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Préambule

Le présent polycopié de cours est destiné, en prdiadu,

aux étudiants en formation dans les domaines d&oan

du transport, de gestion de la logistique, de fteaet du
commerce international, d’économie internationale,
d’économie du développement et pour tous ceux Qtii o
suivi le parcoursECONOMIE Les étudiants concernés
trouveront dans ce document les réponses a toeites |
questions relatives aux différents modes de trahsgto
aux enjeux socioéconomiques et environnementaux qui
leur sont liés.

En réalité, ce cours qui est intitulé «introdusti@
I'économie des transports » va au-dela de I'intobidm
proprement dite, en présentant le réle de chaqueéemo
dans I'activité économique, leurs effets directindirects

sur le développement des territoires, ainsi quer leu
implication dans le processus de mondialisations Le
analyses faites tout au long de ce document sdniitede

mes recherches doctorales et de mon expérience
pédagogique de plus de trois ans en tant que cligé
cours « déconomie des transports »
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Introduction

Les déplacements des hommes sont, de plus envaligs (pour le travail, les études,
les achats, les loisirs et les vacances) et sesiantles distances lointaines grace a la
maturité technologique enregistrée dans les diftéremodes de transport. Les
multitudes des déplacements, notamment en milibaimiret les externalités négatives
qui sont engendrées suscitent un débat et dessésetntifiques sur les politiques de
transports, les motifs de déplacement, les cordidés sociologiques et les
mécanismes qui sont susceptibles d’aider a laftvanation modale (encouragement du
transport collectif et des moddeuxou actifs tels que le vélo et la marche a pied).

Le transport de marchandises qui est un vectemngpdial dans le développement
economique des nations ne se limite plus aux é&sadgmestiques ou a un seul mode
de transport. En effet, les marchandises (mati@resnieres, produits agricoles et
alimentaires, produits manufacturés) sillonnent idggons géographiques diversifiées
et empreintent plusieurs modes de transport : aantiain, navire et avion, mais aussi
par canalisation (pipelines). Bénéficiant d’une enwre commerciale et des progrées
techniques multiples dans les transports internatig, les échanges de marchandises
ne cessent de croitre. Ces échanges sont aus$ébpas les besoins de consommation,
de plus en plus, variés et par le comportement afgseprises orientées vers la
concentration verticale.

L’activité de transport constitue t&arburantde I'économie. Elle est le centre d’intérét
des politiques publiques et de développement écimpumncomme elle constitue un
facteur essentiel qui permet de dynamiser lest@eres. En effet, les infrastructures de
transport ou I'offre de transport, d’'une facon géie qualifient les territoires par leur
présence ou les disqualifient par leur retrait Bantant les implantations des activités
et le processus d'urbanisation. A leur tour, cestbéres créent aussi les conditions
favorables au développement et au fonctionnementdéhkeaux : mesures d'incitations,
lever les obstacles de fonctionnement...

Les avantages des transports sont donc multiples etsument dans les possibilités de
déplacement des personnes et de transport desandisbs d’'un lieu a un autre avec
un meilleur colt et délai possible. Cependantrdesport n’a pas que des avantages,
mais renferme plusieurs dysfonctionnements. Cedodggonnements peuvent étre
réesumés dans plusieurs facteurs: Facteurs naftseisami, glaces, cendres
volcaniques.).; facteurs humains (attentats, gréve, ralentiss¢m déviation,
embouteillages.).; enfin, les transports sont stigmatisés, en omaisde leur
consommation d’énergies fossiles et de I'importadeéeur émission de GO
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En somme, les difficultés liées au transport savmtrdes et ne cessent de s’'accentuer.
Ces dernieres se résument dans l'augmentation déss ae |'énergie et de la
préservation de I'environnement, de I'engorgemesd tbseaux, de la mondialisation
qui a eu pour effet la multiplication des échandesmarchandises. Tous ces défis
attendent une réflexion généralisée pour une atitie des transports économes en
énergie et moins polluants, pour minimiser la cealogistique, pour réajuster les
localisations de la production, et enfin pour &aies inégalités d’acces aux transports,
notamment pour les pauvres.

Ce polycopié prend en compte tous les avantagéss etysfonctionnements liés aux
différents modes de transport, ainsi que les polds de transport durable qui visent a
limiter ces dysfonctionnements. Les caractérissqie chaque mode, leur place dans le
développement socioéconomique, les divers colts lguir sont liés, leur
fonctionnement et leur développement ont fait aliebjet de ce document. Ainsi, le
contenu de ce document est organisé autour de ¢hapitres. Le premier qui est
réservé aux géneéralités sur les transports tragendtions de base relatives au secteur,
ainsi que sa position dans l'activité économiguegénéral. Le second chapitre est
consacré a I'économie des transports terrestremyfaire et routier). Enfin, le dernier
chapitre est consacré aux transports internatiog@insont le transport maritime et le
transport aérien.
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Chapitre 1
Généralités sur les transports

Le transport est un secteur primordial pour toatetsvités humaines. Au-dela de son
réle dans les déplacements de personnes et daherdnement des marchandises, il
est considéré comme un facteur de production esanece de richesse et de bien-étre
des individus et des sociéteés.

Ses liens avec l'activité économique et le dévetopgnt social et environnemental se
résument dans la notiahéconomie du transpodui cherche a optimiser, a organiser et
a mieux geérer les réseaux de transport. Il comstiime branche de la science
economique et fait appel a plusieurs disciplinesrpuieux comprendre les multiples

facettes de cette activité de service. Cette nliditp est due aux variétés d'offre et de
demande de transport, mais aussi a la large difiusies externalités positives et
négatives de secteur qui concerne plusieurs dosdméactivité humaine.

Le présent chapitre vise a présenter clairementnie$ons de base relatives a
I’économie du transport, ainsi qu’'a la place delemier dans I'activité économique, le
développement social et environnemental. Les dgsfmmements du secteur
(différents codts) et les politiques publiques opilitent pour un transport durable font
aussi objet du présent chapitre.

Section 1 : Les transports dans I'économie

Le secteur de transport entretient des liens mestipvec 'activité économique. Il est
un secteur de cette activité et représente un mioybspensable pour la réalisation de
cette derniére. Son développement est donc intimeli@a la croissance économique
et que l'amélioration de ses performances est wtedia qui stimule I'activité
economique.

| - La place des transports dans I'activité économjue

La place qu’occupe le secteur du transport dacstiémie fait I'objet d’évaluation par
la comptabilité nationale qui s’'intéresse a sarioution a la richesse et aux dépenses
nationales. Le poids du transport apparait égaléems sa contribution a I'emploi, au
solde de la balance des paiements et par rapportcawbre de voyageurs et en tonnes
de marchandises transportées.

1-Le secteur du transport et la comptabilité natiomale
Le poids de ce secteur dans I'économie nationalegtee mesuré par :

* La proportion de la valeur ajoutée de la branchasjport dans le produit intérieur
brut (PIB). La principale limite de cette évaluati@st la non-intégration des
transports privés tels que les déplacements autitgaplles deux roues (vélo et

3



Polycopié de cours Introduction a I'’économie dasgports D MERZOUG

motos), transport de marchandises pour compte @ropoonc seuls les transports
publics sont pris en compte dans la branche «pats» ;

» Les dépenses courantes du transport qui représdateamme des consommations
intermédiaires et finales et les transferts newslis®€s essentiellement par les
administrations ;

» Par le capital en évaluant la formation brute duitehfixe (FBCF) relatif au secteur
et de le rapporter a la FBCF nationale. En raisoladhature capitalistique du secteur
de transport (importance des colts de réalisatiatiegploitation), le rapport de la
FBCF du secteur sur la FBCF nationale est impartant

2- L’emploi et le commerce extérieur

Le secteur du transport contribue aux emplois thret indirects. Les emplois directs
représentent les effectifs employés dans la brarchiicto sensu », ainsi que les
effectifs employés dans le transport privé (coneluit de camions, de bus...). Quant
aux emplois indirects sont ceux des activités datiom directe avec les transports
(construction, maintenance...).

Par ailleurs, le transport en tant que service S§change a I'échelle internationale
contribue positivement au solde de la balance désments. Autrement dit, les Etats
bénéficient des rentrées en devises sur les serdiz¢ransport rendus aux autres Etats.
A cet égard, les transports internationaux, notammmeritimes et aériens représentent
une part importante dans les exportations mondadeservice.

3 -Les trafics de voyageurs et de marchandises

Plus généralement, les services de transport semlués en quantités physiques
transportées. lls sont souvent exprimés soit enbnerde voyageurs et en tonnes de
marchandises, soit par les voyageurs*km et tonmes*€ette derniére évaluation

renseigne, surtout, sur les distances parcourudegdifférents modes de transport.

Toutefois, afin de rendre la comparaison entre dég&rents modes de transport
pertinente, les éléments suivants doivent étregorisonsidération :

1-le trafic exprimé en voyageurs*km et en tonnes*kentraduisent qu’'une partie de
'importance économique des différents modes. Het,efla mesure voyageurs*km ne
tient pas compte de la qualité de la prestatiorsateice pour un trajet effectué par
exemple par un transport a grande vitesse (chdmifier —-TGV-) ou en Minibus. Pour
tenir compte de cette différence, on peut pondésroyageurs*km et les tonnes*km
par leurs codts, ou mieux par la valeur ajoutésatuice de transport correspondant ;

2- L'importance des différents moyens de transperit étre obtenue en pondérant les
trafics par la valeur des produits transportés. rBpport a cette mesure, le transport
routier est plus orienté vers les produits de va@evée en comparaison au transport
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ferroviaire et a la voie d’eau qui acheminent dexlipits de faible valeur et de volume
important ;

3- Le poids de chaque mode de transport se mesig® par sa contribution a
'acheminement du commerce extérieur. Certes laspart maritime est le plus
important a [I'échelle internationale, mais avecvéiaement des regroupements
régionaux (Union européenne et le marché nord-amiéji les transports terrestres

(routier et ferroviaire) prennent une place de giaplus importante.

4- Comparaisons internationales

Les données structurelles comme la part des dépeleséransport dans le PIB et la
hiérarchie des modes de transport (le routier derdans tous les pays face au déclin du
ferroviaire) sont assez similaires entre les p&gpendant, si une différence sensible
existe entre les pays en matiere de la propodiotilisation des différents modes, elle
peut s’expliquer par les disparités dans les qslite I'offre des différents modes ou
par des facteurs géographiques tels que le raliébmgraphie.

lI- Les transports comme facteur de croissance écomique

Considéré comme learburant de I'économie, le secteur du transport joue um rol
important dans I'activité économique. Les effetsdesecteur prennent plusieurs formes
et sont souvent difficiles a quantifier.

1-Les retombées économiques liées a la réalisataes infrastructures

L’évaluation des effets du secteur est mesurégremier lieu, par 'emploi et le PIB
gu’engendrent la construction et I'entretien désastructures de transport. Par ailleurs,
des méthodes de calcul qui s’appuient sur les reedabacro-économiques sont
utilisées. Il s’agit notamment, des modeéles suefésts multiplicateurs et accélérateurs
et sur les échanges interindustriels. Les plus usnies modéles utilisés sontmedele
impact », « modele dépense publique ».

Toutefois, ces modéles sont critiqués pour availigé les décalages entre la décision
d’investissement et I'apparition des effets. Clestas, notamment, des grands projets
qui se réalisent sur une période de plus de 5 @es.modéles négligent, aussi, les
modalités de financement qui ne sont pas sans ingp@ade projet (déficit budgétaire,
impots, emprunts, péages...).

2- Effets de la baisse du colt des transports

Etant donné que le col(t de transport représentepange du colt de revient des
produits, donc une réduction des codts de transmmtribue au développement des
marchés et de I'activité économique d’'une facoregale. Autrement dit, la diminution
des colts de transport stimule la production ehbége, ce qui permet d’améliorer le
bien-étre.
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En ce qui concerne les déplacements de personnesdiminution des codts des
différents modes de transport contribue a des @raegts structurels en ce qui la
consommation, les déplacements et les activitdsisies.

3-Externalités positives des transports

Le transport est un bien public et un générateeifets externes positifshigories de la
croissance endogepelLes externalités s’expriment a travers la famctde production
des entreprises qui dépend alors non seulemenapltakcprivé et des consommations
intermédiaires, mais aussi du capital public etpicis particulierement du capital en
infrastructure de transport (QUINET Emile, 1998 Bette hypothése, la fonction de
production s’écrira :

Yi=f(Ki, Li, Ti, Xi)*Ai(G), avec:
: Capital de I'entreprise ;

: la force de travail ;

K

L

T : le vecteur représentant le colt et la quaktérdnsport ;
X : le vecteur représentant 'ensemble des autrtearits ;
G

. paramétre lié aux commodités de transport dl@tal d‘infrastructure de transport
ou par un indice d’accessibilité].

Les externalités interviennent par l'intermédianta facteur Ai(G), tandis que Ti
représente la consommation intermédiaire (élémené donction de production). Elles
s’expriment a travers :

e L’amélioration des communications (meilleure offte transport) permet une
meilleure information de I'entreprise, une diffusidu progres technique et des
procédés de production ;

e L'accés a des marchés tres vastes (matiéres pegniénains-d’ceuvre,
capitaux..) ;

» Extension des aires de marché de l'entreprise €alisation des économies

d’échelle).

- L’effet du transport sur les territoires et le développement des villes

Les transports ont pour objectif de désenclavesspace géographique, de le connecter
aux autres espaces et de faciliter les déplacemsinies échanges nationaux et
internationaux. En général, les réseaux de trahsmmt hiérarchisés et s’étendent a
partir de la capitale d’'un pays avant d'atteindes kentres secondaires puis les
périphéries.
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1- Les transports ouvrent les territoires

Le secteur de transport a pour vocation premiérdépgacer d’'un lieu a un autre des
personnes et des marchandises. Il a aussi voaditioréliorer I'acces a un territoire et a
I'ouvrir au reste du monde.

a-Elargissement des aires de marché

Le role joué par le transport ferroviaire puis edrdans le développement de l'activité
touristique expligue mieux cet élargissement dessale marché. En effet, le transport
ferroviaire a participé entre 1850 et 1950 a I'eshes stations thermales, balnéaires et
de montagne dans les pays développés. De sonledtm@nsport aérien a favorisé le
tourisme dans les régions tres lointaines et irsmiioles par les autres modes de
transport.

b-Amélioration de I'accessibilité des territoires

Les réseaux de transport réduisent le temps etde daccessibilité vers un territoire
donné. Cette amélioration de I'accessible stimeleléveloppement économique via
notamment, lI'aménagement des zones d’activitédestplateformes logistiques prés
des diffuseurs autoroutiers, des ports... etc.

2- Transports et développement des villes
a-Origine et croissance des villes

Les villes sont nées aux points de passage olpigec{paux axes de transport) ou sur
les lieux de rupture de charge comme les poressagdres ferroviaires.

Le développement des agglomérations est provoquk pévolution industrielle qui a
induit un exode rural vers les villes, en raisos gerspectives d’emploi offertes dans
I'industrie. Pendant cette période les distancesamt pas parcourables a pied, il a fallu
se tourner vers les premiers modes de transpadectb(minibus, tramway). Puis, c’est
grace au développement de la motorisation éleengus la fin du XIX siecle qu’il y a
eu l'essor des métros (les premiers métros sonertgainen 1860 a Budapest et a
Londres) (Jean Varlet et Pierre Zembri, 2010).

