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ANALYSE DES TRAFICS DES PMRTS MCYENS ‘

L'objet de cette étude est d'analyser les trafics des ports moyens en
vue de mieux cerner leur impact économique swr leur région ou sur

l'économie nationale,

" Les ports retenus dans cette étude sont : Calais, Boulogne, Dieppe, Caen,
Cherbourg, St-Malo, Roscoff, Lorient, La Rochelle, Bayonne, La WNouvelle et Sate,
Leur trafic total varie généralement entre 1 Million et 5 Millions de tonnes
(1e trafic de Séte d'un c8té qui dépasse 7 Mt, et celui de Roscoff de 1l'autre

qui n'atteint pas 0,5Mt. sont en dehors de cette fourchetté>s

Toutefois les ports de Nantes et Bor deaux seront parfois ajoutés a
cette liste. Bien qu'ayant un statut de port autonome, ces deux derniers ports

n'ont quand méme pas l'impact des quatre grands ports (Le Havreg‘Roﬁen; Dankeraue,

et Marseille) sur les transports et la géographie économiques -

L'analyse des trafics est effectuée & la fois :

- par types de prcduits
- par région d'origine(exportations) ou de destination (importations) en France

- par grandes zones de provenance ou de destination a 1'étranger.

.A Ltanalyse par type de produit conduit & une caractérisation des prcduits
qui transitent par les ports moyens : cette caractérisation est effectuée d'abord a
un niveau assez aggrégé (10 chapitres de la nomenclature des statistiques de trans-
ports) puis 3 un niveau plus fin pour mieux préciser la nature des activités écono-

miques qui sont en relation avec les trafics portuaires considérés,

L'analyse de l'hinterland des ports est effectuée en étudiant la réparti-

cette approche permet non seulement de délimiter 1l'hinterland des différents ports
mais également de localiser les parties de l'hinterland d'un port soumis i llattrace

tion des autres ports,
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Dans la mesure ou il apparait souvent certains liems privilégiés entre
un port et un.pays étranger en raison de la localisation de ce port ou en raison
des dessertes qui y sont offertes, les trafics ont été également individualisés par
grandes zones géographiques.d l'étranger : Europe du Nord, Méditerranée, Afrique,
Amérique, reste du monde, Suivant les zones considérées, les hinterlands des ports

se différencient,

Tous ces éléments,qui constituent une sorte de "dossier quantitatif’
caractérisent les trafics des ports moyens et concowrrent & définir leur

spécialisation et, par la mémé, leur impact éconcmique,

L'analyse des statistiques par types de produits a également été faite en
évolution sur la période de 1970 & 1976. Il serait intéressant d'étudier de m2me
la déformation des hinterlands sur cette péricde mais les exploitations

informatiques ne sont pas encore disponibles.

Enfin, les trafics des ports moyens sont comparés aux trafics correspondant
des 4 grands ports autonomes ¢ cela permet de situer la spécialisation relative
de ces deux groupes de ports et 1l'éventuelle concurrence ou complémentarité
qui peut exister soit par type de produit soit pour la desserte d'une région

déterminée,

Cette étude en évolution et cette comparaison par rapport aux 4 grands
ports constituent une premiére approche dans l'appréciation de la stabilité des

trafics des ports moyens,

Elle n'est certes pas suffisante car les causes de développement ou de
récession d'un trafic font intervenir de nombreux autres facteurs qui ne sont
pas étudiés dans ce prerier rapport d'une maniére suffisante ¢ la liaison des
niveaux de trafic et 1l'activité éccnomique qui les commandent, qualité de 1l'offre
de transport (transport maritime et transport dans 1'hinterland), tarifs

maritimes et portuaires, organisation des chaines de transports etCeeo
‘Les problémes qui se posent aux différents ports moyens apparaissent

souvent bien spécifiques en fonction de leur ppssibilité d'accueil, leur

localisation, 1l'avenir des activités économiques de leur hinterland.,



Ces différents facteurs qui conditionnent l!'évolution des trafics des
ports - moyens sont brié¢vement analysés dans une derniére partie¢ Il sont souvent

liés a trois grands types de problémes
p ;

19/ Le trafic transmanche dont l'aspect "transport maritime'est parfois contesté

lorsqu'il ne s'agit que du prolongement d'um transport routier et son incidence
sur les ports moyens de la Manche, '

29/ Le probléme des trafics des matiéres premidres agricolss en particulier dans
les ports bretons,

3%/ Le probléme du développement des trafics de marchandises diverses dans les ports
moyens et en particulier dans:les trois plus grands ports de 1l'Atlantigue
(Bordeaux, Nantes-Saint-Nazaire et La Rochelle); Ces ports, contrairement aux

grands ports autonomes, n'ont pas attiré les trafics des marchandises les plus

riches qui se développent trés rapidement,

I1 faut noter enfin que ce document reprend des éléments qui ont déja
été diffusés. par le S.A,E. et notamment une premiére note du mois d'octobre 1976

sur la caractérisation des trafics et l'hinterland des ports moyens,

Les statistiques utilisées proviennent de deux sources 3

" = ltaunuaire des ports de la Direction des Ports,
- #ne exploitation de la banque de données SITRAM du département des statistiques
transport du S A.E.



CHAPITRE I

ANALYSE DES TRAPFICS
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A — ANALYSE GENERALE DES TRAFICS EN ENTREES ET SORTIES

1) Trafic de cabotage et trafic 1lié 3 ltlacheminement du commerce extérienr,

Le trafic portuaire se décompose dans une premiére classification
entre le trafic de cabotage national 1ié aux échanges entre deux ports frangais
et le trafic d'importation et dtexportation 1lié a 1l'acheminement de commerce

extérieur,

Le cabotage national est de l'ordre de 14 millions de t. ce qui
représente environ 6 % de l'ensemble des entrées dans les ports frangais et

33 % de leurs sorties,

Ce trafic de cabotage est essentiellement un trafic d'hydrocarbures
(approximativerent les 3/4 du cabotage); le pétrole brut importé dans certains
- ports est redistribué en partie vers dlautres ports soit en ltétat soit sous
forme de produit raffiné. Les ports non autonomes qui & l'exception de Séte,
ne disposent pas de raffineries recoivent donc en entrées des trafics de

cabotage de pétrole raffiné,

I1 s'en suit que la part du cabotage en entrées atteint des pourcep=
tages relativement élevés dans les ports moyens non autonomes qui ort un trafic
pétrolier important : c'est le cas notamment de Lorient (49 %), Brest {47 %);
Saint-Malo (36 %)et la Nouvelle (67 %).

La part du cabotage de ces ports en sorties est beaucoup plus faibie,
inférieured 10 %, voire 5 % (Le cas de Lorient , pour lequel le trafic de sor-
tie est presque inexistant est une exception). En effet, a c8té de ce trafic
de cabotage pétrolier, il faut noter un trafic de cabotage et de bornage de
produits destinés i Ja branche du "bAtiment et travaux publics" (le trafic
de bornage de sables et graviers) et i celis des engrais (trafic de boryage de

Moerl, notamment),
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TRAFIC DES PORTS EN 1976

Tableau 1

(Milliers de tonnes)

Trafic importation

Trafic exportation

Total . . Sources : (1)| Total \ Sources :(1) Trafic
‘entrées | Cabotage Sorts Souane | Sorties | Cabotage Ports Dowame | Total
Dunkerque | 27.873 3.317 | 24.556 22.596 5.640 659 4.981 4.324 33.514
Calais 2.578 85 2.593 1.313 2.079 6 2.073 702 4.757
Boulogne 1.452 70 1.382 1.151 931 100 831 628 2.383
Nieppe - 710 0 710 432 498 - 498 227 1,208
Le Havre 65.191 971 | 64.220 59.250 14.625 7346 7.278 4.977 79.816
Rouen 9.036 458 84577 8.372 6,551 1.048 5.503 54643 15,586
Caen 1.434 161 1.273 1.285 563 92 471 456 1.997
Cherbourg 511 126 384 174 575 - 575 338 1,085
St-Malo 1.236 -445 791 790 90 0,5 89 69 14325
Roscoff 142 - 142 82 129 - 129 59 271
Brest 1.737 823 914 911 137 29 108 240 | 1.873
Lorient 1.706 829 877 864 84y 8 03 48 1.714
Nantes 13.480 1.764 11.715 12,084 1.841 886 955 | 1.1C8 15.321
La Rochelld 2.824 1.198 1.626 1.636 847 18 828 832 3.671
Bordeaux 10.006 2.110 7.895 10,006 2,062 742 1320 1.796 12,088
Bayonne 799 102 697 195 1.504 141 1.362 837 2.302
La Nouvelle 914 611 303 301 336 8 327 322 14250
Sate | s.369 90 | 5.549 | 5.2¢7 | 1.795 28 1.772 | 1.571 7.435
Marseille | 88,071 459 | 87.612 60,002 . 15,908 2.835 13.073 4.932 | 103,979

(1) Plusieurs raisons expliquent l'écart entre les sources des douanes et celles de la

Direction des Ports parmi lesquelles::

« Prise en compte de la tare des véhicules et de 1l'emballage,

. Localisation des bureaux de: dédouanement etc..,., (cf. une étude de la Direction des Ports

a ce sujet).
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Source : Direction-des Ports

Tableau 2. '

Etude sur 10 ports des origines des cabotages aux entrées

B e

IS~ fort de
| po;t\ded“iit‘ DUNKERQUE { LE HAVRE ROUEN NANTES ! BORDEAUX SETE MARSEILLE | CALAIS | CHERBOURK: { ST-MALO
provenane
72 900 | DUNXERQUE = 116 400 54 400 63 700 91 000 86 200 25 600 29 800 14 800
11 600|LE HAVRE 2 378 900 28 700 12 953 80011 353 300 100 ' 88 000 108 800
417 400 |[ROUEN 89 800 I 74 000 22 600 368 500 13 700 72 800
62 900 |NANTES 105 300 9 500 348 100
26 500|BORDEAUX 39 500 26 000 | 356 200 104 800
44 800 |MARSEILLE 131 800 64 300 70 6001 118 500 |2 800 256 800
41 700|CAEN 13 400 19 000 4 700 4 600
37 800|HONFLEUR 37 800
2 100|1A NOUVELLE 2 100
1 200|ANTIBES 1 200
|
TOTAL 2 691 200 321 700 513 200 3 234 500 2 800 360 000 25 600 113 500 201 Q00
Tonnes




2) Les trafics d'importation et d'exportation par type de produits

Les trafics des 10 ports sont domnés par grands groupes de produits dans
les tableaux 4 & 7 & ltimportation et & l'exportaticn, pour les années 1970 a 1977 ;
la décompositicn retenue est celle de la nomemclature des statistiques de trans—
port en 10 chapitres codifiés comme suit :

- Produits agricoles et animaux vivants

- Denrées alimentaires et fourrages

~ Combustibles minéraux solides

~ Produits pétroliers

- Minerais et déchets pour la metallurgie

Produits métallurgiques

- Minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de construction
- Engrais

- Produits chimiques

W @ N VAW N -0
[

- Machines, véhicules, objets manwacturés et transactions

spéciales,

3) Trafics des grands port et trafic des ports moyens

Si 1l'on regroupe d'une part les trafics des ports moyens et dlautre part
ceux des 4 grands ports autonomes on obtient une premiére idée de la spécialisation

"de chacun de ces deux ensembles de ports (tableaux 3 et 4).

a) Ainsi 4 1l'importation

La part de ports moyens dans les trafics est surtout éievée pour les pro-
duits liés & llagriculture (produits agricoles et alimentaires, engrais), Cette
part est également forte pour les objets manmufacturés (chap, 9) et les produits
chimiques; toute-fois,en ce qui concerne le chapo 9, il apparaitra par la suite que
cette situation est a attribuer 4 ltimportance et au développement du trafic trans—
manche dans les ports moyens de la Manche,

Par contre la part des ports moyems est faible pour les hydrocarbures
(chap, 3), les produits métallurgiques et le minerai de fer (chap. 4 et 5).

- L'évolution entre 1970 et 1677 des trafics (tableau 3) montre une situation plutdt
favorable aux ports moyens : globalement + 35 % de croissance pour les ports
moyens contre 27 % pour les grands portse



Leur relative spécialisation dans ies produits 1liés a
1'agriculture s'accentue, Pour les produits,chimiﬁues, métallurgiques
et les articles manufacturés leur position se renforce considérablement
pér rapport a celle des 4 grands porté. Leur part relative se détériore
uniquement powr le charbon (trafic qui décline dans les P.M. mais qui
est en rapide eipansion dans 4 P,A. ¢ =304 contre 174 %) et le minerai

de fer,
b) A l'exportation :

La relative spécialisation des P.M. dans les produits 1liés a
l'agriculture est moins nette, surtout pour les produits alimentaires et
les engrais. Leur position semble également moins faverable a 1l'exportation

pour les produits chimiques et les articles manufacturés.

En évolution (période 70, 77), contrairement & 1'importation,la
situation est plutdt défavorable aux P.M. (+ 54 % contre + 70 % pour les Podo)e
Leur position se détériore fortement pour les produits liés a 1l'agriculture
(chap., 0, 1, et 7). A l'exportation les PM accroissent leur part
uniquenment pour les articles du chap. 9 (objets manufacturés) phénoméne
qui, comme & l'importation, est a attribuer au développement du trafic

transmanche (1) o

L'analyse au niveau des 10 chapitres NST permet donc d'apprécier
1ltévolution générale des trafics des ports moyens., Mais elle ne permet pas de
tirer des conclusions suffisamment précises sur la spécialisatiun des ports
moyens; les chapitres retenus et notamment les chapitres O et 1 qui ont une
importance particuliére pour les ports moyens regroupent des ensembles de
produits trop hétérogines,

Le paragraphe suivant sltattache a caractériser i un niveau beaucoup
plus fin les trafics des ports moyens,

(1) Il est & noter que le fait de compter la tare des véhicules dans les tra-
fics du chap, 9 (statistiques portuaires) surestime considérablement la

part des ports moyens dans ce type de trafic, Cette part apparaitre moins ime

portante dans l'analyse qui sera faite par la suite sur less trafics "trans-

— manche" & partir-des statistiques douanidres, — -~ - - oo o 0 oo o
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Tableszu 3

9

Total

1870
.f9 port’

1977

+19 portsf 5 619,9

Zvolutin

5 597,7

+0,4%

5 006,
5 864,9

+17,1%

€ 573,4
15 065,§

+128,8%

137 461,9

164 215,3

+19!5%

11 5814

+55%

17 9524

9 029,5

1 110,0

+7,8%

2 420,73

4 478,4

+85%

1 724,3

2 443,9

+41 17(2;

2 312,1
5 746,4

148 ,5%

EVOLUTION DES

TRAFICS DE 4 GRANDS PORTS AUTONOMES MARITIMES ET DE 15 PORTS MOYENS MARITIES .

- Total

4PA
9701 5p

4PA

9774 5p1

-
wolution

77/70)

. PA
. PM

057,2
540,5

567,1
052,8

PR N W

w

.=16%
-0,15%

~9%
+46,4

5 129,75
1 453,7

14 049,33
1 016,94

+173,9%

116 013,8

21 448,1

136 745,5
27 469,8

+17,9%
+28%

+60,9%
+3,99%

. 845,46
183,9
652,8
441,2

214
+139,9¢

1 558,8
861,5

2 890,5
1 587,39

+85, 4%
+84,3%

947,3
943,1

503,8
838,5

o

1 117,1
607,2

1 300,4
1143,3

oD = -

+214%
+88 y 3%

+25 . F%
+46%

1 456,8
€55,3
691, 5
G55,1

W N

+84,7%
+257,27%

—h

—t
~
W
o
V1
Ty D

0 W

1

Wl ro
w
o w
W - a0
- -
w0

i
-

+26,6%
+35,4%

4 PA
15 PM

N TP R ST TR T T YT AT s IR 4 . SRR e ageee £t Swma = cyry s

15 ports moyens.

4 ports autonomes 2 savoir @

Dunkerque, Lle Havre, Rocuen

et Marseille

Source -

Ports .
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EVOLUTION DES_TRAFICS DE 19 PORTS_MARITIMES FRANCAIS_ENTRE 1970 ET 1977_(EN %)

EXPORTATIOUOUNS

Tableau 4
- : _ '
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Total |
970 .
19 portd 4 143,61 1 606,8f 367,5 117 028,1 | 128,512 145,5 3 670,34 731,411 451,4 3 537,9 34 811,
977 .
19 ports 5 914,614 604,81 373,126 654,01 48,7 i 3 495,9 4 538,64 457,313 211,94 8 269,35 57 678,3
1
]
i
wolutiord +47,7%1 +186,6%4 +1,5%1 +56,6% -62,1% +62;9% | +23,7% | ~37,%1 +128,14 +133,74 +65,7% |

EVOLUTICY DZ5 TRAFICS DE 4 GRANDS PORTS_AUTONOMES FRANCAIS T
ENTRE 1970 ET 1977 (EN

o ot e e

DE 15 PORTS MOYENS MARITIMES

ef
Vel

EXPORTATIONS

- o e e e e e s et 2 e e e o e e e et s s e facs e e e s et e ———— — s ————g

i

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Total !

970 4PA 12 173,711 460,71 185,7 n4 101,1 33,011 595,60 1 677,4 400,71 {1 257,312 625,21 25 505,¢

* 15PM i1 969,9] 146,11 181,82 12 927,01} 95,5 549,911 992,91 331,3 194,31 912,71 9 301,7

977 4PA 13 780,313 456,5] 209,1 2 818,2 | 30,7 }2 775,12 175,78 214,012 864,315 055,7 43 379,¢

15PH 12 134,3'1 148,3! 164,013 845,8 ! 18,0 720,8t 2 362,91 243,3 447,513 213,80 14 298,7

volution ]

77/70)Pal +73,9%} +136,6%] +12,6% +61,8% ~7% +73,9% -29,9% | + 46,54 +127,84 +92,64 70,C% |
PHI  +8,3%] +686% 9,8 +31,4% 'V -81,2% 431,04 -26,6% | -26,6% | +13GC,3% +252,14 53,7%

- - — —_— J—

Source : Ports -
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] 1 1 ] i t H
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: H
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i
LE HAVRE 745,31 521,31 1532,6145663,21 339,2! 298,61 158,5 7,00 267,91 585,11 50118,
]
RCIEN 522,50 421,71 1233,Gi 1537,3 20,2 68,11 403,8 1154,71 392,9; 277,21 6681,
!
i - : !
JARY 172,80 75,11 836,3; 812,2 19,4 1,3 1,0 40,1 11,70 - 1970,
! ‘ !
g . 5
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1
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- ] H 2 ’
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i i i i S i ! i !
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" B - '+ CARACTERISATION DES TRAFICS DES PORTS MOYENS ( ETUDE DETAILLEE
PAR TYPES DE PRODUITS)

1 ) Caractérisation par type de produit : (1)

Il est délicat d'établir une typologie des trafics des ports
moyens, Il apparait bien souvent que quelques types de produits (cinqg a six
dans la décomposition qui sera utilisée en annexe 1) représentent plus
des 3/4 du trafic d'un por ., aussi bien en entrées qu'en sorties. =n dehors de
ces flux)il ne reste en général que des trafics d'importance beaucoup plus
limitée (}nférieurs 4 10 ou 20,000t., pour donner un ordre de grandeur) ; En
ce sensWOA.peut donc dire qu'il y a spécialisation des ports moyens dans
1'acheminement de certains produits. Mais ces spécialisations sont souvent
trés différentes, Certains ports ont un trafic essentiellement de vrac
liquide ou sclide, d'autres assurent avant tout wn trafic de marchandises

diverses,

Le premier regroupement qui a 4té retenu pour caractériser leas

différents types de trafic a été le suivant 3

12/ Quelques trafics souvent roncontrés dans les ports moyens,
2°/ Autres trafics 1liés A des activités industrielles locales.
3°/ Trafics destinés & l'activité agricole.

4°/ Trafic de bois,

50/ Trafice de véhicules et objets manufacturés.

