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deuxiéme trimestre 2009, les E}EPC]'LE!!:_]_.DIIS
de la France ont plnngc de N%et les impor-
tations, de 21 %. Entrewenu par la crise éco-

nomique, ce déclin du commerce exténeur
hexagonal a dabornd 1rappc les ports de [ret
De janvier a juillet 2009, les sept grands ponts
martimes {Marseille, Le Havre, Durlkergue,
Nantes-Saint-Nazaire, Rouen, Bordeaux et
la Rochelle) et Calais ont géré un trafic de

159 mulhons de tonnes de umnhﬂudlwes s0it

'penudt: en 2 (w:r:r wﬁ!eau »le.L}
Limpact de la crise sur ees plareiormes varie
selon leur position géographigue, leur spé-
cialisation et leur bassin industricl. Ainsl, le
port de Marseille patit de la baisse des
échanges de hiens de consommation entre
la France et les autres pays médicerranéens.
+ Ces flux ont baissé de 30% 2 limport et
de 8% a 'export au premuer semestre »,
indigue Chantal Helman, directrice de la
stratégie et des finances. « Les principales
haisses, pour les importations, vienneni
d’Espagne (-40 %), d'ltalie {-40 %), mas
aussi du Maroe (<36 %) et de la Tunisie
{-20%) », précise-t-elle

A Dunkerque, c'est la chute de l'actvité
siderurgique qui s'avere la plus pénalisante.
« Entre janvier-aout 2009 et janvier-aott

5 627 exemplaires

Pour faire face d la réduction des flux, le port du Havre mise sur le dynamisme des pays émergents.

2008, les [ux cumuleés de minerai de fer
ont duninué de 35% et ceux de charbon
ont baisse de 41 % », explique Daniel Des-
hodt, directeur commercial du grand port
maritime « Nous avons part iculidremer:
ressenti I'arrétl de deux [ourneaux (sur
quatre) & l'usine Arcelormittal de Dun-
kerque », ajoute-t-il

Le Havre, premier port hexagonal de conte-
neurs, souflfre du ralentissement des
eéchanges avec ['Aménique du Nord et [Asie
De son cotg, Nantes-Saint-Nazaire est
¢prouve par le recul de lactivité automo-

bile. « Nous |'avons ressenti des 2008 »,
témoigne Christophe Planty, directeur de
trafic du port. « Les importations de PSA
Peugeot Citroén en provenance d'Espagne
ont nettement reculé, par exemple »,
indique-t-il. Les effets de la cnise écono-
mique mondiale se sont cumulés & ceux des
mouvements sociaux liés a la mise en place
de la réforme portuaire. Adopté par le gou-
vernement en juiller 2008, cet ensemble de
mesures, dont le transfert de certames acti-
vités au secteur privé, est desting 4 accrolire
la cornpentivize des ports frangais. 11 a pro-

En millions de tonnes
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innovation commerciale

En millions de tonnes

TRAFIC DE MARCHANDISES DES PORTS FRANCAIS EN 2008

Toutes
marchandises

dont vracs

dont
conteneurs

dont vracs

liquides solides

* Trafic roulier essentisflament.

.Banneee proviscires, source: Direction générale des infrastructures, des transports el de la mer.

voque des vagues de greves chez les doc-
kers l'annee dermiere et au premugr semestie
200G La plupan des grands pons mannmes
{ex-poris autonomes) en ont pan

ils ont toutefois mis en place des strategies
commerciales olfensives

Celw du Havre mise sur
le dynamisme des pays
emergents « Nous avans
constate que | gemvie avec
le Bresl, lAfnoue du Sud et [ inde, notam

‘ment, souffrait moins Nous avons done
ornente notre plan de promation vers ces
pays s, explique Laurent Castang, son direc-
teur general A Marseille, « des mesures