A la suite du développement de I'automobile versldeut du siécle dernier (environ

1920), notamment en Amérique du Nord, puis en [reers 1950, il y a eu une

remise en cause de la suprématie du transporctibligain et minibus notamment). La

diffusion de l'automobile qui a amélioré le confat la vitesse de déplacement a
favorisé un étalement urbain (baisse des densitggr phéries).

b- Evolution des villes

Trois ages de villes sont identifiés et sont lailités des changements dans la structure
des déplacements :
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Ville préindustrielle ou ville pédestreses activités dominantes sont le commerce et
I'artisanat avec des lieux de travail et d’habitatissociables. A cette époque la marche
a pied prédomine les déplacements;

Ville industrielle ou ville des transports colldsti pour les besoins
d’approvisionnement et de commercialisation deslyits, les usines qui sont nées avec
la révolution industrielle sont implantées en plégife prés des voies d’eau et des lignes
ferroviaires. A cette période de I'histoire, il yea le développement du salariat ainsi
gue I'éloignement des lieux d’habitation ce quiégessité la mise en place du transport
collectif pour faciliter les déplacements domidilavail. Afin d’accéder aux modes de
transport, on assiste a une urbanisation denseragéochaque station (tramway ou de
chemin de fer) ce qui donne a la ville une forra€laigts de gant

La ville contemporaine conséquence de I'amélioration des servicesatesport et de
la diffusion des technologies de linformation e¢@ dommunication (TIC) la ville
moderne est, de plus en plus, marquée par I'épemeht ou I'étalement urb&nEn
effet, les moyens de déplacement rapides (I'autdeobGV) et I'ere d’internet et de la
vidéoconférence favorisent le travail a distanckhabitation loin des métropoles. Par
ailleurs, les prix du foncier plus bas sont ausss tfavorables a cette dynamique
d’étalement urbain. En somme, grace aux diversrpsotechniquesa distance est
compenseée par la vitesse

3-Transport et mondialisation

L’amélioration des performances de transport gr@wwe innovations a permis d’aller

plus vite, plus loin, et d’élargir les horizons shonde entier. Les territoires se trouvent
bouleversés par cette intégration économique mbmndit sont devenus ouverts et
complémentaires. Une nouvelle structure de la pribolu et d’échange mondiaux est
née grace au role joué par le transport, notammarnitime.

La mondialisation a connu des évolutions qui onangé I'image économique du
monde. La premiére étape de cette mondialisatibass®ciée aux grandes découvertes
en Europe qui sont accompagnées par une révolutautique qui a permis des
explorations lointaines. A cette période qui cquoesl au XIX siécle, I'océan
Atlantique devient un espace de circulation deschardises et des personnes, et ses
facades maritimes sont devenues des lieux de dgnanéconomique et commercial.

2 'étalement urbain est expliqué par Yacov Zaha9i7d). Son étude est réalisée sur un ensemblelds ail'échelle
mondiale ou il a démontré que le budget-temps pangterme forgé par I'auteur) n'a pas changé deeemps.
Autrement dit, chaque minute gagnée en temps paraans les déplacements quotidiens est réinvestigistance
supplémentaire, et non dans d’autres activités.aCetoissement des distances parcourues provoqeégalament
urbain des agglomérations
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Forte par sa révolution économique et par lesrpsotechniques sur mer et I'essor de
ses chemins de fer, 'Europe part a la conquétaainde.

Dans la seconde étape qui correspond a la fin dwsi¥Xle, les transports maritimes et
aériens ainsi que les réseaux informatiques peetitia la formation dééconomie
mondepuis a une forte intégration mondiale. Cette demétape voit 'émergence des
ports intercontinentaux (ports hubs) reliés auxdsacentres économiques de la triade
constituée par le marché européen, asiatique eméifue du Nord. Ainsi, le
commerce mondial est centré sur trois grands foyensdiaux : 'Europe (2/5), I'Asie
(1/4) et 'Amérique du Nord (1/6). En termes dexflde marchandises entre ces trois
pbles dont le total mondial représente 70 % desrdgs, ils sont désormais plus
importants entre I'Asie et 'Europe, et entre I'Aset 'Amérique du Nord. Les flux
entre 'Europe et I’Amérique du Nord viennent epigieme position.

Au cours de ces derniéres années, des modificammisintervenues dans la hiérarchie
mondiale. L'atlantique perd sa suprématie (Eurdp@grique du Nord) au profit de
I'Asie. Autrement dit, le centre de gravité s’egpthcé vers I'est avec I'essor des ports
asiatigues, notamment chinois.

Section 2 : L’offre, la demande et le colt du transort

Le service de transport differe des autres serviegsla diversité de I'offre et de la

demande. En effet, méme a l'intérieur d’'un moddrdasport il existe une variété de
demande et d'offre, au point qu'a chaque type dmahele son propre service. Par
ailleurs, il y a une nette interdépendance enwéré et la demande, puisque cette
derniere ne se manifeste que par I'existence dafine de transport et que celle-ci n’est
améliorée et développée que grace a la disposibié la demande (demande de
déplacement des personnes et d’acheminement debandrses).

I-L’offre de transport

La notion d’offre de transport est différente deffte d’un service quelconque sur les
autres marchés. Cette offre n'est pas homogendleeest généralement définie par
l'usager lui-méme. Ces variétés d'offres ont un aetpdirect sur les facteurs de
production des services de transport.

A Tinstar de tous les biens et services, le sende transport nécessite des facteurs de
production pour sa réalisation. Ces derniers diferdint d'un mode a un autre et selon
les exigences de l'utilisateur sont constituési@aapital, le travail et I'énergie.

Le capital désigne I'ensemble des réseaux d'infnasires (routes, autoroutes, voies
ferrées...), les véhicules de transport (voituresnionas, trains...) et les installations
fixes (sieges sociaux, ports, gares, aéroports...).
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Le facteur travail est de deux types. Il est conétides emplois des entreprises qui
vendent les services de transport et du travécefé par les usagers qui se rendent
eux-mémes gratuitement le service de transporbedussant leur véhicule.

Enfin, I'énergie est constituée par le carburantl'électricité utilisée pour rendre
mobiles les équipements de transport. Notant queotesommation d’énergie différe
d’'un mode a un autre.

Toutefois, les divers progrés techniques ont euimpertante influence sur les facteurs
de production et sur la qualité de l'offre (conforttesse, bruit, pollution...). Voici
guelques changements majeurs qui ont marqué I'dérgansport :

» La démonopolisation du secteur enclenchée a trdeersonde a partir des
années 1970 est l'une des clés de cette amélioraliol’exploitation et du
financement des divers modes de transport ;

* |y a ensuite les divers progres technologiquksnage de I'apparition du TGV
qui concurrence l'avion sur les distances moyen@®¥ a 1000 km), de
I'amélioration de la vitesse dans les transportgieos grace aux autoroutes, des
progrées en confort, & la réduction des accidegs dux transports... Ces
avancées techniques et la libéralisation du masah@our effet la réduction des
prix et des codts de transport ;

« Enfin, en ce qui concerne le troisieme facteur elpction qui est le carburant,
les transports sont caractérisés par : une fadnieikilité au prix du pétrole, la
diminution des consommations unitaires, le dévedopgnt du carburant de
substitution (€électricité et biocarburant tel geerlais et la canne a sucre).

lI-La demande de transport

Les déplacements sont liés a plusieurs motifs dtkaetude, loisirs...) et sont aussi
réalisés selon divers rythmes qui différents séboye (enfant, retraité, actif...) et selon
les besoins (travail, activités sociales, loisiexances...).

Quant au transport de marchandises, celui-ci éshli processus de production. Il
dépend en amont des approvisionnements et en aval@mmercialisation, il est plus
précisément lié a la demande de consommation gbro@uction qui s’émane des
entreprises.

1-Les types de déplacement de personnes

La demande de transport de passagers est tres:var@ines, centre-ville, périphérie-
centre-ville, périphérie, d’affaire, de loisirs, tiomale, internationale... Néanmoins,
deux types de mobilités sont distingués : mobdiiétidienne et mobilité occasionnelle.

Les déplacements (ou la mobilité) quotidiens samégalement effectués le jour de
semaine. Se sont des déplacements trés homogedébunde méatiné (travail, école...)

10
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et tres complexes en fin d’aprés-midi (achats, gageent culturel, sportif ou associatif,
activités des enfants...). lls sont de plus en pligpaisés avec le développement des
déplacements professionnels et sont, par ailldacdjtés par I'essor des moyens de
transport rapide (automobile, TGV, avion).

Les déplacements occasionnels représentent lesisgebieffectuées en fin de semaine
ou pendant les vacances (résidence secondaire,leheamis, activiteés de loisirs..).
Dans ces types de déplacements, les moyens dedradgférent selon la distance, les
contraintes d'itinéraire et les codts.

2-Demande de transport de marchandises

La demande de transport de marchandises est éiamitdiée a I'activité économique, a
sa nature, a sa localisation, a ses contraintessetaractéristiques.

Les fonctions de production et de consommationtsymssent la demande de transport
et souvent le lien est fait entre le tonnage desinamdises transportées et I'évolution
du PIB. Toutefois, ce lien devient, de plus en piasins important en raison du déclin
des industries lourdes et de I'agriculture (sect@lms demandeurs de transport) et de la
prépondérance des produits |égers dans les éch@rgdsits manufacturés).

3-Les facteurs qui définissent la demande de transpt de marchandises

La demande de transport de marchandises dépemdditdnce, du poids, de la vitesse,
de la fiabilité, de la sécurité, du commerce ire¢ional et de I'effet frontiere et enfin de
I'hétérogénéite.

e La distance continue de jouer un role importantsdantransport, et c’est pour
cette raison qu’une grande part des tonnages deharatises est transportée sur
de courtes distances. Cette importance des tragsgercourte distance a des
implications modales fortes, car cette demandeeut guere étre satisfaite que
par letransport routier ;

* La croissance dans le poids des marchandises tradep est largement
dépassée par celle de leur valeur, en raison petenent de la diminution de la
part des produits pondéreux (matieres premieresolpg, charbon...) et une
augmentation des produits légers et manufactunés ldastructure des échanges
(vétements, machines, médicaments, produits de.luxe

» Pour certains produits, la vitesse est une caratitgre importante, c’est le cas
notamment des produits périssables et de luxe.itease provoque des effets
positifs : réduction des stocks et la satisfacties besoins des clients a temps ;

« A I'ére de la production au mode dguste a temps, la fiabilité est une
exigence de la demande de transport. Cette fi@b#ist au centre des
préoccupations des services logistiques qui inss&stit dans I'optimisation des
circuits d’acheminement des marchandises ;

11
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» La sécurité est une condition primordiale de la @ede de transport qui cherche
a s’assurer que les marchandises arrivent a destiren bon état ;

* Les procédures liees au commerce international’edfietl frontiere pésent
enormément et déterminent les volumes échangésanurpernational. L'effet
frontiere s’explique par la différence entre pays des aspects institutionnels,
juridiques, langues, culture...

* Enfin, comme nous l'avons déja expliqgué plus hdigtérogénéité de la
demande dépend largement du type de marchandisesptrtées (produits
périssables, messagerie, pondéreux...).

[ll- Le codt de transport

La notion de codt de transport va bien au-delaedgue I'usager paie. Par conséquent, il
existe donc des colts monétaires et non monétdes.derniers sont supportés par
'usager sous forme de temps passe, ainsi que al@s occasionnés au reste de la
collectivité par les utilisateurs de transport (@éges d'infrastructures, les colts de
I'environnement et d’insécurité). Enfin, on renaentaussi dans les transports publics
les dépenses des exploitants, plus ou moins coraeemar le prix paye par 'usager.

1-Les différents colts de transport

Le tableau suivant fournit la décomposition du cdéttransport en différents postes,
selon ceux qui les subissent et ceux qui les omoasent et selon leur caractere
marchand ou non, et externe ou non.

Codt | Codt Codat de| Faune et flore, Energie, Bruit, Pollution de
total externe | 'environnement I'air, de I'eau, des sols, Paysages, vibrations
Congestion, Accident, Utilisation de I'espace

Codt Codt d’infrastructure

interne | Co(t privé Carburant, Entretien, Réparatigns,
Assurances, Taxes, Amortissement |du
véhicule

a- Les codts supportés par l'usager (le colt monéta et les dépenses du temps)
Dans les situations de transport public, le colhétaire pour 'usager est en fait un
prix fixé par I'exploitant. Par contre, dans lesuations de transport privé, le colt
monétaire comporte trois parties : fixe, demi-fetevariable.

» Partie fixe : vignette, assurance... ;

» Partie demi-fixe : composée essentiellement dedttissement qui dépend de
I'age du véhicule et de son kilométrage ;

« Partie variable : elle est proportionnelle au tradt représente les dépenses de
carburant et d’entretien qui dépendent des comditie circulation.

12
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En dehors de la dépense précédente, les usagénandport y passent et y perdent du
temps. Ce temps peut étre assimilé a un colt (veletemps).

b- Les codts occasionnés a la collectivité (invesiements, environnement et
insécurité)

Le premier poste de colt occasionné a la colleétigst constitué par les dépenses
d’investissement. En effet, ces dépenses sonté&esssgpit par les pouvoirs publics, soit
par des opérateurs qui sont, plus au moins, liStat (sociétés liées a I'Etat par des
contrats de concession).

Les colts de I'environnement et de la pollution @adphérique engendrés par les
transports sont par ailleurs tres importants. Gesés de colt sont de diverses natures :

* Le bruit;

* La pollution de I'air, locale et globale (effet derre) ;

« L'effet de coupure ;

* La pollution des eaux et des sols ;

* Les conséquences esthétiques et dommages aux eaysag

L’évaluation de ces colts est difficile pour la plen raison que ces effets sur
I'environnement sont des effets externes qui mxestent pas a travers le jeu du
marché. Autrement dit, il n’existe pas de prix ptag évaluer.

Enfin, I'insécurité (les accidents de la circulafiest une caractéristique des transports
et plus spécialement des transports routiers (labme d’accidents dans le transport
routier est dix fois supérieur a celui du transpentoviaire).

Plus globalement, il y a une nette améliorationsdannombre d’accidents de la route.
Trois facteurs expliquent ce progres: I'améliaatides véhicules (freinage, la
structure, lesirbag9, 'amélioration des routes (nouveaux revétemewoisgs-points. ),

et enfin 'amélioration des comportements, le @aavent sous la contrainte (le port de
la ceinture de sécurité, le contréle de I'alcookna réduction des excés de vitesse. ).
L’évaluation du colt de l'insécurité s’obtient erultipliant le nombre de morts, de
blessés et d’accidents matériels par le colt uaitde ces morts, blessés et accidents
matériels.

2- Les effets du transport sur I'environnement eté probléeme de la congestion
a- Effets du transport sur I'environnement

Le secteur de transport est un émetteur de pouzotifs pour la santé et qui portent
atteinte au milieu naturel. Il contribue égalemantréchauffement climatique par le
biais des émissions du gaz a effet de serre (@SN, il est un secteur trés gourmant
en termes de consommation des carburants d'oriflissile et contribue a la
dépendance énergétique des Etats.

13
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Cependant, devant la raréfaction des énergiesermuvelables, la mutation du secteur
devient inéluctable.

*Emissions de GES

Apres le déclin des industries lourdes dans les payeloppés, le secteur de transport
se trouve en premiére position dans la consommaliénergie et en termes des
émissions de polluants et de GES. A cet égardedéesr constitue une principale
préoccupation des politiques de transport, en mag® ses enjeux économiques et de
développement durable.

Toutefois, sur le terrain, il apparait bien clairegle développement économique prime
encore sur le respect de I'environnement que ceagbisein des pays émergents ou
méme dans les pays industrialisés. L'exemple dats£inis qui refuse de maitriser leur
consommation énergétique et leurs émissions téraalgrecette priorité accordée par les
Etats-Unis a I'aspect économique.

Par ailleurs, dans le cadre du sommet de Copenhdgu2009 il y a eu un net
rapprochement des positions sur la question duardfdgment climatique, mais la
concrétisation des dispositions nécessaires alactién des GES ne sont pas arrivés a
leurs termes, que ce soit de la part des politiqueslies industriels. Cela revient a
conclure que la dynamique de réduction des GER®i®, voire faiblement enclenchée,
car le développement des technologies propreseesti gomme source de charge qui
doit étre supportée graduellement.

La technologie avance dans le domaine des trasspodc le développement des
véhicules électriques destinés au grand public.sMk principal obstacle reste le
stockage d’'une grande quantité d’énergie suffisgpaar conférer une autonomie
comparable a celle des véhicules thermiques.

Enfin, les émissions unitaires pour tous les matdegansport sont a la baisse en raison
principalement des normes imposeées et du renoavetiedu parc. Ce renouvellement
est encourageé a travers les primes a la casse lebheis/malus (pratiquées par exemple
en France, en Allemagne et en Autriche).

