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Résume

Depuis 2001, les autoroutes de la mer (AdM) sooinpres par I'Union européenne (UE) pour
I'un des objectifs de désengorger les grands axgers saturés. Le développement des AdM
est orienté par la décision n° 884/2004/CE du Reate européen et du Conseil du 29 avril
2004 modifiant la décision n° 1692/96/CE sur lefemiations communautaires pour le
développement du réseau transeuropéen de traretpoat le réglement (CE) n° 1692/2006
du Parlement européen et du Conseil du 24 octdldé 2tablissant le deuxiéme programme
« Marco Polo » pour I'octroi d’'un concours financ@®mmmunautaire visant a améliorer les
performances environnementales du systeme de tdnde marchandises (« Marco Polo
Il »), et abrogeant le réglement (CE) n° 1382/2003.

Dans le cadre du programme Marco Polo I, les Adivt fparmi cinq actions d’encourager
I'intermodalité de transport : 1) Actions de traarsfmodal ; 2) Actions a effet catalyseur ; 3)
Actions « Autoroutes de la Mer » ; 4) Actions d'Eyitement de transport » ; 5) Actions
d’apprentissage commun.

L’action en faveur des AdM est définie comme «é¢oaittion novatrice visant a transférer de
maniere directe du fret de la route vers le trartspa@ritime a courte distance ou vers une
combinaison du transport maritime a courte distawax d’autres modes de transport ou les
parcours routiers sont aussi courts que possible ».

Le transfert modal dont nous parlons dans ce ragsbie fait de transférer un part du trafic
routier de marchandises vers les AdM. Pour évdhluepntribution des AdM a la réalisation
de l'intermodalité, il est nécessaire d'analysdrdasfert modal réalisé par I'AdM.

Mots-clés. autoroutes de la mer, transport maritime a eodigtance, intermodalité, transfert
modal



Introduction

L’'Union européenne doit affronter deux problémesjema& du transport européen de
marchandises : la congestion routiére et les éanissie CQ Constatant les conséquences de
ces problemes sur I'économie et sur I'écologienlth européenne investit des fonds publics
dédiés a la construction de nouvelles infrastrestuafin d’augmenter leur capacité et de
répondre a la demande de transport. De plus, &llerite les solutions permettant d’alléger
les trafics routiers comme le transfert modal d’'paetie du trafic routier saturé vers d’autres
modes moins polluants. Dans ce contexte, 'UE amprdes autoroutes de la mer (nous
désignerons par la suite par le terme AdM). Les Astivit développées a la fois dans le cadre
du programme de réseau transeuropéen de transpartaméliorer les infrastructures de
transport et dans le cadre du programme Marco Ropmur contribuer a la réaliser du
transfert modal de la route vers la mer.

bY

Cet article vise a analyser la réalisation du fieshamodal de la route vers le transport
maritime a courte distance en Europe par le pridmdéveloppement des AdM. Pour donner
des exemples de cette approche, cet article seectsacdonc sur le transfert modal du trafic
des routes francaises vers les AdM en serviceAwr Atlantique.

|. Orientations du développement des autoroutes de taer (AdM)

Le développement des AdM est orienté par la détisid 884/2004/CE du Parlement
européen et du Conseil du 29 avril 2004 modifiamtdEcision n° 1692/96/CE sur les
orientations communautaires pour le développemeneédeau transeuropéen de transport et
par le réglement (CE) n° 1692/2006 du Parlemerapgen et du Conseil du 24 octobre 2006
établissant le deuxieme programme « Marco Polour poctroi d’un concours financier

communautaire visant a améliorer les performanaegrannementales du systéme de
transport de marchandises (« Marco Polo Il »)bebdgeant le reglement (CE) n° 1382/2003.

++ Composant du réseau transeuropéen de transport

L’intégration des AdM au développement du réseansiuropéen de transport (RTE-T) est
arrétée par la décision n° 884/2004/CE basée sudéldsion n° 1692/96/CE sur les
orientations communautaires pour le développemanRTE-T. Les nouvelles orientations
ont indiqué que « les infrastructures de transpamprennent des réseaux de routes, de voies
ferrées et de voie navigables, des autoroutes deetades ports de navigation maritime et
intérieure, des aéroports ainsi que d’autre palhtderconnexion entre les réseaux modaux »
(article 3, paragraphe 2). Par cette précisionAldsl font donc partie du RTE-T au méme
titre que la route ou les voies ferrées. De plasti¢cle 12 bis a été ajouté dans la nouvelle
décision pour préciser le réseau transeuropéenAd&ssur certains points comme son
objectif et sa composition.