Depuis trois mols,
le trafic du port de
Marseille augmente

commerciales exceptionnelles ont ete accor-
dees aux professionnels du passage por-
tuaire g ont le plus souffent de Iz sitwanon
economique ou sociale », signale Chantal
Helman Dunkerque a developpe une offre
pour les negociants en
fruits et legumes «Nous
disposons de plus de
100000 m? d'entrepdts
couverts dont 42000 en
temperature dingee Notre objectf est dat

teindre 300000 m* dicva 2013, se rejount
Dantel Deschodt

Tous ces efforts commencent a payer
Depuns trows mots, le trafic conteneurs s s @
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Calais, un port a part

Le port de Calas est I'un des rares a avorr
vu son trafic de marchandises augmenter
ces dermuers mots (+7,4% de jarmaera juiller
2006} Pourtant, la CCE de Calais, qui gere
cetie plateforme, ne sen rejous pas wiale-
ment Etpour cause ces bons resultats sont
surtout dus a un transfert de trafic du n-
nel sous la Manche au port Louvrage dant
sous-mani asubi un grave meendhe en sep-
tembre 2008 et son uuhsanon 4 ee imicee
Jusqua fevmer 2009 pour penmedtre les repa-
rations Les transporteurs ont done di trou-
wer d'autres solunens pour achemuner leur
carpason « Globalement, le trafic trans-
manche a diminue », reconnait Gerard Bar-
ron, directeur de 2 CCT du port de Calas
Autre parncularite Calais m'a pas le sta
de grand por mantime puisque son pro-
prietaire nest pas | Etat, mas la region Nord-
Pas<le-Calms Cette dermere en a donne k&
concession & la CCL Calais est le sewl pont
denvergure natonale a avorr ce modele 11
rlest done pas concerne par la relorme de
2008 Cequine lempeche pas de travaller
a sa modermsanon. Un ambineux plan de
developpement, hapiise Port 2015,
est en cours de validanon MA



Les ports européens souffrent aussi

La croissance de l'actvité portuaire euro-
péenne marque évidemment elle aussi le
pas. Toutes marchandises confondues, l'ac-
tivité de Rotterdam, premier port d'Europe,
a plongé de 13,4 % par rapport aux six pre-
miers mois de 2008, a 185 millions de
tonnes, seul le trafic d'hydrocarbures res-
tant 4 peu pres stable. La deuxieme place
forte portuaire européenne, Anvers, a soul-
fert encore davantage avec un déclin de

19.9% a 77 millions de tonnes. Dans ces
deux ports, la situation est particulierement
dramatique en ce qui concerne le vrac sec
{acier, charbon, céréales) du fait notamment
de lelfondrement de lactivité sidérurgique.
Méme topo ce qui concerne les marchan-
dises générales et le trafic des conteneurs.
Celui-ci s'inscrit en retrait de 15% 2 Rot-
terdam, a 4,6 millions IEVP et de 18,5%
a Anvers, 3 3,6 millions dEVE M, A

Dunkerque a développe une offre pour les négoeiants en fruits et legumes.

Dunkerque, condamné i I'excellence

«Nous sommes ['un des ports franais les plus
exposés 4 la concurrence des ponts d' Europe
du Nord [Anvers, Rotterdarn.. ., ndlr] », sou-
ligne Dantel Deschod, directeur commercial
du grand pom mariime (GPM) de Dunlkerque
Meime si ces grands rivaus sont eux aussi fra-
gilisés par la cnse économique, ils restent des
références. « I mous a donc fallu calquer notre
modele de développement sur le leur s,
indique-t-il, Dunkerque sermplote done & pro-
poser a ses clients «des conditions de pas-
sage portuaire compétitives » et des équipe-
ments 2 la pointe de la technologie

Cette émulation |'a également aidé & moder-
miser [organisation des taches, Uautorité por

tuaire a transtéré activité de manutention de
deux terminaux 4 des opérateurs privés en
1999 et 2001. « Nous étions tres avant-
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Daniel Deschodt, directeur commercial du GPM de
Dunkerque.