(1) Les paragraphes 1 et 2 reprennent les analyses d'une note diffusée par le

S.A.E, au mois dtoctobre 1978,



1°/ On
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obscerve souvent.dans les ports moyen;,des trafics de pondéreux a usage

soit industriels gitdomestiques, pour lesquels le recourt au mode

maritime est plus avantageux, voire inédvitable (cf, tabes 9. et 10.)

a)

les hydrocarbufes : dans presque tous les ports mdyens (& 1'exception de
Dieppe et Roscoff),il y a un trafic non négligeable d'hydrocarbure., Ce
trafic est le plus souvent un trafic de cabotage en provenance de ports
plus importants possédant dans leurs zones industrieiies portuaires
des raffineries{\Il a été vu que les hydrocarbures représentent en
entrées la plus grande partie du trafic de cabotage; Ces hydrocarbures
sont constitués essentiellement par des gaz-oils; fuels légers et
domestiques ainsi que de l'essence de pétrole, A l'exception des ports
autonomes, Sc¢te est le seul port qui recoit directement en importation -
du pétrole brut (environ 4 MT), Ce pétrole brut/gggnsformé dans des
industries locales ¢t une partie de cette production est d!ailleurs

réexpédiée par mer (1 MT),

En ce qui concerne les autres ports le trafic dthydrocarbures est
particulitrement élevé & La Rochelle, La Nouvelle, Lorient, Brest,

les sables et graviersy extraits en mer dans la plupart des cas,

générent des trafics en rapide développement,

la houille,dont les trafics sont plutdt en diminution contrairement a
la tendance nationale., Les ports moyens re sontpac des ports d'importa-
tions pour les centrales thermiques d'E.D.F. ou 1les nouvelles -

usines sidérurgiques

les ciments qui générent des trafics en expansion a l'embarquement dans
de nombreux points, dont Boulogne, Séte et Bayonne mais qui se trouvent

en entrées pour le port de Brest.

e
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2°/ Autres trafics liés & des activités industrielles locales.

Les trafics précédents sont certes plus ou moins 1iés & des activités
industrielles locales., I1 en est de méme pour le bois qu%)sera étudié..

par la suite,

Mais il existe également des activités industrielles plus spécifiques
& un port donné (Tab.ll) qui générent des expéditions ou des réceptions de

produits acheminés par mer.,

On note ainsi des trafics de minerais 2 Calais, Boulegne (minerai de tig)

et un trés important trafic de Soufre a Bayonne,

Les trafics - du port de Caen (minerai en entrées, produits métallur-
giques en sorties) reflétent l'activité des usines sidérurgiques de son

hinterland,

-

32/ Trafics 1liés & 1'activité agricole (Tab, 12):

Ces flux sont dfabord des flux de matiéres premieres destinées 2

1'agriculture : nourritures pour animaux, engrais,

Ce sont aussi des flux de produits agficoles, parmi lesquels ceux de

fruits et légunes et ceux de céréales semblent étre les plus importants,

Tous ces produits générés par 1l'activité agricole sont souvent &
l'origine d'une activité industrielle : usines de traitement des engrais ou de
nourriture pour animaux, silos de stockage de céréales dont 1l'implantation

déterminé le port de passage,

Dans le Nord de 1la Francgjil semble que ce soient principalement 1les
grands ports (Rouen d'abord, puis Dunkerque et Le Havre) qui ont attiré ces
trafics., Boulogne n'assure qu'un relativement faible trafic d'exportation de
fruits et légumes. La seule exception est le port moyen de Dieppe pour lequel
passe un trafic important d'importations :(bananes) et d'exportations de fruits

et légumes,

Plus a l'Ouest]Caen assure un trafic d'entrées de nourriturs pour
animaux et d'engrais ainsi qu'un trafic croissant de céréales. Cherbourg

participe de plus en plus aux exportations de fruits et légumes.



Tous les autres ports moyens (sauf Roscoff et La Nouvelle) ont en
général wn trafic d'engrais,(trés élevé‘a Bayonne et Saint—ﬁald, pour
approvi§ionner leur hinterland. Lorient et Brest sont les principaux ports
pour les entrées de nourritures pour animaux., (Tourteaux,, mais aussi mais).
‘Mais, mis & part Séte, les ports moyens de lfOuest et de la Méditerranée '
n'ont pratiquement pas de trafic de fruits et légumes, '

Eh sen ce qui concerne les céréales, il ne semble pas que la
croissance de leurs exportations ait beaucoup bénéficié aux ports moyens 3
La Rochelle’ . La Nouvelle et dans une moindre meswre Caen sont les seuls
ports & avoir profité de cette expansion. Bayonne augmente modérément ses
tonnages, ceux de Séte et St-Malo -diminuent. Les autres ports ne participent pac
a ces exportations qui ont fortement progressé dans tous les ports autonomes

(sauf Marseille).

Il existe aussi pour les produits agricoles des trafics plus
spécifiques ‘dans certains ports moyens : importation de Mélasses a Lorient,
exportation de Sucre a Boulogne, importation de plus de 400,000t. de vin a Séte,

ex portation d4d 48.000t, de viande & Brest notamment,

4%/ Trafic de bois (tableau 13)

La situation est un peu inversée en ce qui concerne les importations
de bois qui touchent bon nombre de ports moyens : les 4 grands ports voient leur
trafic trés sensiblement diminuer alors que ceux des ports moyens (Boulogne, ;
Caen, La Rochelle, Séte ainsi d'ailleurs que les trafics de Nantes et Bordeaux)

augmentent sensiblement, sauf a Calais ou ces importations ont presque disparu,

Dans un mouvement un peu analogue Boulogne accroit son trafic
d'importation de cellulose et pdte a papder alors que ceux de Rouen et
Le Havre chutent. Calais maintient ie sien. Plus au Sud La Rochelle importe
quatre fois plus de cellulose alors que le trafic de Bordeaux est divisé par

trois,
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5° / véhicules et objets manufacturés {tableau 14)

Dans l'analyse des trafics des ports moyens, les transports de
véhicules et objets manufacturés se limitent pratigquement aux échangss

trans-manche.

En effet, seuls les ports moyens de la Manche (Calais, Boulogne,
Dieppe, Cherbourg et spour des trafics moins élevés St-Malo et Roscoff)
participent & ce type de trafic, et assurent la dzsserte des pays du "
nord de liEurope, i Tt

Ces échanges trans-manche sont constitués principalement de
transport de véhicules de tourisme et de trafics ro-ro pour d'autres
marchandises. les tonnages correspondants annoncés par la Direction des
Ports. qui/comprennents la tare des véhicules,sont donc bien supérieurs

a ceux qui sont donnés par les-Douanes.,

Calais apparait dans le Nord comme le premier port dépendant
presque exclusivement de ces échanges qui représentent les 2/3 de ses
entrées et plus de 90% de ses sorties avec dans chaque sens plus d'un
million de tonnes de v&hicules de tourisme.

Dans les autres ports de la Manche il s'agit principalement de

]
transport ro-ro de marchandises le développement des embarguements et
des débarquements de véhicules de tourisme étant moins rapide qu'a

Calais trés proche de 1l'Angleterre,

Ckerbourg et Roscoff, plus a 1'Ouest, dépendent aussi trés &troite-
ment du trafic trans-manche qui s'accroit a un rythme trads élevé et

représente largement plus de la moitié de leur activité.

Ce type de trafic a une place relativement moins importante a
Cherbourg Dieppe et Saint-Malo qui sont spécialisés dans 4'autres types

d'échanges.,
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Sur les autres fagades maritimes de la France jon note un trafic limité
d'objets manufacturés a La Rochelle, constitué pour plus de la moitié par des

papiers et des cartons.

4 Mis a part le trafic trans-manche qui procure une activité importante.
en rapide expansion aux ports .moyens de la Manche, il semble difficile aux
autres ports moyens de participer aux échanges extérieurs d'objets manufacturés
trés concentrés sur les ports du Havre et de Marseille, '

2) Stabilité de ces trafics de 1970 i 1976

Pans cette étude des trafics deux approches permettent de mieux apprécier
la stabilité des flux =  dans les ports moyens :l'analyse de l!'évolution
des trafics sur moyenne période entre 1970 et 1976 et l%analyse des fluctua-
tions de ces trafics, Dans ces deux approches il est possible de comparer la
situation des ports moyens et la situation correspondante des grands ports
autononmes,

a) L¥évolution des trafics caractéristiques des ports moyens de 1970 & 1976,

Cette évoluticn des trafics est variable suivant la nature des trafics
et le port considéré,

Ainsi pour un taux d'accroissement anmiel moyen de ltordre de 5 & 10 %
dans l'ensemble des ports moyens on remarque @

«~ que les ports qui connaissent le développement le plus rapide sont des ports
étroitément liés au trafic trammanche, Ainsi Je taux annuel d!'accroissement
est voisin de 25 % 4 Calais et & Cherbourg et dépasse 50 % & Roscoff dont le
trafic il est vrai était presque inexistant en 1970,

-~ que,au contraire, certains trafics importants sont en forte régressione
Ainsi, le trafic dientrée du port de Caen a diminué de plus de 0,5 MT & la
suite de la construction d'un pipe gq'empruntent désormais les flux dthydro-
carbures en provenance du Havre., Le port de Bayonne soit ses exportations de
soufre diminuer fortement ce qui entraine une baisse deson trafic, Il en est
de méme a la Nouvelle ou les entrées d'hydrocarbures baissent,
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- Pour les hydrOCarbureslla croissance modérée des irafics d'entrées entre
1970 et 1976 au niveau national qui s'est traduite par une augmentation

trés forte des importations de pétrole brut du port de Séte (2,7HMt & 4,21t

New

7
une croissance plus réduite des entrées de Lorient et Brest, mais aussipar
une baisse de trafics de La Nouvelle et Bayonne, Le cas particulierdu port

de Caen a2 déja été évoqué,

- Une forte croissance des trafics de sables et graviers dans l'ensemble des

portse.

- Une diminution du trafic de houille dans les ports moyens gui a été déja

menticnnée,
- Une croissance de trafic de ciment sauf & Bayonne.

En ce qﬁi concerne les trafics plus spécifiques liés & des activités indus-
trielles locales, on constate qug,aussi bien a Caen qu'a Boulogne,ces industries
‘ont peu contribué au développement des trafics. A Bayonne au contraire il a

été vu que la chute des trafics de soufre avait entrainé une baisse d'activité
portuaire, Seuls les trafics de minerais de Calais ont contribué positivement

au développement de ce port.
En ce qui concerne les trafics 1liés & l'activité agricole :

- les importations de nourritures pour animaux ont fortement augmentées. Ce .
phénoméne a surtout profité awports de Brest de Imiett et delam et & St=Elo hien phs
quWa Foenquiet le seul grand port a importer des quantités importantes de ces

produits.,

-

~ les importations d'engrais se développent modérément et bénéficient surtout

aux ports de St-Falo et Hantes,

- dans les échanges de fruits et légumes, les importations ont plutdt stagné
dans l'ensemble des ports. Mais les exportations se développent et ce
phénoméne a bénéficié presque exclusivement aux ports de Dieppe et de

Cherbourg,



en ce qui concerne les importations de bois la situation est trés différente
suivant les ports. Bien qu'au niveau national ces importations aient

quelque peu augmenté}les grands ports du Nord ont perdu une bonne partie de

leurs trafics de bois. Boulogne au contraire,ainsi que Caen, améliorent leur

position dans ce domaine. Mais les principaux ports d'importation demewurent

les ports voisins de Nantes, La Rochelle et Bordeauwx ; seuls les deux

premiers profitent véritablement de l'accroissement des trafics.

pour les importations de cellulose et déchets on observe des phénoménes trés
comparables & ceux qui viennent d'é€tre décrits pouwr le bois,

en ce qui concerne leg exportations de céréales (hors mais), il a été vu
que la situation est trés différente de celle Gécrite pour le bols : mis a
part La Rochelle ¢e sont les ports autornomes (& l'exception de Marseille)

qui ont bénéficié de la croissance de ces trafics,
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Tableau n° 9 : Milliers de tonnes
Py Ports 3 . Gasoil, fuels Fssence
4 Entr%es 1égef§ et de pétrole Total 03
Sorties ¢ S domestiques
1970 1976 1570 1976 1970 197¢
CALAIS E 73 70
BOULOGNE 'E 64 69
DIEPPE E
CAEN E 556 117 245 0 812 117
S 0 91 0,2 93
CHERBOURG B 69 99 24 36 97 142
S
ST-MALOC - E 22 0 42 187 83 187
ROSCOFF E
BREST B 408 337 549 586
LORIENT E 416 528 141 240 557 767
LA ROCHELLE E 916 | 939 | 300 3891 1319 | 1 343
BAYONNE E 100 65 60 32 168 131
LA NCUVELLE B 642 516 228 273 993 872
S 24 10
SETE E 267 192 125 681 2 662 4 256
S 207 919
TQJS PORTS ) 8 448 17 085 2 669 2 797 138 794 {174 477

e Hly s e (Y oyt AT €
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SABLES, GRAVIERS, HOQUILLES ET CIMENTS

Milliers de tonnes

Ports : Sables
Entrées : et Houilles Ciments
Sorties : graviers
1970 1576 1970 1976 1970 1976
CALAIS E 80 185 0 93
BOULOGHE g 23 2 - is6
~ DIEPPE E 0 39
CAEN E
S
' CHERBOURG  E
S 64 145 16 0
ST-MALO E 33 101 68 49
ROSCOFF E - 38
BREST E i 58 103 265
LORIENT E 48 63 | 42 15
LA ROCHELLE E 121 322 45 7 N
BAYONNE < 25 16 62 76
LA NOUVELLE E
S
SETE E
S 19 0,3 192
TOUS PORTS S 1 749 3 753 6 740 1 186 1274
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+ AUTRES TRAFICS LIES. A DES ACTIVITES INDUSTRIELLES LOCALES

- tableau n° 11

Milliers de tonnes,

1970 1976
Calais E Autres minerais de métaux non ferreux et concentrés 155 302
‘Boulogne E Minerais de Manganése et concentrés 692 578
S Fonte brute, spiégel, ferro-mg carboné 131 149
Caen E Minerai de fer 6 133
S Produits Métallurgiques (barres laminées, £il, nwvach) 270 278
Bayonne S Soufre 1355 866
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TRAFICS LIES A L'ACTIVITE AGRICOLE

PRINCIPAUX FLUX (MILLIERS DE T.)

4

. tableau n° 12

e G E o b | ol (1) [PRR e it (o)
1970 | 1976 | 1970 | 1976 | 1970 | 1976 | 1970 | 1976

— 25 34 | 289 | 136 o | s s s
CALAIS .
BOULOGNE . 30
DIEPPE g 223 fgg
ROUEN g | 1eE 50517551293 360 183 1104 | 2214
LE HAVRE s > " ’ 2 1%3 kX 304 | 686
CAEN . 4 7240 2 61 108 )
CHERBOURG g ) 56
ST_MALO E 38 55 7 534 o "
ROSCOFF . 26 ‘
B— B 383 73 35 377717740 ?mais)191
LORIENT g 126 604 29 27 ?mats) g8
p— E 137 31331518 551""30 - -
LA ROCHELLE ¢ ng ;gi 424 | 657
BORDEAUX g 202 382 390 375 61 47 208 298
BAYBNNE E s 410 | 501
LA NOUVELLE g 106 | 236
p— : 3877177330 i T B 1o
MARSEILLE g 57 30 496 498 SZS Sgg 48 '
e pamms g 557 5578|4383 "] 5808 1;?2 ngg 3350~ 8030

Source ¢ Ports




tableau n°® 13
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BOIS - CELLULOSE ET DECHET3

PRINCIPAUX FLUX (MILLIERS DE T.)

traf?iiliggsogg*:: B°i5.3§ lidge (05) Cellulose et déchets (84)
| . 1976 . :: 1976 | ‘;970_ B L“ 1976

DUNDERQUE 2 166 : 106

CALAIS : 21 25" 133 T8

BOULOGNE . 23 104 83 555

DIEPPE g

ROUEN . 285 235 260 57

LE HAVRE . 228 158 Z5 =75

CAEN g 72 583

CHEREOURG g

ST-MALO g 62. 787

ROSCOFF .

BREST g 38 73

LORIENT g 85 57 |

NANTES E 16s 347 57 53

LA ROCHELLE g a27 658 78 777

BORDEAUX E 260 315 57 ~37

BAYONNE .

LA NOUVELLE g

SETE . 68 277

MARSEILLE g 210 208 353 il

TS PORTS ¢ 2779 3577 ToTZ 855
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VEHICULES ET OBJETS MANUFACTURES %l\
tableau n® 14 (o)
. ENTREES SORTIES
: -(Manutention i Hanutentix:
: Total poste 9 dont ¢ horizontale) i; Total poste 9 dont +—- horizont.axlcij
1970 1976 § 1970 1976 t 1970 1976l 1970 | 1976 1970 1 1976 [ 1970 1976
Dunkeraque 291 280 3814 431 672 605
. . 269 1.014 - b 265 T201%¢ f ol
Calais 394 | 1.721 véh. tokrisme 1.719 377 11.930 véhitolrisme N..905
Boulogne 163 279 112 78 264 131 199 117 75 245
véh.tourisme véh.towru'isme
Dieppe 128 2291 7 46 334|| 106 | 159 55 47 423
véh.tourisme véh,tolrisme J
Rouen 277 283 | 245 227 18| 287 | 407 61
Papiers |cartons
Le Havre 585 | 1.279 833 930 (1,719 899
Caen 2 8 29
Cherbourg 40 250 24 47 3N 38 1 310 24 46) 378
véh.tourisme :
St-Malo 11 51 4 22
-
Roscoff 63 101 70 127
Brest 6 3 6 12
Lorient 1
i
Nantes 12 80 82 28 121 83
La Rochelle 29 81 28 61 41 27
. Papierg cartms
Bordeaux 69 46 32 112 173 7
éayonne
La Nouvelle 1 2
Séte 3 24 26 59 112 e
Marseille 304 718 359 978 [1.635 1.123
1
Tous ports 2555 {5.838 3.694 {7,962

{

_ 5.} A le, L
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b) La comparaison de l!'évolution de ces trafics spécifiques dans les ports moyens

et dans les 4 grands ports autonomes apparait dans le tableau n® 15 de la p.33

I1 en ressort d'abord wume croissance plus forte en entrées et plus faible
en sortiesdes trafics des ports moyens par rapport & ceux des grands ports auto nomes
(le cabotage y compris), Cette remarque recoupe ceile faite précédemment sur les

trafics d!'importation et d'exportation,

Par type de produits on retrouve également les remarques précédentes, a

savoir en précisant les pourcentages d!évolution :

- Une croissance beaucoup plus forte dans les ports moyens des trafics de mowrri-
ture pour les animaux (+ 400 % environ contre + 33 % dans les 4 ports autonomes),
de bois (+ 15 % contre = 29 %), dlengrais (+ 40 % contre 30 %);de mafs et de
pite & papiere En ce qui concerne les entrées d'hydrocarbures la bonne perfovm
mance des ports moyens (+ 24 % contre + 18 %) est & attribuer au port de Séte,
Bordeaux et Nantes qui ont fortement developpé leurs importations de pétrole brut
mais les entrées de gas=o0il, fuels oils légers et domestiques sont au contraire
en nette régression dans les ports moyens,L!interprétation de ltévoluticn des
entrées des marchandises cu chap. 9 doit &tre également faite avec. prudence dans
la mesure od le fort développement du trafic transmanche masque la difficulté
des ports moyens a copter ces types de trafic sur dlautres destinations,

= A 1 avantage des grands ports autoncmes on retourve en entrées lt!évolution des .
trafics de houmille (+ 173 % contre - 30 % dans les ports moyens). Celle des sables
et graviers et en sorties l'évolution des trafics de céréales (+ 7 % contre

- 0,5 % dans les ports moyens)

LT N




% DE CRCISSANCE DES PRINCIPAUX TRAFICS DE TOUS. PORTS ENTRE 1970 - 1977

3

tableau 15

Total en millier de tonnes

% de croissance 77/70

j 1970 1977 4 Ports autoncmes# Autres ports
* ENTREES :

3-HYdrocarbures AOnt ! seceescscesssscsecscocsss 138 793 165 082 + 17'9 % + 24,4%
3259-Qas—oil, fuels oils, légers et domestiques . 8 448 7 242 - 2,0% - 20,0 %
3210—3553“.‘:@- de pétrOle 9290000060000000000000000000 2 668 3‘ 525 +162!5 % + 3’5 %