*Le bruit lié aux transports

Les infrastructures de transport sont le plus souugcriminées par le bruit qu’elles
engendrent. Face a ce probleme de bruit, les msdorganisent pour contrarier de
tels projets ou pour limiter leur fonctionnemermt@in régime.

Par mode de transport, les transports routier eeraégont désignés comme étant la
principale source de bruit. Dans le transport Byutideux grandes sources sont
désignées par les camions d’'une part, les motdssetyclomoteurs d’autre part. Le
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transport aérien constitue l'autre géne majeumatistensité est grande sur les zones
voisines des aéroports.

Contrairement a ces précéedents modes, la circol&iooviaire est relativement moins
provocatrice de bruit, notamment avec les systéquefonctionnent avec I'électrifié.

* Les atteintes aux paysages

Les atteintes aux paysages et au cadre de vieasapaé les infrastructures de transport
constituent un réel préjudice au bien-étre destaatsi. Ces atteintes ont également un
co(t économique considérable dans la mesure oup#ssages ont une valeur
marchande, notamment pour les loisirs et le towjshas diverses atteintes subies
engendrent des pertes économiques sur le terrgoireernée.

Globalement, un « beau paysage » peut-étre uneesder revenu s'’il permet d’attirer
des touristes voir méme des entrepreneurs qui jugence cadre de vie est un élément
attractif pour leur investissement.

b- La congestion dans les infrastructures de trangpt

Plusieurs termes sont employés pour désigner uoelation moins fluide ; bouchons,
embouteillages atongestionLa circulation dense est la conséquence d’'unciédgre
important entre la demande de transport (hombreetiecules) qui dépasse I'offre (les
capacités des infrastructures). La congestion goean engorgement des voies et un
net allongement des temps de parcours. La dimima@ses effets se fait au moyen de
la réduction du parc automobile, le report modapatun accroissement de la capacité
des infrastructures. Toutefois, cette derniere maeniest pas sans conséquence (codts
d’investissement et effets négatifs sur I'enviraneat). Le report modal qui consiste a
encourager les transports collectifs au détrimemt tnsport individuel demeure
I'orientation optimale des politiques de transatuelles.

Par mode de transport, le mode routier est le gduserné par la congestion le long des
corridors et aux entrées /sorties des agglomeémati@ette congestion est parfois
multipliée par la présence d'un aéroport d’ou peavient de nombreux passagers ou
d’un port important d’ou sortent des poids lourbargés de conteneurs.

La congestion concerne aussi le transport aériemapport a la saturation des espaces
aériens et sur terre au niveau des aéroports. lraens#uation est présente dans les
ports maritimes qui sont caractérisés par une fodssance des échanges.

Ce mal des transports qui est la congestion pravags pertes de temps au détriment
des loisirs et de la famille, ainsi que des prolggerde stress et de santé. Elle est aussi
source de consommation énergétique et de polligigrplémentaires. A cet égard,
I'Union européenne estime le codt de la congesti@fbo du PIB.
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Section 3 : Les politiques de transport durable

Face aux divers dysfonctionnements et aux conésiftodts d’investissement, effets
sur I'environnement) liés aux transports, les mosvpublics ont mis en place des
politiques qui visent & optimiser les services dmdport et a limiter leurs impacts
négatifs.

I- Le processus de libéralisation des services dehsport a travers le monde
Jusqu'aux années 1970, le transport est considéméne une propriété de I'Etat qui
veille & garantir I'égalité de traitement des géteurs. Mais, les mutations enregistrées
a partir des années 1970, marquées par I'ouveetul@e concurrence économiques, ont
modifié les liens de I'Etat au secteur de transpOet secteur important de I'économie
est appelé a relever de nouveaux défis de maximisat d’efficacité pour répondre
aux nouvelles exigences économiques. Depuis ceitmde, les réformes ont été
enclenchées a travers le monde, mais a traverémbegies différentes (voir le schéma
ci-apres).

Ce qui a marqué de plus les réformes c’est suldosdéparation entre la construction et
la propriété des infrastructures et l'activité goitation. Cette derniere est ouverte a
un nombre croissant d’acteurs privés, sous le alnti’'une autorité de régulation,
tandis que le monopole étatique a été circonsgxitsaules infrastructures.

Les réformes suivent des objectifs différents sédsrpays ou les régions :

» En Amérique du Nord : la privatisation vise a luttentre le monopole étatique
jugé improductif ;

» En Grande-Bretagne : I'objectif principal de laorehe est la réduction des
dépenses publiques ;

En Europe: la libéralisation est basée sur la refjpa entre la gestion de
l'infrastructure et I'offre de service. Ce dernest en grande partie privatisé, tandis que
I'infrastructure est cédée a un opérateur privéégr

La participation de I'opérateur privé peut prengliesieurs formes, les plus répondues
sont les concessions et les partenariats publieéspr

» Construction des infrastructures par des fondsepriEn contrepartie, ces privés
recoivent pendant la durée du contrat de conceseppéages des utilisateurs
(autoroutes, tunnels...)l. existe aussi d’autres formes de péages, mais quit
ne rien avoir avec linvestissement, comme la \ignautomobile (Algérie,
suisse, I'Allemagne..;)

» Partenariat public privé (PPP) qui englobe I'ensentes types d’intervention
du secteur privé (construction, gestion, offre devise...). Le PPP est tres
développé au départ dans les pays en développdPIEDY) sous I'égide de la
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banque mondiale, avant de gagner les pays dévelofifig). Il est motive
principalement par la rareté des fonds publicg, @mme principe de déléguer
la construction, I'exploitation des infrastructuggsndant une durée déterminée
en contrepartie d’'une subvention et du respectdeiers des charges. Au terme
du contrat, la propriété de I'infrastructure eangférée au concédant ;

 Financement du transport par le foncier (exemple gares japonaises). Ce
financement consiste a développer des activitésdenerce, et en construisant
des immeubles de bureaux, des hétels, des crecldepraximité des gares et
des voies ferroviaires. Il s’agit ici d’'une sorte diversification des activités,
notamment sur les lignes ferroviaires qui connaisse déclin de la demande.

La chronologie mondiale des réformes

1975 Axe Reagan- Etats-Unis
Thatcher Acte unigue
1980 / \
A
Royaume-Uni ¥ \
FMI et Accords du
Banque GATT R
Mondiale
1990 ovel,
Pays en voie Union
2000 de . /] européenne
développement PA
_PECO |

Adhésior

II- Les politiques de transport durable

Les politiques de transport dans les PD sont fondée le respect de I'environnement
avec une stigmatisation de l'usage de I'automadiildes poids lourds dans le transport
de marchandises. Autrement dit, elles consisteriav@riser les modes collectifs
vertueux et a pénaliser les modes individuels didjgeix.

Par ailleurs, une bonne gestion urbaine (lutte reofiétalement urbain) permet de
réduire les besoins et I'intensité des déplacements

1-Encouragement des transports respectueux de I'emgnnement
a-Pour les flux de marchandises

La croissance des flux de marchandises distribudsss les villes accroit les
mouvements des poids lourds et des autres véhidaldsstribution, ce qui augmente la
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consommation d’énergie, le bruit et les émissiompadlluants par rapport aux charges
unitaires transportées.

Les mesures de rationalisation consistent a miemplir les véhicules et a réduire le
nombre de tournées en mettant en place des celgrdstribution a la périphérie des
agglomérations. Cette rationalisation se fait apssi la promotion des véhicules de
distribution plus propres et enfin, par le recoaustransport ferroviaire ou au transport
fluvial qui sont moins polluants.

b- Pour le transport de personnes

Pendant que I'automobile se généralise pour ledéments de personnes, une culture
de partage et respectueuse de I'environnement d@&aloppée, notamment dans les
sociétés occidentales. C’est un mode de déplacernéattif par automobile qui prend
deux formes : covoiturage et I'auto partage.

Le covoiturage consiste a regrouper plusieurs peeodans une méme voiture pour un
trajet régulier. Son avantage réside dans le parag codts et la réduction du nombre
voiture en circulation. L'auto partage est la m#éda disposition des usagers des
véhicules libre-service par un opérateur (exemplErance avec Autolib).

En guise d’encouragement du transport collects, pelitiques publiques s’orientent

vers une réduction des espaces deédiés a la cicrulat la mise en place des parcs
relais. Cela consiste a la réduction des espacesalgation automobile et des lieux de
stationnement au bénéfice des autres modes ctd|eatis modes doux (actifs) et méme
a d’autres usages telles que les espaces vertgettd recherché est de limiter 'usage
de l'automobile dans I'espace urbain. En effetzdpacité réduite de la voirie affectée

aux modes collectifs (tramway, autobus,..) amesea@tomobilistes a solliciter ces
modes vertueux.

De leur c6té, les parcs relais sont concus dan®méme objectif de réduction des
déplacements par automobile au milieu des aggldinésa lls sont sorte de parkings
installés a proximité d’'une gare ferroviaire ourtustation de transport public urbain et
réservés uniguement aux utilisateurs de transpdigatif. Des avantages peuvent étre
accordés a ces utilisateurs tels que la tarificaf@mbonnement) et d’autres services
peuvent étre associés sur place pour les autorsigsil{entretien, réparation, vidange,
lavage...).
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Enfin, parmi les mesures qui visent a encourageralesport collectif nous avons le
péage urbain qui est appelé aussi piege de coogeditiest instauré dans plusieurs
villes du monde (Singapour, londrés, villes noreéges) en faisant payer aux
automobilistes pour l'acces pendant les jours £hkures ouvrables. Les recettes tirées
de ces péages sont généralement desting@&korer les transports collectifs.

2- Un urbanisme au service du transport durable

Les modes de déplacemerdstifs (vélo et marche a pied) sont encouragés par la
création des espaces réservés et par 'aménagemeniartiers piétonniers. Le contrdle
de l'urbanisation est aussi primordial pour maéirise demande de transport.

La limitation de l'usage de I'automobile se fait moyen de quartiers sans voitures
comme c’est le cas d’un quartier totalement fernte érculation aux Pays-Bas (Gwl-

Terrein). Les habitants de ce quartier peuvent guessdes voitures, mais qu'’ils ne
peuvent pas les placer que sur des parkings am&eadeéordure (135 places attribuées
par tirage au sort), ou carrément a I'extérieur.I'Betérieur, le quartier est toutefois,

bien desservi par le transport collectif qui estdenway.

Par ailleurs, le contréle de I'étalement urbain iegportant, car le bati dispersé en
périphérie rend les transports collectifs peu effes et peu rentables. Par contre, une
densité élevée rend les transports collectifs mpamts et les habitants sont mieux
desservis par les réseaux. Deux exemples d’'un@enigoureux de I'étalement urbain
sont présents a Copenhague et a Londres :

* Le schéma d'urbanisme établi a Copenhague (en 1@&¢pnise une densité
urbaine centrée sur les dessertes ferroviaireschéma forme desdoigts de
gant» et interdit d’urbaniser a plus d’'un kilométresdstations. A noter que ce
principe d’urbanisme est toujours opérationnel ;

* Le grand Londres (1935) vise a contenir I'extensidmaine dans des limites
prédéfinies, baptiséasop-lines.
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) Chapitre 2
Economie des transports terrestres

Les transports terrestres comprennent le transpotier et le transport ferroviaire. Ce
sont des modes qui sont orientés davantage auaaddpénts de personnes et
d’acheminement de marchandises au niveau domestigygépondérance du transport
routier est nette grace a ses atouts de flexibilité

Toutefois, a l'ére des regroupements régionaux 'eBarchonisation des normes
techniques et des procedures réglementaires, despiorts terrestres connaissent un

essor a linternational. L'objet du présent chapigst de présenter I'historique, les
caractéristiques, le fonctionnement et les enjetxeds de ces modes de transport.

Section 1 : Le transport ferroviaire

Pendant au moins un siécle qui s’étend de 18318, 18s chemins de fer ont dominé
les transports terrestres. Sur cette période, Uplectrain/ bateau issu de la révolution
industrielle a structuré la production, I'échangiéaeconsommation au niveau mondial.
Autrement dit, ce sont des modes de transport les ppondus, car l'avion et
I'automobile n’étaient qu’au stade d’expérimentatioontrairement aux précédents qui
ont connu une maturité technologique.

A I'heure actuelle, ce couple train/bateau est wsiéclat et le chemin de fer n’occupe
gu’'une place minoritaire. L’avenir de ce mode dmsport dépend de sa capacité a
répondre aux nouveaux objectifs de fonctionneméntlee rentabilité. Le retour du
chemin de fer est amorcé avec un nouveau visagéGM pour les passagers et les
trains-blocs pour le transport des marchandises.

Cette section est scindée en deux sous-sectiongrdfnier lieu, il sera question de
rappeler les éléments historiques qui ont contriauééveloppement des chemins de fer
et aux principales causes qui sont derriére leidéld ce mode transport terrestre. En
second lieu, nous aborderons les éléments condtitea forces et les faiblesses des
chemins de fer.

I- Bref historique sur les chemins de fer dans le onde

Le transport ferroviaire est né, en premier liewurp répondre au besoin
d’acheminement du charbon entre les mines d’extracters la voie d’eau, fluviale ou
maritime. Toutefois, ce mode de transport a conmu \&ritable essor a partir des
évolutions techniques suivantes: les rails en neftalemplacement du rail en bois, la

® Les trains-blocs se sont des trains trés longstitoés de deux étages permettant de déplacer dedigs tres
importantes de marchandises. lls sont développég£tais-Unis pour relier les ports de la cote Est ports de la
cOte QOuest.
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traction & vapeur en remplacement d’hippomdbile transport de voyageurs en plus
des marchandises.

1- Les premiers réseaux des chemins de fer natiormau

La premiére voie ferrée est née en Angleterre eB5 1B8our relier Stockton et
Darlington. Toutefois, la premiere véritable ligne qui asderéransport de charbon et
de voyageurs est celle née en 1830 et relie Livdr@pdlanchester sur 51Km. Plus tard,
et vers 1840 se sont multipliés les chemins deré@mondant a des besoins de transport
périurbain de personnes, ce qui a favorisé I'émmergede l'activité touristique. Ces
réseaux sont trés particulierement développés desmspays europeens: France,
Allemagne, Belgique, Pays-Bas, Italie.

Aux Etats-Unis le chemin de fer est créé a pagifl832 dans les villes de la cote Est.

a- Extension des réseaux limitée a 'Europe et alktats-Unis

Bien que le chemin de fer ait commencé vers 1833t surtout pendant la période

allant de 1840 a 1890 que l'essentiel des lignésrémdisé. Cette extension a été
stimulée par la révolution industrielle qu’ont cornles pays développés. En 1881, les
chemins de fer totalisent 363000 km dans le moddet 172000 km reviennent a

I'Europe et 165000 km pour les Etats-Unis. En 1988, Etats-Unis augmentent leur

part a 350000 km sur un total de 1,3 million derkiétres.

b- Les contextes de développement des chemins dedans les pays développés
(Angleterre, Allemagne, France)

Le secteur s’'est développé dans des contextesiffigtiedt d'un pays a un autre. En

Angleterre, le secteur est développé dans unee&memicurrence et de retrait de I'Etat.
Une concurrence qui s’avere ruineuse avec un W&igaspillage, notamment dans les
vallées minieres du pays de Galles ou dans lesnsassarbonniers de Midlands. Cet
échec est da principalement a I'exces de I'offrecautaines lignes qui ont connu méme
un fort recul de la demande suite au déclin desstnaks lourdes (miniéres).

En Allemagne, et a I'époque de la confédératiormgaique, I'Etat a anticipé les
difficultés liées au transport ferroviaire. Il a rao réalisé un contréle sur le
développement du réseau de facon a le rendre cuhdams sa hiérarchie et son
fonctionnement. Cela a permis de créer un résebuggrarique dont I'exploitation est
encore profitable aujourd’hui.

En France, c’est plutdt un régime mixte qui préduaitj c'est-a-dire que I'Etat fixe les
lignes du réseau et se contente de la construdisninfrastructures, en concédant
I'activité d’exploitation a des compagnies qui pédalisent par régions géographiques.