gardistes a I époque », note Daniel Deschodt.
La réforme de 2008 impose a tous les GPM
d'opérer de tels transferts dicia 2010, ce qui
4 suscité de nombreux mouvements soclaux
dans la plupart des ports concernés. .. mais
pas & Dunkerque. M. A
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du port de Marseille augmente
(+35% en juin, +7,2% en juillet et +5%
en aoft). De nouvelles lignes maritimes
vofent le jour, Larmateur United Arab Ship-
ping Company (UASC) a inauguré le
1 septembre un service reliant Le Havre
et I'Asie. La compagnie Nile Dutch a éta-
bli fin aotr une nouvelle liaison entre le
port de Rouen et I'Alrique de 'Ouest. Des
lignes entre Dunkerque et le Maroc ainsi
gue |'Fspagne ont également été créées. @
Marine Aubonnet

[ Nantes-Saint-Nazaire,
des ambitions mondiales ]

En juillet dernier, le port

de Nantes-Saint-Nazaire a vu son trafic
de marchandises fondre de 20% par
rapport a juillet 2008, Nous devrions
finir Pannée & -10%, en ligne avec

la situation portuaire mondiale»,
estime Christaphe Planty, directeur

de trafic. «ll nous faudra peut-8ire deux
ou trois ans pour absorber cefte
baisses, ajoute-t-il. Ces difficultés
n‘entament pas pour autant la
confiance de ce grand port maritime
(GPM). «Notre port a un grand avenir
devant lui. Nous avans des ambitions
plus qu'européennes», affirme
Christophe Planty. Pour y parvenir,

il va s'appuyer sur les «autoroutes

de la mer= entre la France et 'Espagne,
qui devraient voir le jour dés 2010.
L'objectil de ce projet, lancé par les
gouvernements francais et espagnol
en février dernier, est de transférer une
partie des flux routiers

de marchandises vers fe transport
maritime. Nantes-Saint-Nazaire sera
ainsi reliée quotidiennement a Gijon
(nord de 'Espagne) puis & Algésiras
(sud). Les autorités du port comptent
aussi sur leur «projel stratégique»
{programme d'investissements qui
s'intégre a la réforme portuaire).

Ce plan d'action, qui couvre /a période
2009-2013, devrait permetire 4 Nantes-
Saint-Nazaire d'augmenter ses

capacités. M A



- ENTRETIEN AVEC PAUL TOURRET, DIRECTEUR DE LISEMAR -

«Le modele de surdéveloppement
de la conteneurisation a perdu son moteur»

Econcmuste specialiste des transports Paul
Tourret dinge | Insutut supeneur d econo-
mie maritime (Isemar) Il livee sa vision de
la nouvelle donne qui se profile dans fe sec
[EUr manume

Le Moc1 La crise actuelle vous semble-t-
elle sans precedent ? Touche-t-elle tous les
secteurs du transport marifime ?

Paul Tourret Oui, la cnse que traverse le
transport marme est sans precedent Elle
touche tous les secteurs mantmes et cest
ladditien de touwtes ces cnses sectonelles a
lechelle d'une economee mantme planetae
qui est exceptionnelle Mas st on entre dans
le detal les contrastes sont imporiants Les
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Paul Tourret « Une crise sans precedent »
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filieves mantimes liees a la siderurge et an
transport dautomobiles, les «car carners»,
sont les plus durement touchees La chute
est egalement impottante pour les produits
manufactures transportes par corteneurs
alors que les vracs hquides energetiques sont
4 peme en regression Le marche est egale-
ment segimente en fonction des economues
nattonales En Europe, certains pays sont
beaucoup plus touches que d autres Cest le
cas a louest du Rovaume-Un et de | Espagne
en Europe centrale de la Hongne et de la
Republique tcheque, et a 1Est de la Russie

i Le port de Hambourg tres tourne vers lest de

| Europe, souffre d aillenrs paruculierement
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Le Moci. Comment réagissent les compa-
gnies maritimes?