§120~-Sables ¢t g'ra‘fiers 00000000 CC0CO0OGSIIOSSISIOO0OGOGIOGISRSTDD 1 748 3 457 + 8516 % - 710% .
21"?0“11185 #0072 00CP00B000C0CEE0ONE000000QEEGOIOGEE 6 740 15 120 +173)0% "3011 %
1/~N0urr1ture pour animauX coecesscssescecescese 991 1 889 + 33,2 % +397,8 %
7-Engrals dont 2 escecocesessscescsscscesccoses 4 364 6 018 + 29,0 % + 40,3 %
71-Eng‘ra‘s NAaturels csecoenceessocecsccasvosensecesn (3 912; 25 0113 + 29)9 % + 2615 %
72—8;1’19’1‘&15 manuUfaCtUrésS esoceoccscessosessccssccssns (451 1 007 + 1299 —% +176’6 %
03-2*‘1"\Alts et 1égume$ dont : eescecesosscscassscen 1 460 1 432 - 7,0 % + 8,0 %
0359—33213“85 C200000000000060000000000000000C0060000 (482) (544) - ] % + 40,5 %
0150-Ma!i.\ $000600600000000000000000000000060000000600 53 375 ~94,0% +6100,0 %
OR-BOIS et llége 006000000000 0CN0800000600000006000 2 778 2 798 - 29,3 % <+ 14y8 %

84’0"?3.*'& a paple" CellUuloSe oceoscescecoscscscoses 1 003 892 - 60,0 % +159v3 % .
9~ Véhlcules et objets manufacturés ceecsccsccos 2 554 6 234 + 84,7 % +223,0 %

9991—Véhlhdles de tourisme 0000000060000 cescassns (651) (821)
TOTAL }‘:DES ENTREES TOUS PRODUITS ececeevscecssnseso 182 074 232 180 + 2616 % - 31,0 %
SORTIES:

6410—Qiments 000030000 GEENAG000000600000000000C000O0TSE 1 186 2 544 + 7398 % +173,9 %
O1-C‘éréales CeC00000000000006003000000000000000008 3 450 4 421 + 71;4 % o= 095 %
O3-Fruits et légumes ®c0uJ 000000000000 00008 000 514 839 - 14,5 % +355y6 %
1110—Sucre 000000 0e00D00O0D80000000NOGOOA0OCOQDISGS 59 160 0 % +112,0 7.;
14~Denrées alimentaires périssables eccccscsssces 460 600 + 3.3 % + 69,3 %
9—Véh1cu1es et objets manufacturés dont 2 ecooco 3 693 8 612 + 92,5 % +232,4 %
9991-—Véh1cu1es de tourisme eeocscseencensccscsscocss (646) (1 00-4) +129,0 % ‘\'339,1 %
37 253 58 715 + 64,4 % + 30,06%

TOTAL I:DES SORTIES TOUS PRODUITS coeseccecoscnsocsos

* 4 ports autonomes : Dunkerque, Le Havre, Rouen et Marseille,

Source : Ports
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EVOLUTION DES PRINCIPAUX TRAFICS (TOUoPORTS)

EN MILLILR DE TONNES

Tableau n® 16

1970 1971 1972 1973 1974 1975 L1976 16977
ENTREES
3-Hydrocarbures dont :...e.esssscessesssesssssscssl 138 7931 145 865|160 116 | 185 345§ 185 552 155 880|174 477 | 165 082
325.—Gas—oil, fuels o0ils, légers et domestiqueS.eeses £ 448 8 997 9 062 7 941 7 565 6 224 7 084 7 242
321 Besence de pPétroOlescsccccecesacsncscecrnenssnsoas 2 668 2 872 3 023 3 038 2 894 2 886 2 797 3 525
612 O-Cdb'e: et graviersS.isescossesccsscsssscsscscsancs 1 748 2 315 2 244 2 754 3 355 2 962 3 753 3 457
21 =HOULLLES ¢ e seoensecossoscesonssaconnsnasoosonocncs 6 740 6 751 5 267 6 017 8 904 11 249 14 033 15 120
17-Hourriture pour animalX.eeesssssscosesccsssceccass 991 1 033 1 371 1 462 1 37¢C 1 553 2 076 1 889
7-Engrais dont £ seseececsssasccssscscsacnsssscass 4 364 5 043 5 469 6 336 6 88( 4 607 5 5§05 6 018
71-Engrais NaturelS.eseecesessessssessnsessssessses) (39123 (4 328)| (4 783)| G a6a)] (6 204 (3 949)] (4 682)] (5 011)
72-ENgrais MaANUEACEUTES e .aseessesensssscnessesannss (a5 (715 (686) (872) (59 (659)] (1 123) {1 oo7)
03~Fruits et 1éguwnes dONLt © seeevesescoscssscncsans 1 460 1 494 1611 1 620 1 525 1 401 1 375 1 432
0352-BANANES ¢ ¢ e v vssesesnnsenasssansassesnnsncennnsens s (Goa|  (559) 32) (54& G| (13| (520
015 0-MaT8 1 s euenraonsssesoasessssaassonsensasnsasnocas 53 49 50 5 105 350 375
05-B01S €t 118G€ieeseosooesnvncoaancsososnnsssnanas 2 7781 2 712 2 960 3 632 3 o'>1 2 111 3 210 2 798
8410«PAte & papier CellUlOSECiescscsccsssascccscsssssss 1 003 901 1 018 1 074 1 009 771 836 892
‘9-Véhicules et objets manuUfaCturéS.ieesesecsescoase 2 5549 2 843 3 466 4 036 4 617 4 848 5 837 6 234
9991-Véhicules de tOUriSMEssosesssesesesssanssesnsson (651) (77701 (975)1 (1 o50)| (1 200) (1 440)f (1 553 (i3 1)
SwS"TgrALooocooooooooooaoooooooooooooocoe-oauooo.ooo 171 60() 180 876 195 655 224 321 226 706 194’ 597 221 634 ‘ 214
lOTAL.D.QQ'G.QO.QQ.IQ0.0.0’.'...00‘..00.0.“.0..0..... 182 074' 189 866 205 622 239 124 246 628 211-glg—-_-gﬂ94—122_“_?:§g.-1§.9~
‘ SQRTIES:
6470~Ciments..“.-.a.......................e.......... 1 186 1 537 1 709 2 209 2 343 2 243 2 004 2 544
01-CéréaleSeesossarssacsossossasossccososcensssscacanas 3 450 3 637 5 550 6 587 7 241 5 826 6 090 4 421
03-Fruits et légumeS..c... cecesscsanssancssesesnas .o 514 533 557 634 558 686 754 839
T110-SUCT eeovensocnoessssssorsosocencassnsassnscoseccsa 59 62 55 31 37 88 133 160
14~Denrées alimentaires pPérissableSeeceecescessccnss 460 477 . 416 526 586 507 4890 600
9-Véhicules et objets manufacturés donteecessoseas 3 693 3 962 4 551 5 310 6 474 7 146 7 962 8 612
995?‘;1-_Véhicu1es de LOUriSME.oeensvsssnsnsassscsassanes (646) (751) (947) | (1 068)| . (1 196) (1 449); (1539 (1 004)
i sesesel 3 04 3 211 3 604 4 244 278 69 6 423 608
R RONIONNIPEsRON [kl ES O (S ESR B Rl EU Ll
Source : Ports
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¢) les fluctuations des trafics

Lianalyse des fluctuations des trafics met ll'accent s un autre aspect
des phénoménes dans la mesure ol eclle stattache auwx variations a4 plus court terme
> 3
de ltactivité des ports moyens,

Il ressort des tableaux n® 17 et 18, ci=jointsg; que les fiuctuations des
trafics sont en géméral plus importants dans les ports moyens que dans les 4 grands
ports autonomes, surtout a ltexportation,

Mais cette situation résulte bien scuvent de la nature m@me des trafics
prédonminants dans les ports moyens : ce sont des trafics de ¥rac plus sensibles a
la conjoncture, '

Ainsi, si l'on compare pour un mme type de produits les fluctuations de
trafic dans les ports moyens et dans les 4 grands ports autonomes elles apparaise
sent de méme ordre de grandeur sauf peut-8tre peur les céréales (cf, arnexe n®2j,
Il apparait difficiie de dire que 1l'activité des ports moyens se détermine
en fonction des possibilités de passage dans les grands ports et que les ports
moyens apparaissent comme des ports de délestage car dans cette hypothése les fluc—
tuations de lewr activité devrait amplifier les fluctuations de>i;;cfivité>de lienn

“semble -les ports,- - . e el
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EVCLUTION EN TONHAGES DES TRAFICS DES 19 PORTS MARITINES ENTRE 1970 - 1977 HORS-MIS

18 ST ek Gt @ (U A e e il e S B Sy B RV A D T W ke U il Pt G s e BT

LE CHAPITRE 3 (PRCOUITS PETROLIERS

EX PORTATIONS
Tableau n® 17

En milliers de tonneos

- e o S e

Evolution 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1577 E
_ moyen??) 2
. ] i
Denkergue 6,6 + 5,4 + 12,86 - 0,6 - 2,5 + 3,6 + 11,9 - 8,9 %
Calais 32,1 +35,0 ] +65,71 429,31 442,5 | +10,0 { +17,9] +24,3 |
Boulegne 20,9 +14,1 1 416,21 +42,7 1 -13,8 ~ 1,7 ] +10,6] +47,6 !
Dieppe 17,3 +35,6 1 4+ 17,01 413,31 +18,3 “ 6,11 = 6,61 +24,2 g
Le Havre 14,8 12,61 + 32,71 +28,6{ + 8,3 -9,2 1 +10,1] +1,9 §
jousn 1048 + 0,6 + 37,1 + 7,0 + 6,3 ~12,2 + 4,6 + 7,5 ;
Caen 13,8 +25,31 425,61 + 5,01 =-1,2 - 9,2 - 14,9; +15,3 ;
Cherbourg 66,4 -30,3 +131,3 -48,5 +127,3 +59,6 + 59,9 - 8,0 ;
Koscorf - 24,01 + 5,5 ;
St-Malo 32,9 ~23,81 - 1,1} -15,2{ 425,7 -54,1 § + 95,6! +14,8 |
Brest 16,9 +11,6 - 0,8 -12,7 +13,7 -21,8 + 24,07 +34:1 %
Torient 71,3 -46,7 | +225,0} + 7,7} -42,9 -42,9 | ~ 50,0} ~87,5 |
Nantes St-N. 21,3 + 1,5 + 2,3 +18,4 | - +66,2 +12,7 - 30,32 -17.:9 %
La Rochelle 22,8 -4,0! +45,4) +19,0! 414,90 25,51 412,70 -38,0 1
Bordeats 18,3 8,51 + 2,31 +22,3] 20,2 | 426,91 - 38,80 -9,0 !
Bayomne 9,1 ~45) o+ 1,30 +1,60 -7,4 1 26,47 4154 -7,3 1
La Nouvelle 36,0 +72,0) -18,3] 469,31 -13,2 ! -37,0] +22,2l -20,0 i
site 26,0 “16,6 0 + 51,61 +27,71 -2,5 { -37,5{ + 19,80 -26,6 ]
Marseille 12,3 | =1,3 | - 4,0 +24,3} 21,6 | - 0,7 = 0,5 +33,5 |
|

Source 5 Ports

-

(1) Somme des valeurs absolues des variations annuelles de trafics divisé par

7
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LE CHAPITRE 2{(?RGDUEI§_PETROLIERS

Tableau n® 18
En milliers de tonnes

Er‘;‘;;“tizni 1971 1972 1973 1274 ; 1975 1976 1977 ,
T L . . _—
bunkergue 22,3 - 6,3 + 11,8 t + 24,9 : - 40,9. + 47,7! + 18,3 ~ 5,8 !
Calais 16,2 +14,9 + 28,3 { + 10,7 + 21;4 - 3,71 + 26,0 + 8,6
Boulogne 10,3 + 0,4 + 13,8 | + 17,1 + 12,5 - 20,91 + 2,4 + 5,1
Dieppe - 947 + 12,00 + 10,2 1 + 6,9 - 1,2 6,71 + 13,9 + 17,0
L2 Havre 20,5 + 111 - 15,3 1 + 36,2 + 37,1 + 9,01 + 19,9 + 15,2 ;
Rouen - 14,4 + 11,2t <« 11,41 - 3,0 + 24,2 - 10,71 + 37,7 + 2,3
Caen 7,2 | +11,00 + 6,61 -12,3 | 4+ 1,71 = 7,11+ 3,0 - 8,4
Cherbourg 27,8 + 4,21 + 13,2 | +20,4 + 78,2 + 38,01 + 20,7 + 19,8
ROSCOFE + 4,4 + 19,0
St-Nalo 24,9 + 3,91 +27,5 | +35,4 ~ 5,1 - 29,31 +68,0 + 5i4
Brest 11,7 + 18,01 + 21,6 | +11,8 = 0,7 1 + 5,91 +18,9 + 5,31
Lorient | 15,2 - 3,31 + 34,01 4+17,6 + 2,3 + 13,41 +33,4 - 2,0 }
Nantes St-N. 25,8 | +80,70 -28,8 | +25,6 | - 6,51 - 8,3} +17,6 | - 13,01
La Rochelle 12,1 - 0,1} +21,0] +14,6 - 1,41 - 15,41 +31,5 | - o,s-§
j
Bordeaux 10,8 ! + 9,90 = 1,0l 43,2 | —21,0] - 10,8} +18,8 ! - 10,7 |
Bayonne 15,7 1 + 7,90 + 8,6 +2,8 | «14,4 ! -42,9] 126,86 | + 6,51
La Nouvslle 18,8 | - 7,8] -11,9 ! +44,2 | -13,4] -41,50 v10,5 | 4+ 2,41
sete 69 | - 3,3 +21,814+1,8 | - 88 = 0,4l +3,9 | - 8,31
Harseille 15,4 | - 6,2 + 1,2(413,3 | +62,7{ - 08} «11,5 | -4 12,1 ]

Source ¢ Forts

(1) Cf note p. précédente,
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A la suite de ce premier chapitre sur les trafics des ports moyens qui
a permis de définir leur spécialisation, l'appréciation de la situation des ports
moyens face aux grands ports autonomes apparait trés différente suivant le type de

trafic considéré,

En régle générale, l'évolution des trafics ntest pas défavorable aux
ports moyens en ce qui concerne leurs trafics de vrac qui représentent la plus
grande part de leur activité mesurée en tomnage, Mais ces types de trafics sont
bien scuvent en nombre trés limité et la chute de l'un dlentre eux peut dans cer-
tains cas particuliers avoir de graves conséquences sur llactivité générale h

port . moyen . concerné

Par ailleurs on remarque que les trafics de marchandises diverses des
ports moyens demeurent & un niveau extrémement faible si lfon exclut le cas parti-
culier des trafics transmanche, Or ces trafics concernent les marchandises les
plus riches et se développent rapidement dans les échanges internationaux; llache-

minement de ces produits s'est concentré sur les grands ports autonomes,

L'analyse des hinterlands constitue une deuxiéme approche pour apprécier
la situation des ports moyens, Elle précise les zones qui sont soumises & lfattrac-
tion de plusieurs ports et sur lesquelles slexerce une certaine concurrence entre

ports moyens et ports autonones,
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CHAPITRE II - HINTERLAND DES PORTS

Dans ce chapitre, il s'agit de préciser 1'hinterland des différents
ports en prenant comme unité géographique la région de programme, Ces
hinterlands sont également comparés les uns par rapport aux autres en étudiant
la répartition entre les différents ports des trafics issus (ou & destination)
d'une région donnée ; 1l est possible ainsi de localiser les zones soumises

a l'attraction de plusieurs ports qu'il s'agisse de ports moyens ou de grands

ports autonomes,
‘L'analyse de 1l'hinterland des ports est faite en quatre parties @

1%/ Hinterland des ports pour l'ensemble des produits & 1l'importation et &

l'exportation.,

2°/ L'incidence de la destination ou de l'origine & 1'étranger dans le partage

des trafics entre les différents ports.
3%/ Le cas de 1'acheminement des marchandises les plus élaborées (Chap. 9 N.S.T,)

4ﬂ/ L'hinterland pour les principaux produits qui transitent par les ports

moyens,

I1 convient toutefois de préciser dans l'interprétation de cette

analyse :

- que les statistiques douaniéres utilisées ne prennent pas en compte les trafics

de cabotage,

-~ que les statistiques utilisées privilégent en général le concept de premidre
"destination ou celui de "derniére" origine en France ; ces concepts

surestiment l'importance das régions portuaires en particulier pour le transport
de produits en vrac, En effet ces produits sont souvent stockés ou subissent

une premiére transformation dans des zones proches des ports aQant d'étre

‘acheminés vers leuwr destination finale,

coofoes
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- enfin que seule lfattraction des ports francais est analysée de maniere
détaillée, I1 ne semble pas que les principales régions d'implantation des
ports moyens (régions de 1'Ouest et de la Méditerranée) aient été jusqu'a
présent trés soumises & l'attraction des ports étrangers (cf, tableau, n® 19
et 20, pages 41 et 42 o . Ies trafics intermationaux issus ou & destination
de la France qui transitent par les ports étrangers sont essentiellement des
‘trafics qui concernent le nord et l'est du pays,voire le bassin parisien, Les
"détournements de trafic" peuvent donc affecter les trafics de certains ports
moyens de la Manche mais leur part exprimée en valeur des produits transportés
est restée faible dans les régions du littoral atlantique et méditerranéen

(de ltordre de 2 % & l'importation et un peu plus, de lfordre de § %, i 1llex=
portation pour la structure des trafics en 1974).



Tableau n° 19
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L IMPORTANCE DES DETCURNEMENTS DE TRAFICS

—— -

PAR REGIGH PCUR L'AMIEE 1974

g
i3
{ Ra ]
to
i
=3
ien

Million &=

ot i g prmd

Pays de derniecre

Trafic détournéd

Rappel

Import. frangaises
Dz vole mari-
times totales

francs
e T arr st e
1

Rappert en %
z oo !
du vrafs gy

7 . !
rie aux 1mpory

provenance

Régions de Faspar ks pats Grequels @ peut y avorr Gotcur
destination Belgique | Pays-Bas Total
finale Yaleun Valeun Yaleur ..
iford 2 684 1 542 4 226
Picardie 335 323 658
Région Parisienne 1902 2 163 . 4 065
Centre 81 113 194
Haute~Normandie 302 302' 606
Basse Formandis 34 27 61
Sretagne 26 19 5
Pays de la Loire 46 77 i23
Poitou-Cnarente 28 42 70
Limousin . 4 4 8
Aquitaine 45 43 88
piidi=-Pyrénées 137 47 184
Champagne- .
Ardennes 206 71 277
Lorraine 401 608 1 009
Alsace 341 551 892
Franche-~-Comté 69 44 113
ﬁéurgogne 87 135 222
huvergne 23 87 110
khone-Alpes 383 178 561
Languedoc 17 118 i35
Provence C. d'Azwr

Corse 71 101 172
routes régions
itrercaises de desti-
Latica finale cumuldes 7 222 6 537 13 819
I )

Source : S.A.E, -~ Départament des Statistiques dug Transporis,

10 210

- 969
15 219
739
174
351
1 922
5 633
1 022

280
5 967
1 124

22

225
2 094
3 560
1C6

249
T¢5 :
16,4 ‘

123,1 |
48,2
25,1

106,6
38,3
25,8

0'8

13,7
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™
Facr

AE

NTS DE TRAFICS

PAR REGIOCN PCUR LTANNEE 1974

- e wu €2 = e

Million de francs

" Pays de premiére

Trafic détourné

Région Parisiznne
Clentre
Lavte~Normnandie

Basse Normandie

L.
Arztagns
Szys de la Loire

Dol tou-Charents
Limousin -
Aguitaine
ciidi-Pyréntes

Pharmagne-

Ardennes
Lorraine
Alsace
Franche-Comté
Sowrgogne
Auvergne
Rhins-Alpes
Lauguadce

cyovenice Co QVAzur
Corse

gTﬂutGQ régione
ﬁrancaises de

natlon finale

dezti-

T 4
cuinléag

935
95
236
93
46
63
108
4
108
23

513

511
248
172
105
588

96

2 296

355
76
74
17
12
27
35

rn

41
50
134
137
39
40
149

36

1 586

T 250
71
310
110

58
90
143
6
122
29

554
2 065
645
385
211
145
737

132

10 882

- Rappel Rapport
destination Import. francaized du trads
Régions Peys par 23 parts desquels 1 peut y avolr ot var voie mari- | né aw:
francaises Belgiqua Pays-~Bac Total times totales | porpis
d!origine Valaun Yaleur Aaleur £t
ord 2 476 273 2 749 276 52,1
Picerdie 854 67 c21 395 38,5

659
020
821
792
161
850
439
157
477
1108

N B = ) = N NU

3,2
559
3,6
3,5
2,6

N

W

117
407
214
836
386
608
690
567

49,6
146,8
53,1
13,6
15,2
9,0
11,0

> O\ e b ) =t a3

2,7

15,8

0,5.
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1. ~ L'HINTERLAND DES PORTS POUR L'ENSEMBLE DES PRODUITS A L'IMPORTATION ET A
L'EXPORTATION ¢

4 Les hinterlands des 19 principaux ports retenus sont décrits dans
les tableaux de la p. 47 et p. 48 qui croissent les trafics portuaires et les

trafics générés par les régions, & l'importation et a l'exportation respectivement

Les trafics de ces tableaux sont exprimés, en tonnages toutes
marchandises confondues ; il conviendra par la suite de nuancer les appréciations

en fonction de la nature des marchandises,

Il ressort alors, de cette premiére analyse, une vocation régionale

marquée pour les ports moyens,

. En effet, aussi bien & 1l'importation qu'a l'exportation, la majeure
partie des trafics qui passent pér les P.M., ont pouwr destination ou pouvr origine

la région d'implantation du port,

Cette remarque s'applique d'abord aux ports de Brest, Caen, Bayonne
et La Nouvelle puis a ceux de St-Malo, Lorient et Roscoff dont plus de 80} voire

plus de 95% de l'activité est générée par les trafics de leuwr région,

Les ports de Bordeaux, Nantes St-Nazaire, La Rochelle et Séte qui
traitent des trafics beaucoup plus importants, étendent leur hinterland sur des
régions voisines de lewr région d'implantation, Mais leur hinterland demewre
néanmoins relativement limité dans la mesure ou les trafics générés par des

régions plus éloignées ne concernent que des tonnages trés faibles.

