.nt du

izgionA du nond et de l'ut, xinil qui. du BaA&in

Pa/Lci-ien. Lu ie.gj.ovu> lÂXtonalu iont. en gznëAal &cu.blzmznt

touchéu.

Lu poxti tAouitant du tiiafaci de n.zgion& aiuùiu que

le.UA ni.gX.on. d'•bnptaMtcM.on iont lu 4 g/uindA ponXi

autonomu, tu ponti, cu,iun.ant tu tieuAom t/ianimanche. ;

dcuu une ceAtcUnz meAWie. lu pontt, huivante, IBondtaux,

Uantu-St HOLZCUAZ, S&te. eX La. Rochelle.) ttzndznt lewt

kinteMÂjund à l ' exti.Kie.uh. de. tzun. Ktgixm, mac* poun. du

tonnagu tieJLcutbjme.nZ ^cublu.

__yocation_

la. ptupaxt du poiti, izcondaÀAU ne. tAcUXznt que du
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i de. le.uA légion. Lu plia petiti d'entne eux
n'ont même, qu'une, vocation départementale., voine.
locale.

- lu phénomènu iont plui manquéi à Vimportation
qu'à Ve.xpontation ca/i ta pont du tAa^icA pondéAeux
y ut plui ^oivte.. VOUA lu txa^iu à fatâe. valeuA
[pioduiti, manu&actunzi), qui Ke.pKue.ntznt une. pont
impoKtantt en valzu>i ajoutée, poux lu poitA malgié.
du tonnagu plui &aiblu, le phénomène, d'aWux.cXA.on
du glandi ponti ut leZativement plui maAqué.

- VobieAvatlon de VattAaction du pontt> pan.
matitimz montsie. du iituatÀom

façade. Hanche :
hinteAland tfièA lange, en naiion de. ta pnéi&nce de. -
tAoii, gnandi ponti et du ponti izcondaiAU anu/iant
le tnaiic tnani-manche.

façade atlantique. :
Kôle, beaucoup plui timité du ponti qui exen.ce.nt une.
faible attraction iun. lu négiom contine.ntalu [malgné
quzZquei lient, avec Rondeaux pnincipatement)

façade médiXehxanéenne. :
noie, impontant vii-à-vii du négioni de ta moitié ut
de la fiance..
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HUITIEME CRITERE : ACTIVITES ECONOMIQUES LIEES AU PORT

L'impact économique d'un port peut se mesurer par l'observation

des activités possédant un lien plus ou moins direct avec les

trafics portuaires. Selon la localisation géographique de ces

activités le rôle du port se situera au niveau local, régional

ou national.

Classification_des liaisons gorts^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 à proximité du port qui constitue un point

de passage obligé.

. industries peu liées : activités industrielles situées

dans l'hinterland plus ou moins éloigné et pouvant donc

utiliser plusieurs ports.

. transit lié : correspondant à des trafics de marchandises

utilisant des unités de stockage sur le port.

. transit simple : correspondant â des trafics commerciaux

ne nécessitant que des équipements banalisés.

En plus de la mise en évidence de ces liaisons, il peut être opportun

de faire apparaître un sens de dépendance, soit du trafic portuaire

vis-â-vis de la présence d'une activité, soit à l'inverse d'une

activité vis-à-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 être particulièrement sensibles pour des ports

petits ou moyens.



Traduct ion_en_termes_d^em2lois

Pour mesurer ces aspects et donc préciser l'impact économique

d'un port, on peut utiliser le critère de l'emploi en prenant garde

que des sommations simplistes d'emplois totalement ou seulement

partiellement dépendantes du port n'ont pas grande signification.

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

. aux activités directement liées au fonctionnement du port :

services portuaires, professions exerçant pour le compte du

port lui-même

. 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-à l'origine

. aux activités induites par les précédentes.

Premières_obseryations

L'analyse de ces divers facteurs nécessite des études approfondies.

Une étude de ce type a été engagée au niveau des ports secondaires

de la Façade Atlantique (1). Dans ce cadre avait été réalisé un

découpage de ce type, ce qui avait permis de mettre en évidence

le rôle de chaque port, variable selon les catégories de produits.

Parmi les ports concernés, les seuls â avoir un rôle régional sont :

La Rochelle, Bayonne, St Malo, Brest, Lorient, et pour certains

produits Roscoff (trafic transmanche). Les autres n'ont qu'un rôle

local ou départemental et sont liés à un nombre très 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 très limité.

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

TYPOLOGIE DES PORTS.





ANALYSE MULTI-CRITERES

La lecture des différentes composantes décrivant les caractéristiques

du système portuaire français met en évidence les spécificités de

chaque port au regard de chacun des aspects analysés. Cependant, au-

delà de cette description sectorielle, apparaissent un certain nombre

de traits communs à certains ports et de profils voisins.

Afin de mettre en évidence ces similitudes, en même temps que les

différences significatives, il est apparu utile de réaliser une ana-

lyse multi-critères sommaire des informations recueillies afin d'éla-

borer une typologie des ports. L'objectif ainsi visé est de faire

apparaître une classification des ports en groupes les plus homogènes

possible, et à partir de laquelle il sera possible de préciser le

concept de port moyen et les diverses réalités qu'il recouvre. Certes,

cette classification reste perfectible dans la mesure où l'information

servant à l'établir l'est également ; il n'en reste pas moins que cette

méthode permet une approche devant clarifier le thème de cette recherche

exploratoire sur les ports moyens.

L'analyse multi-critères réalisée consiste à élaborer une classifi-

cation propre â chacun des critères retenus, puis à comparer les

profils de chaque port vis-à-vis de cet ensemble de composantes afin

de rechercher les points de convergence et les points de divergence.

Les critères analysés dans la première phase du rapport ont permis de

définir onze indicateurs, certains critères devant être décrits par

plusieurs indicateurs complémentaires, d'autre à l'inverse ne pouvant

pas donner lieu â une échelle de mesure -même sommaire- au stade actuel

de la recherche.

Le tableau de la page suivante donne une synthèse des classifications

opérées à partir des divers indicateurs présentés dans les pages qui

suivent. Pour chacun des indicateurs retenus, les 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 été établies empiriquement en essayant de mettre en évidence

les rapprochements et les écarts les plus significatifs.
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CLASSIFICATION DES PORTS

PORTS

MARSEILLE

LE HAVRE

DUNKERQUE

ROUEN

BORDEAUX

NANTES ST NAZAIRE

SETE

LA ROCHELLE
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Signification des indicateurs et des classes

Indicateur

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

8.

9.

