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L'impact de la crise sur les dynamiques sectorielle s dans
les transports internationaux

Emeric Lendjel

Une dimension spéculative affecte désormais le seat des transports, en particulier le
transport maritime de marchandises. Elle explique 4 coincidence de l'essor des
commandes de navire avec la formation de la bullgpéculative immobiliere et financiere
gue lI'on connait depuis 2002. Comme dans le maritiey tous les modes de transport
connaissent une superposition d’'une dynamique intee avec la crise actuelle. La
guestion de savoir comment la crise affecte ces dymiques sectorielles est cruciale pour
leur évolution future. Une dynamique sectorielle erphase de croissance n'a priori
aucune raison de conserver les mémes caractéristiggien phase de récession. Existe-t-il
des fragilités systémiques que la crise met a joet qui en favorisent la propagation ? La
crise provoquera-t-elle des mutations industrielleslans certains modes de transport ?

Dans la litanie actuelle des mauvais chiffres dedicateurs économiques, les
transports ne sont pas en reste, bien au conttasetransports n’étant par nature jamais — ou
presque — demandés pour eux-mémes, ce secteue @serhier a subir la récession de
l'activité économique, tant dans le transport imteain de passager que dans le fret.
Néanmoins, I'appréciation de I'impact de la crise se secteur nécessite de faire le tri entre
les logiques industrielles internes au secteur ellex de son environnement
macroéconomique. La question de savoir comment rise caffecte ces dynamiques
sectorielles est cruciale pour leur évolution fatute retournement de la conjoncture
économique souléve en effet la question de savééssdynamiques économiques propres a
chaque sous-secteur sont affectées. L'altératiataler de la demande conduit tout secteur a
ajuster son offre et, par la, pourrait le condair®mpre avec la dynamique observée en phase
de croissance. Or, a quelques exceptions presesepas ce que I'on observe actuellement.
La dynamique interne a chaque sous-secteur serabt®rraire souvent accélérée par la
crise.

Il va de soi que chaque mode de transport conn&iidynamique singuliére, en raison
des conventions spécifiques a cette branche, duéddguverture a la concurrence, de
I'historique de chaque sous-secteur, etc. Il cantvidonc de les analyser séparément, en
suivant I'ordre chronologique de leur libéralisatipour le montrer.

La demande de transport est une demande déringdenant d’'une demande émise au
point A pour une marchandise se trouvant au poinLa8baisse de la demande mondiale
induit forcément une baisse des trafics, selon daplage désormais bien connu entre
croissance et trafic. Cet effet démultiplicateutaleroissance sur les trafics joue en effet dans
les deux sens. Comme le souligne le Journal desE@s, les transports maritimes ont été les
premiers a mesurer le retournement de la croissance

! Directeur du Master 2 Transports Internationaumiversité Paris 1 Panthéon-Sorbonne. Cet articisante
une synthése partielle des travaux du séminailRedberche Collective du M2TI de I'année 2008-2009.



« Alors que les modéles mathématiques se sont aud@uissants a prédire la crise, le Baltic Dry
Index (BDI) apparait comme le nouvel oracle delesale marché. Cet indice a anticipé de deux mois
la chute des prix des matiéres premierés ».

Selon Eurostat, I'élasticité entre croissance aficcrdans 'UE a 27 est égale a 1,06 en
moyenne. Ce qui signifie qu’'une baisse de 1% daedssance engendre une baisse de 1,06%
du tonne-km transportées (en volume). Ainsi, corgnaent a ce qu’annonce linstitut
Allemand Fraunhofer, le marché de la logistiqueEemnope risque bien de baisser de plus de
6%, le maximum prévu par cet institutCette élasticité moyenne cache des disparités
importantes, puisque nombre pays de 'UE a 15 avaietrepris depuis longtemps de rompre
I'effet démultiplicateur de trafic de la croissan& I'élasticité moyenne est a 1, dans I'UE a
15, elle se monte a 1,66 en Roumanie ou a 1,5%dudal ! L'impact de la récession sur les
trafics risquent d’étre démultiplié dans ces pajysrs que des pays comme I'Estonie (0,67), le
Danemark (0,78), la Finlande (0,77), voire la Feai(@,88) les trafics diminueront moins
rapidement que l'activité économique.