Cette remarque, toutefois, ne s'applique pas véritablement aux ports
de la Manche tels Calais, Boulogne, Dieppe, voire Cherbourg dont, les hinteriands

sont plus diffus : & travers le territoire,

Cette vocation régionale, apparailt également si l'on considére
récipquuément les trafics générés par les régions littorales ; on constate
que ces trafics transitent en général par lec ports des régions considérées, que
ces ports soient des ports moyens maritimes ou des ports autonomes maritimes,

;
{
- I3

'ooo/oen
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Ainsi il apparait dans les tableaux de la P49 et po50 que la part du trafic
assuré par les ports régionaux est bien souvent supéricure a.90% voire 95%. -
Il est b{en entendu, difficile de tirer une conclusion de ces chiffres pour
les ports comme Boulogne, Calais et Dieppe qui. sont dans les régions d'implan-
Sation de deux grands ports autonomes Dunkerque et Le Havre ; mais ces - parts
de trafics traduisent pour tous les auvtres ports moyens l'attraction qu'ils

exercent sur des trafics régionaux mesurés globalement en tonnage,

Toutefois, cette attraction apparait moins nette dans la région
Languedoc~Roussillon ol les ports de Séte et La Nouvelle sont souvent délaissés
en raison de la proximité de Marseille qui se trouve administrativement dans
la région voisine. De mé&me, d'importants trafics bretons passent par Nantes
St-Nazaire qui, bien qu’étént un débouché portuaire naturel d'une partie de 1la

Bretagng,ne s'y trouve pas rattaché administrativement,

De plus on reléve dans les pourcentages de ces tableaux une certaine
différencé entre los trafics d'importation et les trafics d'exportation,
L'attraction qu'exercent les ports régionaux sur les trafics de leur région
d'implantation semble moins marquée A l'exportation qu'a 1t'importation,
tlexplication de cette situation réside -en partie dans la différence de la
composition de ces deux types de trafics ; les produits pondéreux représenten:
une part beaucoup plus importante A l'importation qu'a l'exportation et, le
port de passage est plus souvent choisi en fonction d'un critére de proximité,
en raison du coQt de l'acheminement terminal, De plus, il a été déja relevé

cue ces trafics de pondéreux donnent souvent lieu A une premiére transformation
ou & un stockage dans une région proche du port, et qu'il est souvent . impossible

Aciessuivre jusqu'a leur destination finale., Par la suite
l'analyse se limitera aux marchandises a valeur unitaire élevée, et les
conclusiénéserent sensiblement différentes, i
Enfin on remarque que les ports de l!Adtlantique et les ports bretons

de la Manche exercent relativement peu dlattraction sur les trafics des régions
qui ntont pas de débouché maritime si ce n'est sur quelques régions du centre de
la Francetrégions Centre, Limousin, Midi-Pyrénées, Pour ces trois régions, leur
part dans 1!'ensemble des trafics se situe entre 20% et 40 % (mis & part les tra-
fics en direction du Limousin A lfimportation qui passent presque dans leur to-
talité par les ports de 1'Atlantique), Mais cette part de trafic est en général
bien inférieure & § % pour les autres régions continentales; en ce sens; la

faqde atlantique n'est pas véritablement une fagade maritime de 1la France.
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L'INCIDENCE DE LA DESTINATION OU DE L'ORIGINE A I'ETRANGER DANS LE PARTAGE
DES TRAFICS ENTRE LES DIFFERENTS PGRTS :

Dans le paragraphe précédent, la répartition des trafics a été étudiée

indépendamment de la localisation géographique de la destination ou de lforigine

des flux a l'étranger.

Mais en réalité, le choix du port de passage ne s'effectue pas-
uniquement en fonction des conditions d'acheminement terminal en France ; les
conditions de desserte maritime d'une zone & l'étranger déterminée sont

différentes suivant les ports,

Ainsi 1'importance de la facade de la manche dans les trafics maritimes
(54% des importations en tonnages et 58% des exportations) est A apprécier en
fonction de l'intensité des échanges maritimes avec 1'Europe du Nord, Il en est
de m&me pour la facade méditerrenéenne et les échanges avec lespays du pourtour

de la méditerranée (32% des importations et 25% azs exportations) @

On constate que indépendamment de ll'origine ou de la destination en
France, plus de¢ 70 % des trafics d'échange avec 1l!'Europe du Nord passent par '
la facade "™anche” aussi bien & l'exportation qu'id lt'importation, Plus de 60 %
de ltensemble des échanges avec la zone "Amérique' passe également par cette

méme facade, De méme, on remarque que plus de 40 % des trafics d'échanges

avec la zone "Méditerranée" passent par la fagade méditerranéenne.

Qu'il stagisse de port moyen ou de port autonome, les appréciations
doivent souvent &tre modulées suivant la zone 4 ltétranger concernée, Une analyse
des hinterlands a été faite en décomposant les flux issus ou a destination
dtune région francaise suivant 5 grandes zones & lfétranger : Furope Nord, Mé-
diterrdnée, Amérique, Afrique, reste du monde (les tableaux correspondants sont
dans 1ltannexe II du rapport),

Il ressort de cette analyse les remarques générales suivantes :

. Lofsqu'il s'agit d'échanges avec "1'Europe Rord" les ports de la
manche drainent non seulement la totalité des trafics de leurs régions
littorales mais aussi une partie des trafics du littoral atlantique et du
littoral méditerrannée : ce phénoméne peu marqué a l'importation est beaucoup

plus net & l'exportation surtout pour le littoral méditerrannéen.,



Les trafics des régions centrales et des régions de 1'Est qui n'ont
pas de débouché maritime passent principalement par les ports de la Manche ou
les ports étrangers (1) : seules les régions du centre, Midi-Pyréntes et
Limousin acheminent une partie de leur trafic d'importation par les ports de
l'atlantique et,l'Auvergne, par ceuwx de la méditerramnée,
¢ _ .

o ‘Dans les échanges avec les pays de la méditerrannée, les régiohs
littorales font toujours passer la majorité de leurs trafics par les ports de
leurs régions. Néanmoins les régions du littoral de la manche et de
1'atlantique exportent une faible part de leurc trafics par les ports de la

méditerranée  (environ 10%).

Quant aux trafics des régions centrales et de l'est, ils se répartissent
entre les ports de la manche et de la méditerranée de maniére assez inégale
suivant qu'il s'agit d'importation ou d'exportation et suivant leur proximité
des fagades concernées,

. Dans les échanges avec les pays d'Amérique l'attraction des ports
du nord de la France apparait forte a l'exportation y compris pour les trafics
issus du littoral atlantique. Néanmoins & 1'importation les ports de lFAtlan-
tique en- conservent la presque totalité et captent une partie des trafics

des régions centrales.

Les régions de 1'Est répartissent leurs trafics entre les ports de la

méditerranée et, surtout, de la manche, ¢

) N (4 R

« Dans les échanges avec les pays 4'Afrique, la régle semble &tre A
nouveau, en ce qui concerne les régions littorales, le passage par un port de
la région : la seule exception est la région "pays de la loire" dont 1/3 des
exportations vers cette zone transite par les ports de la Manche., On observe

.relativement . ]

également la position pliusvTavorable des ports de ltAtlantique dont 1l'attraction
apparait plus forte en direction des régions du centre de la France sans pour
autant drainer le trafic de la région parisiemnne, Les régions de 1l'Est

répartissent leur trafic entre la fagade méditerrannée et celle de la Manche,

. La configuration de la répartition des flux est analogue pour les
échanges avec le reste du monde, Cepandant lfattraction des ports de l'atlantique
pour les régions centrales apparait moins nettement bien que a 1'importation;
la fagade atlantique draine la moitié dee trafics a destination de la région

parisienne

_le;z} est ragpelé que cette ana{yse ne prend pas en compte les trafics qui

passent par les ports étrangers.
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Tableau n® 22

port zone ') EXPORTS TRAFICS PORTUATRES TOUS PRODUTTS ET TOUTES ZONES POUR L'ANNEE 1976 (en millier de tomnes)
'@*z-a““om ot 02 ] 05§ 06 107§V O8] @7 11 T2 ] 201 211 03] 04 | 10 | 13| 14 15 {( 16 | 17| 18] 19
1 |Dunkerque  12480p}329,3| 239 6,4 1,00 47| 29 63 78i 59 =258 552W 1477 04| 180)] 5954 239 140 131} 75 275
’ 7 Y i 4 T 1 7 T 1 7
2 e . ,
Calais 3335( 32,9 44| 6.1| 2,0 200| 135 206| 1891 297, 59§ 663 1124 37| 149 138 88 231| 272) 44 30
3 é -k . . ~
Bouiogne 1 1 o} .
_ @ 5513 1,00 20| 0,1 o8) 03 18] 16| 251 41| 214 5] 03] 14 102 193 o7 15) o 23
4 |Dieppe 311 3,2) 868| 5,8 3,3 1481 a4 66| 71 931 79 321 53| 29 45 opﬂ o6 14| 13] 28] 125
: \. [ ) o \ ! h ) [ ’ ) 1 ! 1 ! ) 7
\‘ - 1
5 |Le Havre 1206, €07 ,6?852'5 47,5 | 23,21 564 58 1283 18)6 129’ 280 922)8 660| 25| 863 69$4 289 455 65’8 92’4 1287
. : : ) ]
6.|Rouen 572 58,031181{15,4{ 9,6! 88 19 521 135 361.' 39]13876] 240| 07] 856 10s] 219 163} 245| 93] 103
i ) ! ) ] \ ) ) ) ’ ) ’ [ | ! \ 1 ! )
5 lcaen 0pl 0,3 361428,5| 1,2| 27 o1 o2t aqif sy 02| gl o4 o g 03] 02f o1 03
8 Cherbour:.?j 0,31 221167,4| 6,0] 363 104 105| 86y 19} ¥ 772l 30} 2. 06 G ) 4t} 151 2 4
‘ ) ] 4 i ) ) ) ! / / ) 1 I ] )
3 |Roscoss 0,3140,4] 571 o 27| 40l 1pi 17| o os| 0 01 o2
| J S ) ) / ’ / »
O {st-Malo - 12} o1 39,71 14] 59 02| 02| o3/ a1 172 o1 o9 02| 20 01
: . ' i ] ) 3 ) ) ! l ! ! /
' Bresy 893} 147,6 qz 0/1
2: Lorient 4,6
. |Hantes )
* Ist-Nazaire ' 43,5 10568 | o1 38 o1 a 2)3 03 07 0
4 |1 Rochelle| | 0.2 o] sl | 2| | 95| 29 4| F| P P 7 [
5 IBordeaux y
7] 4 o7l 1.3 2,0 1) 1078]13668) 738 | 52| 1061 457} 372) 4| 10| 1 @ 76 | 24| 152| 84
6 |Bayonne Q0y5 834;7 OF 1;3 1,0
7 {La Nowelle| O} 486 | 2812 15 Y
8 jsete 2941 5,2f 19 1,31 9 22| 268 916 f212z| 1B 436|243 ) 09| 43] 15| 3111140 | 36| 152, 234
) i ) ] ) i) / / ! ! ! ) i i /
9 flarseille | 553 93,0 350 | 7,41 6,01 13} 237] 537y 707 | 755 {30496 1734] 367 | 42 | 3371%368| 447 | 289 | 8CB | 14969819
rotal 37235 1635,1{61312f 636,2p51,7 12432 {7379 {24813} 3949 pea2] 2052 (33598 {2294 | 218] 413 8407 i183ﬁ 1562 [2239 ! 299712315

—Qj;.:.



TRAFIC PORTUAIRE TOUS PRODUITS ET TOUTES ZONES PCUR L'ANNEE 1976_

49,

IMPORTS
TABLEAU N° 23 en milliers de tonnes
' .TGE%} P Pors TG Mavcke: ; AtlantiqueiMédiferra=™
s trafic | % o i of inée % !
00 ] ===
0 28177 100 *0 - -
T 100 - -
Manche 02 238 M i
05 51096 | 100 100 = e
06 1467 100 100 - -
eSS S S e ——— g — "! “““““““““ Tt — FemTmET s TroT T e ————
Bretagne 07 2617 98 ] 2 98 -
i
S % UV S —
08 | 12183 7 3 71 ’
. ]
Atlantique 09 1382 99 ] 1 99 1
_ i
11 10031 .98 f 1 o8 ]
7 7T B S
. .20 5428 //? .- 1 P99
Méditerranée . 49338 Z/ 6/4 - ’ 59
/ ‘!/ .
““““““““““““““ | Jafi77i%““““"‘““T‘"“"“"' T~ - ey
03 i 12162 / // 03 a 3
Régions 3 20 v 97 2 ! ! !
£ S, ] ]
Centrales 04 342 / 48 48 ] !
1C 144 3 g5 .2 :
12 561 3 64 33
—-———— " ’..—_—-,- —————— r—.__;_...._.-.._..,r_-dh..,...~......-....
it 5237 24 : 2 ] 74
5 7690 3 B 77
Est 16 .33 70, - 0 !
13 122 50 1 49
13 121 41 20 39
19 . 7798 2 o - 94
189217 50 35 35
- source ¢ Douanes
En ligne ¢ les trafics des différentes régions regroupées en grandes zones.

En colonne. ¢ la part des trafics de la région donnés par les ports implantés dans la régicn,
par les ports de la Manche, par les ports de l'Antlantique (ports bretons in-

clus), par les ports de la Méditerranées
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Tableau n® 24
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TOUTES. ZONES POUR L'

EXPORTS

- e ew o

ANNEE 1976

En mi}liers de tonnes

Centrales

&g
n
ot

— g -

Total Port rég. Manche |Atlantime |Méditeraréc)
- Trafic % : % :
—
0 3 723 96 96 ' 2
A anche 02 635 UL 85 15
05 6 131 100 100
06 686 76 76 24
U R - VSRS SNV WSO S ——
Bretagne 07 352 § 86 11 86 2
i
08 1 243 90 10 90
Atlantique 09 738 85 12 85 3
11 2 481 89 8 82 3
SNSRI B -
20 1 642 95 95
;Méditerranée ‘
Régions
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REPARTITICN DES TRAFICS DE TOUS PRODUITS ER % ENTRE LES PORTS DES DIFFERENTES

FACADES SUIVANT LES ZONES DE PROVENANCE OU DE DESTINATICN A L'ETRANGER

/

Tableau n® 25
Fagades Europe Nord | Méditerranée Amérique Afrique !Reste du monde
Y 4
Facades (1 (2) (3) (4) (5)

IMPORTS ¢ >

Manche 71,8 54,2 61,9 52,3 25.3
Méditerranée 13,6 40,0 14,0 29,9 29,7
TOTAL 100 100 100 100 100
EXPORTS ¢

Manche 70,9 40,2 " 68,3 59,1 43,8
Atlantique 24,6 15,3 7:3 12,3 15,2
Méditerranée 4,45 24,5 24,4 28,6 40,0
TOTAL 100 100 100 100 100

Tableau constitué d'aprés les données des Douanes

La définition précise des zones geographiques i 1'étranger est en

annexe IXI, page
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3) Llanalyse de la répartition des trafics des produits manufacturés (chap. 9
de la nomenclature. NoS.T.)