En ce qui concerne les objectifs du réseau des Aelllaragraphe 1 de cet article indique que
« le réseau transeuropéen des AdM vise a conceleseflux de fret sur des itinéraires
maritimes a vocation logistique, de maniere a amgliles liaisons maritimes existantes qui
sont viables, régulieres et fréquentes pour lesprart de marchandises entre Etats membres
ou a en établir de nouvelles, afin de réduire lagestion routiere et/ou améliorer la desserte
des Etats et des régions périphériques et insslaires AdM ne devraient par exclure le
transport combiné de personnes et de marchandBsesondition que le fret soit
prédominant.». L'un des objectifs des AdM est ddecéduire la congestion routiere.
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En ce qui concerne la composition du réseau, lagoaphe 2 indique que «le réseau
transeuropéen des AdM se compose des équipemedts @hfrastructures concernant au
moins deux ports situés dans deux Etats membreratifs. Ces équipements et
infrastructures comprennent des éléments, au mdéms un Etat membre, tels que les
équipements portuaires, des systemes électronapigestion logistique, des procédures de
sécurité et de slreté et des procédures adminisgaiet douanieres, ainsi que des
infrastructures d’acces terrestre et maritime djrgc compris les moyens d’assurer la
navigation tout au long de I'année, notamment eftanea disposition des équipements de
dragage et en rendant possible I'acces hivernatega des brise-glace. ».

Conformément a cet article, quatre AdM composenproget d’intérét commun (Cf. Figure
1).

Figure 1 : Projet prioritaire n°21 « autoroutes da mer » du programme du RTE-T en
2005
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Source : [Commission européenne, 2005]



L’AdM Baltique relie les Etats membres riverains e mer Baltique a ceux d’Europe
centrale et occidentale, y compris I'axe passantgpeanal mer du Nord/mer Baltique (Canal
de Kiel).

L’AdM de I'Europe de I'Ouest relie le Portugal eE$pagne a la mer du Nord et la mer
d’Irlande via I'Arc Atlantique.

L’AdM de I'Europe du Sud-est relie la mer Adriate@ la mer lonienne et la Méditerranée
orientale afin d’englober Chypre).

L’AdM de I'Europe de Sud-ouest (Méditerranée ocnoidée) relie I'Espagne, la France,
I'ltalie et Malte, et se raccordant a 'AdM de I'eEype du Sud-est, y compris vers la mer
Noire.

Ces quatre AdM couvrent toutes les zones maritoleddJE.

La premiére orientation du développement des AdMstitue de la construction des leurs
infrastructures. Par contre, I'activité des AdMrg&aote vers la réalisation du transfert modal
de la route vers la mer que nous analysons dagsi ciit.

« Réalisation du transfert modal de la route vers laner

Dans le reglement (CE) n° 1692/2006 du Parlemerdpéen et du Conseil du 24 octobre
2006 établissant le deuxieme programme « Marco PAIVJE a souligné que le soutien au
développement des AdM devrait étre considéré cosonglémentaire de la fourniture d’'une
aide communautaire propre a favoriser le dévelogmerd’activités de transport maritime a
courte distance dans le cadre du programme Martw [RBmion européenne, 2004]. Pour
I'octroi d’'un concours financier communautaire, l&dM sont identifiees parmi les cing
actions visant a faire face a 'augmentation dagpart routier international de marchandises
en transférant la croissance agrégée attendue l@emmnsport ferroviaire, la navigation
intérieure et le transport maritime a courte disgarou vers une combinaison de ces modes de
transport. Cela devait permettre de réduire let®fecondaires du transport de marchandises
sur I'environnement, d’atténuer la congestion menatiet d’améliorer la sécurité routiére, ainsi
que de contribuer a une mobilité efficace et dewdllour des comptes européenne, 2013]
(Cf. Figure 2).



Figure 2 : Vue d’ensemble et objectifs du programmi@rco polo Il
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Une action est définie comme tout projet exécutédea entreprises, qui contribue a réduire
la saturation du systeme de transport routier decmaadises et/ou a améliorer les
performances environnementales du systéme de tdrsp le territoire des Etats membres
ou des pays participants.

L’action en faveur des AdM est définie comme «é¢oattion novatrice visant a transférer de
maniere directe du fret de la route vers le trartspa@ritime a courte distance ou vers une
combinaison du transport maritime a courte distawex d’autres modes de transport ou les
parcours routiers sont aussi courts que possifilamn européenne, 1998].

Les actions concernées sont celles qui visent résfiseer du fret routier vers des lignes
maritimes régulieres incluant ou non d’autres malde transport, afin par exemple de
contourner des obstacles naturels (Alpes, Pyrémsdkans) ou d’éviter les axes engorgés.
Ainsi, seuls les ports de catégorie A sont éligiblsoit les ports maritimes d'importance
internationale dont le volume annuel total du trafst égal ou supérieur a 1,5 million de
tonnes de fret ou a 200 000 passagers. Les aatmuent étre innovantes, impulsées par le
secteur privé et avoir une vision a court terme.

Il. Marché principal des autoroutes de la mer (AdM)

L’activité des AdM a pour but de réaliser le trarsinodal de la route vers la mer. Le trafic
routier transférable constitue donc le marché ppadades AdM. Les caractéristiques du trafic
routier transférable vers les AdM sont donc relsvpar la comparaison des activités du

by

transport maritime a courte distance et du transpoutier. Nous comparons donc les
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échanges nationaux et intracommunautaires de madides réalisées par ces deux modes de
transport.

II.1. Marché national : impossible de réaliser du transfg modal de la route
vers le transport maritime a courte distance

Dans le marché national, le volume de marchandisesporté par la route est le plus
considérable en représentant 91% du total de 1% 3#8lions de tonnes des marchandises
transportées (Cf. Figure 3).