A titre d'illustration, I'effet démultiplicateurgue a plein dans les transports maritimes.
Maersk Line, n°1 mondial, vient d’annoncer une ehdé 14% des volumes transportés au
premier trimestre 2009, accompagné d’une chute¢adesde fret de 24%%

I en va de méme dans le transport aérien de gassaomme en témoigne le
graphique suivant mettant en corrélation le PIB di@ravec le nombre de passagerzkm

Corrélation entre le PIB et le niveau de trafic aéien
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Selon cet organisme, I'élasticité de la demandé&ahsport aérien passager est de I'ordre de
1,5 en Europe et approche de 1,1 aux Etats-Unisohaéquence est une chute drastique des
trafics et des revenus pour le secteur :
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2 http://www.jdf.com/dossier/2009/03/07/04007-200908RTHBD00041-focus-sur-le-baltic-dry-index.php

3 http://www.lelloyd.be/nieuws/id24456-Le_march_epea_de_la_logistique_baissera_de _au_maximum.html
* http://www.lelloyd.be/nieuws/id24453-Maersk_Lindopge _dans_le_rouge.html

® Source : IATA, Industry Outlook Q4 Update, Decem®@08 : http://www.iata.org/NR/rdonlyres/DASACB38-
676F-4DB1-A2AC-F5BCEF74CB2C/0/Industry_Outlook_Dextxer08.pdf
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Elle s’accompagne d’'un boom des défaillances depagmies aériennes en 2008 (87 faillites

recensées par IATA) :

Europe My Travel Denmark - Stering Airlines — Aero Airines - GB Airways —
Jetx Air Bee —F A International - Landsflug —F utura Gael — Ocean Arlines -
Club Alr — Cargo Italia — Alpi Eagles - AirEurope Italy — LatCharter Airlings
FlyLal - Coastair -FlyNordic — Fischer Air Polska - ATA — Tesis Air Cargo
Omnskaaz Airlines — Krasair Airlines —Domodevo Airlines —Aerolineas de
Balleares —Arclass Airways — Futurainternational -Ginet —Lagun Ar -LTE —
visig Operaciones Aereas -Ankair -lnterairlines —Eritishl et cam —CSAirines -
Euroh arx —E& ArCharter -Flightling - Sibver) et —x LA ays Uk

Amerique du Nord: TED-Skyway Airlines-
SkyBus-Midwest Connect-Germini AirCargo-
FocusArCargo-Eos Arlines- Charnpian Air-
B Alrways-BS Airlines-AS Airlines-ATA
Adrlines-Air Midwest-Ar Tahorna-MNova Alr-
Avolar-Alma de Mexico-Alacha Airines-Aero
Califgrniz-Zoorm Airlines

Asie:

Angkor Airlines-
Adarn

Alr-Riau
Alrlines-Asia
Spirit-Facific
Alrlines-SRA
International-
Mihin Lanka-Air
Deccan-FE &ir

Transport-
YEQnanam Ajr-
— : HS Airlines-
Amérigue Centrale et Caraibes: Galaxy Alrlines-
CostaRica Skies ;
Arrow Panamna g;;?ﬂi;
Carib Avation Ay s-OHR
Arlines-
dfb Georgian
Afrique: Airlines
Cameroon Airlines
Ameérique du Sud: African Safar Airlines
Agro Conclor N ationwice Airlines
Swazi Express Airlines
Alr Tanzanma
community Airlines
Zamman A ays -
Oceanie:
Freedorm Air
Alr Tonga

Carte des défaillances de compagnies aériennessézpar IATA depuis 2008
La chute de I'activité économique produit donc difetedémultiplicateur sur les trafics des
passagers et des marchandises transportées. Coroattenthute de la demande impacte-t-
elle I'offre de transport dans chagque mode de pamn$

®http://www.iata.org/NR/rdonlyres/DASACB38-676 F-4DBXR?AC-
F5BCEF74CB2C/0/Industry_Outlook Mar09.pdf
" M2TI (2009),La crise et le transport aériep. 52.



En I'espéce, la crise vient renforcer les évohsiprofondes de I'offre de transport
maritime que I'on observe depuis plus de vingt ans.

Le cadre institutionnel

Le transport maritime est, depuis longtemps saed le secteur le plus exposé a la
concurrence mondiale. Les distorsions de concueresmmatre pavillons y sont monnaie
courante. Le transport de ligne réguliere avaitrfaoi mis en place un systeme d’entente
tarifaire (les « conférences maritimes »). Maisdegnier vient d’étre interdit par I'Union
Européenne. Seuls subsistent depuis octobre 200@a®rds de partage de capacités entre
opérateurs.