* Voitures mues par les chevaux.
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c- La densité des réseaux par région

Dans les pays industrialisés, les réseaux ferndistss denses avec une couverture tres
large des territoires nationaux.

Dans les pays aux superficies importantes (ex-URS8ne, Australie), le réseau
présente une caractéristique d’étre trées maill& dantaines zones et tres lache dans les
autres.

Dans les autres Etats, trés particuliérement ceésnile réseau ferré est limité & un ou
guelques axes reliant les gisements d’extractiornpauts maritimes.

2- Les concurrents des chemins de fer

Le transport ferroviaire est concurrencé par ladpart routier sur les courtes distances,
tandis que sur les moyennes et les longues distahest concurrencé par I'avion et le

mode fluvial. Mais, ce mode de transport ancienroemce a avoir un soutien de I'Etat

en raison de ses divers avantages.

a- La concurrence du transport routier

Dés I'entre deux guerres, le chemin de fer estrooid a la concurrence du transport
terrestre par Autocar pour ce qui concerne lesatdéphents de personnes. Il est
concurrencé tres particulierement dans les régersbitat dispersé, en raison de
I'incapacité financiére des chemins de fer due eablpme de rentabilité. Mais, les
principaux réseaux ont été reconstruits apreses'étiectés par la guerre et assurent
I'essentiel des acheminements de marchandisespetsdagers en Europe.

Cependant, les choses s’accélerent, et il y a eolaée du transport routier a partir des
1950. Cette nouvelle situation a amené les opésatkes chemins de fer a opérer des
accords avec les gros fournisseurs et a se spé&tialians les trafics en brut en
délaissant, ainsi les trafics diffus. Cependantdajoncture était défavorable au trafic
en brut qui est affecté par la désindustrialisatammtrairement aux flux des produits a
valeur ajoutée élevée qui ont connu un essor. Gexte a donc affecté négativement
les chemins de fer.

Favorisé par les flux tendus en croissance contieugansport routier prend en charge
la majeure partie du trafic en Europe avec uneg@mB0%. Pendant les années 1960, les
chemins de fer ont développé des embarcationscphgties permettant aux wagons de
pénétrer dans les magasins des clients. Mais, daqguhéne de la désindustrialisation
(fermeture des grandes entreprises) a vite remisaase ce type d’embarcations non
exploitées. Le chemin de fer a été également mnphr la constructiodes oléoducs
(destinés au transport du pétrole et du gad)ont lui enlever une partie du trafic des
hydrocarbures.
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A partir des années 1960 et 1970, les chemins desdet confrontés a une vive
concurrence de I'automobile et du poids lourd (seamorques) qui se développent au
fur a mesure de la mise en place et de la moddionsadu réseau routier et autoroutier.

b- La concurrence du transport aérien et de la voie’eau

L’avion a pris en charge, également, une partigralic qui était assuré par voie ferrée.
Il s’agit notamment, des marchandises de valeuduetcourrier transportés sur les
moyennes distances.

De son c6té, la voie navigable concurrence le traiais avec moins d’intensité en
raison de ses inconvénients: lente, codteuse, plEats de chargement et de
déchargement ne sont pas tous « mouillés ». Malgséfaiblesses, la voie navigable
reste utilisable pour les marchandises pondérgasgoles) et pour les matériaux de
construction.

Face a cette concurrence, le ferroviaire s’orierdes le développement desagons
completsspécialisés dans I'acheminement des grands vofusuesdes distances plus
lointaines, et délaisse l@gmgons isoléplus onéreux.

c- Le transport a grande vitesse ou TGV

Devant la forte concurrence de l'automobile et’deidn sur les liaisons interurbaines
dans le transport de passagers, les chemins deoigéentent vers la conception de
réseau a grande vitesse sur de nouvelles infrastescspécialisées. Ce nouveau mode
ferroviaire est congu pour rendre la durée du pasccomparable a celle de I'avion
entre les villes, compte tenu de la localisationpbé&rique des aéroports.

Cependant, la logique de tout TGV, c.-a-d. la neiselace de ce type de transport sur
'ensemble des réseaux, est remise en cause pacotsgiérations économiques et
financiéres. A I'heure actuelle, c’est plutot ldwsimn mixte qui est privilégiée : insérer

le réseau a grande vitesse dans le fonctionnenuergséau classique (TGV pendulaire).

d- Les nouveaux rapports avec I'Etat

Les compagnies ont connu de véritables difficuiteanciéres aprés s'étre confrontées a
la concurrence, ce qui a incité les Etats a le®maliser. Les chemins de fer sont ainsi,
dotés de statuts trés variés entre les Etats &t lest époques. En Angleterre, les quatre
principales compagnies étaient sous le régime pusgu'a 1948, date de création de la
British transport commissiopar les travaillistes qui les ont nationalisées.statut est
maintenu jusqu'a 1990 avec un retour au statuépriv

5Transport de véhicules automobiles entre les uslaesontages et les grands centre de distribuytioampris a
I'étranger.
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Dans le reste des pays de I'Europe, plusieurs reedsint adoptés : entreprise publique
a capitaux d’Etat en Espagne, sociétés d’éconoriiteran France, service ministériel
en ltalie, administration de I'Etat en Allemagne.

Ces derniéres années et sous la pression de laissimmeuropéenne des transports,
les Etats ont remis en cause le statut de leuemte publique de transport ferroviaire.

Partout dans le monde, les Etats amorcent un mamete privatisation progressif des
chemins de fer. C’est une orientation qui est enatiée a partir des années 1990.

Les politiques de transport ferroviaire poursuivées Amérique du Nord constituent,
toutefois, un modéle & suivre pour le reste dudeokn effet, le transport ferroviaire
dans cette région ne cesse de gagner des partsambérface au transport routier,
notamment aprés sa libéralisation. Il assure pkud@ du transport de marchandises.
Deux compagnies privées détiennent la dessertsctratinentale qui relie la cote est a
la cOte ouest sur des trains-blocs d’'une longueu2s00m. Le succes du transport
ferroviaire en Ameérique du Nord est lié au dévelppnt du transport multimodal. Ce
dernier est organisé par les armateurs qui ontumgeont terrestre qui s’est révélé plus
fiable, plus économique et plus rapide que le partsmaritime. Des mini-ponts
terrestres sont aussi créés pour prolonger lesvimant d’Europe et d’Extréme-Orient
vers les villes des Etats-Unis et du Canada. Lea@aest aussi entré dans cette course
par les compagnies maritimes qui emploient deg$gnultimodales sur son territoire.

La méme orientation est au stade de projet en Eugapsous I'égide de la commission
européenne vise a sauver le transport ferroviairepgen qui est en grande difficulté.

lI- Forces et faiblesses du chemin de fer

Le mérite de la voie ferrée réside dans sa capaciténsporter des grandes quantités
sur de longues distances, pour sa consommatiomgéiipre modérée et d’'étre moins
agressif sur I'environnement. Ces avantages saritares par la rigidité du systeme de
fonctionnement basé sur la loi du rendement croissa

1-Un systéme de transport a rendement croissant

Le chemin de fer est caractérisé par une grand#ien@rop exigent en termes de
rentabilité) en raison des investissements colosdaes codts étant trés importants, ce
mode de transport trés spécifique (réservé uniqonera@ train) exige des flux
volumineux et stables. Autrement dit, le colt maagétant de plus en plus bas au fur et
a mesure que le volume du trafic augmente. C'estc d;m mode de transport qui
s'adapte mal aux variations des déplacements dsomees et d'échange de
marchandises.

Cependant, le chemin de fer qui est plus avantageux les flux massifs (relations
interurbaines, flux touristiques intenses, conaitn des flux de marchandises), il est
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par contre, confronté a la contraction dans leenisgmoins denses et a une répartition
de la population trop diffuse (zones faiblementamibées). Toutefois, les pouvoirs
publics sont disposés a maintenir un réseau farréuse région donnée pour des
considérations non économiques (objectif sociahnm#Enagement du territoire, de
considérations environnementalek...

2- Les avantages des chemins de fer

Les avantages des chemins de fer sont multipleis, lesplus importants sont la faible
consommation d’énergie et la moindre pollution,saique son adaptation aux flux
importants sur les moyennes distances.

Les chemins de fer permettent de transporter dedésucharges a vitesse élevee, a
condition que les pentes et les rampes ne soisrtt@a accentuées.

Sa consommation du pétrole ne cesse de diminueraison des divers progrés
techniques et de l'utilisation plus accrue de &ction électrique. Il est donc qualifié
d’'un mode de transport plus économe en énergig¢ellemes de consommation unitaire,
le transport ferroviaire est comparable a celuladgoie d’eau et plus avantageux par
rapport au transport routier.

Par ailleurs, il est un mode de transport qui pgoeomoins de nuisances, notamment
apres le délaissement de la traction a vapeur ta das années 1970. Par contre, les
vibrations constituent une nuisance réelle pourilerains (dans les agglomérations)
au passage des rames a grande vitesse.

Enfin, c’est un mode qui occupe moins d'espace (m®p) comparativement au

transport routier. Il occupe une surface de 2 ai8ihférieure a celle de l'autoroute. A

cela s’ajoute son effet de coupure qui est moirdreaison de I'absence de cl6ture le
long des infrastructures.

Section 2 : Transport routier

L’apparition du veéhicule (voitures particuliere,litsire et les poids lourds) qui s’est
imposé comme le principal mode de transport a #ffete multiples domaines :

construction d’infrastructures routieres, I'élasgiment des aires d'influence des
agglomérations et des entreprises, développement talwisme, industrie de

I'automobile... etc.

Cette section est consacrée au role dominant dapoat routier et a la diversité de son
offre.
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I-Le role dominant du transport routier

L’essor du transport routier est lié a ses multieantages de flexibilité et de fiabilité.
Ce mode est au cceur des développements logisttjgescaractérisent par :

» Des flux en croissance ;

* La majorité des flux sont réalisés sur des distadesmoins de 50 km, le trafic &
l'international et de transit devient de plus emispimportant, les produits
manufacturés et les produits agricoles et alimesgaprennent une place
importante ;

e La part du transport routier de marchandises esttdnht plus élevee que la
distance parcourue est faible. Les autres moddsgogffet désavantages par
les colts de ruptures de charge qu’ils entrainegéaéral.

1- Parc automobile dans le monde

L’industrie de lautomobile joue un rble importamtans I'économie des pays
développés. Elle a des effets dentrainement suauttes branches comme
I'électronique, la plasturgie, les pneumatiquesc. et

La concurrence dans le secteur, pousse les cotatrac conquérir d’autres marchés
en s'implantant dans les pays de I'Europe centhl@ientale, mais également en Asie
ou le marché est particulierement large.

Dans ce méme contexte et face aux exigences aegs;clies constructeurs proposent
des gammes plus variées de vehicules particul@rees vehicules utilitaires. Depuis
quelques années c’est plus le type motorisatiose(e®, diesel, électrique), de
consommation d’énergie et du niveau de pollutionfgitl la préoccupation principale
des constructeurs.

Le parc automobile dans le monde est importantqoeisle cap de 1 milliard de
véhicule§ est franchi déja en 2010. La répartition par cwrits montre sa
concentration dans les pays développés:

e Amérique : 40,5%
e Europe : 36,8%
e Asie: 18,2%
* Océanie : 2%
Les Etats-Unis symbolisent le pays de l'automolgll®5 millions : 147,2 Voitures

particulieres (VP) et 48,3 Voitures utilitaires (J)ULa Russie est un pays qui a une
forte propension de la part de la VU (VP =13,5imns, contre VU= 9,9 millions).

® En Algérie, le parc automobile dépasse les 5anidliselon 'ONS (2014).
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En fonction du taux d’équipement en véhicules,pags peuvent étre rangés dans trois
catégories :

» Pays bien équipés : Amérique du Nord, Europe ootadie, Japon, Australie et
la Nouvelle-Zélande ;

> Pays au développement rapide : NRhine, Corée du Sud, pays de I'Europe
centrale et orientale ;

» Taux d’équipement faible : Pays en développemem oeste de pays.

2- Les causes de la réussite de la route (ou lesaiages du transport routier)

Le transport routier est le seul a avoir confode garts de marché (dans le transport de
marchandises) tant en tonnes qu’en tonnes*Km. Eander par exemple, la route
achemine 85% du trafic en tonnes et 64% du trafimanes*Km.

Le transport routier est subdivisé en deux secteurs

» Transport pour compte propre : effectué par uneeprise pour ses propres
besoins ;

» Transport pour compte d’autrui : effectué par deseprises qui exercent la
profession de transporteur a titre principal owsédaire.

Le principal avantage du transport routier est gpacité a faire du porte-a-porte,
contrairement aux autres modes qui sont handicppédes ruptures de charge qui
augmentent les codts de transport. Il est auséifigude transport plus souple en termes
d’itinéraire et de gestion, en ce sens il est damanode qui s'adapte rapidement aux
nouveaux courants d’échange.

Par ailleurs, I'essor du commerce internationargdment profité au transport routier,
en raison de son efficacité et de son co(t etalj@rs facile a organiser.

Enfin, les nouvelles méthodes de gestion des sipaikieposent sur la minimisation des
stocks et un approvisionnement effux tendusont favorisé le transport routier au
détriment du rail et de la voie fluviale.

[I-Les caractéristiques de I'offre du transport routier

Le transport routier est caractérisé par la cohtibit entre plusieurs petites entreprises,
généralement artisanales et un nombre limité dendga entreprises. Cette
multiplication des petites entreprises entraine torée concurrence qui fragilise un
certain nombre d’entre elles. Pour faire face teaaincurrence, les transporteurs optent
pour les regroupements pour renforcer leur posisienle marché national et prendre
des parts dans marché international.

" Nouveaux pays industrialisés.
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Il est aussi un mode qui est segmenté en entrepsigécialisées dans les créneaux
particuliers comme le déménagement ou la locatercaimions avec chauffeur (les
loueurs), mais la plupart d’entre elles assurenttri@nsport « classique » des
marchandises que leur confient les chargeurs oaurtiaire$ de transport. Enfin, la
sous-traitance est une autre caractéristigue g jm role important dans le transport
routier. Elle est utilisée pour répondre aux flattons de la demande et pour
I'utilisation des surcapacités du parc.

Le transport routier n'est pas limité que pourrbnsport de marchandises, il prend en
charge aussi la messagerie expresse. Cette dewguacerne les petits colis et les
documents urgents. Dans ce marché, I'organisatsinceuciale pour la fiabilité de
transport (Regroupement des colis pour expédifioansport de colis, Dégroupage au
centre de réception).

Les prestations logistigues sont également invitdass les transports et visent a
optimiser toutes les opérations liées a l'achemar@mdes marchandises. Ces
prestations ont créé de nouvelles exigences :

v" Une parfaite maitrise des flux d’information enlge différents partenaires que
la télématique et I'informatique facilitent ;

v' Des espaces pour réaliser des entrepdts et des-itmmes logistiques pour
I'accueil des camions et les diverses manipulatd@smarchandises.

Enfin, le transport routier est souvent combinécales autres modes (d’ailleurs, on
parle de transport combiné). Ce transport combgtéuee association entre au moins
deux modes de transport. La plus répondue esbt&sson entre le transport routier et
le transport ferroviaire. En effet, ce dernier eslisé pour le trajet principal pour sa
fiabilité et rapidité, la route est utilisée poum souplesse pour réaliser les
acheminements initiaux et terminaux.

Section 3 : Les Défis sociétaux et de rentabilitéudransport routier et ses impacts
sociaux économiques

Le transport routier de marchandises est un seciedispensable au bon
fonctionnement de I'’économie. Il lui apporte en tigatier une flexibilité et une
réactivitt que ne permettent pas en général lesesauinodes. Néanmoins, le
développement du transport routier de marchandisds face a des critiques
correspondant a des défis quil doit relever. Cemcpaux défis sont le défi
environnemental, le défi social, le défi de la siééule défi de I'insertion dans la ville.