Figure 3 : Activité nationale du transport de marelndises de 'UE, 2010 (%)
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Source de données : Eurostat transport [road_gotgid, [road_go_ia_utt], [road_go_ia_ltt],
[rail_go_typeall], [iww_go_atygo], [mar_go_gm], [a&_gonc], [avia_goincc]

Le trafic routier est donc 50 fois plus importanede transport maritime a courte distance. Le
transport maritime a courte distance reste margiaat le marché national.

Mesuré en t.km, le mode routier a réalisé 1 17@8Bards de t.kms. La distance moyenne
du transport routier est donc estimée a 83,93 kum.c8tte distance, le transfert du trafic
routier vers le transport maritime a courte distarsemble impossible car le transport
maritime est rentable a partir de 500 km [PERRORBrej SAVY Michel, 1998]. Ce
probléme est également constaté pour tous les paysbres de I'UE. En effet, la distance
moyenne du trafic routier national de chaque pagsibre est aussi courte (Cf. Figure 4).



Figure 4 : Distance moyenne du transport routier ianal des pays membres de I'UE, 2010
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Source de données : Eurostat transport [road_gotagid, [road_go_ia_utt], [road_go_ia_ltt]

La figure 4 montre que le transport routier natlata I'ltalie a la distance moyenne le plus
longue qui est estimée a environ 100 km. Pourtzette distance n’est pas suffisante pour
réaliser le transfert modal de la route ver legpamt maritime a courte distance.

Dans le marché national, il semble impossible désér le transfert modal de la route vers le
transport maritime a courte distance. Nous analystans ce qui suit la possibilité de ce
transfert dans le marché intracommunautaire.

[I.2. Marché intracommunautaire : marché principal du transfert modal de
la route vers le transport maritime a courte distarce

En 2001, au sein de 'UE des 15, TUE a compté lorgueur de cbte de 35 000 km
[Commission européenne, 2001] et était présentetrmis facades maritimes: I'océan
Atlantique, la mer Baltique, la mer Méditerranée/eA I'élargissement en 2004 (UE-24) et
2007 (UE-27), la longueur de cbdte de I'UE s'éleve7@ 000 km [Commission des

Communautés européennes, 2007].

Du fait de cette situation géographique, le trarnspwritime est un atout pour 'UE. 23 des

27 Etats membres sont accessibles par la mer si@alts de toutes tailles. Dans le marché
intracommunautaire, le transport maritime a codiséance joue le role le plus important avec
une parte modale de 46% de total des 2 634,29 omsllide tonnes de marchandises

transportées (Cf. Figure 5).



Figure 5 : Activité intracommunautaire du transpode marchandises de I'UE, 2010 (%)
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Source de donnée : Eurostat transport [road_go_gt],froad_go_ia_utt], [road_go_ia_ltt],
[rail_go_typeall], [iww_go_atygo], [mar_go_gm], [a&_gonc], [avia_goincc]

Pour les échanges intracommunautaires, la rout pas le mode le plus utilisé. Elle ne
représente que 25% du volume total de marchandisesportées. Mesuré en t.km, le
transport routier a réalisé 409,70 milliards densk La distance moyenne de ce mode de
transport est estimée donc a 610,46 km. Sur céstande, le trafic routier pourrait étre
transféré vers le transport maritime a courte digtaen assurant la rentabilité du transport
maritime a courte distance.

Pour chaque pays membres de I'UE, la distance nmeyedu transport routier
intracommunautaire est également élevée (Cf. Figure



Figure 6 : Distance moyenne du transport routiertracommunautaire d’échange des pays
membres de 'UE, 2010 (km)

1600
1400
1200
1000
800
600
400
200
0

Lituanie
Bulgarie
Estonie
Lettonie
Chypre
Finlande
République tcheque
Slovénie
Danemark
Irlande
France
Pays-Bas
Belgique

Autriche
Luxembourg

Roumanie

Portugal

Slovaquie

UE des 27
Allemagne (incluant..

Royaume-Uni

Khanh Linh DANG, 2013, UMR IDEES CNRS / CIRTAI

Source de donnée : Eurostat transport [road_go_g#],froad_go_ia_utt], [road_go_ia _Itt]

La figure 6 montre que la distance moyenne du p@msroutier intracommunautaire est
supérieure a 500 km pour la plupart des pays men{ii®27). Le transfert modal de la route
vers le transport maritime a courte distance paugtee effectué pour ces pays.

Le transfert modal de la route vers la mer pourrgigffectuer dans le marché

intracommunautaire. Le trafic routier intracommutaine constitue donc le marché principal
des AdM. Pourtant il n'est pas tout transférabMgus analysons dans ce qui suit le trafic
routier transférable.

[1.3. Trafics routiers transférables vers les autoroutesle la mer (AdM)

L’'Union européenne a défini 4 AdM qui couvrent Esises zones maritimes. Nous analysons
donc les trafics routiers transférables dans 4 onaritimes qui sont couvertes par 4 AdM
prédéfinies :

- (1) FAdM Baltique ;

- (2) 'AdM de I'Europe de I'Quest ;

- (3) 'AdM de I'Europe du Sud-est ;

- (4) 'AdM de I'Europe du Sud-ouest.