Paul Tourret. Elles sont prises dans un
étau. Lelfondrement de la demande a été
brutal alors que la croissance de la décen-
nie les a incitées & imvestir pour offrir aux
marchés des capacités de transport de plus
en plus importantes. Les armateurs récep-
tionnent donc des navires
dont le marché n'a plus
hesoin, ce qui va acceniuer
la crise sectonelle de «sur-
offrew [...]. Le retour i
Féquilibre passera par de la casse. De fait, il
v a une polingue de diminution des capa-
cités en service alors méme que des navires
nouveaux sont réceptionnés. Aprés avoir
réduit par la destruction la partie la plus
ancienne, il leur faut geler des capacités
supplémentaires. Les armements le font
eux-mémes ou bien passent le fardean aux
armements propriétaires 3 lissue des fing
de contrat d'affretement. Le marché d'al-
fretement démontre bien sa fonction
d'amortisseur du marché. Mais cela se fait
aux dépens de ses acreurs [...].

Le Moci. Quelles perspectives peut-on
metlre en avant d court et moyen terme?
Paul Tourret. La demande de transport
restera faible el donc les prix bas au nom de

ce principe éconormque de base. Cependant,
léconome planétaire a besoin du transport
maritime et celui-ci, pour exister, doit étre
rentable. Il faut done des prix de ransport
«corrects», La difficulté de I'équation réside
bien dans la gestion par les armements de
cette surcapacité qui accentue la baisse des
prix. Au regard de larnivée réguliere des uni-

«Des raisons politiques porteront
bien des Etats a sauver
les armements conteneurisés»

tés nouvelles, la restauration des taux de fret
est peu probable méme s'il peut y avoir des
éléments de reprise. On peut espérer le
tetour rapide dans la bonne voie de certaines
économies émergentes comme le Brésil et
I'inde. Mans ce qui va manquer au marché, ce
sont les gros consommateurs nord-ameéri-
cains et européens | ..]. Le modele de sur-
developpement de la conteneurisation inter-
nationale a peut-étre perdu {pour
longremps 7) ce moteur-la,

Le Moci. Les compagnies maritimes enre-
gistrent des pertes colossales. Quelles en
seront les conséquences sur le marcheé du
conteneur?

Paul Tourret. Dans le secteur conteneu-
risé, on pourTait parier sur un peu d'écré-

mage de l'offre par la disparition des plus
affaiblis. Cependant, il ne faut pas ignorer
les raisons politigues qui porteront bien
des Etats a sauver les instruments écono-
miques majeurs gue sont les armements
conteneurisés. LAllemagne pour Hapag
Lloyd, Singapour pour APL NOL, Israél
pour ZIM, la Corée pour Hanjin et Hyun-
dai, et méme la France pour CMA CGM,
seront soucieux de la pérennité de leur
opérateur. Les [usions-acquisitions seront,
elles, difficiles, toujours pour des raisons
politiques, et la difficulté de [usionner des
compagnies bien marquées par leur iden-
tité nationale.

Le Moci. Quelle lecon tiver de cette crise?
Paul Tourret. Le phénoméne de baisse ver-
tigineuse des prix en 2008 et le ralentisse-
ment des vitesses commerciales qui a suivi
auront servi de test pour savoir si le trans-
port maritime international peut rester
linstrument d'une globalisation qui sépare
producteurs et consomnmateurs de dizaines
de milliers de kilometres. 51 on ajoute 4
cela la pression environnementale |...], on
voit bien qu'au-dela du « just-in-time » C'est
le principe méme de cet étalement géogra-
phique de notre économie planétaire qui
est en cause. ©

Prapos recueillis par Philippe Mathiew

Loffre des compagnies maritimes
durablement excédentaire

Les compagnies mantimes se trouvent aux
prises depuis un an avec un effondrement
de leurs activités sans précedent. Le tradi-
tionnel sursaut d'activité du commerce mon-
dial lié 4 la perspective des fétes de fin d'an-
née leur redonne un peu de baume au coeur.
« Avee la « peak season v, le marché du fret
a stoppé sa dégringelade. Les compagnies
maritimes parviennent 4 faire passer des
augmentations de taux de fret », observe
Fhilippe Gilbert, executive vice-président
de Geodis Wilson, la division « [reight for-
warding» du groupe Geodis. « Les volumes

=
MAERSK LINE

Avec les fetes de fin dannée, le marché du fret a s dégringolade.
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sont repartis a la hausse depuis quelques
semaines. Les augmentations annoncées
par les armateurs pour octobre devraient
etre acceptées par le marché. Les taux de
frel puurraier'_l relrouver momentanément
un niveau proche de celui dil y a un an, en
ce qui concerne en tout cas les importa-
tions européennes en provenance d'Asie et
de Chine », constate aussi Patrick Sesboug,
directeur maritime de Kuehne & Nagel
France.

