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AVANT-PROPOS

Dans le cadre du stage intégré a la formation du Diplome
d'Etudes Supérieures Spécialisées en Transports Internationaux,
effectué auprés de l'Institut Frangais de Recherche et d'Etudes sur
la Mer et ses Ressources (I'""IFREMER"), il nous a été proposé
d'analyser, a travers un cas pratique donné, I'opportunité
d'investissement en Navires a Grande Vitesse de transport de
passagers en France. Ce cas est celui de la mise en service d'un
navire rapide sur la ligne maritime qui relie le port de La
Fromentine a celui de I'lle d'Yeu. Comme nous l'avons rapidement
constaté, la mise en service d'un "NGV" (Navire a Grande Vitesse),
en France, se heurte a des difficultés techniques inhérentes au
navire lui-méme, mais aussi au cadre institutionnel qui régit le
service public de transport maritime de passagers.

Dans la mesure ou il nous a été demandé de nous intéresser a
une desserte nationale, il nous a semblé logique d'analyser
I'opportunité d'investissement en NGV dans ce cadre précis, qui
constitue un débouché "naturel" de la production francaise de
navires rapides; alors qu'une ligne desservant un port frangais et
un port étranger verra l'entrepreneur privé qui l'exploite élargir
son carnet de commandes-au marché mondial 'de NGV neufs ou
d'occasion. Toute démarche restrictive ayant ses limites, nous ne
présenterons donc les freins au développement du marché des
navires rapides qu'en ce qui concerne le marché frangais stricto
sensu dans ce domaine, lequel est constitué dans sa quasi-totalité
d'armateurs exploitant un service public réglementé, dont le
caractere astreignant justifie des compensations financieres
versées par les régions ou par I'Etat.

D'autre part, notre étude étant ainsi centrée sur l'opportunité
d'un investissement effectué gradce aux financements publics, Il
nous a été difficile d'appréhender avec exactitude les conséquences
financiéres de cet investissement, car les résultats financiers d'un
armateur exploitant une ligne pour le compte du service public ne
sont pas accessibles au public. Toutefois, les résultats
commerciaux exprimés en nombre de passagers transportés étant
accessibles, nous avons pu, grace a la connaissance des codts
d'achat et d'exploitation de ces navires, évaluer aussi fidélement -
que possible une “rentabilité financiére approchée" de ce type
d'investissement.

Qu'il soit difficile d'obtenir des résultats financiers exacts
découlant de I'exploitation d'un NGV est a notre sens une
manifestation de la sensibilité de la question du financement
public d'un investissement découlant d'une décision politique.



INTRODUCTION

Les Navires 4 Grande Vitesse de transport de passagers
constituent actuellement dans bon nombre de pays une des
priorités des politiques de recherche dans le domaine de la
construction navale.Cet élan de recherche correspond a une
demande qui évolue de fagon constante en faveur d'une rapidité des
déplacements, lesquels sont de plus en plus congus comme des
moyens et non comme des fins. Ainsi, I'avion a détr6né le paquebot
transatlantique, rendant obsoléte le plaisir de la navigation. Si le
progrés technique permet cette modification des choix des
voyageurs, il n'en demeure pas moins vrai qu'une tendance générale
a la "Préférence pour la vitesse" se manifeste au sein de la
Demande de transport maritime de passagers; et motive alors
d'autant plus les décisions d'investissements en moyens de
transport rapide que prennent les offreurs de transport de

passagers.
Ces décisions d'investissement se manifestent a deux niveaux
distincts En aval au niveau de l'entreprise de transport; et en

amont, au niveau de I'Etat, qui a travers la réglementation des

o transports intérieurs” et les ' subventions allouées aux armateurs

impliqués dans ce domaine, détient la possibilité de favoriser ce
secteur.

Nous nous intéresserons donc a ces deux niveaux
d'investissement en Navires a Grande Vitesse, dans le but de
montrer quels sont les freins a I'expansion du marché des navires
rapides en France. Grace a une étude de "terrain", menée a
l'initiative du Service d'Economie Maritime de I'Institut Frangais de
Recherche pour I'Exploitation de la Mer, nous avons pu dans un
premier temps déceler quelles sont les difficultés pratiques liées
a l'exploitation des navires rapides de transport de passagers,
lesquelles conditionnent la décision d'investissement d'un
armateur. Enfin, une réflexion sur le cadre institutionnel appliqué a
ce marché nous permet de mettre en évidence le champs
d'intervention de [I'Etat sur ce secteur d'activité. Nous tenterons
alors de déterminer le degré d'opportunité d'un investissement en
Navire a Grande Vitesse destiné a la desserte de la ligne Nice- *
Calvi.