En précisant les trafics routiers échangés ensepdgys concernés par ces 4 AdM, il est
possible d’estimer les trafics transférables delde vers la mer.



+ Trafics routiers transférables vers 'AdM Baltique

L'’AdM Baltique relie les Etats membres riverains kde mer Baltique a ceux d’Europe
centrale et occidentale, y compris I'axe passanigpaanal mer du Nord/mer Baltique. Huit
Etats membres sont attachés a cette AdM: I'Alleread¢g Danemark, I'Estonie, la Finlande,
le Lettonie, la Lituanie, la Pologne et la Suede Eure 7).

Figure 7 : Pays attachés a ’AdM Baltique, 2010
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Les flux de marchandises entre ces pays sont pgééssdans la figure 8 ci-dessous.

Figure 8 : Flux d’échange entre les pays concerngar I’AdM Baltique, 2010 (millions de
tonnes)
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Source de données : Eurostat transport [road_golgid], [road_go_ia_ugtt]
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En 2010, les échanges de marchandises entre lescpagernés par '’AdM Baltique sont
estimés a 52,00 millions de tonnes, soit 7,74%otal tle 671,13 millions de tonnes réalisées
par l'activité intracommunautaire du transport reutLe transport routier entre les deux rives
de la Baltique est peu développé. Les échanges Baliemagne et la Pologne représentent
le flux le plus considérable.

¢ Trafics routiers transférables vers I'’AdM de I'Europe de I'Ouest

L’AdM de I'Europe de I'Ouest relie le Portugal eE$pagne a la mer du Nord et la mer
d’Irlande via I'Arc Atlantique. Neuf Etats membreent attachés a cette AdM: I'’Allemagne,
la Belgique, le Danemark, I'Espagne, la France,Rags-Bas, le Portugal, I'lrflande et la
Grande Bretagne (Cf. Figure 9).

Figure 9 : Pays attachés a I’AdM de I'Europe de li@st, 2010
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Les flux de marchandises entre ces pays sont pgéssdans la figure 10 ci-dessous.
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Figure 10 : Flux d’échange entre les pays concerngs ’AdM de I'Europe de I'Ouest,
2010 (millions de tonnes)
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Source de données : Eurostat transport [road_golgid], [road_go_ia_ugtf]

En 2010, les échanges de marchandises entre lescpagernés par I’AdM de I'Europe de
I'Ouest sont estimés a 322,14 millions de tonne#,48,00% du total de 671,13 millions de
tonnes réalisées par I'activité intracommunautdwetransport routier. Les échanges entre
I'Allemagne, la Belgique, la France, 'Espagne skas flux les plus considérables qui sont
estimés a 144,64 millions de tonnes.

+ Trafics routiers transférables vers I'’AdM de I'Europe du Sud-est

L’AdM de I'Europe du Sud-est relie la mer Adriatea la mer lonienne et a la Méditerranée
orientale afin d’englober Chypre (Cf. Figure 11).
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Figure 11 : Pays attachés a ’'AdM de 'Europe du &est, 2010
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Les flux de marchandises entre ces pays sont pgéssdans la figure 12 ci-dessous.

Figure 12 : Flux d’échange entre les pays concermg ’AdM de I'Europe du Sud-est,
2010 (millions de tonnes)
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Source de données : Eurostat transport [road_golgid], [road_go_ia_ugtf]

En 2010, les échanges de marchandises entre lescpagernés par 'AdM de I'Europe du
Sud-est sont estimés a 6,74 millions de tonnes$,1s00% du total de 671,13 millions de
tonnes réalisées par l'activité intracommunautduetransport routier. Parmi ces échanges,
les plus considérables est le flux existant eritadié et la Slovénie.
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«¢ Trafics routiers transférables vers ’'AdM de 'Europe du Sud-ouest

L’AdM de I'Europe du Sud-ouest relient 'Espagne, France, ['ltalie et Malte, et se

raccordent a I’AdM de 'Europe du Sud-est (Cf. Figd3).

Figure 13 : Pays attachés a I’'AdM de I'Europe du &wuest, 2010
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Les flux de marchandises entre ces pays sont pgéssdans la figure 14 ci-dessous.

Figure 14 : Flux d’échange entre les pays concerrididM de I'Europe du Sud-ouest
2010 (millions de tonnes)
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Source de données : Eurostat transport [road_golgid], [road_go_ia_ugtf]
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En 2010, les échanges de marchandises entre lescpagernés par 'AdM de I'Europe du
Sud-ouest sont estimés a 57,81 millions de torsws3,61% du total de 671,13 millions de
tonnes réalisées par l'activité intracommunautdudransport routier. Les échanges entre la
France et 'Espagne, et entre la France et I'ltsbiet les flux les plus considérables.

Au regarde des trafics routiers transférables lessquatre AdM prédéfinies par I'UE, le
volume total de ces trafics est estimé a 438,58amd de tonnes et représente 65,35% du
trafic routier intracommunautaire.

lll. Exemple du transfert modal dans le cas de la France

Les AdM favorise le transfert modal de la routesvier mer afin d’alléger le trafic des axes
routiers saturés. Pour exemple, nous analysongdiss routiers intracommunautaires de la
France pour identifier les axes routiers saturéslesguelles le transfert modal pourrait
s’effectué.