4

Ces produits qui en tonnage ne représentent qulune faible part des
trafics sont ceux dont la valeur uvnitaire est la plus élevée, Leur cofit du
transport est en général assez faible par rapport a la valeur du preduit, et
leur mode d'acheminement est plus dépendant de la qualité de service offerte @
cette qualité est appréciée en termes de rapidité, de sécurité, de fréquence

offertes dans les services de transport,

I1 a été vue que, au regard de ces trafics;on distingue deux grands
groupes de ports moyens : les ports de la Manche qui participent au trafic
transmanche et les autres ports moyens pour lesquels les trafics de ce type
de marchandises demeurent trés faibleo

On retrouve ce‘clivage au niveau de l'étude de lthinterland de ces .
trafics @

- d'un c8&é des ports comme Calais,Boulogne et dans une moindre mesure Cherbourg
et Dieppe pour lesquels lthinterland est relativement étendu tant 3 ltimportation
quta ltexportation. Dans ce groupe, les trafics régionaux ne représentent souvent
qu'une part assez faible de l'ensemble des trafics portuaires de ce type de pro-
duitse

- d'un avtre c8té des ports comme Brest, Lorient,Bayomne, La Nouvelle pour lés-
‘quels ces trafics sont soit inexistants soit trés faibles et limités a la région
dtimplantation du port, Les ports de Caen (surtout & l'importation) et de Ros=
coff pour lesquels les trafics régionaux ont prépondérants, se rappgochent assez

de ce deuxiéme ensemble,

Le cas de Séte est un peu particulier : Séte est une plate~forme assez
importante de trafic "roll-on roll-off" sur la Méditérranée et son hintérland
siétend le long du couloir Rhodanien,

Les ports de Nantes - Saint-MNazaire et surtont Bordeaux ont des trafics
de produits manufacturés plus imporgants mais qui restent toutefois & un niveau
assez faible par rapport aux trafics correspondants des grands ports autonomes,
Bien que lewr hinterland soit plus étendu (surtout Bordeaux, i l'importation)

leur vocation est quand méme essenticllement régionales
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La répartition des trafics de ses produits entre les différents ports
stadapte moins bien aux critéres de proximité géographicues entre les plles
dfémission (ou de réception) et les points dfembarquement (ou de débarquementj,
Ltattraction des grands ports est en général plus forte, mais &insi que le mcn-
trent des tableaux po56 et po. 57 1la majeure partie des trafics générés par les
régions littorales passent toujours par les ports de leur région, La faiblesse
des trafics de produits manufacturés (chap, 9 N S T) dans les ports moyens ne
stexplique pas uniquement par la concurrence qu!exercent sur ces trafics les
grands ports autonomes mais également par le faible niveau d!importation et
d'exportation des régions d'implantation de ces’'ports moyens,

12 description des hinterlands a dgalement ¢été faite suivant les
grande zones d'échanges a l'étranger, Les tableaux correspondants figurent en
annexe III, Il en ressort notamment que llattraction des ports de la Hanche
se montre plus forte lorqu'il s'agit dféchanges avec 1!'Europe du Kord ou les
pays diAmérique, Cclle des ports'de la Méditérranée est plus marquée dans les
échanges avec les pays de la méditerranée,

TR
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port zone ) TRAFICS PORTUATRES "MCUTES ZONES PAR PORT ET PAR REGLON FRAKCAISE DU CEAPITRE § (EN MILLIER DE TONNES) 1976 54

5.4
HOrret€qiond O1 02 05§ 06 07 08" o1 T 12 20} 21 03 1 Q4 10 13 141 15 16 17 181 19
1 Dwkerque 380 1498 295 3’1 0?2 298 1’3 1'0 099 095 293 13792 4g4 092 2197 13’4 598 495 593 3”2 n4p5
- 2 Calais 54)1 1475 195 496 116 096 295 095 095 1371 1797 399 12 5n3 4;4 2ﬁ3 1992 3(,2 190 6n6
3 Boujlogne 9,8{&,3 0,3 . 0,1 4,91 0,3 {0,1 0y5) 0,4 [0,5 b96 0,1 0,1
L _
4 |Dieppe 1,4 1,4 | 5,71 2,5 1,3 11,9 | 5,7 |1,0 |0,4 ;0,3 { 27,0} 0,5 1,0 3,0 0,6 [0,4 |1,2 | 0,6 [0,7 |40
5 |Le Havre 92,9158,9 62,6 [24,2 | 12,5115,1 | 6,2 [12,0 [2,8 |0,9 9,8 {292,0{17,6 { 0,7 | 14,0113,4 (15,3 b4,‘.’r 20,5 |77,4 15%5
‘ T ] : '
6 |Rouen 7,9119,8 172,91 7,0 8,8 4,2‘{0,5 1,4 10,5 10,1 10,7 1167,1] 8,8 {0,3 503 359 |5:6 [1456 | 244 | 8,4 | 5,0
7 C(:len . 0,2 195 12'1 k 295 OPS E . ) 496‘ 092 093 ‘ : 391
8 |Cherbowrg 0,7 | 046 15,5 | 0031 6,7 10,9 | 0,8 [0,5 87,0] 0,4 10,4 | 0,2 4,1 ~ 0,1
9 |Roscoff | 2,9 0,6 0,5
0 Ist-Malo 11,61 041 0,2 - 0,1
1 iprest 7.6
‘o ILorient 2,7 ' J
.. {Hantes :
13 Ist-Nazaire ’ 40,01207,3)0,1 1:6
14 {La Rochelle 0,2 | 0,2 70,7{27,8 | 1,0 0,3 147 | 045 01 Ot 1123
15 {Bordeaux 5,11 3,6 1,7 1,4] 4,6] 642 0,1 7,6 10,4 11,3 118,6] 3,5 {1,6 0,1 0,1 | 01 |757 | 151 | 046 | 395
15 {Bayonne
17 {La Nouvelle
Sé
18 Sete 3,8 71 Dy 2,4 11,3 | 1,3 [1,0 | 1,0 {479 | 8,0
;9 pMarseille 44,31 34,4 1 8,2 14,8 297 1 6,8 §11,3] 8,7 14,7 17,6 [298,81225,2]22,6 1,6 22,8 14,0 25,5 162,7 25,9 135,3 220,1
foral 1P9%s31M8,2 R36,01 65,5]00,7 }254,5] 57541122,6129,3 17,7 {314,31964:6]6207 17,5 _ 504 15155 16,9 1140,0850,1 1128, 5317.7

et o e e I




Tableau 2 ' N b S ) . R . | - 55-
Import zone - 7 TRAFICS PORTUATRES TOUTSS ZONES PAR PORT ET PAR REGION FRANCAISE DU CHAPITRE 9 (EN MILLIZR DE TONNES) 1976
Porrs ediond 01 | 02 | 05 06 [ 07 [ O8] O] 1T | 12] 20] 21 ] 03] 04 10 ] i3] 14y 15 [ 16| 17] 18] 19
1 Dunkerque 59,71 3,5 0,8{ 0,2] 0,1 0,1] ‘042 0,2] 0,3{ 0,5 85,6 0,6} 0,1} 0,6 1,3} 0,6| 0,2} 0,3] 0y3}{ 1,5
3 |Bowtogne | 33,3 3.2 1,3] 6,0 0,4 2,0 1,0 0,3] 33,2 0,6] 5,4 0,2] 0,1 1,0 1,0| 4,0
| -
4 |Dieppe 2,1 6,9 0,2] 0,9 0,7 16,6 0,1 0,1 | 0,1 | 0,1 0,2 0,2| 3,0
| , - ™
3 Le Ha\rre ' 9,0 24,0 82,0 8,0 1,9 1595 4|6 716 1'8 1'6 9’4 208,2 21'0 0'8 297 4.2 4|6 1_,4 8'3 6,8. 23,2
! 1 ) :
5 |Rouén 0,70 "1,i115,21 1,6] 0,9 0,58 0,11 0,5 0,2 1,01120,8/12,6 0,3] 0,6 | 1,3 0,1 0,2
’ ) i
7 |Caen 17,8 0,2
3 |Chenboury 0, 0,5 0,4} 4,9 1,90 1,9 o,4] 1,0 0,6 0,31 7,2{ 0,7 0,6 | 0,1 0,1 1,0
9 |Roscoff 2,71 0,2 0,1 0,2 0,2 2,7
9 jgt-Malo 30,7 0,1
{
1 \Brest 114,71 0,3
2 Lori[‘ent 1,6 0,2
,, |antes o 1 o
'3 {5r_Nazaire 19,6 2,9 0,2 4 5
14 |La R;iochelle 0,7} 0,71 8,2{76,5| 7,2} 0,2 0,5| 1,4| 7,8 8,0 1,11 0,51 1,6
15 |Bordeaux 0,2 2,2| 2,8]99,3| 0,7 0,8 0,5
-
.6 |Bayonne 4,5
e
7 ha Nouvelle
i -
‘18 Séte y 0,2 0,7 3" 2’3 I 033 OI“ 0'6
g tarseille 2,4 o,s5{ o,49 o0,4{ 0.8/ 1,8/ 0,7) 3,0f{v,2 1] 3,9 p60,0f1c4,1} 7,2} 0,3} 0,5§0,7 | 2,4} 0,5} 3,0}9,11]16,3
rotal 137,2{ 52,4{211,7 43,3} 76,21115,8{91,4 '3"{*{!3 12,2 |10,8 $78,4 £44,0149,9 |10,3 117,9 10,7 10,2 | 2,8 §15,2[19,0 [ 66,9
LR SIS SO VSRS SN ANUTORS L SR ¥ /4 N2 S
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TRAFICS PORTUAIRES TOUTES ZONES PAR PORTS - 66
ET PAR REGION FRAMNAISE DU CHAPIBRE 9
(en milliers de tonmes ) 1976
Tableau 28 DMPORT,
' - Total Pert rég. { Manche ',.»’xtlan'tx;}r_- iréditey :‘rri;?’!
¢rafic 4 % % J; % jJ'
’ i 1
01 137 91 = 98 - 2 i
Manche 02 52 r/éZLM//..’.// 99 - 1 é
05 212 ; 93 I 100 - - ;
. i i i
05 43 )} 52 97 2 1
-------------------------------
Bretagne 07 76 E 66 i 7 02 1 :
e e e e e o e 1 S, ! SO S L U § SEE—— !
| | |
08 116 | 72 17 81 ;
Atlantique 09 o1 i 84 12 87 E
11 119,2 | 76 11 86 §
________________________________ |
| i | |
Co . *0 11 23 7 7 |
Hediterrance 1
» 578 3 - 97
___________________ e e e RS DU RP IS
03 644 83 1 16
Régicne 13 18 3
entrales 04 50 14
iC l 3
12 I - 65
i
..................... L
14 7 l
5 24
Est 16 18
P 20
13 48
19 25

- " v o s A e e e e T £S5 S o8 o e
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TRAFICS PORTUAIRES TOUTES ZONES PAR PORT ET
PAR RECION FRANCAISE DY CHAPITRE ¢ (en milliers

de tomnes)
Tableau 29 | . EXPORT
| fotal | Port rég “anche Atlantigue 17 éédit;;r:s}:ﬁe}
trafic ! % A | g !
/ : }
01 ! 92 8
Manche 02 { 75 2 23
05 [ 97 - 3
06 90 3 7
BV S . B S W Gt G S W T B A W S St g e Al Bt Gt Y T B . GST W — S G 4o S TS W Y S T Bl . ok T *d Gt B s e S T s ey A fa r ————————————— r- ——————————— -1[‘ ———————————
Bretagne 07 27 70 3
e e S LR
08 13 84 3
Atlantique 09 28 59 20
1 19 74 7
____________________ — - S S—
20 15 2 83
l2diterranée o1 | 5 . 95
____________________ .i.-...._.........._-..,_.-..._...._...._.___-_....-...._..
03 s 2 23 |
i - - 1
Régions 13 : 67 - 33
; i
Centrales 04 . 58 6 36
iC 21 ! 23 H
12 29 50
|
____________________ S S——
1 - 29
14 - 40
Bst 16 8 46
17 2 45
19 i 29
19 2 72
____________ B U A

A A . e o B W e B e e Mt s e o
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REPARTITION DES TRAFICS DES PRODUITS DU CHAPITRE 9 EN % ENTRE LES PORTS DES

DIFFERERTES FACADES SUIVANT LES ZONES DE PROVENANCE OU DE DESTINATION A L'ETRANGER

Tableau n® 30

Zones Europe Nord | Méditerranée Amérique Afrique Reste du monde
_ Fagades (1) (2) (3) (4) (5)
IMPORTS ¢
Hanche 63 ,2 4095 61 77 24,6 27,2
| Atla'_ltique 1299 28 ,8 25;0 5675 8,1
b
| Méditerranée 23,9 30,7 13,3 18,9 64,7
|
|
' TOTAL 100 100 100 100 100
EXPORTS
Manche 86,6 29,9 70,1 47,6 60,6
Atlantique 11,9 14,1 19,5 15,6 9,1
Méditerranée 1,5 57,0 10,4 3656 30,3
TOTAL 100 - 100 100 100 100

Tableau constitué d'aprés les données des Douanes,
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4) L'hinterland des ports moyens pour certains trafics spécifiques

Un certain nombre de produits qui générent une part importante de

l:activité des ports moyens ont été relevés dans le premier chapitre,

Ces produits apparaissent surtout & llimportation et sont essentield
lement les hydrocarbures, le charbon , les sables et graviers; le bois; les
engrais, la nourkiture pour animaux, A llexpcrtation on retient les céréales
ety dans une moindre mesure, les fruits et légumes,

Il convient alors de s'interroger sur les caractéristiques des hin-
terlands portuaires de ces types de produits qui consituent ume sorte de spé-
cialisation des ports moyens; on peut en effet se demandex si l!imporgance du
r8le joué par les ports moyens dans leur acheminement ne se traduit pas par
1'existence d'un hinterland relativement plus €tenduc

Il semble que la réponse soit a priori négative pour les trois
premiers types de produits (hydrocarbures,charbon, sables et graviers) daus la
mesure o, dans ce cas, le port moyen esten général une sorte de plate forme
de distribution de sa région environnante. A

Pour les autres types de produits la vérification d'une telle hypo=

thése est en général difficile,

la premiére raison tient i la nature des statistiques disponibles qui
ne permettent pas toujours de cerner la destination finale de produits tels,
le bois,; les engrais ou la nourriture pour animaux, Cette limite des statistiques
douaniéres relevée précedemment stapplique tout particuliérement a ces produits
qui subissent des premiéres transformations dans les zones proches des portse.
Ainsi, si l'analyse des hinterlands qui suit permet de révéler certaines situ =
ations de concurrence entre les ports pour la desserte d'wme région donnée,
elle ne permet pas de les décéler toutes en raison de cette mauvaise apprécia=

tion des "premicres" origines ou des destinations finales,

La dewriéme raison tient & la nature méme des produits, Ce sont des
produits pondéreux pour lesquels le critére de proximité d'un port est plus
déterminant bien que l'utilisation de trains completstende parfois a élargir con-

sidérablement les zones dfattraction des poris,
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a) Le bois (et le liége) :

’ De nombreux ports important .du bois ; ce bois provient essentiel-
lement de 1'Europe du Nord, de 1'Afrique mais aussi de 1‘'Indonésie (?)

et du Canada (cf. annexe),

Powr ies bois d'EBurope du Nord les hinterlands des ports semblent
assez bien limités 3 la possibilité d'utiliser des bateaux de faible
tonnage pour ces zones peu éloignées améne probablement les importateurs
a choisir plus facilement le port le plus proche de la destination. Il
réssojt toutefois que le port de Boulogne assure pour ces bois un trafic
important vers la région parisienne alors que celui de Rouen semblerait
se limiter A la desserte de sa région., Le Havre. nasue pratiquement pas

de trafic de bois sur ces relations,

La situation est trés différente pour les bois d‘'Afrique et dans
une moindre meswre 4'Extréme-Orient ; les hinterlands des trois ports de
1'Atlantique pour lesquels le trafic de bois est important (Bordeaux,

La Rochelle, Nantes St-Nazaire) se recouvrent plds facilement bien quz .
La Rochelle assure presque tout le trafic a destination de la région
Foitou-Charente et que sa position soit moins forte que celle de Nantes
dans les pays de la Loire ou que Bordeaux en Aquitaine. Ces ports et
surtout La Rochelle, desservent les régions centrales, y —ompris la région

parisienne,

Sur la Méditerrannée Séte et Marseille s'assurent un quasi-monopole
dans leur région mais sont en situation de concuwrrence pour les trafics
important a destination de la région RhOnes~Alpes : dans cette concurrence

il semble que Séte s’assure la plus grande part du marché,

Dang le Nord, Dunkerque, Le Havre, Rouen et Boulogne'sont également
des ports d'importation de bois mais les tonnag-s traités ne dépassent pas
ceux des ports moyens cités précédemment et leur position n'apparait pas
dominante sur ce type de trafic, Tous ces ports participent a la desserte

de la région parisienne dont le principal port demeure Boulogne,

L'hinterland des autres ports est en général limité & leur région
d'implanfation quelque soit l'origine de ces importations : les ports bretons

~assurent la desserte de la Bretagne, Caen essentiellement de la basse-Normandie

et ils apparaissent peu menacés par la concurrence d'un autre port dans leur

région,
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GICHS ZI2 FORTS

05 (BOIS ET LIEGE)

SENS : ENTREES

Tableau n°® 31 1876
3 (<A
y £ g S & o &2 = a >
P o S & & 5 & & 2 <
— héH & = g Q \i) < o o O
& | £ | 8 = | w | = | 7 B | H | & O
g 3 o £ - %) & 0 & 5 o = 2
O = 23] %] Ql ™ =4 o = @ o
= o i = & Y <& o = = 3 )
= Pe a o 2 ) €2 X o N = -
- o o < n O o~ © o\ - - o~ o
unke 110292 571 774| 150 285 70
salais| 24039 351 219) 617 175 26 45 o
Joulare 33497 10 765 56 524 1 076 351 91 56
yieppe|1 083 190 89 10 181 114 1
touen 287 74113 907| 369 804 97 19
e Hamd 689 394} 10 420 8 787 26 961 742| 2 116 7141 2 2300 - 172 19 21
taen 48 ‘ 264|255 920 890] 206 18
Fernuy 5| 4 682 45 16 79
Se-Malo 44 61 388 4 213 2 275
103Cof f 40
rest 25 618
Lorient 42 s8{ 57 505 1 233
jantes 3 072 15 26 919 9 7611322982 550 3
=3 .
(cchend  500) 6 033 110 825 | 3 844/14 156| 9 279 26933 523271 (31 €91| 1 605 80
Jordean{s 189 8 959 | 1 364 896 355( 1 010{ 1 089] 4 450 224 218 9 o98| 570! 23
3ayonne .9 354 ' 4
La
{auvell 3 687
jéte 140 6 026 {3 593 | 1 165 55 18| 1 745 549! 9 700129727 i1l 41
weeilel 307 1 092 587 442 2 101{ 1 111 624 614! 1 205 116681

Source i Douzne. {tonnes
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b) Les engrais

. Les zones d'influence des ports, telles qufelles peuvent &tre appré-
ciées 4 ltaide des statistiques douaniéres sont assez bien délimitées en ce

qui concerne les engrais,

Au nord de la Loire Saint-Malo est le seul port moyen avec un trafic
dtengrais important, Il assure la desserte de la Bretagne avec Brest, dont les
trafics sont plus faibles, ainsi que la desserte de la région du Centre avec

_ Rouen,

Nantes & presque ltexclusivité de ltapprovisionnement des pays de la
Loire, Dans le sud, les trafics issus de Bordeaux et Bayonne se rencontrent pour

la desserte de l'Aquitaine,

. Séte et Marseillie se divisent des trafics sur les bords de la Hédi-
terranée : cewr qui sont destinés au Languedoc Rcassillon p2ssent par le premier
port, ceux qui sont acheminés vers la région Prcvence - C6te d'Azur passent par

le seccnd,

¢) Importation de nourriture pour animaux

Les plus grands ports importateurs de nourriture pour animaux sont
les ports de Lorient, Brest, Nantes Saint-Nazaire et Bordeaux, Ces trafics at-
teignent dans ces ports des tonrages trés importants par rapport auxquels ceux

de Rouen et Marseille apparaissent faibles,

Pour ce produit les hinterlands des ports semblent assez bien déli=
mités . Dewx régions seulement recourrent & plusieurs ports pour leur approvi-
siormement ¢ la région parisienne desservie a la fois par Rouen et Lorient et
la Bretagn= desservie par les trois ports de Brest, Saint-Malo et Lorient a

nouveau

Les autres ports par contre, jouissent d'une position relativement

peu menacée pour la desserte de la région de leur hinterland,
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Produit ¢ 7 ( engrais)

TABLEAU N° 32 Sens 3 Entrées
(4] ;’ r-‘l -
5 w ot : &
) 5 9 bt 9 i B
o ) LS, 5 0 3] <
7} b g [0 o) P~
ot g - o 5 0 SR
r‘3 . 8 E T Q £ < U b3 (ST I ]
o e g O g) o &) = 2 o i D
ol $4 - ) e (0] s g\ kvl (B (o
Lo I} 3} (o] : [ | g W g O
.- =~ ] & = o R + S : °
2l 81818 |e |8 2islElEl8]l %8
o -t ¥) 3} o s m g o o ot S R
== 8 > &) oo m 0. e < = = fa
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nunkerque 114929 5257 | 30737} - - S D D R A -
lalais ' 169 | 140 1 - 85 21 - - - 17 } - - 2
3oulogne 18 - 1 - - - - - - 19 - - -
dYieppe _ - 154 - 193 | 1882 - - - - - - - -
‘ouen 3050 25206 {28600 §39690 41 - - 60 - - - -
¢ Havre - ~ | 1082 ¢ 2399288700, - - - - - - .- -
‘aen . I R A - {11751 - - | -] -| - | - -
‘nerbourg - -~ {148 95 416 306} 36 - - - - - ~
aint Malo - - | 3493 150193 60 - 3454 = - - - - -
loscof - - 540 - - - 53974 170 - - - - -
irest - - - - - - 146439 = - - - - -
qrient - - 15250 § ~ - - 8658 - - - - ‘ -
‘antes - -~ | 4643 - - - - . - - - - -
a Rochelle - - -} - - - 675 - - - - -
ordeaux - - 39404 - - - 1093 {1696 - - -
ayonne - . - - - - - - 2730
ort la Houvelle - - -} - — - - - - - 15167 - -
ete - - - - - - - - - ] - l16340 214¢
arseille - -~ {747 - - - - - - 200
t

Unité : tonnes
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Produit ¢ I7 ( nourriture pour animaux )

