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L’Europe : Le deuxiéme marché mondial du transport conteneurisé

Les échangesimondiaux par contenesost en pleine expansion (+ 14 % en 2004 ;
+11 % en 2005).. L'Europe. (nord et sud) traite environ wun tiers du trafic mondial de
conteneurs pleins (eny,2004). Les wolumes-traités par les ports-européens auront progresseé
d’environ 8,7 % en 2005 (contre: 11,2 % pour I'ensemble;des ports mondiaux grace au
dynamisme desS echanges intra-asiatiqueshportance du trafic intra-européen maritime est
souvent sous=estimée (20 % du volumestotal)

Toutes les routes touchant I'Europe sont désequilibrées :

Voie maritime Legdominant
Transatlantique Exportation
Europe - Asie Importation
Europe - Moyen-Orient Exportation
Europe - Amérique latine Importation
Europe - Afrique Exportation
Europe - Australie Exportation

Ainsi les ports manipulent environ 2,5 conteneurs vides pour 1 conteneur plein
(statistique sur base mondiale).

Les ports a conteneurs européens : atouts et handicaps

La croissance des principaux ports européens a été tirée par les flux d'importation des
biens de consommation. Les ports européens ont diversement bénéficié de la croissance du
transport conteneurisé :

- la puissance du commerce allemand a favorisé les ports germaniques exportant des produits
conteneurisables ;
- le mode de gestion des ports autonomes francais (avec ses pesanteurs sociales, financiéres,
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juridiques) représente encore un lourd handicap pour leur développement.

Les handicaps économiques et géographiques (Anvers, Barcelone, Valence, Génes)
ont souvent plétre compensés par le cadre institutionnel, la qualité des infrastructures et le
dynamisme des entreprises locales.

En Europe, la création de nouvelles infrastructures portuaires ou de liaisons terrestres
est un processus long et colteux. On peut prévoir a terme une congestion critique de ces
infrastructures si des méthodes nouvelles ne sont pas mises en ceuvre : des équipements de
manutention plusperformants ; une flexibilit¢é du travail; des procédures innovantes
(prebooking tarifs différenciés selon les jours et les heures, etc.); un développement de
I'intermodalité fluviale et ferroviaire.

Transport conteneurisé : les 3 premiers armateurs mondiaux sont européens

Armateurs Capacité Carnet de command| Carnet de commands
(en EVP) (en EVP) (en %)

MAERSK 1614 225 690 386 43 %

MSC 727 169 328 206 45%

CMA CGM 485 844 384 135 79 %

Total 2 827 238 1402 727 50.%

L’Europe a prouvé, que sur un marché mondial trées compétitif elle pouvait encore
abriter des entrepfisésadersdans cette industrie. Le carnet de commandes des trois grands

armateurgeprésentent 50 % :de leur capacité actuelle en seivicstratégie de ces trois
armateurs estr clairement de “maintenir lézadership Les trois derniéres opérations de

consolidation du marché ont été initiées par des entreprises européeRI8IPONL, CMA-
CGM/DELMAS{HL/CR SHIPS.

La montée, en| puissance rapide de certaines compagnies asiatiques disposant de
moyens finangiers guasiment illimités doit toutefois inciter a la modestie et a la prudence.

Les pavillons eufopeens oulimpact despolitiqgues nationales

Janv. 2003 |Janv. 2003 |Oct. 2005 Oct. 2005

Navires EVP Navites EVP Progression
Allemagne 229 530 867 274 753 314 42 %
Danemark |72 323866 79 404 614 25 %
Gde Bretagng 69 200 706 114 354 593 77 %
Grece 43 139 956 44 162 318 16 %
Pays-Bas 49 114 051 57 110413 -3 %
Malte 59 76 989 62 108 732 41 %
France 15 55742 18 75 788 36 %
Italie 32 72 470 23 66 736 -8 %
lle de Man |21 36 004 17 25 564 -29 %

! Equivalent vingt pieds (conteneur). NDR
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On remarquera le succes remporté par le pavillon allemand en nombre de navires, en
capacité (EVP) et en progression (+ 42 % de janvier 2003 a octobre 2005). Le modeéle
allemand s’avére étre un cocktail :

- de mesures fiscales incitatives fondées sur des engagements de croissance pris par les
armateurs vis-a-vis des pouvoirs publics,

- d’'accords entre partenaires sociaux (employeurs et marins) qui ont fait le pari du
développement.

Une fois de plus, le pavillon s’avére étre le produit d’'une volonté politique des Etats et
d’'un débat social qui peut déboucher sur le meilleur ou sur le pire. Le pavillon britannique
refléte le succes d’'une politique trés libérale qui met I'accent sur les emplois créés a terre et
privilégie leclusterplutdt que le nombre d’officiers ou de marins embarqués.

Pour maintenir son dynamisme, I'armement de ligne européen a besoin dione vis
communautaire a long terme avec des mesures durables. La politique industrielle ne doit pas
étre sacrifiée au nom de I'approche strictement concurrentielle :

- moins de mesures médiatiques ;

- moins de mesures prises dans l'urgence ;

- une meilleure écoute des contraintes de nos métiers a propos ‘des réformes des regles
concurrentielles et de limitation de responsabilité.

Le surco(t salarial des pavillons européens est un handicap qui reste surmontable si les
regles communautaires actuelles sont pérennisées. L'Europe a mis en place des regles fiscales
et sociales qui ont permis a la plupart des entreprises européennes de gérer ce handicap. Ce
handicap restera surmontable si le Cap fixé en son temps gtatEsguidelinesuropéennes
est bien maintenu.

Les gains de productivité a venir=seront;a.trouver sans:les-ports et dans I'organisation
des pré- ou/post-acheminementss C'est donc en, premier-lieu dans le domaine des services
portuaires que Fouverture a la concurrence est'prioritaire.:Les tentatives de la Commission
dans de domaine, en particulier le projet de directive portuaire, paraissent bien timides car
elles maintiennent, en place les monopoles [publics. etisociaux - catégoriels. Pour que la
dynamique européenne ne s’essouffle pas il est désormais grand temps de trouver a terre les
gains de productivité que I'industrie a déja réalisée en mer.
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