[11.1. Axes routiers saturés de la France

Le trafic routier concernant la France se compas® tdois principaux types de flux (Cf.
Figure 15) :

- Flux nationaux : ce sont les échanges de maribesdéalisés dans la France ;

- Flux intracommunautaires d’échange : ce sonétdmnges de marchandises entre la France
et un autre Etat membre ;

- Flux intracommunautaires de transit : ce sonfllesde marchandises entre deux autres Etat
membres qui passent par la France.

Figure 15 : Principaux types de flux du transporbutier de marchandises
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Comme précise dans la partie Il, le transfert mattalla route vers la mer réalisé par le
développement des AdM s’adressent au trafic routigacommunautaire de marchandises.
Dans le cas de la France, les AdM concernent damedart, les flux intracommunautaire
d’échange entre la France et les autres pays mentwmeUE et d’autre part, les flux
intracommunautaire de transit traverses le teratfyancais.
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La situation géographique de la France fait comeees flux sur certains axes routiers et sur
certains points de passage a la frontiere. En,éffetir 3 facades terrestres de la France sont
limitées par les chaines montagneuses. PremieéretasRyrénées situées au sud-ouest de la
France concentrent les flux sur deux principauxisoile passage : sur la cbte atlantique, les
poids lourds passent par Biriatou en prenant l'autie A63 et sur la cbte méditerranéenne,
elles passent par Le Perthus en prenant 'autol@it®euxiemement, 'une partie des Alpes,
le Jura et les Vosges situés au sud-est et aueet #rance concentrent les sur quatre
principaux points de passage : Basel (passée qatofoute A36), le tunnel Mont-Blanc, le
tunnel Fréjus, le col de Montgenévre (passée paoute nationale N95) et Menton (passée
par l'autoroute A8). A c6té des chaines montagreedaeManche constitue également d’'une
barriere entre la France et la Grande Bretagne. d&lhcentre les flux intracommunautaires
d’échange et de transit traversé la France sur pengipaux point de passage : le tunnel sous
la Manche et le ferry Douvres - Calais (Cf. Figli€g.

Figure 16 : Trafic des poids lourds traverseés legrénées, les Alpes et la Manche, 2010
(millier de poids lourds)

Douvres - Calais et Tunnel sous la Manche
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Khanh Linh DANG, 2013, UMR IDEES CNRS / CIRTAI

Source de données : [Service de I'Observation stStatistiques, 2010]
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En 2010, environ 11,61 millions de poids lourds fsahchi ces barrieres physiques par un
nombre limité de points de passage dont 5,6 mélide poids lourds en transit en transportant
79,47 millions de tonnes de marchandises (Cf. Bablg.

Tableau 1 : Trafic routier traversés les Pyrénéss Alpes et la Manche, 2010 (millier de
poids lourds et millions de tonnes)

. Nombr(_e _de poids lourds Tonnage (millions de tonnes)
Point de passage (millier de PL)
Transit | Echange Total Transit Echange Total
Biriatou 1314,17 1716,68§ 3030,86 20,43 23,85 44,28
Perthus 1396,52 1522,77 2919,29 22,35 18,30 40,64
Tunnel Mont-Blanc 119,07 452,31 571,38 1,68 7,00 8,68
Tunnel Fréjus 74,12 657,40 731,52 1,08 9,92 11,00
Col de Montgenévre 7,85 44,29 51,84 0,09 0,44 0,53
Menton 701,21 636,87, 1 338,08 10,65 7,18 17,84
Basel 302,12 342,62 644,75 3,73 2,84 6,57
pouvies-Caais et | 160074 63349 2324,21 19,46 743 26,90
Total 5 605,56 6006,43 11611,99 79,47 76,96 156,43

Source de données : [Service de I'Observation stStatistiques, 2010]

En ce qui concerne les trafics de transit, la pluges poids lourds passent par quatre points
de passage principaux cités par ordre décroissatrafic de poids lourds : Douvres-Calais et
le tunnel sous la Manche, Le Perthus, Biriatoenton (Cf. Tableau 1).

En ce qui concerne les trafics d’échange, la ptuges poids lourds passent par cing points de
passage principaux cités par ordre décroissantafia tle poids lourds : Biriatou, Le Perthus,
le tunnel Fréjus, Menton et Douvres-Calais et te&h sous la Manche (Cf. Tableau 1).

Nous analysons les origines et les destinationdredéiss afin d’identifier les axes routiers
saturés.

I.1.a. Identification des axes routiers saturées dtrafic d’échange

En ce qui concerne les trafics d’échange, la ptuges poids lourds passent par cing points de
passage principaux : Biriatou, Le Perthus, le tufméjus, Menton et Douvres-Calais et le
tunnel sous la Manche pour transporter les mardésesmdéchangées entre la France et
'Espagne, la Grande Bretagne ou I'ltalie (Cf. Feya7).