KN

Tableau n °© 33 Sens : Entrées
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Dunkerque 28653, 20! 27471 © o | 16 - - -1 -1 - - -
Calais 180 | 186 | 133f - | 25 14 15 - - - = - -
Bouiogne 5591 1331 21 - {301 - - - - -1 20 - -
Dieppe 532 - 1290 523|856 266 84 |1422}) 228} -~ 3231 ~ | -
Rouen 2835 - §{54958% 550 | I4117§ - 1798 - - - - - i -
Le Havre 2204 { 54 772¢ 150 | 1567 141 345 2 -1 I5 40 - =
Caen . Ll L - L -~ - L L - - <o -
Cherbourg 19 - 1914 3 102 | 1269 | 549 ; 284| 111{ 12| 38 — -
Saint Malo - - 115979 - 15 | 1008 - - 9 - - -
Roscof 19 - - - 15 | 5028 | 116 | I35} =~ 331 - - -
Brest - - - - - - - - - - - -
Lorient - | - 9690 {1371 ] 930 | 300 150 -] - joes | ~ | -
Nantes - - | 7725} 260 o O [3734 - 1490} - - -
La Rochelle - - - - - - - - 584 - - - o~
Bordeaux - - 17154 700 454 - - |} 300 100} 100} 300| 109¢C
Bayonne - - - - - - - .. - - - - -
Port la Nouvelle - - - - - - - | - -1 - - 3687 { -
i
Jarseille - - 63 20 I19 - 50| = | = -~ {1426 696 {99102

Unité ¢ tonne
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d) Exportations de céréales

Caen, Brest, Nantes, 1a Rochelle, Bordeaux, La Nouvelle et dans une
moindre mesure Bayonne sont des ports exportateurs de céréales, Les trafics cont
/ » » 0 - i ’ - - e -~
en général pour origine la région dans laquelle le port est implanté et trés

rarement ces trafics régionaux sont détournés par d'autres ports,

Les autres ports moyens participent trés peu & ce mouvement d!ex~
portation soit parce que leur région n'est pas exportatrice soit parce qu'ils
se trouvent i proximité d'un port qui attire les trafics de la région, Parmi
ceux-Ciy outre les ports précédents; il faut mentionner les grands ports de
Dunkerque, Rouen Le Havre, Ces grands ports et en particulier Rouen; drainent

les exportations des eentres céréaliers du bassin parisien,

e) Fruits et légumes

o Importation : Dievpe est le sesul port moyen gros importateur de fruits et
légumes (1), Il dessert principalement la région parisienne avec Le Havre et
la Haute-Normandie avec Rouen, Le trafic de Dieppe est trds spécialisé et

plus des 2/3 des tonnages concernent la banane,

e exportation : Bicn qulil existe des centresproducteurs dé fruits ¢t lézmmes
qui exportent un peu partout sur l'ensemble du territoire, ces centres sont
surtout concentrés dans le sud de la France. Une grande partie de ces produits
est acheminée vers les ports du Nord et expédiée vers llAngleterre en particu-
lier, la position de lfinterland des ports pour ce type de produit s!explique
largement par ce mouvement Sud-Ncrd, Des ports comne Calais et le Havre ont
des hinterlands trés larges touchant les pays de la Loire, le Languedoc=ROus-
sillon et la région Provence = C8te d'Azur, Il en est de m€me pour Dieppe.a

un moindre degré. Dunkerque et Rouen par contre ne semblent pas participer &

ce type dfexportation et menacer les ports précédents,

Cherbourg est un port d'exportation important pour les fruits et légumes pro=
duits dans la région de la Loire et m&me dans des régions plus scptentrionales

Pour la Bretagne, il faut signaler les exportations qui passent par Roscoff

dont lf%interland d'ailleurs dépasse assez peu cette région,

(1) dans la liste des 19 ports retenus, En effet des quantités importantes de

fruits et légumes sont également importés par Pore-Vendre; en provenance du
Maroc. les trafics de Ylégumes” de Brest et Lofient concernent essentiellement
le manioc destiné 3 la nowrriture pour animaux.
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PRODUIT : O1 (CEREALES)- SENS ¢ SORTIES
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TRAFIC ¢ REGI(NS &=2 PORTS
PRODUIT : 03 (FRUITS ET LEGUMES) * SENS : ENTREES
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TRAFIC ¢ REGIUNS ZZ2 PORTS

PRCDUIT ¢ 03 (FRUITS ET LEGUMES) SENS t SORTIES
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Ainsi les ports du Sud exportent peu de fruits et légumes.Bordeaux,
Séte, Marseille nfassurent que de faibles trafics et leur hinterland est tyés

soumis a ltinfluence des ports du Nord,
3

Ltanalyse des hinterlands portuaires permet denc de décrire la défor-
mation des zones dlattraction des ports suivant les types de produit ou suivant

les grandes zones diéchange i 1fétranger,

Dans cette analyse on retrouve l!'importance de la distinction entre

produits pondéreux et produits manufacturés :

- Dans le premier cas lthinterland des ports moyens ntapparait souvent pas plus
étendu daps les limites des statistiques disponibles) pour les produits dans
lesquels ces ports sont spécialisés; il est vrai que leur caractére de produits
pondéreux ne favorise pas jusqu'd présent un acheminement terminal trop long,
mais les ports moyens ne semblent pas participer pour ces produits 3 la desserte

de 1t'intérieur du pays,

Il existe cependant quelques exceptions parmi lesquelles on reléve des trafics
de bois a partir des trois grands ports de lYAtlantique vers le centre du pays,
des trafics de tourteaux a partir de Lorient vers le bassin parisien ainsi que

quelques trafics de céréales,

Pour ces produits, les hinterlands des ports moyens ne recouvrent que trés
rarement ceux des grands ports autonomes; mis a4 part les trafics de céréales

les zones de concurrence apparaissent surtout entre les ports moyens eux-mémss @
trafics de nourriture pour animaux pour la desserte de la Bretagne, trafics de -
bois entre les ports de Naintes Saint-Nazaire, La Rochelle et Bordeaux, trafics

de céréales entre Séte et La Nouvelle etCooe

= Dans le deuxiéne ca§,il apparait pour les hinterlands des produits manufac-

turés '

o dfune part lfimportance de la localisation du port moyen sur la fagade médi-
terranéenne ou la Manche, 4

o dfautre part des zcnes dfattraction pértuaires beaucoup plus étendues, Cette

remarque concerne principalement les ports du trafic transmanche s (alais,

Boulongs, Dieppe,

AR A
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Pour ce type de produit les hinterlands des ports moyens et des ports auto-
nomes se recouvrent plus fréquemment et liattraction des grands ports autonomes

stexercent sur les régions dfimplantation des ports moyens.
. X

A cbté de ces deux groupes de produits, il faut mentiomner les fruits et légumes
pour lesquels les hinterlands sont étendus et qui sont parfois & llorigine dfune

concurrence entre ports moyens et ports autonomes (cas de Dieppey par exemple)o

En régle générale; cependant, la vocation régionale des ports moyens
se confirme en ce sens que les trafics des régions littorales passent dans
leur majeure partie par les ports moyens d'implantation locale et que récipro—
quement les trafics des ports moyens sont essentiellement générés par ceux de

Jeuwr région d!implantation,

- Cette remarque ne s'applique bien entendu pas a des ports comme
Calais, Boulogne, Dieppe voire S¢te qui sont situés & praximité de grands ports
autonomes mais dont liimpact sur les trafics locaux est cependant loin diétre

négligeable,



[ YOy

71e

CHAPITRE ITI -~ LES FACTEURS QUI CONDITIONNENT L'EVOLUTICN DES TRAFICS DES P.Me

La caractérisation et l%analyse de 1'évolution des trafics, la

description des hinterlands permettent une meilleure appréhension du probléme de

- la stabilité et des perspectives des trafics des P<Me

‘ Mais elles sont insuffisantes dans la mesure ol elles n'intégrent
pas les différents facteurs de 1'offre qui interviennent dans la coanstitution
d'une chalne de transporte De plus elles ne fournissent pas une analyse suffi-
sante des relations qui existent entre 1l'acticitér‘économique ocu les relations
économiques qui en amont gérent les trafics des Pelej or, lactivité des P.M.
est ie reflet dtactivités économiques et ce n'est que dans cette perspective que

l'on pourra éclairer l'avenir des PeMo

L'objet de ce chapitre n'est certes pas d'apporter une réponse & cas
problémes, mais uniquement de recemser et de classer les priucipaux facteurs qui

conditiomnent 1l!évolution des trafics des Po.Me aussi bien au nivean de ll'offre

‘de service traansport que de la demande- de traansporte: : R

A - Les facteurs de 1'offre et les tra‘ics des P,M, (*):-:

Le choix d'un port powr un trafic déterminé dépend de tout
un ensemble complexe de considératiorsqui ne se limite pas aux seuls facteurs
de 1'offre de services portuaires ; le passage dans un port est une phase de
1'acheminement de la marchandise qui s'intégre dans l'organisation de 1lfensemble

de la chaine de transport.

Les facteurs de l'offre de transport doivent donc &@tre considérés
A la fois au niveau de la desserte de l'hinterland du port, des services
offerts dans ie port lﬁi-méme,(soit par les autorités portuaires ou par les
entreprises qui y exercent une fonction de transport) et également de la

desgerte maritime du port,

Ces différents factewrs n'ont certes pas la méme importance

suivant le type de trafic considéré et,suivant les cas;les P.M. sont dans unz

pogition plus ou moins forte face aux grands ports autonomes.
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a) La desserte terrestre R

La qualité de la dessarte terrestre est trés variable suivant les
P.M. considéré, Mais bien souvent les P.M. se trouvent dans des régions
excentrées, économiquement moing développées et la qualité des infrastiuc-

tures est parfois un élément disuasif pour les trafics,

Cette localisation de certains ports a des conséquences en matilre
de tarifications ; le faible niveau de trafic et la rentabilité médiocre
qui en résulte pour les exploitants des modes de transports sont a l'origine
d'une tarification au kilométre supérieure & celle qui est offerte pour la
desgerte de ports concuwrrents, Les responsables locaux sont en général

trés sensibles & cet aspect du probléme de la desserte,

On peut toutefois noter que, & terme, les surcots qui apparaissent
du fait de la saturation de certaines lignes desservant des grands poris
peuvent, comparativement rendre plus attractive l'exploitation de lignes moins
chargées qui desservent des P,Ms mais il ne faut pas exagérer la portée

. d'une telle évoluticn,

OO oo s APl S M 0y - RS e B R S RO L R el

e T T AT I A e ot e A e P B

b) Les services portuaires 3

Au niveau des services portuaires on rencontre des facteurs qui
tendent a dissuader les passages par des P,M, et d'autres au contraire qui
tendent & les encourager,

Ces appréciations différent suivant qu'il s‘*agisse d'un trafic de

pondéreuwx acheminé en vrac ou d'un trafic de marchandises diverses.

En ce qui concerne les éléments qui ont wne influence plutdt
négative sur les niveaux de trafic de P.M on reléve d'abord leursqualités
nautiqueé: tirant d‘'@au maximum, longueur - maximale des bateaux. De nombreux
P.M. (dont notamment Bayonne, La Nouvelle) ne peuvent recevoir que des
bateaux d'un tonnage limité. Cela dissuade le chargewr qui ne peut bdbé&néficier
‘de réduction de frét 1ié 2 1'utilisation de bateaux d'un tomnage plus élevé

et cela réduit les possibilités de desserte maritime,

R T ok T T T T SOV, - R T T SR Atemies o el L e et em o we e evegaa o g et P . S

R R - cea A

(*) La lecalisation-du-pert-nlegt-pas.considérée ici comme un facteur de _i'offre;
cet aspect a été abordé dans le chapitre précédent,
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Cr, 1'évolution des techniques de transport maritime tendent i 1lf*utilisation
de bateaux de plus en plus importantse. Ce phénoméne est observé & la fois
dans les transports de vrac et de conteneurse On s'attend notamment a ce

que s'intensifie certains trafics de vois et de nourriture pcur animauxe

Par ailleurs, les équipements portuaires de manutention soat
souvent moins sophistiqués dans les PoMe ce qui a pour effet d'allonger les
temps d'immobilisation des navires et par conséquent d'augmenter le cofit du

transporte

I1 faut noter toutefois que lfutilisation de techniques Roll-on
Roll—off nécessite relativement peu d'égquipements portuaires surtout en
Méditerranée ol il n'v a pas de marées. Le développement de ces techniques de
transport sur des destinations de plus en plus éloignées est donc un facteur
qui ntest pas défavorable aux P.M. Le port de Séte bénéficie largement de
cette évolution et m8me un port corme La Nouvelle a assuré une liaison RoRo
sur le Maroc. Le trafic transmanche des ports moyens de Nord est essentielles

ment un trafic Ro=Ro {(=).

De plusg, si les équipements de manutention portuaire ont parfois
un effet dissuasif, il n'en est pas de méme lorsqu'il s'agit de la manuten-
tion assurée par les dockers dans les PoM, Des P.M. comme Séte, la Rochelle
ou bien d'autres ports de moindre importance ont la réputation d'evoir des cofit

de manutention moins élevés que dans les grands portss

La taille plus réduite d'un port peut ainsi &tre un élément positif
pour des entreprises qui veulent privilégier un point de passage portuaire et
que le gigantisme des grands ports rebuteo Ces entreprises ont en général
besoin d'un minimum d'installations portuaires pour faire transiter leur mare
chandise ( unités de stockages pour le pétrole, l'essence, les céreales, les
produits chimiques, surfaces de stockage pour le bois, chaix pour le vin,
entrep8ts frigorifiques pour les fruits et légunesSiee ) et recherchent une
certaine stabilité dans leurs chalnes de transpcrt o De telles politiques de
distribution, voire de production lorsqufune premiére transformation est ef-

-

fectuée dans les zones portuaires, sont de nature a stabiliser les trafics des

A

PoMe et levr avenir ce trouve plus étroitement 1ié A& celui de quelques grandes

enitreprisese

(#) Cette_ tecknique permet aux P.M. d'accéder a certains trafics de marchandises

diverses qu'ils ont , en régle générale, dég difficultés a attirer, . -
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Hais les services portuaires ne s'apprécient pas uniquement en
fonction de la qualité des équipements portuaires privés ou publics ; les
services commerciaux sont souvent déterminants surtout powr drainer les

marchandises diverses,

A

Il y a d'abord les services commerciaux du port eg/é cet égard/les
directions des P,M. ne disposent pas toujours des moyens pour mener une

politique de prospection commerciale semblable & celle des grands ports.

En ce qui concerne . les entreprises commerciales d'auxiliaires de
transport,il est certain que les transitaires et les agents maritimes

recherchent une implantation dans les ports & gros trafics ; or,ces entreprises

sont avant tout celles qui ont une vocation pour drainer les trafics de

marchandises diverses -, Bordeaux est peut-€tre le seul port qui n'appartient

pas au groupe des 4 grands ports autonomes et qui a une forte réprésentation
commerciale,

‘ . P e e

La croissance du trafic de marchandises diverses de Séte a suivi
1timplantation d'un transitaire de taille internationale. Ceci montre 1!impor—
tance de cet élément commercial dans la chaine de transport de ces produits

qui sont moins dépendants des infrastructuress

A un autre niveau dans le domaine commercial, l'existence d'une
négoce spécialisée prés d'un port peut &tre & l'origine d'un trafic détexminant
pours ce port; l'implantation des négociants joue parfois un rdle équivalent
a4 celui de l'implantation d'entreprises de procuctions, dans la mesure ol ils
participent & l'organisation du transport. Le trafic de vin de Séte s'expligque
par la présence de nogociants dans ce porte Il en est de m€me des trafics de
fruits et légumes qui passe par Port-Vendres, proche du marché de Perpignan

spécialisé dans ces produitse

Il est donc difficile de conclure en ce qui concerne les services

portuaires sur les "atouts" et les "handicaps" des P.M. En reprenant la

classification par type de produits on retient cependant 1es‘prob1émes rencontrés

powr le transport des pondéreux en raison de la médiocre qualité nautique de cer-

tains ports et la faiblesse commerciale des P,M, qui ne leur permet pas de
draine; avec efficacité les marchandises diverses, Si 1'on exclut les cas
particuliers liés a leur localisatioq,leurs principaux "atouts" sont : leurs
cofits de manutention souvent moins élevés et la “"possibilité® d'étre choisis}

comme port de passage privilégié dans le cadre de la politique d'une grande

entreprise qui désire garder Ia maitrise de ~sCA transport.

~
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C) La_desserte maritime

Si 1'on écarte les aspects de la desserte maritime liés A& 1'accueil des
navires dans les ports, les problémes de desserte maritime se limitent essentiel-

lement A ceux de l'implantation des lignes réguliéres.

En effet, lorsqu’'il s'agit de transport de vracs, lL'affrétement des
bateaux s'effectue bien souvent en fonction de la nature du produit et des carac-

téristiques portuairec.

Mais le probléme est trés différent lorsqu'il s'tagit de marchandises
diverses qui sont acheminées par des lignes réguliéres. L'organisation de ces
lignes est régie par des conférences maritimes internationales au sein desquelles
les plus grosses compagnies maritimes frangaises ont des difficultés a faire
entendre leurs voixe Dans ces conditions, on imagine mal que soient pric en

compte les intéréts de ports movens dont les trafics sont limités.

Les seules exceptions concernent la desserte de caertains pays
d'Afrique ou celle de pays étrangers relativement proches de la rance
(1ignes transmanche et quelques lignes en méditerranée lorsque 1'organisaticn
des conférences se montre moins contraignante) : ce probléme dépasse donc bien

souvent celui des P.M. et, Bordeaux est le seul port en dehors des 4 grands

ports autonomes qul se recommande d'un nombre assez &levé de lignes régulidres.

La confrontation de 1l'offre et de ia demande

Dans 1l'optique de la confrontation ae 1l'offre et de la demande de
transport aui conditionne l'activité des PoMs, on reléve trois grands types

de proBlémes dont l'incidence est déterminante pour l'avenir des PeM.

L2 premier est celui du développement du trafic transmache qui

concernc essentiellement les P.¥, du nord de la France,

Le deuxiéme est celui du transport maritime de produits liés A
l'lactivité agricole et en particulier du transport des matiéres premidres

agricoles, Il est particuliérement important pcur les ports bretons,

Le troisiéme enfin est celui des g¢grands ports de ltatlantique
dont la faiblesse &ccnomigue de lewr hinterland ne lewr a pas permis de suivre
1*évolution des 4 grands-ports-awtoncmes, notamnent dans les-échanges de

produits manufacturés avec les pays les plus éloignés de la France,
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I1 reste bien entendu d'autres éléments A prendre en compte dans
1'évolution des trafics des P.M, ; les problimes des P.M. de la méditerranée
s'apparentent parfois A ceux des P.M. du nord lorsqu'il s'agit de la desserte
de pays relativement proches mais/ la prise en compte de tous ces éléments,
suppose des études spécifiques pour chacun des ports en question étant donné
- 1la diversité des situations,

B T SN P T TR
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Les trois exemples précédents qui sont trés différents, constituent

néanmoins une référence utile pour tenter de définir une typologie des situations

]aquuelles sont confrontés les P.M,
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a) Les ports de la Manche et le trafic trans-manche ou le trafic YBurope-Nora®

plus généralement

‘Le trafic "Transmanche" comprend essentiellement le trafic des ports
francais avec l'Angleterre et l'Irlande. Dans une acceptation plus large, on

y introduit également les échanges avec les pays scandinavese

Le trafic "“Europe Nord®" comprend outre le trafic Ytransmanche" les échanges
maritimes avec les pays de la Mer du Nord et ceux de la Mer Baltique, y compris
l'U.R.SOS.

Les échanges avec les pays de l'Europe du Nord apparaissent alors relativement
déséquilibrés, les flux d'importations étant bien supérieurs, en tonnage, a
ceux des exportations ( 25 millions de tomnes contre 11 millions de tonnes). Ce
déséquiliﬁfe est perticuliérement net dans les échanges avec les pays scandina-
ves ( 5,2 millions de tonnes d'importations contre 1,32 millions de tonnes dfex~

portations).