La dynamique sectorielle : cycle et concentration

Le maritime connait une dynamique sectorielle zmtée selon le type d’activité. La
tendance a la concentration est patente dansnla ti&guliere (Frémont, 2007), avec 3 acteurs
qui dominent le marché (Maersk Line, MSC et CMA-CJ5I@ette concentration est encore
plus nette avec les quatre grandes alliances quésentent plus de 30% de la capacité
hebdomadaire totale de conteneur dans le maddm(p. 81). Elle s’explique pour une part
par l'importance des économies d’envergures obtenp@ la mise en commun des
ressources. D’autre part, I'essor, a partir de®easmuatre-vingt-dix, du maillage kab and
spokesdes réseaux de transports conteneurisés a peiohiemir d'importantes économies
d’échelles renforgant la tendance a la concentrdiiond., p. 31). Cette tendance se manifeste
également dans léeedering(consubstantiel au systeme Heb and spokg¢sou dans les
marchés de niche (comme le Ro-Ro ou le colis lguegligeant un savoir-faire spécifique
(Isemar, 2007). A linverse, le transport a la dade(ou tramping) reste caractérisé par une
forte atomicité méme si plus du tiers du tonnagaadia de vraquier et de tanker en service
dans le monde en 2005 était contr6lé par des istém@anciers européensdém. Cette
atomicité est renforcée par le recours massif, pms raisons fiscales et de maitrise des
risques, a desingle-ship companiesdes armements créés spécifiguement pour chaque
nouveau navire construit. La dynamique démograghitju secteur est, de ce fait, difficile a
evaluer (M2TI, 2007).

Ces marchés partagent en revanche la méme iitstailicturelle due a la lenteur de
'ajustement de la capacité statique (et non dygamicomme on le verra dans la section 3),
i.e., le nombre de navires disponibles pour l'offre.ll€ei s’explique par les délais de
livraisons importants des navires et par le mécamimméme de leur commande. Le cycle en
transport maritime se décompose alors en troisgshas

Dans un premier temps, en phase de croissanceniande de transport excede les
capacités disponibles de transport. En générahdarie stipule qu’en situation d’excés de
demande, les prix augmentent dans un premier tepuisJa capacité de production s’ajuste
grace a la construction desdites capacités. Danadeprésent, la demande de transport, qui
est une demande dérivée des souhaits d’échangdsnimeie pas a raison de 'augmentation
du prix de transport. Elle se résorbe dans le tepgwsla constitution d’'une file d’attente
résultant de capacités de transport congestionnées.

Dans un deuxiéme temps, le déséquilibre sur lecimdéades transports maritimes se
reporte sur le celui des vecteurs de transport,damavires neufs que d’occasion. De facon
plus surprenante, I'excés de demande propulseitedps navires d’occasion a un niveau
supérieur au prix des navires en construction. figt,de colt d’opportunité devient tel que
des vieux navires disponibles immeédiatement valeinls cher que des navires neufs
disponibles demain. La forte hausse des taux desfria tension sur le marché des vecteurs



d’occasion conduisent les armateurs a commandenalgges, principalement aux chantiers

navals asiatiques. La deuxieme phase du cycle stamalors, en raison des délais de
livraison des navires (deux a trois ans en moyenoe)volume de commande de navires
livrable en t+ 3 est en effet déterminé par les @i fret constatés a l'instant t, autrement dit,
par le prix résultant de la situation du marchénathnt t. La capacité (statique) de transport a
linstant t résulte donc de décisions prises deuxogs ans plus tét, comme on peut le

constater en mettant en corrélation I'évolutior’iskelice des taux de fret dans le vrac (le Dry

Baltic IndeX) et le volume des commandes de navire :
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Dans un troisieme temps, l'arrivée massive etrdég de nouvelles capacités de
transport renverse la situation du marché avecoffne excédentaire et, par conséquent, une

chute brutale des taux de fret. Comme le souligheLdurent (BRS) en commentant le
graphique ci-dessotis

« En général, le taux de renouvellement de laeflesit a 6% par an. En 2008, on a atteint des niveau
disproportionnés : sur les vraquiers, on a en comi@ma/2% de ce qui flotte actuellement pour
transporter minerai de fer ou charbon ; pour letepoonteneurs, on est a 53% ...»

Percentage of the active fleet on order by type
(orderbook in % dwt of active fleet)

80%

72%
70% /
60% -

Oil Tanker
50% = Bulk 53%

Containership 48%

40%

30%

20%

W ~——

0%
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 end
07

Source : BRS, 2009

8 Indice établi & partir des prix pratiqués sur @dtes maritimes de transport de vrac.
° Conférence donnée au M2TI le 12 novembre 2008.