Pour les Maersk, MSC, CMA-CGM ou
Evergreen, 1l était temps. Depuis sep-
tembre-octobre de I'année derniére, les
volumes avaient déserté les cales de leurs
porte-canteneurs: quelque 20% de mar-
chandises en moins entre I'Asie et |'Eurape,
17% entre I'Europe et I'Asie, 17% entre
I'Europe et lAmérique du Nord, 30% entre
'Amérique du Nord et I'Europe. .. « Le phé-
nomeéne est meondial. Seuls les échanges
intra-asialigues se sont maintenus en

© Mot Compte Double - Relations Presse

raison de 'mportance des mvestissements
chinois dans la zone asiatique », note Daniel
Champault, responsable des achats de
transport de Bolloré Logistics.

Les taux de fret des conteneurs équivalent
vingt pieds (EVP) qui se négociaient avant
la crise entre la Chine et 'Eu-
rope autour de 1900-
2000 dollars «all-in» (toutes
surcharges comprises) ont
2té divisés par quatre, pour
atteindre de l'ordre de 500 dollars 'EVP
fin avril 2009, selon les estimations des
transitaires interrogés par Le Moci. Les com-
pagnies enregistrent des pertes abyssales.
Les déficits de la [iliere se sont élevés pour
le seul premier semestre 2009, 1 une
dizaine de milliards de dollars. La facture
pourrait salourdir de presque autant d'ici &
la fin de 'année. « Les compagnies mari-
tirnes ont mangé le tésor de guerre qu'elles
avaient accumulé pendant cing années de

croissance exceptionnelles. Pour certaines
dentre elles, il s'agit désormais d'une ques-
tion de survie », estime Patrick Seshoug.

La crise est armvée au pire moment pour
les armateuirs qui ont tous lancé, il y a deux
Ol Lrels ans, la construcnon de porte-conte-

«Les compagnies maritimes ont
mangé le trésor de guerre qu'elles
avaient accumulé pendant cinq ans»

neurs géants. Il Sagissait de moderniser
leur flotte et d'adapter leur offre & une
demande dopée par la montée en puissance
des économies Eémergentes, notamment
l'emballement des exportations chinoises.
w Les campagnies sont priscs dans un étau,
coincées entre 'arrivée des premiers porte-
conteneurs géante de 11000 a 13000 EVP
de capacité et cette récession extrémement
brutale qui affecte l'ensemble de leurs
wtrades », d'onl cette chute vertigineuse des
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taux de [ret», exphque Frangois Pattiez,
president du Syndicat national des arma-
teurs maritimnes (SNAMY.

Les Maersk, MSC, CMA-CGM et consorts
ne SCNt pas restés sans réaction, Annula-
tion des trajets les plus déficiraires, réduc-
tion de la vitesse des navires, réaménage-
ment de services,
restitution & leurs pro-
priétaires d'une partie
des bateaux affrétés,
report de commandes
et surtout mise au rencart des plus vieux
conteneurs et maintien 4 Fancre d'une par-
tie de feur flotte. .. - elles ont joue de tous
les leviers en leur possession pour limiter
au maximum leur offre. Faut sans préceé-
dent, 10 2 15% de la capacité mondiale de
porte-conteneurs (1,34 2 millions I’EVEY)
ont pu ainsi ére enleves du marche en

10% a 15% de la
capacité mondiale
ont été enlevés

quelques mois. A tel point qu'a Singapour,
plaque tournante du commerce maritime
mondial, on ne compte plus les porte-
conteneurs en « stand-by ».