10

11

tonnage total
en 1976

évolution 66-76
du tonnage total

part du trafic
international

équilibre entrées
sorties :

diversité des
produits

fonction énergie

fonction agro-
alimentaire
a/ tonnage

b/ spécificité

marchandises div.
a/ tonnage

b/ spécificité

trafic trans-
Manche

CLASSE A

tonnage supérieur
â 50 millions de
tonnes

croissance supé-
rieure â 150 Z

supérieure 3
85 %

part des entrées
comprise entre
45 % et 65 %

+ de 15 produits
de
tonnage supérieur
à 100 000 t

tonnage produits
énergétiques su-
périeur â 85 %

tonnage supérieur
â 3 Millions de
tonnes

part trafic agro-
alimentaire dans
trafic total hy-
drocarbures supé-
rieure 3 90 Z

tonnage supérieur
à 4 Mt

part trafic div.
dans trafic total
hors hydrocarbu-
res > â 80 %

part trafic trans
Manche dans tra-
fic total hors
hydrocarbures
> â 60 Z

CLASSE B

20 3

80 %
120

75 %
85 Z

65 Z
80 Z

7 â
>100
15 à
> 10

70 Z
80 %

2 â

65 %
80 %

2 à

40 Z
50 Z

25 %
30 %

50

â
Z

â

3

10
OOOt
25
OOOt

â

3Mt

a

4 Mt

â

â

CLASSE C

10 â

30 Z
70 Z

60 %
75 Z

80 %
90 %

6 ou
>100
7 3

> io

35 Z
55 %

0,8

45 7.
65 %

1 3

26 %
40 Z

15 %
20 %

20

à

à

a

7
OOOt
14
OOOt

â

a 2Mt

â

2 Mt

â

â

CLASSE D

3 â 10

0 â
30 %

50 % 3
60 Z

90 % 3
100 Z

2 3 5
>100 OOOt
2 3 14

> 10 OOOt

10 % à
20 7.

0,4 â
0,8 Mt

20 % â
30 %

0,5 â 1 Mt

18 % â
25 Z

5 Z 3
3 Z

CLASSE E

1 â 2,5

de 0 â
- 10 Z

inférieur
â 50 %

0 3
45 %

1 ou 2
>100 OOOt
1 à 6
> 10 OOOt

inférieur
â 6 %

inférieur
3 0,4 Mt

inférieur
a 20 %

inférieur
â 0,5 Mt

inférieur
â 15 %

inférieur
3 2 7.
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TYPOLOGIE DES PORTS

L'observation des différents critères caractérisant la situation

et l'évolution des ports de commerce permet de mieux cerner

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

de l'ensemble des ports assimilables à cette catégorie et

susceptible de faire l'objet du développement de cette

recherche.

L'analyse multicritères synthétisée dans les tableaux présentés

ci-dessus permet de définir des groupes relativement homogènes.

Par convention, il est possible d'admettre que les ports

examinés dans le détail recouvrent approximativement l'ensemble

des grands ports et des ports moyens.

Les petits ports :

En effet, les autres ports de commerce, souvent classés

comme ports secondaires de deuxième catégorie, peuvent

être considérés comme des petits ports : ils connaissent

des trafics limités en volumes (inférieurs au million

de tonnes) ou en diversité, ils ont un impact économique

de caractère 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'à se maintenir

sur les créneaux sur lesquels ils sont situés.

Dans l'ensemble des ports retenus se dégage en premier lieu une

catégorie de ports que l'on peut dénommer "des grands ports" en

référence à la situation de ports étrangers, puisqu'à ce niveau
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MARSEILLE

Trafic total :

Principaux trafics
aux entrées :

hydrocarbures
charbon
légumes frais
matières textiles
bois
peaux, caoutchouc
sucre
boissons
stimulants, épicerie
denrées périssables
denrées non périssables
nourriture animaux
(dont soja
autres oléagineux
minerais métallurgie
produits métallurgiques
engrais

103

88

77
1

4

produits chimiques de base
autres produits chimiques
autres machines
articles manufacturés
transactions spéciales

979

071

752
512
507
47
208
125
199
197
119
67
173
341
162
187
719
228
498
184
39
60
150
417

45
1 1
37
15
6
29
52
19
23
15
41
9
24
26
26
19
9
20
10
14
15
12

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

dont

%
%
Z
7.
Z
Z
Z
Z
%
Z
Z
Z
X)
%
Z
z
z
z
z
z
%
%

énergie : 90 234

aux sorties : 15

hydrocarbures 10
bois
sucre
boissons
denrées périssables
denrées non périssables
charbon
produits métallurgiques
ciment
produits chimiques de base
autres produits chimiques
véhicules, mat. transport
autres machines
articles manufacturés
transactions spéciales

908

920
21
101
178
118
187
50
577
249
705
305
235
596
183
490

40
12
13
21
25
15
14
20
12
43
36
17
36
25
13

Z
Z
%
Z
Z
Z
Z
Z
Z
Z
Z
Z
Z
%
%



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

considérer.

Les grands ports

Ils se distinguent sur la plupart des critères observés

par une situation nettement privilégiée : ce sont

eux qui drainent les trafics les plus importants et les

plus diversifiés ; ils ont un impact au niveau national

et connaissent une évolution favorable dans le sens d'un

accroissement de leur rôle. Ils ont été privilégiés au

cours des dernières années au niveau des investissements

ce qui leur permet de tenir une place honorable par

rapport â 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 été réalisées

les grandes zones industrialo-portuaires qui ont forte-

ment marqué l'aménagement du territoire au cours des quinze

dernières années.

Marseille et Le Havre se situent en effet aux tous

premiers rangs des ports européens. Ces ports ont des

trafics très diversifiés et sont desservis par des

lignes régulières qui les relient à toutes les régions du

Monde.

Le port de Marseille est, de par sa position, plus tourné

vers le bassin méditerranéen tandis qu'à l'inverse le port

du Havre assure une partie du trafic trans-Manche.

Une différence entre les deux ports est notable au niveau

de l'évolution des trafics au cours des dernières années

puisque Le Havre a un taux de progression plus élevé.

45



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

Trafic total : 79 816

65 191

dont énergie : 70 049

Principaux trafics
aux entrées

hydrocarbures 57
charbon 3
légumes frais
matières textiles
bois
peaux - caoutchouc
stimulants - épicerie
denrées périssables
denrées non périssables
autres oléagineux

minerais métallurgie
produits métallurgiques
sables
engrais
produits chimiquesde base
autres produits chimiques
véhicules, mat. transport
autres machines
articles manufacturés
transactions spéciales

269
083
195
125
158
20A
224
165
128
74
147
248
724
313
450
114
91
228
160
715

33
22
14
40
5
48
43
37
30
10
1

21
17
5
48
30
13
52
16
21

%
%
%
%
%
%
Z
%
Z
z
z
z
%
'%
z
z
z
%
%
%

aux sorties : 14 625

céréales 686 11 %
boissons 268 32 Z
denrées périssables 89 19 %
hydrocarbures 9 695 35 Z
produits métallurgiques 156 5 Z
ciment 590 29 Z
produits chimiques de base 629 39 %
autres produits chimiques 255 30 %
véhicules, mat. transport 278 20 %
autres machines 344 21 Z
articles manufacturés 226 31 Z
transactions spéciales 771 20 %

DUNKERQUE

Trafic total :

Principaux trafics
aux entrées

hydrocarbures
charbon
minerais métallurgie
matières textiles
bois
autres oléagineux
produits métallurgiques
sables
engrais
autres produits chimiques
véhicules, mat. transport
autres machines
articles manufacturés

33

27

9
3
11

1

514

873

410
704
731
103
106
334
193
386
136
114
91
228
160

5
26
65
33
3
47
16
33
2
30
13
52
16

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

dont

Z
Z
Z
Z
Z
%
%
%
%
Z
Z
Z
Z

énergie : 14 675

aux sorties :

hydrocarbures
produits métallurgiques
céréales
légumes frais
sucre
denrées périssables
denrées non périssables
charbon
ciment
autres produits chimiques
véhicules, mat. transport
autres machines
articles manufacturés

5 640

1 438
1 427
315
277
464
50
212
123
134
102
180
303
113

produit

5
49
5
37
58
10
17
34
7
12
13
18
15

%
% ,

% ;
Z !
Z
z •

z :
%
% .
%
% i
%
% '



Ceci s'explique peut-être d'une part dans le fait que

les trafics du port de Marseille avaient beaucoup plus

progressé depuis la dernière guerre et d'autre part dans

l'évolution de la relation du port à son hinterland,

Le Havre étant directement rattaché au Bassin Parisien

tandis que la liaison de Marseille par le Rhône vers

Lyon et le Centre de l'Europe a quelque peu tardé à

se réaliser.