17



Figure 17 : Principaux origines/destination du tréf des poids lourds en échange
transpyrénéen, transalpine et transmanche, 2010
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Khanh Linh DANG, 2013, UMR IDEES CNRS / CIRTAI

Source de données : [Service de I'Observation stStatistiques, 2010]

La figure 17 montre qu’'a Biriatou et au Perthusmajorité des poids lourds transportent
principalement des marchandises échangées enfratee et 'Espagne ou le Portugal. A
Menton et au tunnel Fréjus, presque tous les plodsls transportent des marchandises
échangées entre la France et I'ltalie. En fin, emant le tunnel sous la Manche ou le ferry
Douvres-Calais, presque tous les poids lourds patent des marchandises échangées entre
la France et la Grande Bretagne. Pour sortir oteeein France, les poids lourds prennent
certains axes routiers et les rendent plus densegaytre (Cf. Figure 18).
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Figure 18 : Trafic des poids lourds en échange tspyrénéenne, transalpine et transmanche, 2010 (ncevde poids lourds)
Trafic 2010 des poids lourds (PL)
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X

Source de données : [Service de I'Observation etStatistiques, 2010]



La figure 18 montre que le trafic des poids loueds tres dense sur quatre axes routiers
principaux. Le premier se compose d’'une sectiobadéoroute A10 (Angouléme - Bordeaux)
et celle de l'autoroute A63 (Bordeaux - Biriatoue deuxieme axe constitue de I'autoroute
A43 (Lyon - Modane). Le troisieme axe constitue saetion de I'autoroute A9 (Le Perthus -
Nimes). Le quatriéeme axe constitue une sectiomadgoroute A8 (Nice - Menton) (Cf.

Figure 19).

Figure 19 : Axes routiers concentrés des poids ldsien échange transpyrénéenne et
transalpine, 2010
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Khanh Linh DANG, 2013, UMR IDEES CNRS / CIRTAI

Source de données : [Service de I'Observation stStatistiques, 2010]

Parmi ces quatre axes identifiés, I'axe AngoulérBgiatou et I'axe Nimes - Le Perthus sont
causés par les échanges de marchandises entemtefat la péninsule ibérique.

[.1.b. Identification des axes routiers saturés dtrafic de trasit

En ce qui concerne les trafics de transit, la pluges poids lourds passent par quatre points
de passage : Biriatou, Le Perthus, Menton et gy fPouvres-Calais ou au tunnel sous la

Manche pour transporter les marchandises ayantritgaes ou des destinations concernés la
péninsule ibérique ou la Grande Bretagne et I'tta(Cf. Figure 20).
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Figure 20 : Principaux origines/destinations des igs lourds en transit traverseés les
Pyrénées, les Alpes et la Manche, 2010

Origines/Destinations des poids lourds

@ lermzane - Grande Bratagns et Iands
. : T e L — : A, @ Gegue - Grande Bretagne et iande

: . " @ Espaone - Granda Bretagns et inande
. Pays-Bas - Grande Bretagne et Irlande
@ Poivgne - Grande Bretagne el Iande
© ttaiie - Grande Bretagns t Irande

O Aulras pays - Grande Bretagne el Idande

. Allemagne - Péninsule Ibérique

. Balgigue - Péninsule ibérgua

@ Grende Bretagne - Péninsule ibérique
@ tabie - Péninsule ibérique

@ Pays-Bas - Péninsule inérique

O Paologne - Péninsule ibérique

() Autres pays - Peninsule ibérigue

Nombre de poids lourds

Menton Q 10000
:".I O 250 000

O 100 000

Biriatou

Le Perthus

] 100 000 200000 m
[ ———

Khanh Linh DANG, 2013, UMR IDEES CNRS / CIRTAI
Source de données : [Service de I'Observation stStatistiques, 2010]

La figure 20 montre qu’a Biriatou, la plupart desds lourds transportent principalement des
marchandises échangées entre la péninsule ibésiglllemagne, la Belgique, la Grande
Bretagne, les Pays-Bas ou I'ltalie. Au Perthus plesis lourds traversés le territoire francais
transportent des marchandises échangées entraitesplé ibérique et I'ltalie, I'Allemagne,

la Belgique, la Pologne ou les Pays-Bas. A Menten, poids lourds transit en France
transportent des marchandises échangées entrenilzspié ibérique et I'ltalie. En fin, en
prenant le tunnel sous la Manche ou le ferry DasrZalais, les poids lourds traversent le
territoire francais pour transporter principalemet@#s marchandises échangées entre la
Grande Bretagne et I'Allemagne, la Belgique ouRags-Bas. Pour acheminer ces trajets, les
poids lourds prennent certains axes routiers eteledent plus denses que l'autre (Cf. Figure
21).
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Figure 21: Trafic des poids lourds en transit en &nce, 2010 (nombre de poids lourds)
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Source de données : [Service de I'Observation etStatistiques, 2010]
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La figure 21 montre que le trafic des poids louedgransit en France est tres dense sur deux
axes routiers principaux. Le premier composé d'seaion de I'autoroute Al (Lille - Paris),
celle de l'autoroute A10 (Paris - Orléans - PostieBordeaux) et celle de l'autoroute A63
(Bordeaux - Biriatou) relie le nord et le sud-oudstla France. Le deuxieme axe constitue de
deux branches différentes. L'une branche constizgeautoroutes A31 (Metz - Dijon), A36
(Mulhouse - Dijon), A6 (Dijon - Lyon), d’'une sectiode I'autoroute A7 (Lyon - Orange).
L'autre branche s compose de l'autoroute A8 (AxdRemvence - Menton). Ces deux
branches se rejoignent I'autoroute A9 (Montpeliée-Perthus). De plus, le trafic des poids
lourds est trés dense aux sorties du tunnel soltafeche et du ferry Douvres-Calais et sur
une section de l'autoroute A16 (Calais - frontiavec la Belgique) (Cf. Figure 22).