8 P
Intermédiaires entre le transporteur et le chargeur

28



Polycopié de cours Introduction a I'’économie dasgports D MERZOUG

I-Défis sociétal du transport routier de marchandigs
1-Défi environnemental

Les déplacements des véhicules de transport raigiararchandises entrainent diverses
nuisances environnementales. Les principales &gtei I'environnement sont comme
suit :

» L’émission de polluants atmosphériques locaux ;
» L’émission de nuisances sonores (bruit) ;
» L’émission de gaz a effet de serre (GES).

D’autres types d’atteintes a I'environnement petgre recensées : pollution de I'eau
et des sols, risques liés au transport de matitznegereuses (produits chimiques)...

2-Défi social et défi de sécurité

Le transport routier de marchandises est une iridusti le lieu de production du
service se fait en un milieauvert (c.-a-d. sur la route). Ainsi, les accidents rengi
prennent une dimension supplémentaire, car ils pliquent pas seulement les
conducteurs routiers, mais aussi I'ensemble degeusale la route.

De ce fait, les conditions de travail (durée dwark pénibilité...) ne sont pas seulement
un enjeu interne au secteur de transport, maisnprgnune dimension globale et
publique, du fait de leur impact potentiel surdagité routiere.

[I-Défi de la rentabilité du transport routier

La rentabilité du secteur, que ce soit le transpoutier de marchandises ou
I'organisation de transport de fret est trés faipespectivement 2,1 et 1,8 %). Cette
faible profitabilité est due en grande partie ai&é des conditions de concurrence.

Ce qui rend aussi la rentabilité difficile a réafis’est la difficulté a répercuter sur les
prix les augmentations de codt. Ces codts sontiaops et sont composeés de trois
parties:

» Une partie proportionnelle a la distance (carbwamintretien du matériel,
pneumatiques, péages en cas d’emprunt des auteiareédées...) ;

» Une partie proportionnelle au temps passé (co(paksession du matériel de
transport, salaires et charges sociales des candsct);

» Une partie fixe correspondant a des colts de smeicfcommercialisation,
fonctions support...).

Face a la difficulté de rentabilité, le secteurraarqué par des actions qui consistent a
contourner la réglementation. Les principales meglsaonsistent :

> A travailler davantage que ce qui est autorisdaegglementation ;
> A conduire plus que le nombre d’heures autorisées ;
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> A prendre moins de repos ;

> A utiliser du travail dissimulé ou ne pas déclateut ou partie des
rémunérations ;

> A dépasser les poids et dimensions réglementaires ;

> A ne pas respecter les interdictions de circulation

> A ne pas respecter certaines réglementations &péesf (par exemple celles qui
concernent les matiéres dangereuses).

[ll- L'impact socio-économique du transport routier

L’ascension fulgurante de l'automobile depuis leowtédu siecle dernier dans les
déplacements est trés nette. Cet engouement efeugiamobile a placé I'industrie de
'automobile comme étant stratégique et porteusanplicts socioéconomiques
importants. En effet, 'automobile a contribué awleversement de la vie économique
et sociale des individus :

|l est percu comme signe d'indépendance et mémesidéngé comme
indispensable pour I'exercice de certaines prodessi médecines, infirmieres,
représentants commerciaux, artisanats... etc.

* |l afavorisé le développement de la périurbamsaiétalement urbain);

* |l a contribué au désenclavement des campagnesseégpaces ruraux ce qui
permet aux habitants d’accéder aux services de®ragoations voisines plus
facilement.

Par ailleurs, les infrastructures routieres quinassent une modernisation sans cesse
sont au cceur des politiqgues d'aménagement dudieeriét exercent des effets directs et
indirects. Les effets directgui sont dus a la construction et a [l'utilisatioesd
infrastructures de transport sont comme suit:

* La construction profite aux grandes sociétés deatra publics et aux sous-
traitants. Il y a lieu de noter que dans ce cagfiiets sont temporaires et limités
a la durée des travaux ;

» La realisation d'une infrastructure routiere emteaune destruction du milieu
environnant. Pour faire face au bruit et limites ienpacts environnementaux,
des plantations et des écrans sont réalisés ;

* Les infrastructures routieres améliorent les caowlét de circulation et I'acces
aux régions et aux poles desservis.

Les effets indirects se présentent comme suit :

» Les infrastructures routiéres ont un impact didsris le domaine du tourisme et
des loisirs, en facilitant I'accés aux régions istigues ;

30



Polycopié de cours Introduction a I'’économie dasgports D MERZOUG

* Les autoroutes sont des vecteurs de périurbamsates régions proches des
autoroutes enregistrent une croissance démographsypérieure a celles
desservies par les routes classiques ;

» Les infrastructures routieres élargissent les aleesmyonnement des entreprises
et facilitent aussi l'arrivée de la concurrence.tt€alerniere contribue a la
diminution des codts de transport ;

e Les infrastructures ne sont pas les seuls moteargrdissance, mais elles
contribuent a renforcer les dynamiques préexissamtenouvelles ;

* La proximité des échangeurs autoroutiers est rebBerpar les établissements
fréquentés par une clientéle motorisée (granddéacas commerciales, hotels-
restaurants), les plates-formes logistiques eedagprises qui cherchent a
bénéficier dd’effet de vitrine

31



Polycopié de cours Introduction a I'’économie dasgports D MERZOUG

Chapitre 3

Economie des transports maritime et aérien

Les transports maritime et aérien sont par natasetinsports internationaux qui sont
développés, en premier lieu, pour le transportetsgnnes. Le premier était destiné au
départ au déplacement de personnes au moyen debmsuqui a I'’heure actuelle
laisse la place au porte-conteneur affecté au pgoahsle marchandises a travers les
continents. Le second mode de transport prenddes rdans le transport de passagers a
partir des trente premieres années du siécle éamalié qui s’oriente de plus en plus a
I'acheminement des marchandises de valeur et bk faoids grace a I'introduction de
I'avion-cargo.

Ces deux modes de transport ont joué un réle irapbrtlans la mondialisation

économique. En effet, le mode maritime a boulevigséchanges et la production au
niveau mondial, tandis que le transport aérien tttolesun vecteur important dans le
développement du secteur de tourisme et d’échaageatiuit de valeur et exigeant en
temps d’acheminement.

Ce chapitre est composé de deux sections qui egitgles enjeux de ces modes de
transport internationaux dans les déplacementsed®pnes et des marchandises. Il a
aussi comme objet de décrire I'évolution historiglee chaque mode, ainsi que les
aspects liés a leur fonctionnement.

Section 1 : l'interdépendance entre les échangedernationaux de marchandises

et le transport maritime

La croissance des échanges internationaux esteppsséau moins deux périodes qui

sont qualifiées de mondialisation. La premiere grizm a la Seconde Guerre mondiale,

tandis que la seconde prend naissance a partiardeses 1950. Toutefois, le facteur
commun a ces deux étapes de croissance des éctammesre le réle du transport

maritime.

I-Les étapes de la croissance des échanges
1- La premiere étape (vers 1870 jusqu’aux années3©).

A cette premiére étape de la mondialisation, le roence était largement dominé par
I'Europe avec une concentration des échanges @&dreays européens et entre ces
derniers et le reste du monde. Le vieux continemtegt I'Europe constitue alors le
principal centre de production et d’échange mondiau

Le développement et la participation de certaing g@mme le Japon et les Etats-Unis
dans le commerce mondial, vers la fin du XIXe sgcl’'ont pas changé la situation
puisque I'Europe continue de dominer les échanges.
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En ce qui concerne la nature des produits échanglis;ci est dictée par les dotations
des pays en fonction des richesses naturelles.truatwe des échanges est donc
largement dominée par des produits primaires (megiepremieres, produits
agricoles...) devant les produits manufacturés guoi de moindre importance.

Cependant, la croissance des échanges est affentéz début des conflits, les guerres
mondiales, la crise économique de 1929 et lesigadis économiques et commerciales
qui en découlent, mais, sans toutefois provoquereanl des échanges qui continuent
leur chemin de croissance, mais a un rythme madave éue pendant la période d’avant
le conflit. Ce contexte de guerre et de politiquger®mique qui ont duré une trentaine
d’années a provoqué le recul de I'Europe qui veiplis en plus sa place de leader dans
la production et les échanges se déplacer verBths-Unis et les pays de I'Asie de
I'Est.

2- La seconde étape (depuis les années 1950 a 0oss)

De retour a la paix apres la fin des austéritéessoemmerce mondial a connu une
croissance exponentielle et sans précédent daimstolie de I'humanité. La plus
importante croissance a été celle enregistréeegattats-Unis méme pendant le second
conflit mondial, en raison de son éloignement dotreede I'antagonisme, mais aussi
dans son réle dans I'approvisionnement de I'Eurdgikeuite par la guerre. A partir de
cette période, le conteneur a joué un réle impodans la mondialisation économique.

A linverse de sa précédente, cette période a mia f'ancienne logique des échanges
basée sur les dotations en ressources naturelles) eontraire, a fait apparaitre de
nouveaux pays et de nouveaux produits dans lesn@ebkanternationaux. En effet, la

nouvelle géographie des échanges est accompagnkegb@ngement dans la structure
des produits échangés avec la croissance soutersuprdduits manufacturés face au
recul des produits de base. Par ailleurs, lestsftbmdustrialisation de certains pays en
développement (PED) ont fait d’eux des exportateness de produits usinés

(vétements, médicaments, automobiles...).

Dans cette nouvelle situation caractérisée parnmeelle image de la géographie et
des produits échangés, le transport maritime eshdde qui domine le commerce
mondial de marchandises que ce soit en volume owadrur. Dans certains pays

maritimes, I'ensemble du commerce extérieur esetf@ar voie maritime. En résumé,
voici les principaux faits qui ont completement mhé I'image économique et maritime
du monde :

v' Le premier est I'émergence des PED, notamment,sale® années 1970
suite aux mouvements de libéralisation et d'ouvert@ux échanges
extérieures;
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v' Le second fait de I'évolution des échanges int@wnatix est lié a leur
structure qui tend vers la dominance des produgisufacturés, qui s’élevent
a partir du début des années 1990 a plus de 768treanoins de 25 % pour
les produits primaires;

v' La derniére réalité qui n'est pas aussi sans caes®g sur le transport
maritime est la régionalisation des échanges mardi@egroupements
régionaux : UE, ASEAN, ALENA...).

[I- Les marchés du transport maritime

Le secteur du transport maritime est subdivisé erxdypes de marchés. Ces derniers
sont constitués de : de transport en tramping lBudiemande et du transport en lignes
réguliéres.

1- Transport maritime a la demande

C’est un type de marché qui est désigné par plissigppellations : Le tramping ou le
‘vagabondageou encore appelé lmarché a la demandell désigne le marché non
réglementé et dominé par des armateurs appelésidetg’ ou les indépendants. Dans
ce type de marché, il n’existe aucune entité oamegtion qui représente les armateurs
et dont les prix de transport sont fixés selonlées du marché d’offre et de demande.
C’est un marché qui répond au principe de I'éctdssique de la concurrence ; les prix
sont déterminés par l'interaction entre I'offrel@&tdemande des chargeurs qui peuvent
étre des professionnels du transport ou des ergespite production.

Ce marché est dédié a 'acheminement de cargaisugses transportées en grandes
guantités. On peut distinguer quatre catégoriegae: les vracs secs (charbon, minerai
de fer, bauxite/aluminium), les denrées alimensaisdles que le sucre et les céréales,
les vracs liquides (pétrole, gaz liquéfiés), etdaxduits chimiques liquides.

2- Transport maritime de lignes régulieres

Les lignes régulieres représentent un marché téggementé. Elles désignent
'ensemble des armateurs qui affichent une régelade service, des horaires, des
dessertes et le nombre de touchées de ports (@essales) fixés a I'avance. Sur ce
marché, les armateurs se spécialisent sur un traexigeant en qualité de service, en
temps de transport et en qualité de conditionngniegtagit notamment des produits
manufacturés et des produits fragiles et périssaplesont, en général, transportés dans
des conteneurs.

Ce marché est caractérisé par des stratégies meuitentielles adoptées par les
armateurs pour contrecarrer le mouvement qui &gwoédjudice a la rentabilité de leurs
navires. En effet, il s’agit d’'un secteur qui eshiu par ses charges fixes engendrées
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par ce mode de transport de lignes régulféeesa concentration capitalistigqded’un
coté, et I'érosion des prix du transport conséqgeate la concurrence des outsiders et
de la surcapacité de la flotte mondiale, de l'autgé. La stratégie consiste a
l'intégration horizontale ou a la mise en commurs deoyens, des politiques
commerciales, des dépenses, des recettes, voga'gus création d’'une seule entité
juridique. 1l existe alors plusieurs formes d'intétion; conférenceé§ pools?,
consortium$’® et des mégas-allian¢ésCes orientations s'inscrivent dans la logique
antitrust et monopolistique et visent a fixer lesifs en commun et a asseoir un
monopole sur un axe maritime dorhé

[lI- L’offre et la demande de transport maritime
L’offre de transport maritime désigne les capacités navires, tandis que la demande
est désignée par le volume des échanges interaaton

1- L’offre de transport maritime (capacité et strudure de la flotte mondiale)

Les capacités de transport maritime internationat siéterminées par les capacités de
la flotte mondiale. Ces derniéres qui sont boostfes le gigantisme naval
conditionnent toute la chaine de transport maritope s’est adaptée, telles que la
construction navale et les capacités portuaireg)leteformes logistiques...

La plus marquante révolution qui a marqué la flotbendiale est a la fois sa
spécialisation et la taille des navires de pluplea grande.

Par type de navire, le tonnage de la flotte moededt fonction de la demande de
transport qui elle-méme fonction des prix de tramspt de la conjoncture économique
mondiale. On distingue généralement cinq grandé&sgodes de navires qui sont les
pétroliers {ankery, les vraquiersdry bulk, les navires de charge classiggénéral

cargo), les porte-conteneurs et les divesthérg. Les pétroliers et les vraquiers sont les
plus importants en tonne port en lourd (fBLLa part des porte-conteneurs est faible
en termes de tonnage ; elle prend son importanceeremes de valeur des produits

® Sur ce marché les navires effectuent des traversége s'ils ne sont pas remplis.

9 Gestion des conteneurs et le coiit d’achat des-porteeneurs spécialisés trés onéreux

1 Ententes entre les armateurs qui visent le boetifmement d’une navigation maritime sur les Ignéguliéres a
des tarifs et selon une fréquence déterminée enke

2 Accord entre les armateurs qui consiste a laifikatles parts de marché et dans certains cas ldsliés
d’exploitation d'une ligne.

13 C’est la mise en commun des recettes, des hordize®spaces navires et des dépenses d’exploitiiphusieurs
navires affectés a une méme ligne réguliére.

1 Une exploitation des lignes maritimes en commurssm méme nom et raison sociale.

15 Cependant, le pouvoir de monopole qu’exercent tesaurs est plus en plus réduit par la concurretese
armateurs de libre immatriculation, mais aussi lfgaolution de la législation internationale quistitue des lois
interdisant les conférences maritimes ou les emseentre les armateurs. Le secteur de transpoitimmease dirige
donc vers un libre marché que seuls ses mécanienesent le réguler.

1% 1pL comprend le poids de la cargaison+ ballastsl @&ée qui permet de tenir le navire en équilibre)
Approvisionnements+les soutes. Cette mesure eslutaytilisée. Toutefois, les porte-conteneurs sorglués en
EVP (équivalent vingt pieds), les Rouliers en linéale roulage disponible et enfin, la capacitérdesres réfrigérés
est évaluée en pieds cube.
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transportés. Les navires de charges classiquesdsoplus en plus exclus des grands
trafics mondiaux et se limitent aux échanges iréggonaux.

Les navires pétroliers sont en général entre lesisn@des armateurs indépendants et
c’est un marché qui comprend plusieurs compagnesamplaisance. Ce mode de
transport pose des problémes de sécurité telsepuadufrages. Des |égislations sont
mises en place pour les limiter ; en 2008 les Himlis ont imposé que les pétroliers

soient dotés de double coque. D’autres mesuresagsti introduites telles que le

contréle par I'Etat du port et par les sociétésldssification.