L'élan actuel de recherche dans ce domaine étant notamment
caractérisé par une volonté d'évaluer les débouchés de la
production frangaise de Navires a Grande Vitesse, deux études ont
été réalisées aux mois de Septembre 1992 et Janvier 1993 par la
Compagnie Geénérale Maritime. Ces deux études fournissent des

indications quantitatives précises des débouchés potentiels de la

-2 .



production frangaise, fondées sur le calcul économétrique, que les
données techniques propres aux Navires a Grande Vitesse, intégrées
aux trafics existants, permettent d'effectuer.

Dans le souci de traiter d'un aspect qui n'est pas abordé par
ces études de marchés, notre propos sera tourné essentiellement
vers l'importance des variables qualitatives qui influent sur les
décisions d'investissement des armateurs, tout en ne négligeant
pas les variables tangibles que sont les codlts d'achat et
d'exploitation des navires rapides; ainsi que vers les conséquences
en matiere de financement et d'exploitation, qu'induit le cadre
institutionnel francais du transport maritime de passagers.

Nous proposons donc le plan suivant

PREMIERé PARTIE : LA DIFFICILE ADEQUATION DE L'OFFRE
A LA DEMANDE

1) Les spécificités techniques des types de Navires a Grande
Vi

A) Présentation des différents types de Navires a Grande Vitesse
existants
B) L'lmportance de Ia I’enue a Ia mer

.)Lammg_ﬂmmw_mg.l_aﬁmﬂgmm

A) Les raisons de la mise en service de [""Amporelle"sur la
ligne "La Fromentine-lle d'Yeu"
B) Recettes d'exploitation et colts d'un NGV

DEUXIEME PARTIE : LE CADRE INSTITUTIONNEL EST-IL
ADAPTE AU DEVELOPPEMENT DES NGV EN FRANCE?

1) Le service public et son financement

A) Le marché est réglementé par la LOTI
B) Les conséquences sur le financement des investissements.

2) L'opportunité d'un investissement en Navire g Grande Vitesse
pour la SNCM ‘

A) Situation actuelle de la SNCM
B) Le choix technique,limites commerciales et financiéres
C)Les effets de la libéralisation du cabotage européen

CONCLUSION



PREMIERE PARTIE

LA DIFFICILE ADEQUATION DE L'OFFRE A LA DEMANDE

I) LES SPECIFICITES TECHNIQUES DES TYPES DE NAVIRES
RAPIDES EXISTANTS

La production dans le domaine des Navires a Grande Vitesse
se caractérise par une forte expansion des quantités produites au
cours des-années quatre-vingt, comme le montrent les études de
marché précitées; la seconde faisant état du chiffre de 146 navires
livrés ou commandés au cours de l'année 1990 a travers le monde.
Ce chiffre est loin de correspondre a un niveau de production
permettant une standardisation des processus de fabrication; en
effet la diversité des types de navires produits est telle que I'on
compte six "familles" de navires regroupés selon leurs
caractéristiques. Dés lors, on comprend aisément que le colt de

production trés élevé de ces navires soit pour partie 'di d une -

dispersion de la recherche qui ne permet pas de tendre vers une
solution unique.
Cette dispersion est due a la fois

1)-Au foisonnement traditionnel des modeles testés lors du
lancement d'un produit nouveau, phénomeéene qui se manifeste de
fagcon habituelle comme une période nécessaire a la détermination
du "meilleur produit"

2)-A la tres grande diversité des besoins des armateurs, qui
provient des caractéristiques précises de lI'exploitation du navire
sur une ligne commerciale.

On peut donc dire que la diversité des types de navires proposes
n'est due dans sa totalité ni aux Chantiers Navals, ni aux armateurs
exploitant ces navires. Toutefois, I'offre de navires neufs en France
se caractérisant par la faiblesse du nombre de solutions offertes,
le choix des armateurs soucieux d'acquérir un navire de fabrication
francaise est donc restreint.



