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Introduction

Le transport est une activité socio-économique fondamentale qui joue un rôle complexe et multiple dans le fonctionnement et dans le mécanisme du développement d’un pays ou d’une région. Une bonne marche couronnée de succès du système économique et social d’une région est en effet étroitement liée au transport de qualité organisé rationnellement.

Sur base de ces considérations, il est clair que l’activité « transport » intègre un grand nombre de composantes et son impact déborde largement les seuls utilisateurs. A cet aspect pluridisciplinaire de l’activité « transport », il faut ajouter son évolution vers des solutions intermodales ; il faut en effet dépasser la simple organisation de la concurrence pour assurer la complémentarité des modes de transport, ce qui naturellement génère l’émergence de la logistique intégrée devenue une activité majeure pour tendre vers un optimum du transfert origine-destination.

Dans une perspective de concurrence intermodale équitable, il convient que l’évaluation comparative se fasse sur un plan socio-économique, tenant compte à la fois des coûts internes et externes. Il faut mobiliser les différents niveaux de pouvoir et de compétence et veiller particulièrement à ce que les avancées en matière de libéralisation et de mise en concurrence et les politiques sectorielles s’inscrivent pleinement dans l’objectif d’une mobilité durable.

Ces principes de base ont sous-tendus la présente analyse du « Pôle Transport  de la région liégeoise »  relative à l’opportunité de transférer du conteneur du port de Liège (plate-forme de Renory) vers les ports d’Anvers et de Rotterdam, principalement par la voie d’eau, alors qu’actuellement ce transfert est réalisé par la route.

Analyse de marché

Un premier relevé de la clientèle potentielle (hors clientèle actuelle) en région liégeoise, auprès d’un nombre non- exhaustif de 22 entreprises, a identifié un volume minimum annuel de 20.600 Teu à transférer.

Cette clientèle se déclare intéressée à utilisé la voie d’eau si, grâce à une politique de massification, une rotation hebdomadaire et régulière d’un bateau d’au moins deux voyages par semaine est assurée à un prix équivalent à celui du transport routier.

Analyse des coûts d’exploitation d’un bateau automoteur Rhénan en régime de location

Une première estimation a conduit à retenir un bateau de 1452 Tonnes de déplacement avec une capacité de 54 Teu et un moteur de 750 CV. Les calculs ont porté sur une prestation de 6h/semaine et une rotation hebdomadaire de 2,5 voyages A/R (soit 5 trajets).

Tous les frais fixes et variables du bateau ont été considérés ainsi que les frais de rupture de charge et que ceux relatifs à la traction locale à Renory.

Pour être compétitif sur le plan financier avec le mode routier, dont le tarif fluctue entre 235 et 250 Euros/conteneur, il faut atteindre un trafic annuel de 10.000 Teu payants par la voie fluviale, soit un taux de chargement de l’automoteur de 71,4% .

Commentaires sur l’importance de la massification et  sur la fourniture de services à valeur ajoutée

On mentionne souvent comme obstacle important à la croissance du transport intermodal le fait que des volumes importants soient nécessaires pour permettre une utilisation raisonnable des capacités des moyens de transport (trains, bateaux d’intérieur). Cela constitue un problème surtout pour la navigation intérieure. Cependant, il a été récemment prouvé (et les calculs précédents le démontrent également) que le regroupement de plus petits trafics pourraient permettre aux utilisateurs l’utilisation des moyens intermodaux pour un prix raisonnable. Il apparaît aussi que les initiatives de regroupement, pour être efficaces, devraient être l’initiative des fournisseurs de services plutôt que des utilisateurs. Ces derniers sont principalement intéressés par un rapport qualité/prix attractif pour les services de transport choisis. Ils ne sont généralement pas intéressés à prendre part aux efforts pour trouver d’autres utilisateurs potentiels désireux de regrouper leurs volumes de trafic.

Le coût d’exploitation n’est pas le seul critère de choix. Il faut en effet également tenir compte des possibilités de renforcer le transport intermodal par des services à valeur ajoutée. Il est en effet important pour les fournisseurs intermodaux de répondre de manière efficace au changement de gestion de logistique au niveau des utilisateurs potentiels, firmes commerciales et industrielles. Des services à valeur ajoutée augmenteraient la volonté des utilisateurs de payer un prix plus élevé pour le transport intermodal par rapport au transport routier monomodal. Par exemple, la gestion des stocks peut être un service facilement fourni par les opérateurs de terminaux. Dans ce cas, les terminaux remplissent le rôle d’entrepôt de stockage pour les firmes situées à proximité du terminal. Cette proximité peut contribuer à l’implantation de stratégies “Just-in-time” dans les entreprises. Plusieurs autres services à valeur ajoutée peuvent être envisagés selon les besoins des utilisateurs potentiels de transport intermodal, par exemple le ré-emballage, l’entretien et la réparation des unités de charge, etc…

Analyse des coûts externes

Comme mentionné précédemment, l’évaluation comparative doit se faire  sur un plan socio-économique, tenant compte à la fois des coûts internes et externes. Dans les coûts externes, il faut notamment tenir compte des effets négatifs dus à la congestion routière, des coûts des accidents et des impacts environnementaux. Une première évaluation s’est limitée au calcul comparatif de l’émission de CO2 entre le scénario « tout à la route » et le scénario par la voie fluviale (dans les hypothèses traitées ci-avant) dans un souci d’estimer l’impact différentiel par rapport aux contraintes « Kyoto ».

Un modèle de calcul systématique a été mis au point (voir tableau ci-après). Dans le cas du scénario fluvial du « Pôle Transport » et en considérant une croissance annuelle du trafic fluvial de conteneurs de 10%, un gain (par rapport au scénario routier) de plus de 12.000 Tonnes de CO2 serait réalisé d’ici 2006 !

Conclusions

Contrairement aux idées reçues, il apparaît clairement que le regroupement de plus petits trafics peut permettre aux utilisateurs l’utilisation de moyens intermodaux, utilisant principalement le mode fluvial, pour un prix raisonnable et dans des conditions d’exploitation réalistes. Cette conclusion s’applique parfaitement au cas du transport de conteneurs entre le port de Liège (Plate-forme de Renory) et les ports d’Anvers et de Rotterdam.

En outre, cette solution intermodale peut assurer des services à valeur ajoutée qui augmentent donc la volonté des utilisateurs de recourir à cette technique de transfert plutôt qu’à celle réalisée par le transport  routier monomodal.

Enfin, sur un plan socio-économique, la voie fluviale offre des avantages indiscutables, ne fusse déjà qu’en terme de pollution atmosphérique.
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