La seconde plus importante catégorie, qui sontriaguiers sont constitués de plusieurs
types. Les navires Capesize sont des navires tegglg (75000 a 200000 TPL), ils
passent uniquement par le Cap et ils sont utilmgsles gros industriels et les gros
‘traders. Les Panamax sont plus polyvalents et transpbden grains, de la bauxite,
des phosphates, du sel... Les Handimax ou Handisizedes navires gréésqui ne
nécessitent pas des équipements spécialisés dangotts. Les Minibulk sont des
navires tres polyvalents et sont plus nhombreuxagtsportent toute sorte de produits.
Les navires polythermes sont peu nombreux et gacit® incomparable aux navires
pétroliers et vraquiers. lls sont appelésefers’ et transportent les produits sous
température : banane, fruits et poisson. La bamase le plus gros marché de ces
navires. Ces derniéres anneées il y a eu I'intradoates porte-conteneurs réfrigérés.

Les navires de moindre taille (les ferrys) sontlex@s sur de courtes distances ; le long
des cb6tes ou dans les détroits. C’est un marchépeui se substituer au transport
terrestre (moins de pollution et de congestion)déeeloppement des navires RORO
(roll on roll off) plus flexibles et plus rapidesf leur caractere mixte, en fret et en
passagers, ont plus de chance pour le développataa® mode de transport (transport
maritime de courte distance).

Cependant, grace a la maturité technologique agguis derniéres années, c’est les
navires spécialisés (porte-conteneurs, transbasdeur rouliers, chimiquiers...) qui
concurrencent les anciens navires (pétroliers, wieas| et les navires de charge
classique). Les porte-conteneurs sont des naweeplus évolués sur le plan technique
par 'augmentation de la taille, 'automatisaticessccommandes et la modernisation des
moteurs rendus moins polluants. Ces types de rsasoat les moins agés de toute la
flotte mondiale et leur &ge moyen est de 10 an3089 (CNUCED, 2010). Toutefois,
les navires pétroliers et le transport des prodaétsoliers restent un élément dominant
de la géopolitique maritime. A noter que la straétps approvisionnements actuels en

17 Un navire grée est un navire qui posséde & sahdssr propres moyens de manutention

18 Dans les navires-roll on-roll off (RORO), la manuien se fait par engins roulants par une portegé&néral,
arriere qui s'abaisse directement sur le quai, ggposition aux porte-conteneurs ou la manutent&tnréalisée
horizontalement.
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pétrole est basée sur la proximité (les Etats-Sisidressent au marché régional tel que
le Canada et le Mexique, et I'Europe privilégiedRlI et les pays d’Afrique du Nord),
ce qui expligue que seulement 40 % des exportatdansétrole sont réalisées par voie
maritime.

2- La demande de transport maritime (volume du commere maritime)

Le commerce maritime qui détermine la demande aesport est composé de trois
grandes catégories de trafic : marchandises en seac(minerai de fer, charbon,
céréales...), vrac liquide (pétrole, gaz, produitsméfues...) et les marchandises
diverses containerisées (les produits électronigessvétements, les medicaments...).
Ce dernier type de trafic comprend alors I'ensemiés produits manufacturés
caractérisés par une valeur élevée et un faibldspet qui sont transportés le plus
généralement par des navires-porte-conteneursesuighes réguliéréd Le commerce
de produits manufacturés a connu un essor sangdamdic apres la Seconde Guerre
mondiale, suite aux développements technologiguedestriel. Les vracs sec et liquide
sont caractérisés par des volumes élevés (occulgent fait des espaces importants
dans les navires) et de faibles valeurs et sonspi@tés en grande partie sur des navires
de charge classique sur le marché du tramping.

VI- Stratégies des armateurs et des chargeurs
1-La part du transport maritime dans le prix de transport international

L’acheminement du commerce international par vomxitime nécessite la mise en
relation de trois maillons importants qui sontrensport terrestre, services portuaires et
la partie maritime. lls représentent respectivendaris le codt total de I'opération ;
50%, 24% et 26% (voir I'exemple du tableau 1). Clafires indiquent la moyenne que
représente la structure du co(t de transport iatermal. Cependant, cette part était
equilibrée pour chaque maillon jusqu'aux année$.1R& partie maritime et portuaire
est en baisse et ne devienne plus une importaanteesde revenus pour I'armateur.

C’est donc un recul du segment maritime qui s’&umi par les conditions du marché
qui sont de plus en plus nuisibles a la rentabd#é armateurs. En effet, la position
prise par les chargeurs dans le cercle du transgernational leur permet de négocier
des taux de fret moins importants, de choisir tegriaires, des ports d’escale et du
mode de transport.

Y les produits divers (manufacturés) peuvent étremahés par le mode de transport en tramping i€jj@ndent
aux conditions de remplissage, et que la fréquaerest pas importante. Dans ces conditions le cauest sollicité
pour rechercher le navire le plus adapté, et aneetu contrat il rédige un contrat d'affretement.
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Tableau 1: Répartition des codts de transport daomeneur Lyon-point Forth Worth
(Texas), 1991.

Segments de transport Codt (dollars)
Route : Lyon le Havre

Passage portuaire du Havre 190

Fret maritime 700

Passage portuaire a Houston 440

Route : Houston- Forth Worth 450

Source : TERRASSIER Nicolas (1998fratégie de développement du transport
maritime de lignes régulieresParis, MOREUX, P. 79, in “étude de cas: DESS
transports internationaux, parisl, 1991.

2-Le transport maritime : une industrie hautement @pitalistique

Le transport maritime et la navigation cotiére soné industrie caractérisée par une
intensité capitalistique (tableau 2). L'importardes capitaux que requierent I'achat et
I'exploitation d’un navire exige de l'armateur umes grande planification et une

gestion rigoureuse des décisions d'investissemémt. conteneurisation et ses

conséquences sur toute la chaine de transportimmarint accentué la concentration
capitalistique. En effet, les porte-conteneurs s@hiis grands, plus rapides,

techniguement spécialisés (cellules a contenetirgqeierent un parc a conteneur égal
a 2,5 ou 3 fois la capacité flottante du navire (MERNAL E. etal, 1999).

Paradoxalement a cette concentration capitalistitpueecteur est de faible rentabilité
due a la volatilité que connaissent les taux de. fim effet, la rentabilité des
compagnies mondiales de lignes régulieres ne dépassen moyenne 2%.

Tableau 2: Coefficient de capital du transport tirag, 1991
« coefficients de capital=capital d’exploitationkar ajoutée»

Ensembles des industries 1,6
Biens de consommation 14
Biens d’équipement professionnels 1,2
Production d’énergie 3,1
Transport maritime et navigation cotiere 3,2

Source : Banque de France (centrale de bilansg.199

L’amélioration de la rentabilité des armements denmeotage du déseéquilibre entre
I'offre et la demande mondiale du transport mastirba capacité de la flotte mondiale
dépasse la demande, et cet écart ne cesse deuserced raison d’'une compétition
effrénée vers le gigantisme nav@lette situation est le résultat dekecalages qui
existent entre les pulsations de I'économie moerdetl de l'autre la capacité des
armateurs a anticiper ces pulsations avec plus oinsxde bonheur en mettant en ligne
au bon moment les capacités nécessaires au trandpsrmarchandised FREMONT

A, 2009, P101).
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Comme on pourra le lire sur le tableau suivankdélent du tonnage par rapport a la
demande mondiale a connu une augmentation depQ#& 28 passant de 0,9% a 2,9%
en 2009, cela apres avoir connu un grand rétréomsependant les années 1990.

Tableau 3: Surtonnage de la flotte marchande, sidgemlannées (Chiffres au 31
décembre)

1990 | 2000 2004 200% 2006 2007 2008 lef
avril
2009

Millions de tpl

Flotte marchande, trois558,5| 586,4| 667,0| 697,9| 773,9| 830,7| 876,2| 896,2
principales
catégories de navires

Tonnage excédentafje | 62,4 | 18,4 | 6,2 7,2 10,1 12,1 190 259

Flotte active 496,1 568,0| 660,8| 690,7| 763,7| 818,6| 857,2| 870,4

pourcentage

Tonnage excédentairell,2 | 3,1 0,9 1,0 1,3 1,5 2,2 2,9
en %
de la flotte mondiale

aNavires-citernes et-vraquiers de 10 000 tpl et @@é;det navires de charge classiques
de 5 000 tpl et au-dela.

b Par tonnage excédentaire, on entend le tonnage' egiipas pleinement utilisé, parce
gu’exploité a vitesse réduite, désarmé ou inactifrpl’autres raisons.

Source : CNUCED, étude sur les transports maritii2@89.

3- Les stratégies de colt et commerciales des arraats

Il existe différentes possibilités de stratégies farmateur peut mettre en place (voir la
figure 1). Ces stratégies sont conditionnées pHfrd de référence, la demande des
chargeurs, les normes internationales et enfinatare des marchandises a transporter.

Selon la figure suivante, I'armateur peut se placer’'une des diverses combinaisons
de codt-qualité de service :

v' Au point ‘0’, I'offre est qualifiée de référence etprésente une sorte de
moyenne de qualité et de colt des services offartsin armateur ;

v La droite est supposée représentée des combinaisocsit/qualité, qui
croissent proportionnellement. Contrairement &&ité actuelle, qui par
'effet des progrés techniques, le service de frarismaritime est
caractérisé par une qualité qui ne cesse d’augmpateg un colt moins
élevé. La partie inférieure a la ligne décrit lmeales impossibles dans
laquelle les armateurs ne peuvent pas opérer sonrad’'une qualité
moins fiable face a des codts jugés élevés.
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Figure 1 : Typologie des stratégies de développenheEnarmements
Qualité 4
..........0.......0...0......

Zone dipture /
Stratégig 3= 4 /

7/

0
/one économiquement
Non viable

"( —> Colt

N/B : Les chiffres de 0 a 5 représentent respectivemaifre de référence, stratégie de
différenciation par le bas, stratégie de coltsatétie de qualité, stratégie de
différenciation par le haut, zone de progres.

Source : TERRASSIER Nicolas (1998jtratégie de développement du transport
maritime de lignes régulierefaris, MOREUX, P 84

Les diverses stratégies résumées dans la figumgeate sont poursuivies selon les
objectifs de I'armateur lui-méme ou en fonction destraintes de son environnement.
Elles se présentent comme suit :

v" Qualité basse et colts élevés, qui correspondenz@ne économiquement non
viable. Cependant, une telle stratégie est répamtiues certains PED, qui
maintiennent des navires sous normes et véetusteslel@dadre des politiques de
réservation du fret, et dans certains pays dévémppui les utilisent pour
I'acheminement d’aide alimentaire et du matériditaire ;

v' Qualité inférieure et un codt inférieur qui sonffidile a mettre en place, en
raison du minimum exigé par les normes internatemaCette stratégie peut-
étre destinée au type de marchandises non sensiliegjualité de transport,
mais la faible rémunération de I'armateur la rendoutenable a long terme,
comme elle ne lui permet pas de construire une dofputation ;

v' La stratégie dominante a I'heure actuelle consastéfrir une qualité égale ou
légérement supérieure aux concurrents et un caltcdéglégéerement inférieur.
C’est une stratégie soutenable a long terme pueigupermet la rentabilité et
sauvegarde I'image et le fonds de commerce d’uragsum.
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En somme, une stratégie fondée sur les colts sedo@me si elle est bénéfique a court
terme, elle est inefficace a long terme. La péiténdiune compagnie maritime ne peut
étre assurée a long terme que par une améliord¢ida qualité de service.

a- La stratégie basée sur les colts d’investissemen d’exploitation des navires

La premiére option qui se présente devant I'arnmagsti 'achat ou I'affretement du
navire. Le choix d’une telle ou telle option dépatet avantages et des inconvénients
qui y en découlent. L'achat ou I'acquisition enipéepropriété requiert la mobilisation
des moyens financiers importants, qu’'un seul aranate peut mobiliser. Cependant, ce
choix renferme un avantage en termes commerciad tlaimesure ou l'image et la
régularité de service ne peuvent étre assuréegddome que par l'acquisition.

Par contre, I'opération d’affretement consiste dolmtion des navires en contrepartie
d’'un paiement, le ‘loyer’ dont les charges sontaréips selon le type de I'affretement.
L’avantage réside dans le fait que I'armateur peqloiter un navire sans prendre sa
possession et sans avoir a mobiliser des fondkigignt défaut. L’inconvénient réside

dans son incapacité a stabiliser son offre de serdpres la durée de contrat.
L’affréetement est nuisible a 'armateur de pointvilee commercial, mais voit aussi ses

colts d’exploitation augmenter en cas de haussprded’affretement sur le marché.

Quant a la maitrise des charges d’exploitationrméieeur adopte des stratégies variées.
Parmi ces dernieres, I'armateur opte pour la dékateon qui consiste au dépavillonage
ou a I'enregistrement des navires sous des pasildmonomiques. Dans le passé cette
pratiqgue touche essentiellement les navires comrerdls ou de faibles technicités.
Mais, ces dernieres anneées, et sous l'effet deotawrence le dépavillonage touche
eégalement les navires-porte-conteneurs plus saginést La guerre de fret a imposeé le
recours a ce type d’enregistrement pour réduicdld de la main-d’ceuvre et bénéficier
des réglementations sociale et fiscale moins cigmiaates.

Par ailleurs, les armateurs procédent au changedfignéraires pour éviter les détroits
et les canaux qui exigent des taxes et des dreifmdsage. L'armateur peut donc opter
pour une voie maritime lointaine (passer par le @apar le péle Nord qui s'ouvre a la
navigation en période d’été) pour réduire ces amarg

Enfin, pour réduire les codts d'utilisation du aadnt les amateurs passent des contrats
d’approvisionnement avec leur fournisseur afin @bitiser le prix d’achat et réduisent
la vitesse en mer pour limiter la consommationeteecénergie rare.

b- Les orientations commerciales et opérationnelledes armateurs mondiaux

Apres une meilleure gestion des colts d’investissgrat d’exploitation, les armateurs
s'orientent vers des stratégies commerciales atatipanelles qui ne consistent pas a
agir sur les codts des facteurs, mais plutot déere fun usage optimal. Il s’agit surtout
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de concilier la contrainte de colt et la contraiotenmerciale. La recherche de la
réduction de colt n'assure pas automatiquemesenlkalilité d’'un navire, si les revenus
dégagés de son exploitation sur le marché sontfisesots.

Afin d’asseoir sa stratégie, 'armateur raisonnerppport au codt de la cellGfequi est
un important indicateur qui lui permet de savoird@la de quel prix il ne pourra pas
vendre sa cellule sans perdre de l'argent. Cetatelur (colt de cellule) permet aux
armateurs dans le cadre des accords de slots oucalesortiums de vendre
mutuellement des cellules et de satisfaire leuentd en leur offrant des fréquences
meilleures et un plus grand choix de ports.

La gestion du navire par rapport au colt de lauteliconduit les armateurs a adopter
des stratégies de croissance pour faire face ankuoents et pour répondre aux
exigences des chargeurs (figure 2). Le renforcemeneurs réseaux maritime est donc
inévitable en se basant trés particulierement ssr dconomies d’envergure (ou
extension de la couverture géographique du réseasur les économies d’échelle
(accroissement des volumes transportés). Pourilsehaettent en place une politique de
croissance au moyen d’'une alliance, d'une croissarterne (achat ou affretement des
navires, ouverture de nouvelles agences) ou d'uméssance externe (fusion et
acquisition).

Figure 2 : Les stratégies de croissance des arniemerignes régulieres

Faire face a la demande des Faire face aux
chargeurs armements concurrents

= Z:Ztl::eaﬁsflssﬁﬁj:ﬁglse:ﬁens qui adoptent des stratégies similaires

e e g ) Puissance
du réseau maritime

. A

Economies d'échelle | | Economies d'envergure

1
| Logistique du conteneur |

| Accroissement ] / \ Extension de la couverture
=

des volumes transportés geographique du réseau

- ===

Accroissement
des parts de marches

v

Politigue de croissance
Augmentation des capaciés de transport
plus rapide que les concurrents

!