Ce choix est d'autant plus restreint que, comme nous allons le voir,
chaque armateur dispose d'une marge de décision réduite par les
spécificités de chaque type de navire, qui se heurtent a des
exigences d'exploitation propres a chaque ligne.

D'autre part, le cout des navires rapides étant tel qu'a
un doublement de vitesse correspond un décuplement de
prix*, la rentabilisation de I'investissement suppose a la
fois la rencontre d'une demande élevée et réguliéere et une

parfaite adaptation du navire a la ligne exploitée.
(*selon la premiere étude de la CGM et le mémoire de recherche
collective ~ des étudiants de M.Tourret-1992-)

A) PRESENTATION DES DIFFERENTS TYPES DE NAVIRES
A GRANDE VITESSE EXISTANTS

Cette présentation étant effectuée de fagon détaillée par les
études de la Compagnie Générale Maritime, nous nous efforcerons
d'en donner un résumé mettant l'accent sur les conséquences des
caractéristiques - des .navires sur leur -exploitation par. les
armateurs. - '

On distingue deux groupes de Navires a Grande Vitesse, comportant
chacun trois solutions différentes

1) Les navires a déplacement ou "archimédiens"
- Les monocoques
- Les catamarans
- Les "Swath" ou "Small Waterplane Area Twin Hull"

2) Les navires Hydroplanants ou "Non-archimédiens"
- Les hydroptéres
- Les aéroglisseurs
- Les "NES" ou "Navires a Effet de Surface"

1) LES NAVIRES A DEPLACEMENT

a) Les monocoques rapides ne constituent pas une innovation
fondamentale en terme d'aspect extérieur, si ce n'est une coque
plus effilée qu'un modele "lent". Par contre, I'amélioration de leurs
performances aéro- et hydrodynamiques ainsi que l'optimisation du
rendement de moteurs plus puissants, nécessitent une recherche



qui ne les rend qu'un peu moins" onéreux a l'achat que les Navires
a Grande Vitesse d'invention récente.

Pour l'armateur, ils présentent les avantages suivants
Une bonne stabilité longitudinale dans une houle courte, un tirant
d'eau réduit (de 2 a 3 metres pour un navire d'une longueur de 100
metres), un prix actuellement inférieur a celui des autres types de
NGV, une consommation de carburant raisonnable due a un besoin de
puissance limité grace a la faible surface immergée.
Les inconvénients des monocoques sont dus a leur forme : Une
faible capacité d'emport de passagers, un manque de stabilité
latérale a moins de disposer d'ailerons stabilisateurs, une baisse
de stabilité longitudinale en cas de houle longue.

Pour un armateur, un monocoque rapide ne pourra donc étre
rentable que si la ligne maritime exploitée bénéficie de conditions

by

météorologiques de mer "Calme" a "Peu agitée".

b) LES CATAMARANS
Ces navires se caractérisent essentiellement par la grande
surface utilisable que leur confére leur largeur. Celle-ci leur

. apporte également une -bohné -stabilité- latérale par mer peu formée:

Par ailleurs, ils présentent une bonne capacité d'emport en terme
de port en lourd, du fait que leur masse repose sur deux coques. La
présence de ces deux coques est par contre un handicap du fait
d'une résistance aux vagues accrue, qui entraine un besoin de
puissance supplémentaire, a moins de I'utilisation de coques
effilées de type "Wave-piercer". D'autre part, le fait de naviguer
sur deux coques réduit la stabilité latérale par mer formée, et
provoque des accélérations et freinages de forces diffétentes sur
chacune des coques, qui engendrent des efforts de structure et
surtout l'inconfort des passagers.