Dans les échanges des produits manufacturés ( chap. 9 de la nomenclature NeSeTo)
ces flux sont cependant mieux rééguilibrés, puisque les importateurs en prove-
nance de cette zone s'élévent 4 1,8 millions de tonnes contre 0,8 millions de
tonnes pour les exportationse Ces produits les plus riches sont échangés prin-
cipalement avec l'Angleterre et les pays scandinaves ( cfo tableau 37 )o

La proximité de 1'Angleterre, 1'importance du commerce de produits transformés
de la France avec ce pays expliquent d'ailleurs le niveau élevé des tonnages
acheminés par "ferry boat ou car ferry® : environ 1 million de tonnes & 1'impor—
tation et & 1l'exportatione Les autres pays de 1'Europe du Nord participent trés

peu a ce type de trafice

Les ports moyens ont une place importante dans 1'acheminement des échanges avec
1'Europe du Nord : la part des trafics qu'ils assurent est particuliérement
élevée lorsqu'il s'tagit déchanges avec l'Angleterre (tableau 39) et lorsque

les produits échangés sont des produits manufacturés ( tableau 38); elle corres—

pond & une vocation de transit intra et extra régional des Po.M.

Ainsi les ports moyens assurent 3I% du trafic "trans manche" et 28,5% du trafic

"Rurope Nord% 2 l'importation pour les produits céu chapitre 9 de ia NoS5:T.
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Ces pertes de trafic sont néanmoins plus faibles A 1‘ekportation ol ellas n'at-

teignent que 22% et 10% respectivement.

Le seul port de Calais parvient & attirer environ le 1/3 des échanges de ces
types de produit avec l'Angleterrec et atteint sur ces tonnages des trafics sen-

siblement égaux a ceux du Havreo

Pour apprécier la dépendance des P.M. de la manche & 1'égard des échanges de
la France avec la zone “Europe Nord", le tableau 40 donne la part des trafics
de ces ports qui s'est réalisée en provenance ocu a dectination de cette zone.
Ainsi les ports qui apparaissent les plus dépendants sont Calais et Ronaff aux-

quels il faut ajouter a l'exportation Dieppe et Saint Maloe.

Les ports de Cherbourg et Caen révélent par contre une diversification géogra-
phique plus grande de leurs échanges.

Enfin, Boulogne apparait relativement peu dépendant de la zone "“Europe Nord"

si 1'on considére ses trafics globaux et est au contraire trés 1ié a l'Angieterre

dans l1'acheminement des produits manufacturése

Dans ce méme tableau 40 on remarque d'ailleurs que cette dépendance des P.M.
est encore plus forte si.on se limite aux produits manufacturéss: Ces produits
sont essentiellement des importations et des exportations du Royaume Uni ou ‘des
pays scandinaves et représentent prés des 3/% des trafics de produits manufac
turés des PoMo A l'exclusion toutefois de ceux de Bordeaux, MNantes, St-Nazaire
et la Rochelle. On retrouve ici le fait que les trafics d'objets manufacturés
(chape9 NeSoT.) des PeMe se limitent pratiquement au trafic transmanche. Seule
la part du trafic transmanche des trois plus grands ports de l'Atlantique ne

dépasse pas 20% pour ce type de produite

Cette spécialisation géographique en fonction d'une zone a l'étranger
relativement proche se traduit parfois pour lec PeMs en question par un hine

terland assez étendue

Les P.Mo de 1a Manche sont d'ailleurs les seuls PeMs qui disposent d'un ninters
land relativement étenduv et l'attraction qu'ils exercent en dehors de leur

région d'implantation jusque sur la COte Atlantique concerne presque exclusive-
. ment 1e~tra£iq transmanche ¢ les seules exceptions d'importance sont un trafic
de bois & Boulogne, un trafic de fruits et légumes a Dieppe et un trafic d‘ob-

jets manufacturés A Cherbourg qui proviennent d'autres zones du globe et dont

la diffusion en France n'est pas uniquement régionale. : S
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La proximité des grands ports ne semble donc pas avoir emp&ché les PoMe de la

Manche d'attirer le trafic transmanche.

I1 est vrai que ce trafic est un trafic portuaire bien particulier et qu'il ne
constitue bien souvent que le simple prolongement d'un trafic routier ce qui

dans certains cas explique lfétendue de l'hinterland.

Mais-tous les PeMe de la Manche n'ont pas bénéficié autant de 1'intensification
des échanges entre la France et 1'Eruope du Nord, et en particulier 1'Angle-
terre. lLes situation des différents ports demeurent assez diversifiéese Calais
est le port le plus spécialisé dans le trafic transmanchee. Boulogne, Dieppe,
Cherbourg ont d'autres trafics plus ou meins prometteurs. Roscoff, Saint Malo
et Caen sont également irés tournés vers la zone "Buropz Nord" mais leur ime—

plantation en France est plus régionale.

-
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TABLEAU 37
TRAFIC MANCHE : Milliersde tonnes.
1976
IMPORTS ZXPORTS i
Tte$ March. Chap. 9 TtesHarc. Chap. 9
— —
Trafic zone 1 25 184,4 1 269,3 10:795,9 832,9
" dont ¢
Trafic GB 4 515,0 403,0 5 036,8 455,4
Irlande 122,8 7,2 422,32 22,2
Norv. FIN-SU-DK 5 213,6 681,0 1299,5 | 126,3 i
: |
' -
| TRAFIC FERRY BOAT QU CAR FERRY : !
| |
| i
\c.B. | 976,0 | 1 014,2 |
i Irlande E 39,5 i 20,7 E
ENOU.FIN.SUE.D.K. i 50,6 g , 3,0 }
i i i '
[ \ ' 1
__________ -+

Milliers de tonnes,
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Chapitre 9
TABLEAU 38
TRAFIC INTERNATIGAL (EN MILLIERS DE T.) 1976
. Dont
4 P.A. | 15 PM | 12 Pu |DOrdea § 401 13 P
Nantes Total
La Rachelle %
IMPORTS @
(1) Toutes origines!1 642,9 763,8 467,2 296,6 12 406,7
(2) Transmanche 681,6 409,6 362,9 46,7 11 091,2 31,2 ¢
(2)/(1) % 41,5 53,6 77,7 15,7 45,3
(3) Europe nord 783,6 | 485,7 361,7 124,0 11 269,3 28,5 ¢
- (3)/(1) % 47,7 63,8 7744 41,8 52,7
EXPORTS ¢
(1) Toutes origines)2 860,1 8‘10,5_ 290,2 441,313 670,6
(2) Transmanche 315,0 288,7 207,4 81,3 603,7 22,0
(2)/€1) % 11,0 35,6 71,5 18,4 1644
(3) Europe Nord 449,9 383 283,1 99,9 | 832,9
(3)/(3) % 5¢7 47,3 57,6 22,61 23,5 10,4 ¢

Source ¢ Douane,

81,



TABLEAU 3

PORTS DT LA HANCHE TRARI

——-—— 4 St T o e e i e Tk o S S P T At 5 i S S o o e A & A e e B o o e o e

mer
[ 2 S A

IXPORTS
e T |
i Trafic Dont Chap, 9 !
= —---mre- SN e B B —
} Total |Zone 1 G?gf ‘ E%;;:;; Total Zone 1 G.B. Eﬂg;lgz.;
| | i
L S e e B
Dunkerque | 22 596,3 | 5 746,4 |1 901,5! 1375,4 1 157.6 | 74,1 | 55,1 1,7 |
Calais 1313,5 1 972,31 471,20 55,5 § 178,6 | 171,9 | 133,7 36,7 |
Boulogne | 1150,6 | 311,81 16,10 105,81 957 | 89,3 | 12,11 . 60,8 |
Dieppe 431,31 170,0 | 107,8 4,61 36,8 | 33,4 | 33,0 02 |
Le Havre | 59 249,8 | 4 209,5 | 3e2,4! 1688,3 | 452,8 | 182,5 | 124,3 1,2
Rouen 8371,9°] 5737,2 | 295,60 144,8 | 259,3 | 224,2 4,6 216
.Caen 1 285,2 £14,8 96,6 147,5 18,1 1.1 0,4 0,6
Cherbourg 174,3 98,2 | 34,7 4,71 66,8 | 28,4 | 19,3 0,7
RoSCOEE 81,5 80,4 | 54,4 0 3,8 3,7 3,6 o i
Saint-talo! 789,611 . 304,9 | 10,8 160,51 31,0 I 20,0 2,5 1 7,4
EXPORTS
§
Dunkergue 4 324,4 1 1 964,7 675,4] 202,5 ! 619,8 95,0 52,2 7,8 |
Calais 701,61 637,61 534,90 9,11 156,28 | 137,4 1 134,7 o |
Boulgone §27,9 g1,2 1 29, 1,51 18,3 1 12,7 5,9 0,5 |
Dieppe 225,9 | 183,21 170,1! 0 59,6 | 57,5 1 565 1 0,8 |
Le Havre | 4997,0 ! 1725,8 | 711,81 287,61 925,2 | 238,0 1 35,0 23,9 |
Rouen 5643,1 1 2 997,7 11 265,41 283,7 | 343,7 {103,7 | 2,2 73,7 |
Caen 455,6 1 198,01 91,31 38,9 1 26,7 50 1 1,2 0.6 i
Cherbourg 337,91 172,01 150,€ 0 91,8 | 72,4 | 60,5 9,8 |
RosCofs 59,3 58,2 1 57,8 0 41 1 a1l 39 1 o i
Saint-}alo 69,2 63,2 1 38,1 0,51 2,31 1,71 1,0 i 07 |
S UEUS S N S L. L S —i el




PORTS DE LA MANCHE ET TRAFiC MANCHE :

TABLEAU 40

! J
&
2o}
Q
L
=
=
>
[
[}
)
<
3

|0

1.2

1'73
—
Q
g
e A3
b
U
<
4
g
3
~3

1976

IMPORTS

s e e o o e e

Tous trafics

e e et et . et e e o e Y S e D . R S S e e e o o . S S o P - T kS e o o oy S S o s S

Zone 1 - dont G.B. | ;%gvpéi Zone 1 dont G.B.

Dunkerque 25 8 6 45 35
Calais 74 36 12 95 75
Boulogne | 27 1 9 92 1

Dieppe E 40 25‘ 1 89 89
Le Havre 7 3 40 27
Rouen 68 2 86 2
Caen 63 7 11 6 2
Cherbourg | 56 20 4 42 28
Roscoff 98 66 - 97 95
Saint-iMalol 8 - 1 20 64 8

EXEORTS

Dunkerque 45 16 5 i5 8
Calais 90 72 13 87 86
Boulogne 13 5 - 72 32
Dieppe g0 75 - 97 95
Le Havre 34 14 6 26 15
Rouen 53 22 30 1
Caen 41 20 13 11 5
Cherbourg 52 48 - 79 66
Roscoff 98 97 - 100 95
Satin-Malo Nn 55 A 74 44

55

30

SR
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b) Les trafics de produits 1iés & 1l'agriculture et les trafics des ports bretons

‘Les P.M. sont souvent implantés dans des régions dont la vocation est essen-
tiellement agricole, cette remarque s'applique tout aprticuliérement aux ports
de 1'Cuest et du Sud-Ouest de la Franceo

Leurs trafics refletent ce type d'activité économique de leur hinterland proche e
et les produits 1liés & 1'agriculture représentent une grande part de l'activité

de ces PoM,

En fait, les PoM« drainent surtout les trafics des produits qui sont utilisés
dans la production agricole tels les nourritures pour animaux ou les engrais
importés de pays dtOutre Mer, mais ils ne parviennent qu'assez rarement &
attirer les trafics de _produits agricoles destinés & la consommation tels les
fruits et légumes, les viandes ou les céréales, aussi bien a 1l'importation qu'a

1t'exportatione

Cette situation a l'exportation s'explique en pafticulier par le fait que nos
envois de produits agricoles sont principalement destinés & 1l'Burope continen-
tale et échappent donc au mode maritime. L*Angleterre est un des rares pays
d'outre-mer qui importe en quantités relativement importantes des produits

agricoles frangais-( si 1'on exclut les céréales).

Un bon exemple de cette dépendance étroite entre activité agricole de l'inter-
land est activité portuaire est donné par la Bretagnee.

En effet, la Bretagne e§t une région ol l'agriculture occupe dans 1l'économie

une place prépondérante avec notamment toutes les activités qui gravitent autour
de 1'élevage : élevage "sans-sol" de porcs et de volailles, élevage de bovins
avec, en aval, la production de viande, de lait, de fromage, d'animaux vivants

et, en amont, les nécessaires inmportations de nourriture pour animauxe.

Ce domaine a connmu depuis quelques années une véritable révolution et prés de 20%
de la production agricole fluide bretone est constituée par la production

animaleo
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Un bon exemple de cette d8pendance étroite entre activité agricole

de 1'hinterland et activité portuaire est donnée par la Bretagne.

En effet la Bretagne est une région ol 1l'agriculture occupe dans
1'économie une place prépondérante avec notamment toutes les activité@s qui
gravitent autour de 1'élevage : élevage "sans-sol" de porcs et de volailles,
élevage de bovins avec, en aval, la production de viande, de lait, de fromage,
d'animaux vivants et, en amont, les nécessaires importations de nourriture vour

animaux. N

Ce domaine a connu depuis quelques années une véritable révolution
et préé de 90 7 de la production agricole finale bretonne est constitu&e par la
production animale.
;
Les chiffres les plus récents donnent en pourcentage de la production
nationale, 40 7 pour les porcs, 12 Z pour les gros bovins, 18 7 pour les veaux,

20 % pour le lait, 33 % pour les volailles, 24 % pour les oeufs.

Cette &volution se traduit directement dans les trafics des ports
bretons et ceci d'autant plus que les ports bretons ont une vocation régionale

marquée et que les détournements de trafic y sont relativement peu importants.

¢) En_ce_qui_concerne_les_trafics :

Prés de la moitié des trafics en entrées et les 3/4 des trafics en

sorties sont 1iés a l'agriculture.

Les entrées qul représentent plus de 90 7 du total des tonnages de
l'ensemble des ports bretons se répartissent entre quatre grands postes : "les
produits énergétiques', '"les bois et matériaux de construction" représentent
chacun environ le 1/4 du total. L'autre moitié concerne les produits agro—ali-
mentaires (environ 1,7 million de tonnes en 1976) et les engrais (environ
] million de tonnes constitué pour moitié d'amendements marins et pour moitié

d'importations d'engrais) (1)

- e e e e e i . e 8 e S G S L e 4.0 Sy S e TR Y Y e S e S e T W 875 i k. o o e e

[

(1) Cf. étude de la Chambre Régionale de Commerce et d'Industrie de Bretagne sux
les perspectives d'activités portuaires et industrielles portuaires en

- Bretagne — Moisan: - - - - SR - ~ -
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Ces deux derniers postes se sont développés plus rapidement et leur

part est passée en un peu plus de 10 ans de 22 % 3 environ 45 7.

. Les produits agro-alimentaires concernent presque exclusivement la
nourriture pour animaux (1,5 million de tdnne en 1976 et presque 2 miliions de
tonnes en 1978) : 180.000 tonneéade céréales, 410.000 tonnes de manioc {(contre
seulement 150.000 tonnes en 1977), 330.000 tonnes de féves de soja (triturées
dans 1'usine Soja-France a Brest), 780.000 tonnes de tourteaux de soja, 120.000
tonnes de mélasses; 120;000 tonnes de produits divers (sons, farines, de poissons,

etec...).en 1978.

Ainsi, en 1978, les importations de matidres premiéres pour 1l'alimen-
tation animale ont augmenté& de 17 Z par rapport 3 1977 dans les trois principaux
p rts (Brest, Lorient, Saint-Malo). Ces produits passent principalement par le
port de Brest ol est implanté une voirie de trituration et par celui de Lorient
(95 7 des trafics hors pétrole environ). Les engrais passent surtout par Saint-

Malo ol est implanté une usine.

La transformation dans les zones portuaires de ces produits est rela-
tivement limitée : trituration pour les tourteaux, une usine d'engrais et pour
les autres produits, traitement du bois et agglomération de charbomn. Ces Erafics
d'entrées sont donc surtout des trafics de transit vers des usines situées &
1'intérieur de la région (environ 200 usines d'aliments du b&tail) et les emplois
générés dans les zones industrialo-portuaires sont assez faibles, de l'ordre du.
millier.

En sorties, les trafics des ports bretons sont beaucoup moins élevés.
I1 faut toutefois mentionner des trafics de fruits et légumes exportés en direc-
tion du Royaume-Uni et des trafics 1iés a 1'élevage : produits laitiers et un
trafic important de poulets A partir de Brest expédiés pour trois grandes entre-

prises sur des navires affretés.

ontrairement Z la situation que 1'on rencontre dans 1'@tude des
ports spécialisés dans le trafic transmanche, les trafics des ports bretons
reflétent beaucoup plus une activité régionale intérieure qu'ils ne traduisent

un niveau d'échanges entre la France et une zone a l'étranger.
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En effet, les trafics qu'ils connaissent sont essentiellement des
trafics "bretons" et les détournements de trafics y sont relativement peu
importants.

kS

- Lé tranmsit extra-régional en Bretagne est resté d un niveau assez faible. Les
ports qui semblent se trouver dans une situation plus favorable pour attirer
un trafic extra-régional sont les ports de Roscoff et Saint-Malo, qui assurent

--wn trafic trans-manche. I1 est possible qu'3d l'avenir ces deux ports dévelop-
pent leur huiterland en direction du sud. Leur huiterland dépasse déji quelque
peu la Bretagne pour s'é@tendre vers les pays de la Loire. Mais il est cependant
difficile de prévoir aujourd'hui d'importants trafics de transit international
qui seraient 1iés 3 l'entrée de 1'Espagne dans le marché commun bien que l'on
ne puisse nier la situation privilégife de ces deux ports pour la desserte de

1'ouest de 1'Angleterre.

Mis & part ce trafic trans-manche, seule une spécialisation trés
prononcée d'un port au niveau national permet une activité de transit extra-régio
nal ; en Bretagne, cette spécialisation ne peut aujourd'hui concerner:que i'ali-
ment du bétail mais le port de Lorient rencontre souvent la concurrence de
Nantes dans ses trafics extra-régionaux, et le port de Brest est considérée comme

trop excentré.

- Quant aux détournements de trafics ils sont &galement faibles en Bretagne, du
moins lorsqu'ils sont exprimés en tonnagas. Ils sont inféirieurs 3 10 7 des
importations et des exportations et le rdle des ports &trangers est jusqu'i
présent trés faible dans ces détournements. Encore faudrait-il décompter de ces
détournements les marchandises qui transitent par le port autonome de Nantes-
Saint-Nazaire, car ce port est un dé&bouché naturel de la Bretagne, bien que le

découpage administratif 1'en ait exclu.

Toutefois, les détournements exprimés en valeurs de produits sont
proportionnellement plus €levés. La valeur unitaire des exportations bretonnes
détournées est supérieure i celle. des exportations bretonnes qui passent par
les ports bretous ; ainsi 1'on retrouve le fait que les détournements sont plus .

. importants pour les produits les plus riches, du chapitre 9 de la N.S.T..
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Si 1'on prend comme critére la valeur des marchandises en 1975,
Nantes—Saint-Nazaire &tait le premier port d'exportations breton {exportations
de Citroén notamment), suivi de Brest puis de Roscoff. Puis venaient dans
1'ordre 3 grands ports autonomes Le Havre, Rouen, Marseille, les ports de Saint-

Malo et surtout Lorient n'assurant qu'un volume plus faible (1).

Malgré cette derniére réserve au sujet des marchandises les plus
riches, les trafics maritimes générés par la Bretagne commandent étroitement
1'activité des ports bretons et réciproquement cette activité@ portuaire-est vn

reflet "fidéle" de 1'économie bretonne.

A 1'intérieur de la Bretagne, Brest est le port privilégié de
Finistére, Saint-Malo celui des COtes du Nord, Lorient celui du Morbihan (cf.
tab. 43), bien que ce découpage schématique soit perturbé par la spécialisation

de Saint—Malo.pour les engrais et celle de Lorient pour les aliments de bétail.

'QQant au département de 1'Ile et Vilaine, il partage ses flux entre Saint-Malo

et Nantes~Saint-Nazaire.

Une analyse des perspectives et des potentialités de trafic des
ports bretons suppose donc que l'on se place non seulement dans 1l'optique de
1'évolution de 1'économie bretonne mais &galement dans celle de 1'évolution des
techniques agricoles qui seront utilis@es. C'est en effet la croissance de la
production agricole mais aussi le développement de 1'élevage sans-sol, le chan-
gement des techniques d'exploitations agricoles qui expliquent la croissance des

trafics portuaires.