Croissance interne
Croissance externe - Achat ou affrétement de navires neufs ou Alliance

- fusion/acquisition d'cccasion avec d'autres armements
- Ouverture d'agences maritimes

r—----‘ﬂ--_-—l

—_— Impulsion — + Reétroaction

Source ‘Antoine Frémont, 2009, p115

20 | es armateurs parlent plus volontiers de co(t oiepdlitdt que de codt de cellule, qui est le calitemplacement
d’'un conteneur de 20 pieds (levp) sur une routaén
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c- L'orientation actuelle des armateurs: vers uneintégration verticale et
horizontale

Depuis plusieurs années les armateurs investisiams les moyens qui leur permettent
d’enrayer la baisse des prix de transport, notanhinpan la constitution des conférences
maritime$®. Cette forme d'organisation formelle qui se limita transport de lignes
régulieres vise a définir les tonnages des naetresfixer les taux de fret sur une ligne
maritime donnée. Cette pratique antitrust bénéfoairtant, d’exemption des pays, qui
avancent le justificatif d’intérét général et leaaeére trés capitalistique du secteur. Le
nombre de conférences vers la fin des années 18@9ea 150 a travers le monde et
qui représentent 60% des capacités de transporndeshandises diverses (GOUEL C
etal, 2008). En parallele a ces conférences, les armsatieulignes régulieres concluent
des accords dont la finalité n'est pas la fixatiws taux de fret. Ces accords sont un
type de coopération appelée consortitfinpools... etc., qui sont fondés sur une
coopération technigue, des arrangements opératgoeneommerciaux.

Les différents accords formels sur le marché dec veant moins récurrents
comparativement au marché de lignes régulieres,a@rmlusieurs pools sont établis
entre divers pays pour I'acheminement d’'un certgpe de vrac. Ces pools a l'instar
des autres types d’accords visent a contréler ratianaliser 'offre de transport et a
avoir un pouvoir de négociation sur le marché. ta@bfgme de chargement et le prix
des navires ont poussé les armateurs a créer desoriam$®. Cette forme de
coopération donne a I'armateur la possibilité desgder des cellules sur les navires des
autres et réciproquement leur laisse des celluletes siens. Le consortium apporte un
double avantage ; une meilleure qualité de sergican colt d’exploitation bas. La
coopération ne s’est pas limitée a ce niveau, peisg nature capitalistique du secteur a
provoqué le recours a des alliances entre les atrstles industriels et les financiers.
Les besoins financiers et la nature concurrentallenarché mettent hors état de course

les armateurs familiaux qui laissent place a denaks de grandes tailles.

! Les conférences maritimes remontent & 1870 et peudeee nationales (les membres possédent la méme
nationalité) ou internationales, dont I'objectifeprier est de stabiliser les prix de transport (pmiformes ou
communs). A cette époque ils existaient des tatitts «ad valorem» faisant payer a la marchandise ce qu'elle
pouvait supporter. Aujourd’hui on est face a unm#itation FAK (freight all kind.

22 «Les consortiums ont été créés avec le lancemenif dmnteneurisation sur I'Atlantique Nord, I'Atlanti
Container Line, initié en 1965, étant le premier sortium de I'histoire maritime FREMONT t, 2009, p 116).

2 Ce sont des formes de coopérations entre les cangsagaritimes qui visent & mettre en commun descss de

transport, cela grace aux accords techniques, tiguémals ou commerciaux. Il peut s’agir d’'une meésecommun des
navires, d'un recrutement de fret, d'installatigrustuaires,...etc. Autres qu’ils concernent lesdigméguliéres, les
consortiums regroupent en regle générale les mamibtene conférence. C'est donc un niveau plus ébbwé
coopération qui s'étale sur la mise en commun denvice complet ou partiel de transport. Il y aclan objectif de

rationalisation des services de transport par llemation de sa qualité et de la réduction desdliatteinte de ces
objectifs est imposée par la nature capitalistiquesecteur que lintroduction du conteneur a angplinais aussi
face a une forte concurrence et a la surcapacite fitette mondiale qui rend le service moins régnateur.

2 Les conférences ont perdu leur pouvoir, mais @lEmettent aux armateurs
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Avec les nouveaux défis qui s'imposent a l'indwstdu transport maritime ; la
recherche de I'économie d’échelle, 'amélioratiogs dservices et la minimisation du
capital investi, l'intégration horizontale des atenas ou les alliances stratégiques
mondiales sont devenues nécessaires. Les strat@giedles des armateurs ont affaibli
les pouvoirs des conférences maritiffequi constituent I'essentiel de I'offre de
transport pendant les années 1970 et 1980. Daralfe institutionnel, I'abrogation du
systeme de conférence est entré en vigueur dapayssde I'Union européenne dés la
fin de 'année 2008. Si d'autres pays suivent lanm&émarche, ces accords restrictifs
et antitrust disparaitront dans la sphere du coroenarternational. Les chargeurs qui
désignent la clientele des armateurs exercentutect@é des pressions et continuent de
contester ces conférences qui contribuent a diés naaritimes éleves.

Devant l'affaiblissement du réle des conférencesitimaes, les armateurs adoptent
donc de nouvelles stratégies qui consistent a ungbld intégration horizontale et
verticale et forment des alliances glob&legui vont leur permettre d’assurer une
desserte mondiale. Les concentrations verticalboeizontale sont motivées par la
volonté des armateurs a développer un service -pegptarte et dont les finalités se
résument :

v' La premiére est économique, et consiste a mieut@enla totalité du voyage
(le carrier haulagé®). En raison de I'érosion des prix de transport siselgment
maritime, les codts logistiques représentent lenghpotentiel d’économies que
les armateurs cherchent a contréler ;

v' Deuxiemement, learrier haulageest une réponse aux exigences des chargeurs
qui préferent avoir un seul interlocuteur et unpoesable unique. Cette
évolution a pour effet la diminution du réle desmoissionnaires ;

v Enfin, cette forme d'intégration représente uneoxtd de différenciation vis-a-
vis des concurrents par rapport au service rengclants.

V- Stratégies des chargeurs basées sur une meillewsolution de transport.

Les chargeurs cherchent constamment une meillelwgan de transport, celle qui leur
permettra d’atteindre les objectifs de qualitécdét et de meilleur délai.

24 | es conférences ont perdu leur pouvoir, mais glersnettent aux armateurs d’augmenter les soutst de prix

du pétrole vient d’augmenter (BAPbunker ajustement factpou sur les devises en cas de changement brwgal de
cours (CAF currency adjustement facfor

® Les alliances sont récentes et se sont développ@estir du milieu des années 1990 a linitiatives dyrands
armateurs mondiaux tels que Maersk, CMA et CGM. Qlest forme de coopération plus poussée qui impligsie
grands armateurs pour desservir les principalemmégcommercantes du monde a travers les principaletes
commerciales est/ouest.

*® Carrier haulage: le transport de pré et post acheminement est@gsr I'armateur ou son agent. Par contre, pour
le merchant haulagée transport est réalisé par le chargeur ou sordataire (le commissionnaire de transport).
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1- Externaliser ou intégrer la prestation de transjort
Pour la partie terrestre, deux cas de figure faffra un chargeur en matiere de
transport ; transporter lui-méme ses marchandissggijau port s'il posséde les moyens
ou demander a un transporteur de le faire a sa.plac

Si un chargeur ne possede pas les quantités impestal fait appel a un groupeur pour
les mettre avec un autre afin de remplir le coniendit FCL (conteneur complefll
container load. La remise directe des marchandises non contiséesra I'armateur
(dit LCL less than container logcest en voie de disparition.

2- Choix des modalités de service (incoterms)

L’optimisation du transport ne doit pas porter Busegment maritime uniquement, il
doit prendre en compte le post et le préachemingne¢ri’ensemble des procédures
(assurances, dédouanement, banque). En résumeditaf négocier le transport au
mieux, en prix et en qualité de service. Le chag thcoterm< est donc trés important.
Ces incoterms constituent une sorte de modalitgediice de transport entre I'armateur
et le chargeur.

3- Choix du port d’escale

Le chargeur est trés sensible a la fluidité duggsportuaire ; au niveau des prestations
physiques et en matiere de dédouanement. La r@pidit permet d’exporter ces
marchandises plus vite et de disposer de ces iatpmrs dans les plus brefs délais.

Les frais de manutention sont aussi un élémeninrpertant dans le choix du port. Au
final, le choix du port portera sur celui qui offeemeilleure chaine de transport ; tant au
niveau des délais, des prix et de la qualité.

4-Les différentes combinaisons de transport multimdal

Le transport multimodal constitue un transport sapgure de charge, organisé par un
seul opérateur appelé « opérateur de transportimuaél » qui peut s’agir d'un
commissionnaire, d’'un armateur ou d’'un opérateutedminal portuaire. Le choix du
chargeur porte sur la combinaison des modes dspiainla plus optimale pour tirer le
meilleur profit de I'opération. Plusieurs combirais de transport multimodal s’offrent
aux chargeurs qui réalisent un arbitrage pour #cerées avantages et limiter les
inconvénients qui caractérisent chaque combinaikanfigure suivante présente les
différentes configurations maritimes et terrestessplus répandues.

7 (Incoterms : terme qui désigne les conditions deezd _es incoterms déterminent qui de I'acheteudwwendeur
a en charge le transport et jusqu'a quel endroit).
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Figure3: Configurations maritimes et terrestres

1: Ports d'hinterland avec deux services maritimes 2: Ports d'hinterland avec un service maritime

3: Ports d'hinterland et de transbordement

Légende:

MNombre de conteneurs exportées,

acheminement des conteneurs importés ou manutentionnés

par la voie maritime ou terrestre

—
392
EEEE B Service maritime n°2 (configuration 1)
. o - 112
I I I [ I | Service maritime par feedering 56
. 14
| Service maritime de type pendulaire

MNombre de conteneurs achemines
14 I 12

e
aa_

‘ Conteneurs exportés ou importés

@ contencurs manutentionnes

Source Antoine Frémont, 2009, P44.

Le tableau suivant résume les avantages et lesvéogents de chaque configuration
maritime et terrestre donnée dans la figure préuéde

Tableau : Avantages et inconvénients des diffésesiéutions de transport envisagées

N°/Conf. | Avantages Inconvénients
1 - Transit time court - Absence de massification et/pu
- Proximité du marché fréquence faible des services offerts
2 - Massification maritime par rapport a Transit time plus long
1
3 - Massification maritime - Transit time plus long
- Multiplication possible des marches Organisation complexe
a partir des hubs maritimes - Eloignement par rapport du
- Plus de flexibilité dans I'allocationmarché
de la flotte et du parc de conteneurs
4 - Renforcement des caractéristiguesRenforcement des caractéristiques
énoncées en 3 énoncées en 3

Source : notre constitution
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Section 2 : Economie du transport aérien

Le transport aérien est né sous la pression desnsesilitaires et a connu un essor
commercial au point de concurrencer tous les anti@des. Ce mode de transport s’est
imposé a la fois comme moyen de transport domesgtjinternational.

Cette section est composée de deux sous-sectiangrelmiere souligne les étapes de
développement du transport aérien qui a connu sor &s partir des années 1930. La
seconde est consacrée au fonctionnement de ce mdeddransport et a son
environnement (les concurrents, les impacts enmgorentaux, aménagement de
I'espace,..).

I- Les étapes du développement du transport aérien
1-La premiére phase de son développement

L’aérien doit son essor a la demande des armées. apparition méme a titre
expérimental remonte au début du siecle dernieutefois, les progres techniques
accomplis pendant la Grande Guerre (premiére) onhél naissance a la création des
lignes réguliéres civiles, mais c’est surtout aveau de I'atlantique que ces dernieres
étaient plus répandues jusqu’au début des anné&és 19

2-Les évolutions actuelles.

La maturité technologique réalisée aprés la Secdbderre mondiale a permis la
naissance des avions a réacfj@h) qui ont marqué un saut technologique en matiére de
capacité, mais aussi de la durée du vol. La vitesssl que l'altitude ont été aussi
ameliorées dans ce cadre.

En un temps trés réduit, 'avion a pu concurrenesr autres modes de transport
intercontinentaux. Les paquebots sont les prenger®nt subi cette concurrence avec
un recul quasi net a partir des années 1960. Lrssme fulgurante de I'avion a aussi eu
des effets négatifs sur le mode ferroviaire. Mémeesdernier a pu résister pour une
longue période en raison de ses caractéristiquds kt qualité de service des liaisons.
Toutefois, a I'heure actuelle le mode ferroviaigsiste mieux a la concurrence de
'aérien avec I'avenement du TGV qui ne cesse depoeter des parts de marché
importantes tres particulierement en Europe.

Destiné au départ au trafic international, le tpamsaérien n'a pas cessé depuis son
apparition de s’orienter vers le transport domestiqmotamment pour les distances qui
dépassent les 500 km.

Par ailleurs, en profitant d’'une demande sans degsertante, I'avion s’est adapté au
transport de masse sur deux plans : capacitéifst tdaccroissement des capacités des
avions (les jumbo-jets, le Boeing, le Mercure Airbus) a contraint les aéroports a une
adaptation codteuse (élargissement des infrastagctuet des installations
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commerciales). A cette période d’évolution du madeien, les compagnies aériennes
sont étranglées par des taxes imposées par lgsoasromais aussi par la survenue du
premier choc pétrolier en 1974. Ce choc pétroligipte les prix du carburant.

L'effet de ce transport de masse est la saturaties installations, mais aussi des
espaces aériens. Si la premiere est atténuée palatgissements et la construction de
nouvelles gares, la saturation des espaces aénigiasnment dans les pays développeés,
représente une grande contrainte. Etant incomptesda saturation de cet espace
engendre des retards et des attentes dans les vols.

Enfin, 'exaspération de la concurrence conséqueeda déréglementation poursuivie,
ces dernieres décennies, a amplifié les mouvenmsot®RuUX qui ont participé a la
perturbation de I'exploitation des lignes aériennes

3- Caractéristiques du transport aérien
a-La demande ou la prédominance des voyageurs

Le transport aérien est le seul mode pour lequetaliic de passagers l'ait toujours
nettement emporté sur le trafic de marchandises.

Ce mode de transport a des le début attiré uneteleeconstituée d’hommes d’affaires,
et ce n'est qu’a partir des années 1960 qu'il Slesert & une clientéle de touristes. A la
suite de I'adoption des tarifs préférentiels, cedende transport n’est plus uniquement
attractif des touristes aisés. En effet, la créatie classe de voyages (classe touriste en
1952 et classe économique en 1958), I'apparitios das nolisés gharten et la
multiplication des tarifs différenciés ont bouleserla demande envers ce mode de
transport.

Aujourd’hui, les touristes représentent les traimrgs de voyageurs par avion. Certes
cette évolution n'est pas due uniquement a la batss tarifs, mais a d'autres
considérations (élévation des revenus, allongerdestcongés, les politiques d’offre
touristique des PED, la multiplication des voyagegroupe...).

Quant au transport de fret, celui-ci est limitédépart au transport de courrier. Le trafic
de fret n'est développé qu’apres la Seconde Gumomdiale. Les produits transportés
sont de plus en plus variés : fleurs, primeursirjaux et produits industriels et objets
lourds, mais de hautes valeurs (machines, piedeshi®es...). Tout de méme le trafic
de fret et de poste demeure un trafic annexe.

b-Les infrastructures

Comme le transport maritime, le mode aérien ne ssiteedes infrastructures qu’en
extrémité des parcours : aéroports. Par aillewgstransport aérien est le moins
consommateur d’espace, mais un espace difficileoésic. Enfin, il est un mode qui ne
demande que des codts relativement modérés dinfcagres.
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Les recettes des aéroports proviennent des redevgmayées par les compagnies
aériennes et par les passagers et des loyers paydes commerces implantés dans
I'aérogare.

c-Les transporteurs
Actuellement, deux constructeurs dominent le march@méricain Boeing et
I'Européen Airbus.