Pour un armateur, le catamaran sera une solution acceptable
si la mer est le plus souvent "calme" a "peu agitée" sur la ligne
qu'il exploite; et si son investissement rencontre une demande
forte en terme de passagers et faible en terme de véhicules.
D'autre part, la traversée ne saurait étre trop longue, du fait du
fort potentiel de "mal de mer" qu'engendre pour le passager une
traversée en catamaran sur une mer formée.



c) Les SWATH

Les navires regroupés sous l'appellation de "Small Waterplane
Area Twin Hull" sont constitués d'une plate-forme reposant sur
deux demi-coques immergées, reliées a celle-ci par une mince
structure. Ils présentent donc une surface d'emport identique a
celle des catamarans. En cours de navigation, la plate-forme
s'éleve au dessus de la houle, ce qui a pour conséquences de
diminuer la résistance a la vague, et d'accroitre la stabilité. Le
fait que les moteurs se trouvent dans les demi-coques ' immergées
permet au passager de ne pas ressentir les effets du bruit, des
vibrations et des odeurs de ceux-ci, qui sont autant de facteurs
augmentant habituellement la tendance au mal de mer.

Pour un armateur, le swath n'est envisageable que si la ligne
exploitée dispose de ports ayant un tirant d'eau de 4 a 6 metres, du
fait de la profondeur des demi-coques a l'arrét. D'autre part, la
consommation en carburant demeure élevée, et les demi-coques
doivent étre équipées d'un systéme de ballastage; deux facteurs qui
rendent les colts d'exploitation et d'achat assez élevés. Le Swath
peut daonc étre ut|I|se L. dans .une.mer relativement plus forte. que .
les autres NGV; mais avec davantage de tirant d'eau portualre |

2) LES NAVIRES HYDROPLANANTS

Ces navires se caractérisent par une surface immergée
minimale en navigation, qui leur permet d'atteindre des vitesses
élevées par mer calme.

a) LES HYDROPTERES

Les hydropteres ont la particularité de s'élever au- dessus du
niveau de la mer grace a une structure immergée qui devient
"porteuse” a partir d'une certaine vitesse. Grace a cette
sustentation, ils peuvent atteindre des vitesses élevées (jusqu'a
45 nds par mer calme). La technologie utilisée est bien maitrisée,
bien que ces navires nécessitent un systéme perfectionné de
pilotage et d'asservissement des "foils" permettant d'assurer une
stabilité constante. Une fois la vitesse de portance atteinte, la
résistance devient faible, et diminue donc la consommation en
carburant nécessaire. Leur faiblesse consiste en une grande
sensibilité a I'état de la mer, qui vient rompre brutalement leur



équilibre "porteur" au-dela d'un certain seuil de hauteur de vague.
D'autre part, la profondeur des structures porteuses augmentant
avec la longueur du navire, les hydropteres sont limités en taille,
donc en capacité d'emport de passagers, en raison de leur tirant
d'eau.

Un armateur choisira donc un hydroptére si les conditions
moyennes de navigation sont la plupart du temps de type "mer
calme" sur sa ligne, et si la Demande qu'il estime est équivalente a
la capacité d'emport de [|'Hydroptere.

b) LES AEROGLISSEURS

Le principe de l'aéroglisseur est la sustentation sur un
coussin d'air grace a un systéeme de jupes ceinturant le navire.Dées
que celle-ci est obtenue par un systeme d'air pulsé sous la coque,
le tirant d'eau de l'aéroglisseur devient quasiment nul, les jupes
effleurant la surface de l'eau. Le navire n'est alors freiné que par
les résistances aérodynamiques Qqui s'exercent sur la partie
émergée, ce qui lui permet d'atteindre des vitesses tres élevées

. par mer .calme ( jusqu'a 85 nds sur une "mer d'huile”), et de ne = - oo

nécessiter aucune infrastructure portuaire. Sa forme lui confére
une grande surface d'emport, qui ne peut toutefois étre utilisée
exclusivement pour un transport de véhicules, dont le poids
génerait considérablement la sustentation. Par mer formée son
utilisation devient trés hasardeuse, du fait des "fuites"
intempestives de l'air servant a maintenir |'aéroglisseur en
sustentation. Enfin, la maintenance des jupes, ainsi que le
propulsion par turbines a gaz sont deux facteurs augmentant
fortement les colts d'exploitation .