Ce cycle peut converger vers - ou au contrairerder de - la situation d’équilibre. Le
diagramme du cobweb (Blauvens, De Baere et Vanatedé, 2002) aide a comprendre si le
marché du transport maritime est dans une situatimstabilité structurelle ou non. Trois
configurations du processus d’ajustement du manddudime sont en effet possibles, selon la
pente des courbes d’'offre (S) et de demande (I le montre Ricci (1930) :

ns
o by i ¥
nz 5
i
Bj
RE P
ng boid
&
& 5
o a8 Lo Fig. 1 o a& L0 Fig. 2 a ag L0 Fig. 3

L'intérét de ce diagramme déterministe est de neontlans quelle direction s’oriente le
marché en I'absence d’anticipations des agentde @atdance dépend de la pente (ou de la
sensibilité au prix) des courbes d’offre et de dedea Quand I'offre est plus sensible aux prix
gue la demande (Fig.1), le processus sera divergeimtstable (et réciproquement, Fig. 3).
Dans les transports maritimes, la demande de toansgn tant que demande dérivée, est
moins sensible au prix de transport que ne l'esffré. Dans ce diagramme, le processus
d’ajustement du marché maritime ne peut donc jasw@isaitre de point d’équilibre.

Ce mouvement cyclique est renforcé par lirruptione dimension spéculative —
pro-cyclique® - sur le marché des vecteurs de transport. Liassdge fabrication de navires
étant généralement de 3 ans, I'écart entre latstuarésente du marché du transport et celle
dans le futur introduit nécessairement une inceltitsur la valeur future des actifs de
transport et, par la, une dimension spéculatives danmarché des vecteurs de transport.
L’armateur sort ainsi de la logique industrielleup@ntrer dans la logique de la spéculation
financiere. Associé a la libéralisation des march@snciers, les navires sont devenus des
actifs financiers parmi d’autres et soumis aux ngtogiques spéculatives que n’importe
guel autre actif (immobilier, matieres premiérds,)eLa boucle avec la crise desbprimes
se boucle ici.

La dynamique de concentration du secteur est doytmablement une réponse au haut
degré d’incertitude (résultant de son instabilt@urelle) régnant sur ce marché (Pirrong,
1993). La crise ne fait donc que renforcer les dyinqaes structurantes du transport maritime.

Tout comme dans le maritime, la crise renforce dgeamiques structurantes du
secteur du transport aérien.

Cadre institutionnel

Le transport aérien connait une libéralisationissante de son marché depuis les
années 80. En Europe, elle a connu plusieurs vaneeessives en 1987, 1990 et 1992 (De
Barbeyrac, 2002, p. 153 et suivantes). Elles s& waduites par le libre accés au ciel
européen a tout transporteur titulaire d’une liegdabandon du contréle des capacités et

19°0On retrouve 1a les mécanismes bien connu de fismates bulles spéculatives et des prédictions-auto
réalisatrices. L’anticipation d’'une hausse du monduit le spéculateur a prendre des positionshdtacet de
ventes qui alimentent cette hausse (Orléan, 2009).
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celui des tarifs. Le «ciel unique européen » peéraiasi a n'importe quelle compagnie
européenne de desservir toutes les villes d’Eummpdixant librement son tarif. Le ciel

américain a connu ce méme mouvement de libéralisakes la fin des années 70. L'accord
Open Sky entre les Etats Unis et I'Europe parachéspuis 2008 ce mouvement en
permettant de relier directement et librement déssveuropéennes et américaines.

Dynamique sectorielle

Deux tendances caractérisent ce secteur.

Premierement, le transport aérien est, a pariramées quatre-vingt, de plus en plus
un transport « hubbé », que

Hub ) an
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Ce contexte favorise une dynamique de concentrdaos ce secteur. Si I'évolution de la part
de marché des cing premieres compagnies monditdgaes autour de 27% du total des
passager-km transportés depuis 2002, les troidgsaalliances (OneWolrd, SkyTeam, Star
Alliance) se partagent 73% du marché en 2005 (M2009). Cette concentration s’explique
eégalement par la fragilité systémique du sectepuide2001, qui frappe particulierement le
premier marché mondial de I'aérien (les Etats-Uris) effet, confronté a une baisse de la
demande depuis cette date et & la hausse du pi®rdeén®, le secteur a vu sa rentabilité
s’effondrer. Un tel contexte favorise la mise emown de ressources dans l'une des trois
grandes alliances.