Le port de Dunkerque présente des caractéristiques

assez voisines, mais avec un niveau légèrement 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 rôle induit par le

poids de la sidérurgie dans l'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 première approche, on peut donc considérer comme "ports

moyens" l'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 rôles

très différents, et qui correspondent pour partie à 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.



ROUEN

Trafic total :

Principaux trafics
aux entrées

hydrocarbures
légumes frais
bois
nourriture animaux
charbon
soufre
engrais
pâte papier
articles manufacturés

15

9

1

4

1

586

036

528
163
230
247
431
308
293
97
238

1
12
7
7
32
51
22
12
24

Trafics en milliers de tonnes (1976)
Z par rapport au trafic national

dont

%
Z
Z
Z
tv

Z
z
z
z

énergie : 8 313

aux sorties 6

céréales 2
sucre
denrées non périssables
hydrocarbures 2
produits métallurgiques
engrais
produits chimiques de base
véhicules, mat. transport
autres machines
articles manufacturés

du

551

214
140
605
305
108
79
149
115
143
113

produit

36
17
50
8
4
23
9
8
9
15

%
%
Z
%
Z
Z
Z
Z
z
z



Le port de Rouen

Le port de Rouen se rapproche par de nombreux points

des grands ports car ses trafics sont très diversifiés

et même remarquablement équilibres au niveau du rapport

entrées - sorties.

La différence fondamentale vient du niveau du trafic

global qui est nettement moins important et qui ne

progresse qu'à un rythme moyen.

Les caractéristiques par fonctions indiquent un rôle 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 rôle agro-

alimentaire.

Ainsi ce port, qui était au début du siècle le deuxième

port français 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'évolution du tonnage des navires a

empêché de nouveaux investissements (pétrole) et risque de

faire régresser certains trafics (charbon). Ce rôle de

port industriel diminuant, Rouen conserve essentiellement

son rôle de transit, notamment pour les produits agro-

alimentaires, et son rôle de plate-forme de distribution

pour les relations avec certains pays d'Afrique ou

d'Europe maritime du nord.

Ces rôles se maintiennent grâce à la présence d'une forte

tradition commerciale : malgré la limitation de tonnage des

navires, les activités du port de Rouen se concentrent sur des

créneaux spécifiques. On assiste en fait à une évolution des

rôles respectifs du Havre et de Rouen qui tend à mettre en

avant les complémentarités plutôt que les concurrences. Même

si ces deux ports constituent des unités indépendantes de

gestion, ils constituent de fait une unité portuaire Basse-Seine

pour ces raisons il apparaît donc plus réaliste de considérer

cet ensemble plutôt que de vouloir considérer Rouen isolément

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



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

Trafic total 4 757 dont énergie : 282

Principaux trafics
aux entrées :

tansactions spéciales
minerais métallurgie
sables
pâte â papier
soufre

2 678

1 670 62 Z
326 2 Z
195 5 %
136 16 %
65 11 %

aux sorties : 2 079

transactions spéciales 1 861
charbon 94

49 Z
26 7.

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

Trafic total 1 085 dont énergie : 142

Principaux trafics
aux entrées 511 aux sorties 575

véhicules, mat. transport 157
hydrocarbures 142

22 7, véhicules, mat. transport 155 11

DIEPPE

Trafic total :

Principaux trafics
aux entrées :

légumes frais
transactions spéciales

1 208

710

295
125

Trafics en milliers de
% par rapport au trafic

dont énergie

21 7.
4 Z

légumes
bois

: 2

tonnes (1976)
national du

aux sorties : 498

frais 170
19

produit

23 Z
11 %

BOULOGNE

Trafic total :

Principaux trafics
aux entrées :

bois
mineais métallurgie
pâte â papier
véhicules, mat. transport

2

1

383

452

104
578
255
104

Trafics en milliers de tonnes
Z par rapport

don

3 Z
3 Z
30 %
15 %

: énergie

ciment
produits

(1976)
au trafic national du

84

aux sorties :

métallurgiques

931

456
162

produit

23 Z
6 Z



Les Ports du Trans-Manche

Le trafic Trans-Manche avec les Iles Britanniques est

assuré en partie par certains ports déjà mentionnés

(Le Havre, Dunkerque et Rouen), et en partie par

des ports pour lesquels ces trafics représentent une

part importante de l'activité (une troisième parjtie,

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 équilibrés 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 l'inverse ces ports

n'ont aucun rôle énergétique.

. Calais est l'exemple type d'un port spécialisé dans

le type de trafic qui connaît une forte croissance.

Les autres ont un trafic de moindre tonnage.

. Cherbourg apparaît également très spécialisé avec néan-

moins quelques ouvertures (trafic de voitures japo-

naises) ,

. Dieppe ajoute à cette spécialisation un trafic agro-

alimentaire (bananes) qui est menacé par l'évolution des

techniques (conteneurs)

. Boulogne connaît des trafics relativement plus diversi-

fiés tant au niveau des produits (bois, pâte à papier,

produits métallurgiques, ciment) qu'à celui des zones

géographiques.



SAINT MALO

Trafic total :

Principaux trafics
aux entrées :

bois
sables
engrais
maerl
hydrocarbures

1 325

1 236

161
101
534
136
187

Trafics en milliers de
% par rapport

dont énergie

5 Z
2 %
9 %

21 %
<1 %

au trafic

: 237

tonnes (1976)
national du produit

aux sorties : 90

BREST

Trafic total :

Principaux trafics
aux entrées :

nourriture animaux
(sont soja
ciment
hydrocarbures

1

1

873

737

642
69
264
586

Trafics en milliers de tonnes (1976)
Z par rapport

dont énergie

18 Z
10 Z)
59 Z
<1 %

denrées

au trafic national du produit

: 669

aux sorties

périssables

137

60 12 Z

52



De par les caractéristiques de leurs trafics de base,

ces ports constituent une catégorie bien particulière

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 très voisins et très spé-

cifiques.