L'utilisation d'un aéroglisseur est donc réservée a des lignes
de transport de passagers, dont les caractéristiques
météorologiques doivent étre excellentes

c) LES NAVIRES A EFFET DE SURFACE

Ces navires constituent une solution hybride, qui allie a une
forme de type "catamaran" des jupes situées a l'avant et a l'arriere
du navire entre les coques. lls disposent donc d'une bonne surface
d'emport, et peuvent atteindre des vitesses élevées (40 nds) dans
des conditions optimales, c'est-a-dire en sustentation et par mer
calme. Leur maniabilité est bonne, et ils peuvent naviguer sans
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utiliser les jupes, a une vitesse de 15 nds. La grande technicité de
ces navires rend leur exploitation colteuse, ils présentent un
confort trés réduit en cas de mer formee, et ont un tirant d'eau a
l'arrét qui atteint quatre metres.

L'armateur devra donc faire face dans ce cas a la fois a des
contraintes de fort tirant d'eau et de météorologie optimale.

B) L'importance de la tenue a le mer

Pour tous ces navires, la tenue a la mer est un critére
limitatif en termes d'exploitation commerciale, donc de rentabilité
financiere. "C'est pour cette raison que nous avons choisi de
détailler ce critere grace aux données fournies par "Cruise & Ferry
1989", afin de mieux cerner son importance.En effet, comme le
montre ce premier graphique, la force du vent suffit a former un
houle dont la hauteur devient rapidement assez élevée.

OPEN SEA AFTER SIX HOUR WIND

PROBABLE MAXIMUM WAVE HEIGHT - METRES
[&)]

1 ) / |

_/

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

BEAUFORT WIND FORCE
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Ce graphique présente l'incidence de la hauteur des vagues sur le
pourcentage de personnes souffrant du mal de mer, en distinguant
les passagers des navires a déplacement de ceux des navires
hydroplanants.Visiblement, ce genre de comparaison n'est pas a
l'avantage des navires "non-archimédiens"®

VERTICAL ACCELERATION IN CRAFT

OVER 1 HOUR IN OPEN HEADSEA CONDITIONS
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Le graphique ci-dessus présente la sensibilité de la vitesse de

croisiere de navires hydroplanants et d'un catamaran a
déplacement,par rapport a la force du vent.



Comme on peut le déduire aisément de ces graphiques, les
Navires a Grande Vitesse, quel que soit leur type, sont des navires
dont [I'exploitation est trées réduite par des conditions
météorologiques autres que celles des types "mer calme" et "mer
peu agitée". Au-dela, la hauteur de vagues compromet a la fois le
confort du passager, la vitesse commerciale du navire, la
manoeuvrabilité du navire, et sa sécurité.

Si ce critere de "mauvaise tenue a la mer"est commun a tous les
types de NGV, les qualités propres a chaque type de navire
permettent néanmoins de les classer par sous-criteres, ce qui
permet a un armateur de choisir le navire le moins inadapté a la
ligne qu'il exploite. Ainsi, lors de la Conférence Cruise &
Ferry 1991, le classement suivant a été présenté :

Les notations sont effectuées de 1a 5, dans un ordre décroissant de

performance.

(1) est I'"efficacité de transport" = (recette commerciale * vitesse
de croisiere) / puissance installée

(2) est I"efficacité commerciale” = (recette commerciale * vitesse

‘de croisiére) / colt en capital
a) = houle de face
b) = houle de travers
c¢) = houle arriére
d) = bruit a bord
NES et
parametres Hydroglisseurs catamaran monocoque  hydroptére

performance
mer plate 1 2 4 37
Vitesse par a) 4 2 1
mer=vent de b) 2 3 3
force 5 C) 2 1 2 3
réduction de a) 4 3 2 1
vitesse due a b) 3 2 3 1
I'état de mer c¢) 2 1 2 3
Confort par a) 4 3 2 1
"mer 5" b) 3 1 4 3
C) 2 1 2 3
d) 4 1 2 3
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NES et
hydroglisseurs catamaran monocoque  hydroptére

colt de la
maintenance 4 2 1 3

efficacité de

transport 4 1 2 3
efficacité
commerciale 4 2 1 3

Cette présentation montre qu'il est possible de déterminer de
fagcon correcte le type de navire qui correspond a une ligne, en
fonction de ses caractéristiques.