Deuxiemement, malgré la domination du maillagéen and spokedans 'aérien, on
assiste au fort développement d’un maillage ereliginecte entre aéroports secondaires avec
les compagnie®ow cost(Southwest, Easyjet, Ryanair...). Les bas tarif®@és au gain de
temps du systeme de navette (donc sans perte @s wmgendrée par la correspondance) ont
permis de faire émerger une demande qui n'exigaét auparavant. Loin d’entraver son
développement, la crise favorise ce modéle éconoenéans un secteur assez sensible aux
variations de prix et au PIB. Ce modele s’'inscgalément pleinement, contrairement aux
compagnies traditionnelles, dans la tendance &etuél la marchandisation et

M http://www.airbus.com/fileadmin/documents/gmf/PDF0@-all-gmf_2007.pdfDans cette configuration, tout
trajet entre deux villes transite par un « hub ss'effectue la correspondance entre les deux vols.

12 Relevons que l'absence de taxes sur les carbudamis I'arien rend les prix du kéroséne beaucoug pl
sensibles aux variations du prix du brut que paumgazole dans le routier. L'impdt amortit en effes
fluctuations du prix de la matiére premiére, stabiit ainsi 'environnement des entreprises de TRM.




individualisation des services, dans laquellenleeau et la palette de chaque service sont
personnalisés et valorisés au lieu d’étre inclusdm « pack » forfaitaire.

Des acteurs récents mais incontournables

» EVOLUTION DES DIFFERENTS SEGMENTS DU MARCHE = EVOLUTION DU NOMBRE
INTRA-EUROPEEN, £n millions passagers DE PASSAGERS TRANSPORTES, en %
{entre septembre 2007 ot sept. 2008)
500
Easyset + 22.1% [N
400
Ryanair  +19 % [N
300 e ] '
“ S ele s St s e e i -18 @ Lufthansa
. ‘ - 2.6. Air France
100, - -7 British Airways
0 Charter| _ 154 I 'beria
1997 2007 estimation

Source . AEA, Compagnies, estimations Setec International, Le Monde

Source Le Mondedu 3 décembre 2008

Enfin, compte tenu d’'un délai de livraison desoagi (en moyenne 3 ans) a peu prés
similaire au maritime, observe-t-on la méme ingii#bstructurelle que dans le maritime ?
Plusieurs raisons expliquent que ce secteur nerderme pas a un diagramme du cobweb de
type instable. 1/ Comme le marché des construcesirdominé par un oligopole (Airbus et
Boeing), les prix des aéronefs sont assez stabl&ontrairement au maritime, dominé par le
transport de marchandises, la demande de traresfen concerne avant tout le passager qui
manifeste une plus grande sensibilité au prix tpférd. Les pentes des courbes d’offre et de
demande ont donc une configuration plus convergesrte I'’équilibre que dans le maritime.
3/ Les dépenses gouvernementales, au travers netatna® I'industrie de défense, jouent un
réle d’amortisseur qu’'on observe moins dans le tma@i Tout choc économique externe ou
interne engendre donc un cycle d’amplitude décaoies Le secteur devrait donc
logiqguement étre capable d’encaisser le choc dada actuelle selon cette dynamique.

La crise renforce donc les dynamiques interneseateur du transport aérien.

Les transports routier et fluvial de marchandipestagent de nombreux points
communs, tant sur le plan institutionnel que silwiake leur dynamique sectorielle.

Le cadre institutionnel

Sur le plan institutionnel, la route et le fluviabnt tous les deux des secteurs
libéralisés. Néanmoins, I'impact de cette libégatimn a produit des effets différents.

Dans le TRM, la libéralisation du secteur datéadiéin des années 80 en Europe. Cette
libéralisation s’est accompagnée d’'une ouvertuoessante des marchés nationaux aux autres
pays européens, ouverture qui se poursuit aveadsilgilité offerte depuis Ie*1mai 2009 aux
nouveaux membres (Pologne, Hongrie, RépubliquegteheSlovaquie, Estonie, Lettonie et
Lituanie) de caboter dans toute 'Europe. La raateonnu depuis une forte croissance des
trafics accompagnée, dans un premier temps, dome ¢hute des prix, puis leur stagnation.
Depuis I'abandon de la Tarification Routiére Obiaiee (TRO), le secteur, structurellement
en situation d’exces d’offre, supporte une pressida baisse des prix (Bernadet [1997], p.
208). Rien de surprenant, dés lors, de voir cedegion s’exacerber en situation de crise.