Leurs trafics sont composés d'une part de trafics

d'hydrocarbures (cabotage à partir de raffineries voi-

sines pour le marché local et la pêche) et d'autre part

de trafics agro-alimentaires liés très étroitement à

l'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 à 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 à un profil moyen avec un tiers d'hydro-

carbures et deux tiers de produits agro-alimentaires,

constitués essentiellement de nourritures pour animaux

et particulièrement de soja, à l'exception d'un trafic de

ciments.

Brest a également développé des trafics agro-alimentaires

â l'exportation.

. Lorient a un profil relativement simple, qui tend à se

confirmer, avec un trafic exclusivement aux entrées se

répartissant pour moitié entre les hydrocarbures et les
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LORIENT

Trafic total :

Principaux trafics
aux entrées :

nourriture animaux
hydrocarbures

1 714

1 706

752
767

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

dont énergie : 776

<! 7

aux sorties : 8

CAEN

Trafic total :

Principaux trafics
aux entrées :

charbon
bois
nourriture animaux
minerais métallurgie
hydrocarbures

1 997

1 434

740
264
101
143
117

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

dont énergie

5 %
8 %
3 %
1 %

céréales
produits

: 969

aux sorties :

métallurgiques

563

108
278

produit

2 %
10 %
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nourritures pour animaux.

Dans ce dernier domaine, Lorient cherche â affirmer une

spécialisation entre Brest et Nantes-St Nazaire qui réa-

lisent d'importants trafics et où sont localisées des

usines de transformation du soja : à l'inverse les

produits arrivant â Lorient ne font que transiter vers les

usines d'aliment du bétail situées dans toute la Bretagne

â proximité des élevages.

Les ports industriels

Cette catégorie regroupant trois ports ne 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 %

ou plus du trafic global) lié à une activité industrielle

unique. Une telle situation confère en général à ces ports

une certaine fragilité en cas de difficultés économiques

sectorielles, ce qui se traduit par une faible croissance

des trafics (et même une décroissance de plus de 15 % entre

1971 et 1976).

Ces ports ont la plupart du temps une activité complémen-

taire en matière de trafics agro-alimentaires.

Les trois ports concernés sont :

Caen, Bayonne et La Nouvelle.

. Caen est le port le plus diversifié des trois. Son trafic

dominant est lié à l'activité sidérurgique (minerai et charbon

aux entrées, produits métallurgiques aux sorties) et dépend

donc de l'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

trafic total

Principaux trafics
aux entrées

engrais
hydrocarbures

: 2 302

: 799

602
131

Trafics en milliers de
Z jar raggort au trafic

dont énergie

10 %
<1 Z

: 148

tonnes (1976)
national du

aux sorties : ' 504

céréales 501
soufre 866

groduit

8 %
86 %

LA NOUVELLE

trafic total :

Principaux trafics
aux entrées :

hydrocarbures

1 250

914

872

Trafics en milliers de
% gar raggort au trafic

dont énergie

1 Z

882

tonnes (1976)
national du

aux sorties : 336

céréales 236

groduit

4 Z
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céréales aux sorties. Malgré sa position le port de Caen

participe très peu au trafic Trans-Manche.

. Bayonne réalise un trafic industriel basé essentielle-

ment sur l'exportation du soufre extrait dans le gise-

ment voisin de Lacq : celui-ci est donc lié à l'évolution

de cette exploitation qui doit arriver à échéance

prochainement.

Les autres trafics importants sont des hydrocarbures et

des engrais aux entrées, et des céréales aux sorties,

ces deux derniers trafics représentant la moitié du ton-

nage portuaire.

Fait exceptionnel Bayonne présente un trafic déséquilibré,

les sorties étant excédentaires par rapport aux entrées.

Ainsi donc en cas de disparition du trafic du soufre,

le port de Bayonne aurait une activité essentiellement

agro-alimentaire, à l'instar des ports bretons.

. La Nouvelle a un trafic plus faible que les deux autres

ports et relativement peu diversifié.

L'industrie pétrolière absorbe en effet plus de 70 X

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 à

50 % 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.



BORDEAUX

trafic total

Principaux trafics
aux entrées

hydrocarbures
bois
nourriture animaux
minerais métallurgie
engrais
peaux - caoutchouc
sucre
stimulants, épicerie
oléagineux (hors soja)

: 12

: 10

8

068

006

023
315
433
188
375
44
79
68
79

5
10
12
1
6
10
20
13
11

Trafics en milliers de tonnes
% pai

dont

%
Z
Z
Z
Z
Z
Z
Z
Z

(1976)
rapport au trafic national du

énergie : 8 989

aux sorties :

hydrocarbures
céréales
bois
engrais

2 062

887
498
33
41

produit

3
8
18
12

Z
Z
Z
z
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Les autres ports moyens

Les autres"ports moyens" ne correspondent pas â ces

schémas relativement simples. Ils présentent une diversité

plus grande, sans pour autant constituer une catégorie

parfaitement homogène.

En fait des quatre ports concernés (Bordeaux, Nantes

St Nazaire, Sète, La Rochelle), il est possible de distin-

guer deux sous-groupes.

Les deux ports autonomes ont en commun d'avoir figuré

longtemps, et encore au début de ce siècle, parmi les

grands ports français, au même 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 dernière guerre, situation partagée avec

Dunkerque qui s'est ressaisi à partir des années 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 très voisins, et quelques différences,

que l'on peut caractériser ainsi :

- un tonnage moyen (de l'ordre de 15 Mt) pro-
gressant régulièrement, 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



NANTES - ST NAZAIRE

trafic total :

Principaux trafics
aux entrées :

hydrocarbures
bois
nourriture animaux
( dont soja
engrais
charbon
produits métallurgiques
sucre
autres matières chimiques

15

13

10

321

480

682
347
790
445
800
161
189
84
94

6
11
22
65
14
1
16
22
24

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

dont énergie : 12 065

aux sorties :

%
%
%
%)
%
%
%
%
%

hydrocarbures
céréales

1 841

1 211 4 %
239 4 7.

60



- une fonction énergétique forte liée â la pré-
sence de raffineries, ce qui entraîne un désé-
quilibre des entrées par rapport aux sorties.
Les décisions récentes visent à renforcer ce
rôle à Nantes (modernisation de la raffinerie,
construction d'un terminal méthanier et d'un
terminal charbonnier) contrairement à 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 arrière-pays plus agricole, Nantes-
St Nazaire semble affirmer encore plus nette-
ment cette fonction

- une fonction industrielle relativement plus
limitée (minerais, produits métallurgiques)
en l'absence de développements importants
d'industries de base

- une fonction de marchandises diverses nette-
ment moins affirmée que dans les autres grands
ports et même Rouen. Cette situation tient â la
difficulté du développement ou du maintien des
lignes régulières et d'une activité commerciale
soutenue. Bordeaux réussit mieux à se maintenir
à ce niveau en raison de la permanence d'une forte
tradition commerciale et de liens très étroits
avec l'Afrique francophone, ainsi que du dé-
veloppement plus rapide du conteneur.

Ces deux ports jouent un rôle important sur la façade

atlantique et vis-à-vis des régions voisines. Ils rencontrent

très vite la concurrence des grands ports dans les régions

intérieures et n'étendent leurs frontières plus loin que pour

des produits spécialisés. Comme pour les ports bretons l'im-

portance de la fonction agro-alimentaire tient à l'impor-

tance du secteur dans l'économie régionale et de celle-ci

dans l'économie nationale.