Cette stratégie s'est avérée payante avec le
retour de la saison haute. « Cela a permis
aux compagnies de rétablir un peu la situa-
tion, sur les trajets Asie-
Europe en tout cas. Car,
sur le transpacifique et
le transatlantiquie, leut
oflre reste supérieure a
la demande. Mais ce phénoméne nous
parait purement conjoncturel car leur pro-
bleme de surcapacie est loin d'étre résolus,
souligne un responsable des achats de
transports du groupe Nestlé,

Le temps ne joue en effet pas en faveur des
compagnies maritimes, Uentrée en service
des nouveaux poTte-CONTENeurs augmen-

tera mécaniquement la capacité de la flotte
mondiale d'environ 40 % d'ici 4 2013. «Les
armateurs n'ont pas de solution face a leur
probleme de surcapacité. Méme si le mar-
ché repartait 4 des taux de 5 ou 6% par
an, 'écart entre l'ofire et la demande res-
teta conséquent pendant plusieurs années
el pésera sur le niveau des taux de [ret»,
prédit Daniel Champault. « [arrivée mas-
sive de ces nouveaux porte-conteneurs ne
sera pas compensée par les eflorts que
pourront faire les compagnies pour réduire
leur flotte. La question est de savoir com-
bien de temps elles profiterant de la reprise
actuelle des cours et quelles seront les
répercussions de la crise que traverse la
profession car on ne peut pas exclure la
disparition des carriers les plus fragiles»,
estime Phibppe Gilbert. w

Ph. M.

Le marché est devenu plus complexe et plus opaque

rognant sur cetle qualité de service, qui est, plus que le prix, le fac-
teur déterminant de leur offre quiils gagneront des parts de marché
sur lenrs concurrents », insste Philippe Bonnevie. En modifiant radi-
calement le rappont de force qui a longtemps prévalu, la crise donne
l'opporiunité aux chargeurs de peser enfin sur un marché qui tradi-
tionnellement leur échappe (voir interview ci-aprés).

Certes, les chargeurs ne se plaignent pas de Peflondrement des cours
de fret, « Mais il faut relativiser l'impact de la diminution des cofts
de transport qui ne représentent que quelques pour cent du prix de
revient des produirs. Pour les entreprises qui ont besom de gérer leurs
besoins de transport 2 moyen et long terme, la lecture du marché est
en revanche devenue tres difficile », déplore Philippe Bonmnevie, délé-
gué général de I'association des wtilisateurs de fret (AUTF), Depus la
fin des conférences maritimes en octobre derniet, les armements de
lignes réguliéres ne peuvent plus sentendre sur des hausses « concer-
téesn. «la cnse a encore accentué ce phénomene de dérégulation.
Les compagnies annoncent désormais en ordre dispersé leurs inten-
tions en matiere tarifatre, ce qui nous demande beaucoup dieffort et
d'énergie pour assurer le suivi dun marché qui change d'un mois sur
Iautre. De plus, la diminution de la vitesse des navires, Fallongement
des «transit times» qui en résulte ou le réaménagement de certains
services risque ¢'avoir des conséquences sur T'organisation de notre
supply chain », déplore-1-on chez Nestlé.

La crise du transport maritime se [ait donc ausst, d'une certaine
maniere, au préjudice des chargeurs. Jamais les compagnies mari-
times n'ont ¢ aussi discrétes sur leur stratégie (ni Maersk, ni MSC,
m CMA-CGM n'ont souhaite répondre aux questions du Moci), « Le
marche est deven plus complexe et plus opaque. Aux chargeurs
detre vigilants, [l leur faut redéfinir leurs catuers des charges et rené-
gocier les « clauses de connasserrient » qui précisent les engagerments
des transporteurs en y incluant des garanties de qualité de service,
Quant aux armateurs, ils doivent comprendre que ce n'est pas en

Ph M.

Les chargeurs devront probablement réorganiser lewr supply chain.
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= TROIS QUESTIONS A PHILIPPE BONNEVIE, SECRETAIRE GENERAL DE LAUTF -

«Le contexte est favorable pour les chargeurs»

La crise a occulté un événement de portée
non négligeable pour le secleur maritime et
le marché du fret. Depuis octobre 2008, les
conférences maritimes sont interdites dans
'Union européerme (UE).