La libéralisation du fluvial est plus récente (Qp@n France que dans le routier. De
plus, les infrastructures disponibles exercentaorgrainte forte sur la dynamique du secteur.
Si les canaux a grands gabarits dominent en Allema&g au Benelux, les canaux Freycinet
constituent I'essentiel du réseau fluvial franc#ar ailleurs, les bateliers ont des matériels
qui les rendent souvent captifs du bassin ou i&se (un batelier opérant sur le bassin de la
Seine ne pourra pas opérer sur le bassin du Risané,a supporter le colt prohibitif pour



passer par la mer). Enfin, chaque fleuve connaidtnréglementation spécifique qui rend son
acces plus difficile. En conséquence, I'impact 'deverture a la concurrence n’a pas eu le
méme effet que dans le routier. Si la suppressiotodr de role et de I'encadrement tarifaire
en 2001 a donné un nouvel élan au secteur, lasarie est restée timide et s’est infléchie
depuis 200%. De plus, contrairement aux effets généralemeendtis de la concurrence
(comme ce que I'on a pu observer dans le routiémylice des prix n’a pratiquement pas
connu de baisse en France. Bien au contrairgyribgressé de 50% en 8 ans (il avoisinait 150
au 3™ trimestre 2008 en base 100 = 2000). Dans I'UBrdasport fluvial a stagné entre
2000 et 2002, puis a connu une croissance modés§a’en 2007 aprés la crise de 2003. Le
graphique ci-dessous (en TK) montre bien que gdlus’est contenté de suivre I'évolution
du PIB sans prendre de parts de marché aux aut@ssnae transport.
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Enfin, ces deux secteurs connaissent une réglatmmteuropéenne du temps de
travail et des temps de conduite (Reglement n° Z08K) différenciée selon le statut du
conducteut’. Par exemple, un couple de mariniers indépendengsipportera pas les mémes
contraintes sur son temps de travail qu’un sal#irén va de méme pour un chauffeur routier.
Ce cadre institutionnel, doublé de politiques fissaet sociales différentes selon les pays,
conduit & observer des structures demographiqiiésedites de I'offre de transport selon les
pays. Par exemple, la ou la France comptait, erb,28@viron 36 000 entreprises de TRM
selon Eurostat, dont 72% avec au plus 5 salarlespagne en comptait pres de quatre fois
plus (135 000), dont 91% avec au plus 5 salariés.

Dynamique sectorielle

Ce cadre institutionnel a impulsé a ces deux seateurs des dynamiques sectorielles
voisines.

Tous deux sont marqués par un fort dualisme, awecforte concentration menée
autour de quelques gros opérateurs d’'une partmuttude de tres petites entreprises d’autre
part (Artous et Salini, 1997, p. 82 ; Kolli, 200Ta part des tres petite entreprise est encore

13 MEEDDAT/SOeS, 200%0rts maritimes et voies navigables : Résultats32@@visoires
14 Voir par exemple Giret (2003) « Analyse compa®tilu colt du personnel de conduite en Europees,
Cabhiers de I'Observatoirehttp://www.cnr.fr/etudes/europe/e-docs/00/00/@1d8cument_cahier_obs.phtml



plus forte dans le fluvial (94% des entreprisesaanplus 5 salariés) que dans le routier (82%
en régional et 60% en interurbain) (MEEDDAT [200BRAE 2004). Schématiquement, les
gros opérateurs captent I'essentiel du marchénfkme concentré autour de quelques gros
chargeurs) et sous-traitent la traction aux pefi€rateurs ou a des opérateurs en situation
d’'oligopole local. A défaut de pouvoir suivre laagégie de concentration horizontale des
gros opérateurs, les opérateurs de tailles moyemioasd’autres solutions que de former des
groupements ou des alliances (LET, 2005). La balsda demande ne peut que renforcer ce
mouvement : en effet, plus I'opérateur est gross f risque d’activité peut étre mutualisé au
sein de ses différentes unités tout en offrantraaileure capacité de résistance a la pression
structurelle a la baisse du prix. Dans le fluvads contraintes liées au gabarit Freycinet du
réseau fluvial empéchent — a I'exception des canaugrands gabarits - I'obtention
d’économies d’échelle et favorisent le maintienpgéits opérateurs. Le dualisme du secteur
est ainsi renforcé par le dualisme du réseau flecieopéen.