La décision d'un investisseur en Navire a Grande Vitesse
est donc soumise a une détermination trés précise du type
de navire adéquat aux besoins de la lighe a exploiter;
cette adéquation est une condition nécessaire mais non

suffisante. a -la -rentabilite - de. I'investissement (en  effet, .= .. = =

la réaction de la Demande est trés peu connue dans ce
domaine). Elle est d'autant plus importante qu'au prix de
ces nhavires s'ajoute le caractére irréversible de
I'ihnvestissement, du fait d'un marché de |I'occasion
actuellement déprimé, qui compromet fortement Ila
"liquidité™ de cet investissement.

2) L'apport que constitue pour un armateur l'acquisition d'un NGV
L'exemple que nous avons choisi pour illustrer cette question
nous permet, par ses caractéristiques, d'aborder de fagon
empirique la question de la pertinence de I'achat d'un Navire a
Grande Vitesse pour un armateur, en termes de réaction de la
Demande.
Le marché frangais “stricto sensu" du transport de passagers
concernant le transport de passagers du continent aux iles qui
bordent ses coétes étant soumis aux impeératifs du Service Public,
les contraintes de gestion pesant sur les armateurs astreints au
Service Public difféerent de celles d'un armateur exploitant, par
exemple, la ligne Saint-Malo / Jersey, qui ne bénéficie pas de ce
statut. C'est sans doute ce qui explique que nous ayons obtenu une
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grande collaboration de la part de la Régie Départementale des
Passages d'Eau de la Vendée, qui exploite le Service Public
Fromentine-lle d'Yeu, et nous a transmis tous ses résultats
commerciaux, alors que la société a capitaux privés "Emeraud
Lines", soumise a une forte concurrence, sur une ligne non régie par
le Service Public (Saint-Malo / Jersey) a été tout naturellement
beaucoup moins généreuse en renseignements concernant son

exploitation.

A) Les raisons de la mise en service de [|""Amporelle" sur la
ligne "La Fromentine-ile d'Yeu".

La Réﬁie Départementale des Passages d'Eaux de la Vendée
("RDPEV") exploite la ligne Fromentine-lle d'Yeu tout au long de
l'année, quelles que soient les conditions météorologiques et la
Demande des passagers, selon des horaires réguliers, a un tarif
fixé, comme l'imposent les Régles du Service Public ( Continuité de
la desserte, Juste prix du service, et égalité des usagers devant
celui-ci ). Durant les mois d'été, deux concurrents a capitaux privés
assurent également la traversée vers I'lle d'Yeu : Navix et Garcie

" Ferrande.

Le Conseil Général de la Vendée ayant attribué I'exploitation de la
desserts de I'lle d'Yeu a la RDPEV, celle-ci dispose donc
naturellement d'une position dominante proche du "monopole
naturel" que ses concurrents privés viennent "contester" durant les
mois d'été, pendant lesquels la Demande liée au tourisme augmente
considérablement, comme le montre ce graphique A :
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Le graphique B)

Navix et Garcie Ferrande n'étant pas astreints aux contraintes
du Service Public, leurs tarifs sont supérieurs a ceux de la RDPEV,
et leur fréquence de passages differe également.

montre quelle est la répartition du nombre de

passagers transportés par ces trois sociétés tout au long de l'année
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Le graphique C) montre que la domination de la RDPEV en
terme de parts de marché en 1991 s'accroit nettement en 1992,
grace a la mise en service d'une unité rapide.
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Nous présentons cette situation concurrentielle et |'évolution
des parts de marché afin d'expliquer les motivations de la RDPEV
envers l'achat d'un NGV. En effet, on peut dire que Navix et Garcie
Ferrande "écrement" la clientele "naturelle” de la RDPEV au cours
des mois d'été, et menacent donc la rentabilité financiere de celle-
ci, qui supporte de trés faibles recettes pendant I'hiver, que les
recettes de 1'été ne viennent compenser qu'en partie.
Historiquement, Navix est a l'origine du transport rapide sur cette
ligne, avec le lancement en 1987 d'un hydrojet, et d'un second en
1989, qui ont véritablement "créé" une Demande de transport rapide
qui n'existait pas auparavant sur cette ligne. La RDPEV était donc
doublement menacée par Navix, qui a effectué en 1989 et 1990 une
forte remontée en terme de passagers transportés, face a la RDPEV.