Malgré ces relatives spécialisations, ces deux ports se

maintiennent au niveau international par la diversité des



SÈTE

trafic total

Principaux trafics
aux entrées

hydrocarbures
bois
boissons
engrais
soufre

: 7

: 5

4

434

639

256
277
407
329
125

Trafics en milliers de tonnes
Z par rapport

dont énergie

2 %
9 %

39 %
6 Z

20 %

(1976)
au trafic national du

: 5 184

aux sorties :

hydrocarbures
céréales
soufre
ciment
engrais

1 795

919
105
134
192
53

produit

3 Z
2 Z
13 Z
10 %
.5,
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relations entretenues et des produits échangés. En tant

qu1"anciens grands ports" et ayant le même statut juridique

que ceux-ci, ils s'efforcent reconquérir un certain nombre

de positions que l'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 ...)

et LaRochelle

Les profils de ces deux ports se rapprochent de ceux des deux

précédents. Cependant leur tonnage global est moins important

et leurs caractéristiques diffèrent sur certains points. De -

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

Sète

Le port de Sète présente, avec environ un trafic égal à la

moitié, un certain nombre de points communs avec Bordeaux et

Nantes-St Nazaire : importance de la fonction énergétique

liée â la présence d'une raffinerie et importance de la

fonction agro-alimentaire (bois, boissons, engrais, céréales).

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

L'évolution récente montre une progression un peu plus rapide,

ce qui traduit le dynamisme du port qui sait profiter de la

présence sur la façade méditerranéenne du seul grand port

de Marseille. En effet près de 80 % des trafics sétois (même

hors hydrocarbures) se font avec des pays bordant la Méditerra-

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 à Sète de se lancer

dans le trafic conteneurisé.



LA ROCHELLE

trafic total : 3 671

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

dont énergie : 1 368

Principaux trafics
aux entrées

hydrocarbures
bois
pâte à papier
engrais
sables

: 2

1

827

343
658
177
156
365

<l %
20 X
21 %
3 %
9 Z

aux sorties

céréales

844

657 11 %
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La Rochelle

Le port de La Rochelle se situe lui, au contraire de

Sète, sur la même façade maritime que Bordeaux et Nantes-

St Nazaire et son développement a toujours été 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 équi-

libre entrées - sorties et un rôle plus grand du cabo-

tage (hydrocarbures).

La fonction agro-alimentaire est assez forte et relati-

vement centrée sur les bois (premier port français) et

les engrais aux entrées, les céréales aux sorties.

La Rochelle s'est également spécialisée dans l'importa-

tion de pâte à papier.

La Rochelle apparaît 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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CONCLUSION





Perspectives de la recherche

Cette ébauche de classification des ports a permis de proposer une

typologie qui reste descriptive à ce stade de la recherche.

Cependant, et c'était le but de ce travail exploratoire, elle pose

déjà les éléments d'une problématique intéressant l'ensemble du

système portuaire français.

En effet, l'analyse d'un premier ensemble de données faciles à

collecter (et essentiellement de nature statistique) permet de donner

une vision statique de ce système portuaire et également certains

aperçus dynamiques à partir de quelques séries rétrospectives.

Cette première vision correspond au panorama suivant concernant

l'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

dernières années.

- un deuxième groupe constitué de ports ayant une spécia-

lisation géographique liée au trafic trans-manche (Calais,

Boulogne, Dieppe, Cherbourg) et qui prédomine par rapport

â quelques fonctions secondaires.

- un troisième 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 quatrième 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 être isolé Rouen qui a une position

spécifique et qui doit être regarde dans le cadre d'un

bipole Le Havre-Rouen.

Parmi les quatre ports concernes, on peut également faire

une distinction entre Sête et La Rochelle d'une part,

Bordeaux et Nantes-St Nazaire d'autre part. Les premiers

ont un rSle 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 être affinés par l'analyse de certains critères

qui n'a pu être faite ici. Ils 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 phénomènes

explicatifs qui ont conduit tel ou tel port â la situation qu'il

connait aujourd'hui. Ceci nécessite de réaliser des analyses simple-

ment énoncées dans ce rapport et notamment de privilégier l'approche

historique spécifique de chaque port, l'analyse de ses liens avec

l'hinterland et ses activités économiques.

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 â évoluer par rapport à un cadre déterminé et sur les facteurs

dont dépendent son évolution. On peut ainsi avancer l'hypothèse que

les ports relativement spécialisés -au niveau géographique ou sectoriel-

sont extrêmement dépendants de l'évolution de la filière correspondante
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et donc de sa logique propre. On peut cependant s'interroger sur leur

vocation à voir s'accroître 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 évolutions diverses sont possibles.

Il semble en effet que la place et le rôle que peuvent tenir les ports

de la dernière catégorie présentée (Bordeaux, Nantes-St Nazaire, La

Rochelle, Sète) sont susceptibles d'évoluer dans des directions

variables. Il serait alors intéressant de connaître plus précisément

ces évolutions possibles â partir d'une connaissance dynamique plus

précise afin de mesurer les déterminants et les possibilités d'actions.

Par ailleurs, une analyse de quelques situations étrangères 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.





ANNEXE

Répartition des trafics des ports par catégories de produits.

- Liste des catégories retenues.

- 1976 : entrées

sorties

- 1971 : entrées

sorties

- 1966 : entrées

sorties.



CATEGORIES PE PRODUITS

ENTREES

- Légume* d^utù, ou congeléi e t &>uU£b ^la-Lt, (NST 03)

- MatièAe* ttxXÀZe* et décheX* (WST 04}

- Bots, (WST 05)

- Aufie* matièAe* pnemièAe* d'oAigine animale ou. végétale,

{peau, caoutchouc) (WST 09)

- Suvie. bmU e t ia.4ii.ni. (WST 1110 e t 1120)

- Bolàion (WST U)

- StmulanU e t é p - t c e t i e . (WST 13)

- Veméu atime.ntaAA.eA péAii&ablu (WST 14)

- VeM.o.eJ> a£ÀmznXcUA(U> non p&vLb&ahlsu, (WST 16)

powi animaux. (NST 17) ;

(WST 01 iaui ieÀ.gle. e t hlz) ;

(WST 1130) ;

Soja (WST U19).