Contrairement aux infrastructures, le matériel mblest tres colteuxt$2 millions de
dollars pour un Airbus A 340-300 (trés —long- coerrde 250 places environ)Avec
ces prix des avions, les immobilisations des comigagaériennes sont tres importantes.
Aux codlts d’'acquisition s’ajoutent des frais d’eigen qui sont aussi élevés. Les codlts
d’exploitation sont amplifiés par les amortisserseglevés en raison de la durée de vie
relativement courte : deux a trois fois plus faiblee pour le matériel ferroviaire, par
exemple.

Enfin, le transport aérien présente une caradtfuestd’avoir des codts indirects (frais
généraux, dépenses d’exploitation au sol...) qui goas importants que les codts
directs liés au vol des appareils (personnel nawjgearburant, amortissement et
entretien des appareils. ).

[I- Le fonctionnement du transport aérien moderne
1-L’encadrement juridique (role de I'lATA et de 'O ACI)

Le transport aérien est régi ganternational civil aviation organisatior{organisation
de l'aviation civile internationale) créée en 19@nt le siege est installé a Montréal.
Cette organisation est a l'origine de I'établissetr@des normes internationales relatives
a la sécurité et a la navigation. A cela s'ajoutest fondements juridiques qui sont
traduits par cette organisation en huit libertéss @Gerniéres sont comme suit : droit de
survol, droit d’escale, droit de transport des pgess et du fret a destination d’'un pays
étranger, droit de transport des passagers etetlerr provenance d’'un pays étranger,
droit de faire une escale commerciale dans un pess droit de transporter passagers
ou fret entre deux pays tiers, droit de transpogtdre deux pays tiers sur une ligne
aérienne ne concernant pas le pays d’origine,t deofransporter a I'intérieur d’un pays
étranger (cabotage).

Un processus de déréglementation est enclenchéaviéinsdes années 1970 qui permet
aux compagnies maritimes d’exploiter n'importe d¢gidigne a n’importe quel prix.
Face a une situation de concurrence qui résultecetee déréglementation, les
compagnies maritimes cherchent les moyens qui peumettent de compresser les
colts d’exploitation. C’est ainsi qu'une nouvediieucture de réseau est développée.
Celle-ci consiste au réseau en étoile (ou polardiehub and spoke@oyau et rayons).
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Cette structure de réseau engendre des éconon@rplaltation : maximisation des
navettes des appareils entre une destination etoj@u, réduction des distances
parcourues ('ensemble des rayons cumulés a utendes inférieure a I'ensemble des
liens de tous les points de desserte entre euxineDfacon générale, cette structure
permet un meilleur remplissage et un accroisseaEnfréquences au moindre codt.

2-La fin des monopoles nationaux et le début de toncurrence

L’essor du transport aérien et la croissance deddmande n’ont pas empéché
I'apparition des difficultés et des obstacles gui engendré une crise dans le secteur.
Parmi ces difficultés, il y a les charges d’ex@bdn qui ont explosé avec la mise en
service des avions gros porteurs (Boeing 747)aMaurs, la course vers le transport de
masse a provogqué une surcapacité, notamment stiantigue nord. Enfin, le
développement des compagnies charter a provoqué&iu@econcurrence en défaveur
des compagnies régulieres.

Face aux difficultés financieres, une vague derdilgation du transport aérien est
opérée par les pays développés. L'un des effetetie libéralisation est la disparition
de plusieurs compagnies et la création des allsaonales fusions. La déréglementation
est opérée aux Etats-Unis pé#Airline Deregulation Act (1978) alors que la
libéralisation du ciel est enclenchée a partir 889lpar la communauté européenne,
mais celle-ci n’est devenue totale qu’a partir éudvril 1997.

a.Les alliances dans le transport aérien

Derriere les initiatives de libéralisation du trpodg aérien dites du eiel ouvert »
proné par les Etats-Unis se cache une volonté tis Baider leurs compagnies. En
effet, les Etats cherchent a créer les conditicess plus favorables pour leurs
compagnies dans le cadre des négociations desdadoternationaux. Les compagnies
nationales se voient aussi favorisées discrétepanleurs autorités nationales dans le
cadre par exemple de répartition des créneauxrberai

Cependant, face a la concurrence les transportams convaincus que seules une
amélioration des services et une large couverteseréseaux leur permettront d’assurer
une clientéle importante et d'améliorer les taux réenplissage. Cet objectif est
poursuivi par une double stratégie : I'alliance poauvrir un maximum de réseaux et
I'utilisation des réseaux dbubs and spokefnoyau et périphérie) qui facilitent les
correspondances.

Les alliances permettent de mettre plus de moyensoenmun et de couvrir un
maximum de réseaux. En effet, la complémentaritépgut étre construite par ces
alliances offre a la clientele de meilleures solui de transport, notamment en
facilitant les correspondances et les vols long4ens. Par ailleurs, ces alliances qui
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sont organisées sur désibs qui drainent un maximum de passagers contribuent a
limiter la concurrence des autres compagnies quiedaent moins attrayantes.

Les aéroports pivots (hubs) sont donc largementpt&mentaires de la stratégie des
alliances. De plus, les systéemes informatiquesédervation contribuent a la création
des réseaux en étoile congus avec la participdeédious les membres de l'alliance.

b.Les concurrents du transport aérien

La concurrence des autres modes de transport #étedie selon qu’il s’agit du
transport de passagers, du fret ou de la poste.

En ce qui concerne le transport de passagersjrieigal critere de concurrence entre
les modes est la distance a parcourir, mais qusi pas la seule.

Le transport maritime (le paquebot) qui est le phaportant concurrent sur les longues
distances est de plus en plus délaissé et seimuted aux croisiéres et aux loisirs
(navigation de plaisance). Les chemins de fer m¢ qae rarement utilisés pour les
distances de plus de 1000 km. S’ils sont utiliséfg que pour des fins de découverte de
grands espaces. Enfin, la route est moins utibsédes longues distances sauf dans des
cas particuliers, comme les voyages de découvede isirs avec arréts multiples et
sans contrainte de temps.

Sur les courtes distances (moins de 250 km), &estute qui prédomine, puisque les
autres modes souffrent de handicap des trajetanaum qui sont source de perte de
temps et d’'inconfort.

Par conséquent, la forte concurrence entre les sngdgerce au niveau des distances
moyennes (entre 500 et 1000 km). Une telle conooerese joue sur plusieurs criteres.
A c6té du colt de transport, la commodité du voyamestitue un critére décisif dans le
choix du mode de transport. Les progrés de l'autilaaet I'efficacité des autoroutes
ont largement contribué a I'essor du transportieodace au ferroviaire qui enregistre
de faibles parts de marché. Pour le transportradaequalité des liaisons des aéroports
au centre-ville, la régularité des horaires, laureades procédures d’embarquement et
de débarquement sont aussi décisives dans le dnanode de transport.

Apres s’étre condamné au déclin, le transport ¥ connait un renouveau avec le
TGV (train & grande vitesse). Il devient, par aitlee complémentaire a I'avion avec
I'interconnexion des gares ferroviaires aux aértspofCette interconnexion et la
coordination des horaires offrent les possibilities paiement du titre de transport et
d’enregistrement de bagages de bout en bout.

Quant au transport de marchandises, ce sont lEsexide colt de transport, de la
valeur et de la nature du produit, et du temps dgifinissent le choix du mode de
transport.

51



Polycopié de cours Introduction a I'’économie dasgports D MERZOUG

Sur les longues distances le congurent principdbg®n est le navire. Celui-ci est plus
avantageux en termes de codt, notamment pour ¢ekips de faible valeur, tandis que
les produits de valeur élevée sont orientés veratesport aérien. Sur les courtes et les
moyennes distances, les concurrents de l'avion lgordil et la route. Cette derniere
prend avantage, notamment sur les courtes dist@megdes gains de temps et pour sa
souplesse. Le rail se positionne sur les moyennsmndes avec des colts plus
avantageux, mais son inconvénient reste son int@pga@ssurer un transport de porte-
a-porte (de bout en bout).

Pour la poste, la vitesse reste le critere mafeueffet, pour ce type d’acheminement la
hiérarchie des modes de transport est comme leugamion pour les courtes distances,
le train pour les moyennes distances et I'aviorr pegilongues distances.

Enfin, les télécommunications qui ont pris une elacépondérante a I'ere d’internet
sont un autre concurrent au transport aérien. €éésammunications jouent un effet de
substitution en évitant de nombreux déplacemertsrdvail a domicile, par exemple).
Mais d’'un autre c6té, I'acces a l'information mplie les besoins d’échanges, ce qui
fait augmenter les occasions et les besoins deéptaakr. Par ailleurs, le temps
économisé grace aux télécommunications sera pampm&e utilisé pour des
déplacements supplémentaires. Enfin, les téléconuations et les transports sont
complémentaires (transport des piéces détachéesssses pour le secteur des
télécommunications, les télécommunications permettes réservations a I'avance et a
distance,...). ..).

En somme, on pourra résumer que seul les déplatemesfessionnels longs et plus
colteux qui peuvent étre concernés par le ralemisat (qui auront donc un effet direct
sur le transport aérien) a cause de I'essor désagimunications.

3-Transport aérien et 'environnement

Le transport aérien est considéré comme un maldlaiee en matiére d’atteinte a
I'environnement. Il est désigné comme étant un goysommateur d’énergie. En effet,
la consommation mondiale de pétrole liée a ce nuadansport est dans les environs
de 6%. Dans les pays ne disposant pas de cettgi&nes secteur a donc renforcé la
dépendance énergétique.

Certes le progres technique et le renouvellemgtieades flottes (durée de vie réduite
des avions comparativement par exemple aux traoms$)limité la consommation
unitaire des avions qui sont aussi accompagnés |'aarélioration des taux de
remplissage.

A la pollution des avions qui contribuent & I'adssement de I'effet de serre s’ajoute
celle des aéroports qui sont une source de palldas sols et des eaux courantes en
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raison de l'importance des déchets dus a I'entrates avions et aux différents objets et
produits utilisés des les aéroports.

La pollution des avions est tres importante auimage des aéroports étant donné que la
consommation de pétrole est trés élevée au déeoiagendant la montée en altitude.

Au sein des espaces aéroportuaires, I'imperméahillts sols, la présence d’activités

industrielles, d’entretien des avions et la mardpah des produits et des objets divers

contribuent a une pollution importante des soldesteaux.

Le bruit est aussi I'un des problemes causés paioh aux riverains des aéroports.
Toutefois, la tendance a l'utilisation des appareiioins bruyants et l'institution de

normes internationales ont contribué a la réduatimruit (le taux de Db est ramené a
des niveaux plus bas) malgré la croissance dw tagfiien.

Enfin, un autre défi en plus de la pollution et ket auquel le transport aérien est
confronté est celui de 'encombrement. Il ne s’g@it de I'encombrement a terre qui
peut-étre réglé par I'élargissement ou la consooaie nouvelles plateformes, mais de
la saturation de I'espace aérien. Une saturatioresfuplus amplifiée par 'avenement
des hubs. La saturation de I'espace aérien restelimnite la plus sérieuse pour le
développement du transport aérien.

4-Transport aérien et 'aménagement du territoire

L’avion est un moyen de transport qui permet deqaénr des espaces éloignés, surtout
dans les vastes pays (URSS, Chine, Canada, Aa¥tealilans des régions peu peuplées
(les archipels qui ne sont pas accessibles pauliess moyens de transport).

Dans la majeure partie des pays, les lignes aé@sesont concentrées entre la capitale et
les principales villes du pays. Le mode aérien ridome de ce fait a la centralisation
autour des capitales et favorise les villes moysree détriment des petites villes.
Malgré la volonté des Etats qui interviennentyoze politique de subvention des lignes
déficitaires (France par exemple) dans le cadrenad’logiqgue d’aménagement du
territoire, la recherche de la rentabilité qui lesprincipal critére de I'exploitation des
compagnies aériennes a contribué aux inégalitésaies.

Certes le transport aérien n’est pas tres consoeumde I'espace, mais un aéroport a
besoin d'un espace trés spécifique (plat, homogémeche des agglomérations,
suffisamment accessible par les autres modes depwd, suffisamment éloigné des
lieux d’habitation pour limiter les nuisances de®as sur les riverains...) qui selon les
normes doit comprendre 1ha pour 10 000 passagatselsn Par ailleurs, une enceinte
aéroportuaire doit étre proche des agglomératidnbien desservie par les autres
moyens de transport. Mais, le probleme auquel sonfrontés les aéroports c'est
souvent l'urbanisation qui compromet toute posiéd’extension.
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En plus de l'urbanisation qui résulte du non-respkss restrictions prévues dans les
plans d’'urbanisme, les aéroports se voient développtour certaines activités. Elles
sont surtout attirées par des espaces inhabitabtesise du bruit, ainsi que pour leurs
colts relativement moins élevés. On trouve presagegports des entreprises qui ont
besoin de transports rapides (produits périssabefiyxes et de forte valeur) ou celles
qui recherchent le prestige et se faire la pullicRu sein méme des aéroports sont
ameénageés des bureaux pour les hommes d’affairessauinaitent recevoir leurs
interlocuteurs.

Conclusion

Les enjeux du secteur de transport dans le dévetoppt des nations sont importants.
Ce secteur a particulierement été déterminant tempays industrialisés qui doivent
leurs progrées économiques pour les transports imariet ferroviaire dans un premier
temps et pour les transports routier et aérien heufe actuelle. Toutefois,

I'intermodalité qui associe les différents modegrdasport (camion-train -bateau-train-
camion et avion) est tres favorisée a I'heure dletyzar les politiques nationales de
transport et par les accords communautaires. Lotibjest de capitaliser tous les
avantages des différents modes et de réduire lieutss.

Par ailleurs, le secteur est de plus en plus iétégd’autres fonctions (traitement de

I'information, stockage, conditionnement, diversgserations sur les marchandises
transportées) qui sont résumées dans le termeistitpg des transports ». Cette

derniere regroupe un ensemble de fonctions relatwetransport des marchandises de
bout en bout, c.-a-d. de l'usine du fabricant juagwonsommateur final.

Enfin, la durabilité constitue ces derniéres anngesbjectif essentiel des politiques de
transport. Ces politiques sont axées sur la faatiois des modes propres, moins
consommateurs d'espace et de I'énergie, mais aussia maitrise de I'évolution
urbaine.

54



Polycopié de cours Introduction a I'’économie dasgports D MERZOUG

Références bibliographiques

n

ougkw

N

10.

11.
12.

13.
14.
15.

16.
17.

Albert David et Doudja Said-Kabeche (2006)jmpact des TIC : logistique,
transport, relation de service, organisatidparis, documentation francaise.
Bauchet Pierre (20110 transport international de marchandises : airemterre
Paris, Economica.

Belouti Jean (2012) ransport international de marchandjdearis, Vuibert.
Carroue Laurent (2007y¢€ographie de la mondialisatipRaris, Armand Colin.
Cnuced, étude sur les transports maritimes, disexsaées.

Francois Mirabel et Mathias Reymond (2018ypnomie des transports urbajns
Paris, la découverte.

Fremont Antoine (2009) Conteneurisation et monsidion. Les logiques des
armements de lignes réguliéres, thése. UniversitisPPanthéon Sorbonne.
Gouvernal Elisabeth el (1999), politiques de transport et compétitivitearis,
Hermes

Guillaume Jacques (2008gs transports maritimes dans la mondialisati®aris,
I’'Harmattan.

Jean Grisdidier De matons (199@)yoit, économie et finances portuaire2aris,
Presses de I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussés.

Jean Varlet et Pierre Zembri (2018)as des transporidRaris, éditions autrement.
Merzoug Slimane (2014), étude du co(t de transgams les échanges maritimes
internationaux : cas de I'Algérie. Thése, Universie Bejaia.

Michel Didier et Remy Prud’homme (200T)frastructures de transport, mobilité
et croissancgeParis, la documentation francaise.

Philipe Bontems et Gilles Rotillon (1998¢onomie de I'environnememRaris, la
découverte.

Pierre Merlin (2002)le transport aérienParis, PUF.

Quinet Emile (1998)Principe d’économie des transpariaris, Economica.
Rapport du centre d’analyse stratégique (2011)vkdture a la concurrence du
transport ferroviaire de voyageurs, Paris, docuatamnt francaise.

55