C'est donc en premier lieu l'attitude concurrentielle de Navix
qui a motivé la réaction des dirigeants de la RDPEV, consistant en
la mise en service d'un monocoque rapide (environ 30 nds en
_ vitesse d'exploitation) sur cette ligne, des les premiers mois de .=

La décision d'investissement initiale provient donc d'une
réaction de marketing destinée a contrer l'attaque de Navix qui
s'exprimait en terme de qualité de service.

Que Il'armateur soit astreint ou non aux contraintes
du Service Public, la décision de I'achat d'un NGV est
toujours liée a la menace que représente une concurrence
existante ou potentielle. En effet, Il'investissement est
tel, qu'un armateur ne s'y engagera que s'il y est contraint
et forcé, afin de gagner des parts de marché ou d'éviter
d'en perdre.

Ainsi, Mr Monfort, dirigeant la compagnie des "Vedettes de
I'Odet", a investi dans un navire rapide (30 nds en vitesse .
commerciale par mer peu agitée) la somme de 7,5 millions de
francs, et déclare que ce navire, I'""Atlante", ne posséde pas de
rentabilité propre, et qu'ill est méme plutét onéreux en termes de
colt d'exploitation. D'autre part, le gain de temps sur un navire lent
permet d'effectuer celle-ci en trente minutes au lieu d'une heure
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La logique de cet achat était, selon Mr Monfort, le souci de
"garder une longueur d'avance sur la concurrence" sur le plan
technique, afin d'assurer aux "Vedettes de ['Odet" une bonne
notoriété au niveau régional, qui rejaillit sur l'ensemble de la
flotte, dans le but de garantir la pérennité a long terme de cet
armement.

Concernant la RDPEV le choix du monocoque découle des
conditions climatiques affectant la desserte de I'lle d'Yeu. La
traversée, d'une quinzaine de Milles marins, est en effet
assimilable a une traversée en "mer ouverte” car aucune codte ne
vient protéger le parcours du navire effectuant cette liaison.
Sachant qué‘ la saison hivernale engendre frequemment de fortes
tempétes sur les cbtes vendéennes, il était impératif de choisir un
navire rapide doté de bonnes qualités de tenue a la mer, bien que,
comme nous le verrons, la tenue a la mer d'un navire ne soit pas le
seul critere de choix sur lequel les conditions météorologiques
aient une influence ( la manceuvrabilité d'un navire "rapide"
lorsqu'il évolue a vitesse réduite est en effet problématique ).

Sachant egalement que le depart de La Fromentine seffectue

en empruntant un chenal peu profond (mem—e a marée haute) il

fallait disposer d'un faible tirant d'eau. Un monocoque rapide, d'une
capacité de 367 passagers, et d'un tirant d'eau de 1,30 métre,
I"*"Amporelle", a donc été acquis par la RDPEV pour un prix voisin de
37 Millions de francs.

La mise en service de I'Amporelle au tout début de ['‘année
1992 a visiblement porté ses fruits face a la concurrence de Navix
en transport rapide. En effet comme le montre le tableau D) , les
passagers ont été fortement attirés par I'Amporelle, navire neuf, a
I'esthétique trés réussie, ce qui a permis a la RDPEV de reconquérir
une position écrasante face a Navix, dont les hydrojets sont de
conception plus ancienne.

TRAFIC DECENNAL RDPEV

1981
1982
1983
1984
1985
1088
1987
1968
1969
1990
1991
1992

244709
261 219
267 971
277 581
271637
263 997
259 965
253137
269 814
305 200
356 033
418 894

19681 3§




Sur le plan de l'image de marque et de la part de marcheé
de la RDPEV, l'achat de I'Amporelle est donc un succes
manifeste, comme en témoignent les forts coefficients de
remplissage de |'Amporelle, comparés a ceux obtenus sur ['unité
classique de la RDPEV, que présente le tableau suivant :

Coefficients de remplissage
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B) Recettes d'exploitation et colts d'un NGV.

Si le gain en terme de position concurrentielle pour la RDPEV
parait évident, il n'en est pas moins relatif, et nous devons nous
interroger sur le gain absolu réalisé, en terme de rentabilité
effective de cet investissement. Etant donnée sa haute technicité,
I'Amporelle représente un colt de 37 millions de francs a l'?a[chat,
alors que les hydrojets de Navix , sans doute moins esthétiques ou
"clinquants", ont été acquis chacun pour environ 5 millions de
francs, ce qui, compte tenu du fait que I'Amporelle présente une
capacité d'emport équivalente a celle des deux hydrojets réunis,
représente un différentiel de colt au siege offert qui se situe dans
un rapport de un a sept au détriment de I'Amporelle.Si cette
différence a pour conséquence directe le gain de la RDPEV en parts
de marché, il n'en va pas de méme pour la rentabilité financiére de

I' investissement.