Ainsi les importations d'engrais seront fonction du niveau de satu~
ration qui peut apparaitre dans 1'utilisation de ces produits ou des possibilités
de substitution entre phosphates naturels et acides phosphatiques au niveau des
importations. Les acides phosphatiques requiérent des équipements portuaires

spécialisés et leur équivalent en tonnage est beaucoup moins &levé.

Le niveau des importations d'aliments pour animaux est certes 1ié
au débouché de 1'élevage mais aussi a& 1'équilibre qui sera réalisé entre les
différents composants de cette nourriture : tourteaux, soja, céréales, manioc,

etc...
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Les préoccupations d'indépendance naticnale en matidre de proteines
végétales peuvent modifier d terme les répartitions des approvisionnements entre

importations et produits de substitutions nationaux.

) L'avenir des ports bretons est conditionné& par leur aptitude & s'adop-
ter 3 1'évolution de la production agricole. Leur relatif "monopole" abservé
dans les années récentes peut étre remis en cause et 1'@quilibre entre les
différentes chaines de transport.de nourriture pour animaux se montre plus

instable.

En effet, en ce qui concerne les céréales, les différences de prix
"rendu Bretagne'" sont trés faibles entre les importations et les céréales du
bassin parisien. Or, dans le premier cas, il s'agit d’un transport maritime et

dans le deuxiéme d'un transport terrestre.

*Mais surtout, les trafics de tourteaux détournés par Rotterdam et

acheminés par trains complets semblent se développer. Jusqu'd un passé récent
ces trafics &taient trés faibles, 1'appel au marché de Rotterdam s'effectuant

uniquement lorsque les stocks étaient insuffisants en Bretagne. Aujourd'hui,

_certaines usines envisagent des approvisionnements plus réguliers par Rotterdam

voire gand qui peuvent recevoir des navires d'un tonnage plus élevé et dont le

marché est toujours approvisionné.

Entre les ports bretons eux-mémes 17&quilibre risque de se modifier

en raison notamment de 1'améliocration des qualités nautiques de Brest.

L'économie régionale de la Bretagne est directement scumise aux
fluctuations internationales des cours et aux nouvelles réglementations : les
ports bretons subissent plus fortement la concurrence d'autres chaines de trans-

port international.

Dans l'ensemble des ports de 1'Atlantique il faut distinguer les
grands ports de Bordeaux et Nantes-Saint-Nazaire dont les problémes se posent

bien souvent i un niveau différent.
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En effet, ces deux ports qui ont un statut de port autonome, se
trouvaient dans le passé dans une position au moins comparable 4 celle des
quatre plus grands ports frangais. Ce sont depuis longtemps des ports polyvalents,
traitant aussi bien des trafics de vrac que ceux de marchandises diverses ; le
port de Bordeaux en particulier dispose d'une forte implantation d'auxiliaires
de transport et assure la desserte d'une quarantaine de lignes réguliéres. Bien
que les lignes réguliéres y soient moins nombreuses, Nantes-—Saint-Nazaire est
également une place commerciale importante en matiére de transport maritime. Ces
deux caractéristiques distinguent ces deux ports des autres ports moyens dont les

trafics sont plus spécialisés.

La Rochelle est peut®@tre le scul autre port sur l'Atlantique qui
rencontre 4 la suite d'un développement rapide des probl&mes un peu analogusas,
liés 3 la diversification des trafics. Ceci d'ailleurs explique la concurrence

que se livrent ces trois ports de :Bordeaux,Nantes-Saint-Nazaire et la Rochelle.

Mais si ces grands ports de 1'Atlantique se détachent de 1l'ensemble
des ports moyens, ils n'ont cependant pas connu un des phénoménes les plus mar-
quant de 1'é@volution récente des 4 grands ports autonomes, 3 savoir le dévelop-
pement trés rapide des trafics de marchandises diverses ou celui des marchéndises
conteneurisées. Des efforts sont cependant effectués a 1'heure actuelie pour
combler une partie de ce retard,et, aussi bien le port de Bordeaux que celui de
Nantes cherchent 3 attirer des trafics de conteneurs sur les sites du Verdon et
de Montoir ; seules des instaliations en eaux profondes permettent 3 ces ports

de recevoir des bateaux de tonnages plus élevés et d'éviter la remontée d'es-

tuaires (1).

Toutefois le probléme n'est pas seulement éelui de 1l'équipement
portuaire pour lequel des investissements sont engagds, mais aussi celui de la
relative faiblesse é&conomique de 1'hinterland et la difficulté d'ouvrir des
lignes réguliéres sur de nouvelles destinations en direction desquelles'se redé-

ploie notre commerce exté&rieur.

(1) Une étude a &té menée par le G.E.T.R.A.M. sur les trafics conteneurisables
de 1'hinterland de Bordeaux et Nantes-Saint-Nazaire suivant les différentes

destinations.
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Les grands perts de 1'Atlantique, Nantes et Bordeaux en particulier,
sont & la recherche d'une vocation nouvelle mi-cemin entre la conception de

port industriel et celle de port commercial.

\

f% L'hinterland économique :

Implanté dans des régions agricoles, les grands ports de l'Atlantique
ont des trafics importants de produits 1iés a 1l'agriculture. Leurs zones iandus-
trialo-portuaires leur fournissent par ailleurs des trafics de produits indus-

triels.

Si 1'on se situe au niveau de 1l'économie des régions de 1'ensemble du
pays, on constate que les régions d'implantations des ports de 1'Atlantique et
surtout les régions voisines de leur arriére pays générent des Echanges ectérieur:

bien inférieurs 3 la moyenne nationale (2).

Ainsi 1'Aquitaine ne participe que pour prés de 3 7 au commerce exté-
rieur national, les régions des Pays de la Loire et du Poitou-Charente pour un
peu plus de 2,5 % chacune, soit un pourcentage approximativement égal 3 la moitié
de la moyenne nationale pour une région. Les chiffres correspondants sont ce
1'ordre de 4,5 % pour la région d'implantation de Marseille, de 10 Z pour celle
de Dunkerque et de 5 7 seulement pour celle des deux -grands ports de Rouen et

Le Havre.

Mais, si 1'on compare les pourcentages correspondants des régions inté-
rieures de 1'hinterland des ports, les é&carts sont beaucoup plus importants en
défaveur des ports de 1l'Atalntique : moins de 1 7 pour le Limousin, un peu plus
de 2 7 pour Midi-Pyrénées et Centre, autour de 1,5 % podr la Bretagne, alors que
la région parisienne génére le quart de notre commerce extérieur, la région Alpes
10 Z et que tout 1'Est de la France ne passe rarement par les ports de 1'Atlan-

tique.

Cette situation excentrée des ports de 1'Atlantique peut apparaltre
comme un avantage dans la mesure ou l'hinterland sersit:moins soumis 3 la concur-
rence des autres grands ports : il a été vu qu'il n'en est rien pour les marchan-—

dises diverses.

(2) Echanges appréciés en valeur des produits.
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De plus, 1'&loignement géographique des grands centres économiques est
parfois accentué par le systéme de tarification de service des transports terres-
tres car les colits d'exploitation @ la tonne transportée sont relativement plus
élevés sur les itinéraires peu fréquentds. Lz distance pondérée S.N.C.F. est par
exemple supérieure de 1/3 entre Lyon et le Verdon & celle de la liaison Lyon-—

Le Havre alors que les distances kilométriques sont sensiblement égales.

Mais s'agissant d'un transport maritime, il convient également de
s'interroger sur la part du commerce extérieur maritime des régions en question

dans les échanges avec les pays étrangers.

A cet égard, 1l'on observe que la part du commerce extérieur maritime
est en général proche de 50 7 (1) pour les régions littorales. Ce chiffre est
plus faible pour le Nord (24 7Z) et la Bretagne qui, avec un pourcentage d'environ
.30 Z, se 8itue dans la moyenne nationale. Mais les régions intérieures de 1'hin-
terland des ports de 1'Atlantique apparaissent moins tournées vers les &changes
avec les pays d'outre-mer (les pourcentages correspondants se situent entre 20
et 25 7) que la région parisienne ou la région RhOnes Alpes qui sont situées

dans 1'hinterland des grands ports autonomes §pourcentages autour de 32 7).

La capacité d'exporter d'une région, dépend de nombreux facteurs parmi
lesquels on pzaut mentionner la structure industrielle et les facteurs liés & la
taille des entreprices. Les petites et moyennes entreprises accédent difficilemen
i 1'exportation et surtout 3 1 exportation outre-mer ; c'est un probléme de
prospection des marchés certes, mais aussi un probléme d'organisation commerciczle
de transport et cet aspect revét une importance toute particuliére dans les
régions de 1'Atlantique ol prédomine une structure de petites et moyennes entre-

prises (P.M.E.).

En effet, la chaine de transport international est plus complexe
lorsqu'il s'agit de relations avec des pays d'outre-mer et P.M.E. qui n'ont bien
souvent que peu de notions du prix de transport et aucune connaissance du milieun
maritime, hésitent & <¢'y aventurer. Elles mettent rarement en concurrence les
transitaires et ne peuvent oBtenir les r&ductions de prix de transport accordées

pour les envois plus importants et réguliers.

(1) Part du C.E. maritime par rapport au C.E. total d'une région exprimés en

valeur.
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g) La desserte maritime.

Au niveau de la desserte maritime, un premier probldme qui se pose aux
grands ports de 1'Atlantique est celui de la possibilité d'ouvrir de nouvelles

lignes réguliéres.

I1 est certain que 1l'ouverture d'une ligne dépend avant tout de la
demande potentielle, mais l'ouverture d'une ligne suppose également 1l'insertion
de cette nouvelle desserte dans 1'organisation maritime dominé par le systéme

de conférences.

On dispose ainsi de 1l'exemple du port de Bordeaux qui a rencontré@ de
nombreuses difficultés pour ouvrir une ligne sur les Etats—Unis : Bordeaux

" d'une conférence pour la desserte de 1'Atlantique

n'étant pas dans le "range
nbrd, la seule possibilité était le recours a un "outsider". Or les "outsider"
n'ont pas toujours 1l'assise financi@re ou ia taille qui leur permettent de

lutter durablement contre les conférences qui tentent de les &liminer dans une

"guarre" des tarifs.

Ces problémes d'ouverture de nouvelles lignes deviennent particulid-
rement importants dans la période actuelle ol 1'on assiste A un redéploiement
de nos échanges extérieurs vers certains pays d'outre-mer dont les pays du

Moyen-Orient.

Un port comme Bordeaux était et demeure trd@s 1lié aux &changes avec les
pays d'Afrique et ceux de la zone franc, mais la part des pays de la zone franc
dans nos exportatizns a chutée d'environ 42 7 en 1952, 3 prés de 10 7 en 1970,

et 2 57 rn 1977.

Des études ont déjd été effectuées qui permettent d'apprécier les
volumes de trafic susceptibles d'€tre reportés sur les grands ports de 1'Actlan-

tique du fait de l'ouverture de nouvelles lignes.

Mais 1'incidence en retour de l'ouverture de ces lignes sur l'activité
économique régionale est plus délicate 3 connaftre. De nombreux facteurs inter-
viennent parmi lesquels la part des colits de transport par rapport au prix de la
marchandise, ce qui suppose une analyse fine des types de produits échangés et

des destinations concernées.



Au seul niveau des transports, il sera €galement difficile
d'apprécier cette incidence du passage dans un port régicnal plutdt que dans
un autre sur la compétitivité du produit. En effet, l'acheminement vers le
port, représente une part souvent faible de l'ensemble du cofit de la chalne
de transport qui comprend les éventuelles opérations de groupage et dégroupage,
les colits de passage portuaire, les commissions des auxilliaires, et surtout
l'acheninement maritime. Dans le cas d'un conteneur, l'acheminement vers le
port est peut &tre de l'ordre du 1/10° du coﬁf total de l'acheminement vers

un pays d'outre-mer assez éloigné. Le frét maritime représentera certainement

entre la moitié et les 3/4 de ce cofit total pour donner des ordres de grandeur.

Or, des écarts importants, parfois supérieurs a 30 % du cofiit
‘total, peuvent apparaitre du fait de l'utilisation d'une chaine de transport

plutdt que telles autres et ceci indépendamment de la distance.

L'organisation commerciale de l'expédition peut rendre
marginale les écarts liés & 1'acheminement terminal, gu'il est difficile de

considérer indépendamment des autres éléments de coiits.

Dans ce domaine la conccurrence qu'exercent les grands
ports francais, voire étrangers est trés vive et, les grands ports de 1l'atlan-
tique rencontrent de grandes difficultés pour affirmer une vocation de port

commercial.

A l1'avenir, il n'est pas sfir que l'entrée de l'Espagne
dans le marché commun renforce la position des grands ports de l'atlantique
car ils seront plus directement en concurrence avec Bilbao qui dispose de

nombreuses lignes réguliéres.

11 est certain que dans ie passé, la politique portuaire
p'avait pas mis l'accent sur les ports de l'atlantique pour attirer le trafic
de marchandises diverses. L'avenir de Bordeaux et de Nantes St-Nazaire était
avant tout congu dans le V II° Plan comme celui d'un port industriel s'appuyant
sur le développement de zonez industrialo portuaire. Or ces zones se remplissent
difficilement, et ce type de développemeht qui est & l'origine de la puissance

des grands ports du Nord, est aujourd'hui remis en cause.

o/ on.
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Entre ces deux conceptions opposées, mais non contradictoires,
de port "de .trarnsit" et de port "pdle de croissance" les grands ports de
l'atlantique recherchent une vocatiocn nouvelle : celle de "plate forme indus-

trialo-commerciale de pays étrangers".

Y

Ce ccncept reste encore largement a préciser. il se définit
"négativement" par rapport a ceux de "port industriel" et de "port commercial"
gui rencontrent des limites : les zones industrialo-portuaires scnt concurrencées
de plus. en plus par les industries de premiére transformation des pays en voie
de développement. Un port commercial a en général un impact économique plus

limité sur une région et ses trafics sont toujours difficile & stabiliser.

Mais ce concept se définit aﬁssi "positivement". Dans cette
optique les ports en éuestion disposent d'un atout par rapporit aux grands ports
concurrents : la disponibilité de surfaces importantes relides aux différentes
infrastructures de transport. L'apparition de ce concept reiéve aussi d'une
analyse économique : la dispersion géographique, aans des pays de niveaux de

vie différents, d'unités qui participent & un méme processus de production.

La plate~forme industrialo-commerciale exercerait alors des
fonctions de stcckage de longue durée, de centre de regroupement et de réex-
pédition, d'asserblage ou de conditionnement, et éventuellement de transfor-

. ’ \
mation legere.

Le succes d'une telle formule serait, bien entendu,
facilité par 1'aménagement de la réglementation douaniere et la constitution

de zones franches.

Ainsi, les problémes apparaissent bien spécifiques suivant

les fagades considérdes : la Manche, la Bretagne et ie reste de l'atlantigque.

Les trois questions évoguées sur le développement du
trafic transmanche, 1'acheminement maritime des grands ports de l'atlantique
doivent faire l'objet de réflexions plus approfondies pour mieux apprécier les
perspectives des ports moyens concernéds et l'impact de ces ports sur 1'économie

régionale. (1)

(1) Le S.A.E. méne actuellement une étude sur l'acheminement des produits
.agricoles en accordant une place particuljére aux trafics générés par 1l'ouest
de la France. :
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Mais ces questions n'épuisent pas l'ensemble des problémes qui
se posent aux ports moyens. Chaque port constitue en fait un cas particulier

et des analyses plus fines par ports sont nécessaires.

Sur la méditerrande, par exemple, Séte se trouve dans une situa-
tion propre qui est celle d'un port moyen proche d'un grand port et qui peut
tirer pleinement partie des avantages de sa dimension relativement modeste,
en s'assurant, d'un c6té 1l'accés 3 un hinterland industriel développé et de
1'autre coté, la desserte des pays de la méditerranée relativement peu éloi-

gnés.

3) Conclusion : Une typologie des différents types de situation

Bien qu'il apparaisse certain qu'une analyse précise de 1'évclution
des trafics des P.M. reléve d'une &tude cas par cas, il est possible néanmoins
de relever en conclusion les différents types de situations qui ont &té ren-
contrées ; ces situations se combinent différement pour définir les spécia-

lisations et les fonctions d'un P.M. déterminé.

Ces types de situation s'articulent d'abord autour du transport de

certains produits de vrac. Le P.M. apparait :

1°/ soit comme un port industriel avec une activité industrielle dans 1'hin-
terland proche (industrie du bois, de la chimie, sidérurgie, cimentevies).

Les trafics sont en général 1iés 3 cette activité industrielle et son captifs.

2°/ soit comme un port de transit, notamment pour les produits liés a la

production agricole régionale, (engrais, nourriture pour animaux, céréales).

Lorsque la production régionale atteint dans la spécialisation
considérée une part importante de la production nationale, l‘'hinterland du
P.M. peut dépasser ce cadre régional dans des proportions qui resteront

toutefois assez faibles par rapport aux besoins locaux,

Ces trafics sont assez captifs et leur niveau ne dépend pas uni-

quement de l'activitd@ agricole mais aussi des techniques utilisées et de 1'é-

'
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quilibre entre approvisionnement intérieur et approvisionnement international.
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Ces produits subissent parfois une premiére transformation dans
la zone portuaire : usines d'engrais, ou de trituration.

\

3°/ soit comme une plate~forme de distribution.

Le P.M. est souvent une plate-forme de distribution ﬁour des pro-
duits comme le pétrole, le charbon que leur origine soit nationale (dans ce

cas il y a cabotzge) ou Etrangére.
En sorties le P.M. joue parfois ce rdle pour les céréales.

La stabilité de ces trafics est certes liée aux possibilités de
8tockages (citernes pour pétrole et produits chimiques, silos etc.) mais elle
dépend aussi de la politique des importateurs ou exportateurs qui, dominent
parfois le marché et ont le choix entre plusieurs ports de passage. Dans
cavtains cas, il existe une concurrence entre 1'acheminement maritime, 1'a-

chowinement par fer et celui par pipe.

En ce qui concerne ces trafics de vrac, il faut rappeler 1'han-
dicap certain que constitue pour le P.M. 1'impossibilité de recevcir des
navires de gros tonnage dans un contexte ol 1'évolution du transport maritime
tend 3 favoriser l'utilisation de tels navires. De plus, un P.M. ne connalt
bien souvent que 1'acheminement de quelques produits de vrac et ce manque de

pelyvalence est un facteur de faiblesse auquel il est bien difficile de remédier.

Enfin, le transfert des premiers stades de transformation des pro-
duits bruts dans les pays en voie de développement, risque d'affecter les
trafics de vrac des ports et donc en particulier ceux des P.M. qui en sont

dépendants.

En ce qui concerne les trafics de marchandises diverses, il a été

vu ue la vocation de transit des P.M. est beaucoup plus limitée.

Elle apparait presque exclusivement lorsque le P.M. est spécialisé

dans la desserte d'un pays relativement peu &loigné. Il s'agit bien souvent
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d'un trafic Roll on-Roll off qui devient une sorte de prolongement du
trafic routier et pour lequel 1'implantation commerciale est moins déter-

minante.

Dans certains ports, on observe toutefois un trafic de produits
agricoles destinés 3 la consommation (par opposition aux matiéres premiéres
transportées en vrac), trafic qui est 1ié 3 1'implantation d'un »&goce spé-

cialisé (vracs a Séte, fruits et légumes & Port Vendres ou en Bretagne).

D'autres ports peuvent @tre choisi comme ports de passage privi-
légiés par importateur ou un exportateur important pour la distribution
des produits manufacturés ; dans ce choix, la taille relativement modeste

du port est considérée comme un atout.

Mais la présence de ces trafics de marchandises diverses est
assez peu fréquente ; les P.M., peuvent difficilement &tre desservis par des
lignes véguliéres en raison de la faiblesse de leurs trafics, de leur implan-—

tation commerciale et en raison du syst@we d'organisation des conférences.

Une analyse en ces termes permet de mieux apprécier les facteurs
de 1'évolution des trafics des P.M. et de déterminer les mesures 3 prendre
qui correspondent 3 leur vocation : aide @ 1l'implantation, amélioration de

la desserte terminale, type d'équipement portuaire & réaliser.
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