Figure 22 : Axes routiers concentrés des poids ldsien transit en France, 2010
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Khanh Linh DANG, 2013, UMR IDEES CNRS / CIRTAI

Source de données : [Service de I'Observation gtStatistiques, 2010]

Ces axes routiers saturés du trafic de transit swnis causés par les trafics
intracommunautaires concernés la péninsule ibérique

En analysant les origines et les destinations gdig routiers intracommunautaires de la
France, les échanges de marchandises concernésitesyde ibérique constituent une cause
majeure des axes routiers saturés de la Francedéleloppement des AdM pourrait
contribuer a alléger le trafic de ces axes. Poemgle, nous analysons dans ce qui suit les
AdM en service sur I'Arc Atlantique.

[11.2. Autoroutes de la mer en service sur I'Arc Atlantige

Sur I'Arc Atlantique, 3 AdM sont actuellement emgee depuis 2007 (Cf. Figure 23).
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Figure 23 : Autoroutes de la mer en service sur ttdAtlantique
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Khanh Linh DANG, 2013, UMR IDEES CNRS / CIRTAI

Source : Site du programme Marco Polibp://ec.europa.eu/transport/marcopaléond de carte : Netpas
Distance 2009

Premierement, 'AdM Zeebrugge (Belgique) — Bilb&sgagne) a été mise en service depuis
septembre 2007 par 'armateur finlandais TransfemrCette AdM est basée sur la technique
du navire roulier de marchandises. DeuxiememeAgNM Nantes Saint-Nazaire (France) —
Gijon (Espagne) a été mise en service depuis 2010 par I'armateur francais Louis Dreyfus
Armateur. Cette AdM est basée sur la techniqueadira roulier mixte de marchandises et de
passager. L'armateur offert deux services acconmgpagmon accompagné qui sont destinés
aux chargeurs, transporteurs routiers a tous typesiierement, I'’AdM Portsmouth (Grande
Bretagne) — Santander et Bilbao (Espagne) a été memsservice depuis avril 2011 par
armateur francais Brittany Ferries. Les carastégiues de ces trois AdM sont présentées
dans le tableau 2.
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Tableau 2 : Caractéristiqgues des AdM en service BArc Atlantique

Ligne Zeebrugge - Bilbao Nantes Saint- Portsmouth - Bilbao
Nazaire - Gijén Portsmouth - Santander
Armateur Transfennica Louis Dreyfus Brittany Ferries
Armateur
Pavillon Finlande France France
Distance maritime 1305 563 922
commerciale (km)
Mise en service 09/2007 09/2010 04/2011
Type de navire Roro Ropax Ropax
Nbr. de navire en 2 1 1
service
Capacité de transport 120 semi-remorques 150 PL 110 PL

du navire

8 passagers

500 passagers

85 VL, 1500 passagers

640 EVP
Vitesse commerciale de 18 18 28,5
navire (nceuds)
Durée moyenne du 38 14 24
trajet (heure)
Durée dattente au 2 heures 45 minutes 45 minutes
minimum
Mode d’exploitation Non accompagné Accompagnélet Accompagné et non
non accompagné accompagné
Fréquence 3 AR/semaine 3 AR/semainge 2 AR/semaiBdifao)
1 AR/semaine (a Santander)
Note AR = aller-retour ; PL = poids lourd ; VL =itare particuliére

Roro = navire roulier de marchandises ;
Ropax = navire roulier mixte de marchandises giadsagers

Khanh Linh DANG, 2012, CIRTAI, UMR I.D.E.E.S du &\R

Source : http://www.meretmarine.com/ ; http://wvdhriesfret.fr/ ; http://www.brittany-ferries.fr/ ;
http://www.transfennica.com/

Toutes ces AdM sont basées sur la technique dierqubur offrir un service accompagneé,
non accompagné ou mixte avec une fréquence de lBer3-retours/semaine. Elles sont
toutes ciblées sur le trafic des poids lourds em éivec la desserte de la péninsule ibérique et
'obligation de traverser les Pyrénées. En effefitec chaine de montagnes constitue un
obstacle naturel au transport routier de marchasdstre la péninsule ibérique et le reste de
'UE. Les poids lourds traversent les Pyrénée2pamints de passage principaux : Biriatou et
le Perthus [Service de I'Observation et des Siqtiss, 2010]. En analysant les origines et les
destinations des poids lourds, nous pouvons détermfeé marché potentiel de chaque AdM
(Cf. Figure 24).
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Figure 24 : Origines/Destinations des poids lourttaversés les Pyrénées, 2010 (nombre de
poids lourds)
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Source de données : [Service de I'Observation gtStatistiques, 2010]

L’AdM Nantes-Saint-Nazaire - Gijon reliant les poffrancais et espagnol peut prendre en
charge une partie du trafic des poids lourds eakmegtre la péninsule ibérique et autres pays
membres de I'UE et traversés les Pyrénées a Biriate qui totaliserait 3 030 860 poids
lourds.