- KutxoM ghainte oliagineuiei

- ChaKbon ( W S T 2 / )

- HydnocMibuAte [UST 3)

- HineAali, e t dêche t i pouA la metalùiAgie. (WST 4)

- PioduÂXi mi.taMusig-i.queA [UST 5)

- S a b l e (NST 6 1 )

- Souiie (NST 6230)

- Cùwnt, chaux (WST 64)

(WST 7)

(NST 7 /90 )

- PriodiUti chimlquu de baie. (NST &J)

- ?âte à papltn., ceJUulo&e e t déchets (WST «4)

- kxXn.ej> matlè/iei chÂmiquu (NST 89)

- Véhicule* e t matixiel de. tuuupoit {NST 91)

- AuXtei machine*, moteuAi et piict* [NST 93)

Afitlclzi mécanique* (NST 94)

- brficle* manuiactuAéi diveA* (NST 97)



SORTIES

- C&AialeA [NST 01)

- AufteA ligumeA &tuUA ou conge.l&6, ^ILUXA (,/IOÀA [NST 03)

- Bo-ci <U liège. [NST 05)

- SacAt bnat [NST 1110)

Sucue. Kaiilné. [HST 1120)

- BoiAioni {NST lî)

- Ve.nH.ieA atimzntcUAeA péfU^iableA [NST 14)

- VemAeA aJUme.ntoJuie.!, non pé.nÀAiableA [NST 16)

- CombuitibleA, mlnéMMux iotidzi [NST 2)

- HydAOCOAbuAeA [NST 3)

- VioduÂXA mitaJUwigiqueA [NST 5)

- Souiie. INST 6230)

- Ciment, chaux [NST 64)

- EngàMA [NST ?)

- VKoduÀXA ckimlqueA de. baAe. [NST il)

- kjJMiA matilieA ckimlqueA [NST S9)

- Vikiculzi eX maté.'Uel. de. tAtmipoiU [NST 91]

- AutAeA ma.chA.nei, moteuAA et p-Lèce.i [NST 93)

AtvtLcleA micanlqueA [NST 94)

- ÂAtlcleA manuiactuA&A dXutu, [NST 97)
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS - ENTREES 1976

I

i. —°-—)
1 512 )
3 083 )
3 704 )
4 441 )

12 740 )
911 )

72 )
161 )

12 973 )
92Î i

1 )
93 )
13)

740 )
49 )
58 )
8 )
16 )

9S4 )
7,51 )

76 )
0,51 )

14 033 )

Marseille
Le Havre
Dunkerque
Rouen

Total

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total pohti autonomes

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total ponti ie.condaAA.z6

Total poiM>

TOTAL FRANCE

507
195
5

163

«70
631

41
30

941

31
0,2

0,9
295
3

40
0,1

370
271

64

1 375

47
125
103
1

276
S7%

3
0,7

0,3

26
4
3

33,3
10, 1%

0,9?

3)6

208
158
106
230

702

315
347

1 364

277
658
25
104
12
5

264
161
23
57
10
4

1 600

247

3 211

125
204

345

44
2

39/
9/1

0,3

5
6
7

0,2

2

4

30,5

7,5
2%

429

199
1

14

214

79
84

377
97, S%

1
0,2%

S
21

3S6

197
95
67
46

405
391

12
43

4è0

407

5
16
2
3
8
6
19
15

4SI
46%

101
10%

1 042

119
224
30
31

404
771

68
0,7

473

17
3

2
4
2

0,7

29
6%

24

525

67
165
10
4

246

19

273
61,5%

39
15
28

0,2
2
2
4

9/
20,51

79, S
U%

444

173
128
15
16

332
7 Si

21
5

35S

21

1
4

0,1

0,3
1

27
6; 5?

3S.6
9,II

424

341
29
42
247

659

433
790

521

I
1

1
17
4

101
65

642
752

/ 5S4
451

/23

3 549

162
2
4

0,1

US
24%

445

613

69

76
11%

6S9

187
74

334
29

624

m
79

703
991

0,5
2

0,2

2,7
0,31

4,3
0,7%
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS ENTREES 1976

f !S

Marseille
Le Havre
Dunkerque
Rouen

Total

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total poiti autonome*

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total izcondcûAQA

( Total au&ite
( I

( " TOTAL FRAWCE

77 752: 4 719
57 269: 147
9 410:11 731
1 528: 14

145 959:76 611

S4f : 921

8 023:
10 682:

188
2

164 664:16 «01
941 : 93,41

4 256:
343:
93:
70:

0,7:
142:
117:
187:
586:
767:
131:
872:

56
6

326
578
0,1

143

« 565: 1 124
51 : 6,31

1 353: 59
1% : 0,3%

174 4n-.11 9S4

228: 14
248: 724
193: 1 386
36: 78

705: 2 202
59,61: 531

38: 3
189:

932: 2 205
79%: 53?

22:
0,5:

6:
14:
61:
17:

0,7:

1 :
8:

0,8:

Î3J:
11%:

365
195
4
39

39
101
16
63

0,6
19

«42

120: 1 131

1 1«3: 4

5
48
2

308

363
601

2
21

386
63,41

125
22
65

2)9

4
0,6%

609

0,5
0,9
0,9

2,3
0,51

2,3

0,1
0,3

264

264
591

JS3
40, SS

450

498
313
136

1 293

2 240
3«,5I

375
800

3 4/5

329
156

18
0,6

I
12

534
46
27

602
5

! 73/
301

660
11%

5 S06

2

0,6

2,6
0,4\

2,6
0,41

4
136

15

160
251

475
7,4,61

631

184
450
56
82

772

63
58

«93
951

2
3
3

12
10

39
4%

11

943

71
15

0,7
97

184
221

35
24

243

4
177
136
255
0,7
0,2

5S2
691

14

S39

39
114
52
11

216
561

18
94

32«

16
0,2
0,3

3
13
2

40,5
10%

17,5
51

3«6

15
91
110
17

233
331

1
52

2«6
41?

2
0,1
5

104
40
157

30«

105
151

699

60
228
59
6

353

4
6

363

0,4
0,5
4
7
17
15

0,8
0,1

45
101

29

n
437



REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS SORTIES 1976

(
(
(
(
(

l

' Marseille
L Le Havre
( Dunkerque
t Rouen
(
( Total
( !
(
( Bordeaux
( Nantes - St Nazaire
(
( Total ponti autonomu
( !
(
( Sète
( La Rochelle
( Calais
( Boulogne
( Dieppe
( Cherbourg
( Caen
( Saint Malo
( Brest
( Lorient
( Bayonne
( La Nouvelle
(
( Total ponXi itcondaÀAU
( !
(
( Total cuWiti ponXA

< u, !
( -1

( TOTAL FRANCE

S

â
o

19
686
315

2 214

3 234
53!

498
239

3 97!
65!

105
657

1

108
21
0,6

-.
501
236

1 629,6
27!

489
S!

6 090

-o
<ï>

<v -<=>

32
72
277
5

386
51!

9
14

409
54!

11
-

30
170
55

4
-
-
-

270
361

75
10%

754

•5o-o

21
5
2
9

37
20,5!

33 '
1

71
39!

16
7

2
19

1
5
4
1

-
14
0,7

69,7
39!

39
221

1S0

1<>
101
22
464
140

727
90!

17
5

749 •
93!

-
-
11
31
1

0,5
0,4

-

43,9
5,6!

11
1,4%

804

1
O

•3.o-o
178
268
62
20

528
62!

62
6

596
70!

53
3

4
1 1

24
3
3

0,5
-
0,5

102
12!

150
1S!

848

<S
=^

-a -a
\<y -?

§ .3
•* f

118
89
50
25

282
59!

18
4

304
63!

14

4

6
39

19
10
15
60

0,4

167,4
35!

9
2!

480

fi •
<e a. êS
2 <v
(̂  s; ~o
•ao a

s: o

187
93
212
605

1 097

90!

66

14

1 177
96!