Ces systemes d'entente entre les armateurs
béneficiaient d'une exemption des régles
communautaires de concurrence depuis
1986. Sous la pression des entreprises expor-
tatrices et importatrices, le Conseil de I'UE a
adopté en 2006 la propesition de la Com-
mission européenne de mettre un terme 3
ce régime de faveur. Un an aprés lentrée en
vigueur de la directive, les chargeurs n'ont
pas encore (¢ les pleins bénéfices de Iabo-
linen des conlérences maritimes, alors que le
contexte de la crise leur est favorable pour
des négociations avec les armateurs. Eclai-
rage de Philippe Bormevie, secrétaire général
de IAssociation des utilisateurs de transport
de fret (AUTF).

Le Moci. Qu'est-ce qui a changé pour les
chargeurs depuis la disparition des confé-
rences maritimes en Europe ?

Philippe Bonnevie. Désormais, une com-
pagnie maritime doit détinr seule sa poli-
tique commerciale. Les chargeurs peuvent
donc négacier la structure du fret, le posi-
Ltonnement des conteneurs, les prix... Les
transporteurs ne peuvent plus leur rétor-
quer: «Je ne peux pas répondre a vos
besoins car les régles de la conférence me
l'interdisent. » En contrepartie, les armateurs
sont en dreit d'exiger de leurs clients un
comportement plus rigourewx (précision des
engagements de volume, exactitude des don-
nées...). On ne peut pas demander & un
transporteur d'étre irréprochable quand on
ne T'est pas soi-méme.

Le Moci. Les chargeurs profitent-ils plei-
newent de ces opportunités?

Philippe Bonnevie. Nous manquons encore
un peu de recul pour tirer un bilan. Les habi-

mirles liges anw conférencee maritimas sant

Philippe Bonnevie, secrétaire general de Mssociation:
des utilisateurs de transport de fret (AUTF): ol faut
pousser les transitdires d linnovation. »

tres ancrées. Pendant des décennies, les char-
geurs ont congu un complexe d'infériorite
Par rapport aux ranspor-
teurs qui en imposent par
leur poids économique.
Une certaine pesanteur psy-
chologique persiste done,
ainsi qu'une torme d'autocensure. Une tois
que Thabitude sera prise de discuter de facon
niormale avec les transporteurs, on ne P
plus revenir en arriere. La crise crée un
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contexte favorable pour les chargeurs. Clest
plus facile de négocier certains points avec
les armateurs quand ceix-ct ont besoin de
leurs clients comme aujourd hu.

Le Moci. Selon vous, les petits chargeurs
ont-ils percu les avantages de ce nouvel
etvironnement concurrentiel ?

Philippe Bonnevie. Non. Les petits char-
geurs passent souvenl par un intermediaire
pour organiser leur fret. Lanalyse des oppor-
tunités liées 4 la fin des conférences mari-
times est plus difficile 2 mettre en ceuvre
dans ces conditions. La plupart des transi-
taires sont aussi ignorants que leurs clients,
11 faun donc les pousser a linnovation. Nous.
espérans que les petits chargeurs bénéficie
ront de l'esprit pionnier des gros chargeurs.

«Les chargeurs peuvent négocier
la structure du fret, le positionnement
des conteneurs, les prix»

En outre, je tiens a signaler qu'il ne faut pas
une guantité phénomeénale de [ret pour
négocier en direct avec les armateurs. @

Propos recueillis par M. A,

regrette les conférences maritimes

Linterdiction des conférences maritimes dans
I'Union européenne depuis octobre 2008 est
«pénalisante, irratonnelle et injustifiée », sest
emporté Jacques Saadé, le 4 septembre der-
nier, selon Lloyds List. Le président du direc-
toire de CMA CGM a souligné que ce sys-
teme élail toujours en vigueur en Asie, par
exemple. Ces diflérences de régulation sont
tres «préjudiciabless, selon Jacques Saadé,
surtout en ces temps de récession. La survie
des trois principaux armateurs européens —

—est en jeu selon Jui. M. A,

CMA CGM, le suisse MSC et le danais Maersk & 5

Les différemces de régulation sont « préjudiciables s.
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