Ces deux secteurs connaissent €également un nmuodairg d’ajustement de I'offre a
la demande par création/destruction d’entrepris#&T(, 2007) qu’Artous et Salini (1997, p.
82) qualifient de « mode de respiration » du secleas démographie des entreprises du TRM
se caracterise par environ 500 créations d’enseprpar mois depuis 1997 contre 150
défaillances (source : SOes/CNR)Aprés la baisse de la mortalité observée en 202607,
'année 2008 manifeste une tendance vers un rédaimoyenne observée sur la décennie.
Loin donc du cri d’alarme lancé par la FNTR a laesdes chiffres publié par la Coface (2122
défaillances, selon les chiffres de la Coface ddaésLe Mondedu 22/04/2009), la crise ne
modifie pas profondément la dynamique du secteur.

Défaillances d'entreprises du TRM en France
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Source : SOeS/CNR

Remarquons que la baisse observée a partir deeja@@06 coincide avec I'entrée en vigueur
de la loi Perben du 5 janvier 2006 qui rend obbgatl'inclusion d’une clause gazole dans la
facture du transporteur. Mais si cette cldlisemble efficace contre la dérive du deuxiéme
poste de colt par ordre d'importance des entrepiige TRM, elle ne peut rien contre le
fléchissement de la demande. En ce sens, ell@régias le mode de respiration du secteur.

Connait-on des cycles dans ces deux sous-se@&irBon ne peut observer de tels
cycles dans le TRM en raison des délais de pramhgtassez court des véhicules lourd, il

15 http://www.cnr.fr/fr/conjoncture/index.phtml#haut

16 Notons également que ce dispositif ne rompt pas &vlogique de libéralisation du secteur, cor¢raent &
la fameuse TIPP flottante introduite sous le gonearent Jospin pour résoudre le méme probléme diridition
du prix du gazole.
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n'en va pas de méme dans le fluvial ou I'on reteouwne inertie similaire au maritime. Nous
n’y reviendrons donc pas.

Le transport ferroviaire a la particularité d’érid’'un marché encore tres dominé par
les monopoles historiques. La crise vient interreemyne dynamique concurrentielle encore
trés embryonnaire dans certains pays comme la &ranc

Le cadre institutionnel

Les transports ferroviaires ont longtemps intélg® trois strates (infrastructure,
infostructure et service) des réseaux ferrés. parséion comptable des différentes strates fut
introduite des 1982 en France, donnant lieu aita se la directive 91/440/CE&la création
de RFF en 1997 et, recemment, a 'annonce de &ioréd’'une Autorité de Régulation des
Activités Ferroviaires (« 'ARAF », votée par le rigé¢ le 9 mars dernier) dont la missions
consistera a garantir a tous les opérateurs, «ameonditions équitable, [..] un droit d’acces
a I'ensemble du réseau ferroviaire».

Pour bien apprécier la dynamique de la stratesdesces, il convient de distinguer le
transport de fret du transport de voyageur. Sideflit ouvert a la concurrence depuis 2005,
le voyageur ne connaitra cette ouverture sur é&gstérinternationaux qu’a partir déf janvier
2010. L’objectif fut, dans les deux cas, de rendimmntestable » ces marchés historiquement
dominés par des opérateurs publics en situationat®poles légadx

Contrairement aux autres modes de transportalesport de fret est, en Europe, a
I'exception notable de I'Allemagne, dans une phdseléclin. L’'ouverture a la concurrence
impulsée par les directives 91/440/C&2007/58/CE avait pour objectif affiché de renverser
cette tendance. Cet objectif, renforcé par I'inééign de I'objectif environnemental manifesté
dans le Grenelle de I'environnement, ne s’est,jigssgrésent, pas vérifié.

Trafic marchandises par wagons complets (en Tonnes Kilomeétres)
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Source : UIC
Ce déclin s’explique par les caractéristiques méteese mode de transport lourd et colteux,
gui nécessite d'importants trafics massifiés pauapsdir 'ampleur de ses codts fixes. Or, la
diminution tendancielle des secteurs primaireseebsdaires en Europe, marchés historiques
du ferroviaire, ainsi que la généralisation de dgidtique a flux tendus, diminuent la
pertinence de transports massifiés (M2 TI, 2009).