23

10

0,2
1

1

3

4

42,2
3,91

1
0,08%

1 220

o
-o

o

50

0,7
123
24

197,7

54!

7

10

215
59!

19

94

18
0,8
16

147,8
40,3!

2,5
0,7!

365

î S
10 920 j
9 695 \
1 438 \
2 305 \

24 35S ]
88% \

887 \

1211 \

26 456 \
96! j

919 \

18 ,

2 )

"93 >

" • !

10 >
10 }

1 051,i
4! }

)
27 510 j



REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS SORTIES 1976

t3 i

11 E o )

Marseille
Le Havre
Dunkerque
Rouen

Total

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total po>vti autonomu

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total poiti ie.condaÀAU

TotaZ pon£t>

TOTAL FRANCE

577
156

1 427
108

2 Î6&
781

7
93

2 368
81,61

14
10
3

162
11
5

278
0,2
0,7

492

44
1,51

2 901

5

0,02

5
0,51

0,2

5
0,51

134

0, I

866

1 000
99,5

1 005

249
590
134
3

976
49?

2
1

979

192

2
456

76
7

733
371

292
141

2 004

29
6
28
79

142

41
2

185
531

53
34

10
0,6
0,1

19
0,3

19

136
40%

25

346

705
629
14
149

1 497
921

70
3

1 570

5

32

0,1

5

17

59
3,9?

1 631

305
255
. 102
84

746
881

24
0,3

770

20
11
3
3
9
1
1

13
3

64
SI

n

845

235
278
180
115

iOi

24

920

2
42

30
155
11
1

249

216
15,6

1 385

596
344
303
143

1 386

56
32

I 474

46
5
25
15
19
65-
15
0,5

190,5
11,4?

10,5
0,6%

1 675

183 )
226 )
97 )
113 )

)
679 )

38
0,3

657
891

18
10
0,
3

31
7
1

0,4

)
)

)
)

)
)

l )
)
)
)
)
)

70,5)
10% )

)
10 )
n ))

7.38 )



REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS ENTREES 1971

o

Marseille
Le Havre
Dunkerque
Rouen

Total

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total poitb autonomes

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total

Total awtAU poitÂ
!

TOTAL FRANCE

560
193
4

181

938
63!

52
68

J 058

39

285

364
24!

72

/ 494

63
98
147
2

3)0

4
0,3

3/4
901

0,2
0,2
0,1
35

35,5

350

215
228
174
227

844
3/1

228
215

/ 287
47!

80
443
165
43
10
1 1

177
62
33
75

. 25
2

J 126
42!

299
11%

2 7)2 :

178
202
16
12

40$
60%

45
1

454

10

0,1
0,5
0,3

0,2
0,6
0,1
1 1

222
32,9!

0,1

677

203

203
52!

8-1
89

373
95!

19
5!

392

166
32
53
85

336

29
28

393.
41!

354

14
16

0,8

13
8
25
14

33

477,S

89

960

1 10
153
41
2

306

77
2

3S5
91!

14
2

0,2

0,2

21,4

16
4!

411

72
97
16
5

190

20
9

2)9

0,2
17
7
2
1

0,1
0,2

36,5

70,5

2',

326

7%

163
73
21
18

275

15
5

295

6
0,7

0,2

0,2
0,7

7,8

29
8,5!

332

393
59
251
186

8S9
39!

269
584

1 742

7
4

0,2
0,6
22

39
60
175
191

498, $
22!

54

n
2 295

181
13
173
3

370

23
400

793

22

11

815

235
42
192
20

489
79!

116
2

607
98,51

0,4

0,2

0,6
0,/!:

8,4
1,4!

6)6



REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS ENTREES 1971

Q. OT3

Marseille
Le Havre
Dunkerque
Rouen

Total

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total pont* autonomes

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total ponXi, itcondcuuuu,
?

Total cuituu poiti
%

" TOTAL FRANCE

62 441
47 098
8 045
2 064

119 64S

m
7 461
9 340

736 449
93,51

3 158
1 359

100
67

128
814
96

551
585
134

1 063

S 055
5,51

/ 361

145 $65

922
244

8 679
30

9 «75
«71

212
0,3

70 0«7

70
10

217
703

174

20

I 7 94
(0,4?

69
0,6%

11 350

229
222
321
43

«15

33
162

1 010

7
1
1
12

3
0,6

1
5
5

35,6
31

142
121

1 ISS

12
21

1 259
104

1 396
501

21

7 41?
51?

0,5
132
137
12

3
46

0,6
31
5
15

3S2
141

973
351

2 772

2
59
31
326

41$
751

2
37

457
$1%

56
14
12

15

97
17,51

0,51

557

0,7
0,2

0,9
0,2%

0,9

0,2%

164

166
39,«I

255
601

422

523
0,3
368

1 218

2 109
421

529
380

3 OIS
60%

448
230

49
19
78
25

624
7

! 4S0

545
11%

5 043

2
0,7?

2$
70,31

249
«91

279

63
112
' 61
113

349

17
13

379
94?

0,1

4,1

21
5%

404

168
32
19

220

439

81
35

555

60
146
99
3

10
3
2

323
35,6?

31
i,4\

909

29
79
26
7

141
71,5?

160

16
0,2
0,8
0,4

3

20
10?

17

197

6
43
52
3

104
32?

1
0,2

105
32?

0,4
1

25
1 1
14

5!
16?

171

32«

23
109
45
9

186

3
5

194

0,4
0,2
0,8

1
9

0,5

0,2
2

14

20

22«



Marseille
Le Havre
Dunkerque
Rouen

Total
*

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total poiti autonomes

i

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total po/vU ie.condaÂA2A

%

Total au&Lte poitb
%

TOTAL FRANCE

REPARTITION

21
236
34

1 254

1 545
42!

343
33

1 921
53!

65
382
-
0,6

-
-
60
45
-
-
544
236

1 333
36,5!

3S3
70,5%

3 637

DES TRAFICS

3

42
54
298
3

397
74!

20
5

442
79!

2
0,6
-
2
62
3
I
0,6

-
-
-
-

7/
13,5!

40
7,5!

533

PAR

•3
o-Q

33
6
3
10

52

m
65
0,

117
43!

16
1

-
11
22
-
3
7

-
-
38
8

106
40%

47
17!

270

PRODUITS

-
4

,4

|

92
6

377
54

529
96,5!

11
-

540-
9«,5!

_
-
-
-
2

-
-

1
-
-
-
-

3
0,5!

5
1%

S4S

SORTIES

o

•1
o-Q

138
137
48
11

334
52!

69
2

405
63!

35
10
0,5
0,2
20
0,7
4
2
2

-
-
14

Si,4
14%

152
23!

645

3
1

1971

*Q ^
•o -o

°-
86
92
35
32

245
5/!

14
3

262
55!

104
7

-
3
44
2
27
7
15
0,7
0,1

-

210
44%

5
1%

477

•o ̂  ^
à) c à)
*£ S -Q

(il 2 ^
-a

152
74
184
359

769
«6!

84
34

SS7
99!

3
2

-
-
0,4
0,2

-
-
-
-
-
-

5,6
0,6!