L’AdM Portsmouth - Bilbao/Santander reliant les fgaanglais et espagnols peut prendre en
charge une partie du trafic des poids lourds éadmegtre la péninsule ibérique et la Grande
Bretagne ou I'lrlande, ce qui totaliserait 220 $@ds lourds.

L’AdM Zeebrugge - Bilbao reliant les ports belgeespagnol peut prendre en charge une
partie du trafic des poids lourds échangés entrpélainsule ibérique et I'Allemagne, la
Belgique ou les Pays-Bas, ce qui totaliserait 7B® [ids lourds.

Dans I'hypothéese ou ces AdM sont opérées de fagguliere, c’est-a-dire toute 'année, soit
52 semaines, nous pouvons déterminer la capacitéhdgue AdM et la part de marché
gu’elle pourrait capter sur ce segment (Cf. Tab@au
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Tableau 3 : Capacité des AdM sur I'Arc Atlantiqueaprapport au marché

Eléments et formules de calcul Nantes-Saint- Portsmouth - Zeebrugge
Nazaire - Gijon | Bilbao/Santander | - Bilbao

Nb. de semaine d’exploitation 52 52 52
Fréguence de service (AR/semaine) 3 2 3
Capacité de transport du navire (nb. de poids 150 110 120
lourds ou de semi-remorque)
Nbr. de départ par semaine 6 4 6
Nbr. de PL peut étre transporté pour 1 semaine
= Capacité de transport du navire x Nbr. de 900 440 720
départ par semaine
Nbr. de PL peut étre transporté pour 1 an =
Nbr. de PL peut étre transporté pour 1 semagine 46 800 22 880 37440
x Nbr. de semaine d’exploitation
Marché potentiel (nb. de PL) 2 786 262 220 533 706
Pourcentage de la capacité par rapport au
marché potentiel = (Nb. de PL peut étre 1,68% 10,37% 4,70%
transporté pour 1 an / Marché potentiel) x100

Khanh Linh DANG, 2013, UMR IDEES CNRS / CIRTAI

D’aprés notre calcul, trois AdM en service sur EAktlantique pourraient transférer 107 120
poids lourds par an, ce qui représente 3,84% dig ttas poids lourds traversés les Pyrénées
a Biriatou. Elles permettent aux transporteursieositd’éviter les passages pyrénéens saturés.

Conclusion

La politique des AdM favorise le transfert modalldeoute vers la mer pour alléger le trafic
routier. Développées dans le cadre du programnrésiau transeuropéen de transport et du
programme Marco Polo Il, les AdM sont dédiées andport de marchandises. De plus, en
tant que transport maritime, les AdM s’adaptentuxiau marché intracommunautaire qu’au
marché national. Les AdM s’adressent donc prineip&nt au transport routier
intracommunautaire. Dans le cadre de la Francefrédgs routiers de marchandises se
composent des flux d’échange et de transit. A cdeseobstacles naturels a la frontiére que
sont les Pyrénées, les Alpes et la Manche, cesdifutxansit se concentrent sur certains axes
routiers. En favorisant le transfert modal de lateovers la mer, la mise en oceuvre des
autoroutes de la mer permet d’alléger les traficces axes.

27



Référence

Commission des Communautés européennes. Commonicate la Commission au
Parlement européen et au Conseil, au Comité écouenat social et au comité des régions.
Une politique maritime intégrée pour I'Union eurepée. COM (2007) 575 final. 10 octobre
2007.

Commission européenne. « Autoroutes de la mer ». Réseau Transeuropéen Transport
RTE-T Axes Projets Prioritaires 2005. Luxembourgffice des publications officielles des
Communautés européennes, 2005. p532ISBN : 92-894-9838-2.

Commission européenne. Livre Blanc. La politiqueopéenne des transports a I'horizon
2010: I'neure des choix. Luxembourg : Office deblmations officielles des Communautés
européennes, 2001. 135 p.

Cour des comptes européenne. Les programmes MatoooRt- ils contribué efficacement
au transfert du trafic routier vers d’autres modestransport ? Luxembourg : Office des
publications de I'Union européenne, 2013. 39 p.NSB®78-92-9241-208-1.

PERROD Pierre, SAVY Michel. Dix propositions poun wéveloppement durable du
transport combiné. 1998.

Service de I'Observation et des Statistiques. Eteguménsit. 2010.

Union européenne. « Décision n°® 884/2004/CE dueRaht européen et du Conseil du 29
avril 2004 modifiant la décision n° 1692/96/CE $es orientations communautaire pour le
développement du réseau transeuropéen de tramspltirnal Officiel Union Européenne.

30 avril 2004. n° L 167, p. 1- 38.

Union européenne. « Réglement (CE) n° 2196/199Baflement européen et du Conseil du
1 octobre 1998 relatif a I'octroi de soutiens fioi@ns communautaires a des actions a
caractere innovateur en faveur du transport combide Off. Communautés Européennes. 14
octobre 1998. n° L 277, p. 1- 6

28