" Relevons que, dans la pratique, la concurrenceene exister que « pour » le marché, c’est-a-dinevpie
d’appel d'offre et d'attribution de franchise, ebm « sur » le marché ou par le biais d'une conogee
potentielle, comme le reléve Lévéque, 2005.
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Le transport interurbain de voyageur résiste plbién a ce déclin en raison du
développement des lignes a grande vitesse. Margilide degré de contestabilité (di a
importance des codts irrécupérables a I'entrésuetout a la sortie de ce marché pour tout
nouvel entrant) risque de décourager le peu d'opérs prives disposé a se lancer dans
'aventure, méme si l'activité de transport régioda voyageur n’est pour l'instant pas
affectée par la crise.

La dynamique sectorielle

A l'exception du Royaume Unis (Yvrande, 2002) etl@hllemagne, la dynamique
concurrentielle est tres récente en Europe.

En France, le marché du fret ferroviaire qui, drisuement, se faisait par train
complet de produits pondéreux, s’est transforméaeon de la modification de la demande.
La SNCF a restructuré en 2008 son activité capallde wagon isolé, fermant de nombreuses
voies terminales. Les nouveaux entrants se solitiqgoes sur des créneaux de niches et sur
des navettes hebdomadaires, mais sans pouvoir elégag rentabilité nettement supérieure a
celle de la SNCF.

La chute tendancielle de la part modale du frebfeaire ne s’est pas inflechie depuis
I'ouverture a la concurrence. Le nombre de traimsgloursuit son déclin depuis 2005, comme
'annonceLibérationdu 12 mai, avec une chute de 10% en 3 ans, ddosl&e de la baisse
de 26% sur la période 2000-2005. La chute d'aéiitappe indistinctement tous les
opérateurs, a commencer par la SNCF dont le ctdfeitfaires accuserait une chute de 28%
pour le fret au premier trimestre 2009. Les volusesont en effet effondrés de 40 a 50% sur
certains marchés comme la sidérurgie ou I'autoreobiéme le TGV, « activité vache a lait »
de la SNCF selorLes Echosdu 12 mai 09, accuse une baisse de 2,3% de sdinechi
d’affaires.

Surtout, au regard de la difficulté a rendre cstatiele ce marché, seul un petit nombre
d’acteurs — principalement issus des opérateutsritiges européens — se sont manifesteés.
Quelques rares opérateurs privés, comme VeoliaodCarg tentés I'aventure, amorcant une
timide dynamique concurrentielle dans ce secteag tlifficile. La part de marché des huit
nouveaux entrants a atteint 10% au premier triree3009. Mais la crise interrompt cette
dynamique embryonnaire comme en témoigne I'abad@ovieolia cargo annoncée le 11 mai
dernier, a la suite de celui de la joint-venture@ZMA-CGM, Veolia Cargo Link spécialisé
dans I'acheminement terrestre des conteneurs masiti

Enfin, tout comme pour I'aérien, le secteur nenadh pas de cycle, malgré des
niveaux de prix et de délais de livraisons desewgstde transport du méme ordre que ceux
observés dans le maritime ou I'aérien. Les opérathistoriques ont en effet hérités d’'une
situation de quasi-monopole qui les rend plus apeticiper les fluctuations de la demande.
Par ailleurs, les actifs de transports ferroviairesont pas soumis a spéculations comme dans
le maritime.

Le secteur ferroviaire est donc le seul sectecormaitre un arrét de la dynamique
embryonnaire résultant de la libéralisation récelitsecteur.

Conclusion

Malgré les délais de fabrication des vecteursrdesport, les entreprises du secteur
disposent d’'une certaine latitude pour ajuster téfre et leur tarif pour résister a la crise. En
effet, non seulement les services proposés pewdtentajustés, mais également les moyens
mobilisés tant dans leur dimension statique quedhygue ainsi que leur organisation méme.
Il n’en reste pas moins que la demande de transggrpar nature, une demande dérivée. Par
conséquent, le secteur des transports ne peutetrales lui-méme les conditions pour une
reprise de l'activité. Faut-il, dés lors, allerdaercher du c6té de I'Etat ? La difficulté réside
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dans le fait qu’a quelques exceptions comme lssien@, on ne se déplace pas pour le plaisir.
La mobilité des personnes et des marchandises pésstine finalité en soi. L'Etat ne peut
donc soutenir le secteur des transports (et, pampbe, lutter contre le développement du
chémage dans ce secteur) uniqguement dans le sedé bavoriser la mobilité (Blauvens, De
Baere et Van de Voorde, 2002). Dans ce contextapleelle dimension écologique de la
crise impose de repenser l'aide publique au seetede I'orienter en conséquence.
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