4
0,4%

S97

so

J
16
1

230
35

m
60%

0,2'
40

322
6S%

65
-
-
-
-
-
27
2
50
-
-
-

144
31%

5
)!

47/

l§

-S

4 669
6 046
793

2 578

14 086

n%
2 398
1 072

Î7 556
97!

512
5

-
-
-
-
-
-
3

-
-

12

532
2,9!

1S
0,1%

1S 106



REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS SORTIES 1971

4
o y i l

Marseille
Le Havre ,
Dunkerque
Rouen

Total

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total poàti autonome*

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total poiXi iecondaÀAU

Total awtAte po>\Xi

TOTAL FRANCE

198
86
937
87

30«
66,7

118

1 43/
73?

3
18
0,6

139

360

0,4
4

525
26, Si

6
0,2?

1 962

12

0,04
0,25

12,29
1?

3,3

15,6
1,3?

1,9

1 140

1 143

1 15«,5

417
365
199
3

9 «4
62?

9
2

995

44
1
0,3
2,9

1

0,8

96

146
361

157
1?

'J 539

72
5

85
90

252
46?

23
I

276
51?

72
29

20
10

6
44

33?

«5
16?

542

413
358
27
95

«93
94?

6
38

937

10
0,71

3
o;3?

950

258
• 78

61
58

455
«31

23
6

4Î4

25
0,5

5

0,3

19
0,2

50
101

13
2?

547

168
179
65
66

47S

19
0,6

49«

0,9:
3
20
22
32
15
3
0,6:

96,5:
13?

161
21?

755

332
197
176
101

«06

25
23

«54

22
2
1
1
10

0,4:

37,4:
4,31

6
0,7?

«97

162
144
77
72

455

43
0,6

499

6
12

0,4
19
0,4
0,2
0,6

3«,6
71

19
3?

556



REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS ENTREES 1966

-S S
al

•1 I
3
1

s -o
2 ti "8

Marseille
Le Havre
Dunkerque
Rouen

Total

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

lo tôt potti autonome*

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total

TOTAL FRANCE

604
212
14

229

I 059

41
33

/ 133

51
0,1

306

18

375

64
156
243

47?

7
0,5

478,5

45

0,1

213
267
227
261

968

181
76

257

793

233
164
19
30

446

33
2

4SI

55
333 -

98
-

8

155
45
24
56
19

14

-
1

0 , 4

_

_
-
0 , 3

'5,7

214
75
13

302

81
114

49"?

143
20
56

377

596

35
62

693

381
0,3
21
33

0,3

28
11
36
25

0,2

536

107
162
33
1

303

70
4

377

7
2

0,2

0,6

0,2

10

22
67
12

0,3

10/

24
5

7 30,3

2
1 1
2

21

131
62
13
24

230

17
1 1

258

4

0,2

0,6

4,S

659
136
122
226

7 143

124
224

1 491

19,5
19

1
1

26

42
72
75

106
3

0,7

365

137
45
21
23

226

3
86

315

0,5
15

26

43

«4,5

310
73

245
36

664

172
7

843

16
0,6
0,2

21

7 1 )
1 7 4 )

7 3 )
! 7 0 0 )

)
2 on )

)
1 3 4 )
2 7 8 )

)
2 430 )

7 )
122 )

759 )
98 )

245 )
72 )
39 )

1 352



REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS ENTREES 1966

4, I
. O T3

Marseille
Le Havre
Dunkerque
Rouen

Total

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total ponXi autonomej,

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total bec.ondaiA.ej>

Total awt/iej>

•* TOTAL FRANCE

50 376
24 241
6 145
1 645

%l 40?
«3g

3 025
7 167

92 599
941

2 068
994

75

72
525
32
284
432
147
666

5 295
51

923
II

9S «17

465
140

4 117
245

4 967

132
0,6

5 100
«21

25
30

430
543

16

21
0,6

I 066
171

70

6 235

148
212
33
70

463
65,5'

34
116

673
«71

4
4
1

0,6
0,5

10
31

73
101

706

71
12

1 1 1
95

2«9

29!

82
10

0,2
165

43
4
13

317

60
43
133

244

36

29

0,7
0,3

0,5

',5

0,1
3

4,6

1
55

56

378
6

185
907

I 476

235
276

9«7

359
105

42
20
27
4

243
6

«06

425

3 2U

0,2

4,2

124
1 11
86
74

395

2
67

464

0,3
2

13

232
27
12

313

5«4

75
25

6S4

7
115
10
3

0,3
13

0,3

149

23
38
13
21

95

0,4:

103,4:

0,4:

0,1:
0,1:
2

1
22
46
20

«9

2
0,3:

91,3:

0, 1 :
5
12

J7

12
62
59
18

151

12



REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS SORTIES 1966

(

!

(

[
,

(
(
(
(

(

<

(
(

(

i

(
(
(
(
v
(
(

c
(
c
(
(
(
(
(

(
(

Marseille
Le Havre
Dunkerque
Rouen

Total

*

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total poiti awtonomzi
!

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total pontA izcondalfizA
%

Total autsite poAti
1

TOTAL FRANCE

S

O

78
164
501

1 300

2 043

327
38

2 40%

19
353

2
13

-
-
94
77

-
-
233
219

1 0)0

•

3-3

22
4

177
5

20%

5
0,8

214

0,4
-

0,4
-

5
-

2
2
0,7

-
-

10,5

o
-o

49
6
7
18

iO

114,
0,2

194,2

8
-
-
-
23

-
0,7
2

-
-

68
11

113

1
71
6

161
128

366

14
6

3S6

_
-
-
10
7

-
3
0,7

-
-
-
-

21

o
•o

o
-O

118
58
22
14

212

11 1
2

325

40
8
0,1
0,1
19

-
5
1

58
-
-

1
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REPARTITION DES TRAFICS PAR PRODUITS SORTIES 1966

1
1 . OT3

J 'Cil - ^

S <J

Marseille
Le Havre
Dunkerque,
Rouen

Total

Bordeaux
Nantes - St Nazaire

Total poAtb autonomes

Sète
La Rochelle
Calais
Boulogne
Dieppe
Cherbourg
Caen
Saint Malo
Brest
Lorient
Bayonne
La Nouvelle

Total poivU &zc.ondai>ULA

Total autsieA poiti

TOTAL FRANCE

141
85

1 050
114

/ 390
7!?

17
75

J 4%2
75,6?

3
13
6

102

291

12
45
1

473
24%

5
0,4%

1 960

10
0,07

0,03

10,1
0,9%

11,1

1 097
0,4

1 105,4

1 116,5

344
1

185
19

549

3
0,08

552

213

3

22!

25
17

274
36

352

183
20

555

137
143

0,8
6
0,9

0,5
47

335
37?

!7

907

177
67
36
52

332

10
65

407

2
0,6

25

27,6

314
37
27
46

424

26
7

457

23
0,4
0, 1

5

0,2

35,7

77
I 10
73
56

316

20
0,7

337

0,2
5
3

10,2

249
118
95
64

143
80
34
49

526

25
9

560

12
0,5
4
0,6
4

0,9

3

25

306

29
2

337

9
15
0,4

0,9
0,8

0,2

33,3