En effet, si l'investissement en navires rapides fait
en g¢général correspondre a un doublement de vitesse un
décuplement du prix, force est de constater que la
Demande, elle, est trés loin d'augmenter dans les mémes
proportions que le prix du navire.

Comme le montre le tableau suivant, les ventes de la RDPEV
augmentent, certes, en 1992, mais cette augmentation atteint a
peine le rythme annuel de croissance constaté depuis 1988.
L'elasticité de la Recette pergue, par rapport a l'augmentation de Ila
vitesse commerciale du navire est dans le cas qui nous intéresse
inférieure a _1.

TRAFIC DECENNAL RDPEV

1061 244 709
1982 261 219
1983 267 071
1084 277 561
1985 271637
1086 263 997
1087 259 965
1988 253 137
1989 269 814
1990 305 200
1991 356 033
1992 418 894

En terme de colt d'exploitation, si cet investissement est
amorti en 20 ans, comme c'est le cas pour ce type
d'investissements, [‘amortissement se monte a environ 2 millions
de francs par exercice. Pour un navire de méme capacité, évdluant a
un vitesse "classique", dont le colt d'achat serait de 10 millions de
francs, l'amortissement ne représenterait que 500 000 francs par
an. Sachant que le colt de maintenance s'est monté la premiére
année a 500 000 francs, et devrait augmenter régulierement
jusqu'a la derniere année d'utilisation de I|'Amporelle, on peut
raisonnablement fixer un co(t annuel moyen de maintenance de
l'ordre de 1 million de francs. D'autre part, le colt en carburant par
fraversée est équivalent a celui d'un navire lentcar si la
consommation a l|'heure double pour I'Amporelle par rapport a un
navire classique, I'Amporelle demeure deux fois plus rapide.



Sur le plan des colts d'équipage, I'Amporelle n'est pas une
unité suffisamment grande pour permettre une économie de
personnel significative. Si I'on mesure le colt annuel d'exploitation
de I'Amporelie par le biais d'une comparaison avec celui d'un navire
conventionnel de méme capacité, on constate que les différences
majeures restent le colt d'amortissement, et, dans un sens inverse
dans une moindre mesure le colt de la maintenance. On peut
estimer une différence de codt annuel total au désavantage de
I'Amporelle a hauteur de 1 million de francs, en faisant I'hypothese
d'un colt de maintenance inférieur a celui d'un navire
conventionnel, hypothése retenue par les dirigeants de la RDPEV, et
non par nous.

Comme on peut le voir, le déficit d'exploitation représente la
différence entre l'amortissement annuel de |'Amporelle (1,5 MF) et
celui d'un navire classique qui se monterait a environ 0,5 millions
de francs par an. Sur le plan strictement comptable,
I'investissement n'est donc pas "rentable". Est-il pour autant dénué
d'intérét?

Si le critére définissant l'intérét de cet investissement est
celui de l'adéquation au cadre du service public, il est clair, nous
I'avons suffisamment explicité, que cette acquisition est inadaptée
a cet objectif en terme de colt, ainsi que sur le plan du respect des
engagements du contrat de service public.

Les motivations de cette acquisition sont donc d'un autre
ordre, celui de la promotion du tourisme régional a travers
l'amélioration de limage de marque de la Régie. En effet, I'impact
qui se mesure par l'amélioration de la position concurrentielle de
la Régie par rapport aux concurrents locaux que sont Navix et
Garcie Ferrande est lié a la modernité de I'Amporelle, qui lui
apporte un surcroit de Demande de la part des passagers, qui sont
visiblement sensibles a la nouveauté. Les "passagers potentiels ont
été informés de cette nouvelle offre essentiellement par des
moyens publicitaires qui les ont détournés de Navix
(essentiellement, car Garcie Ferrande ne se situe pas sur le
creneau des navires rapides). L'argument principal de I'offre de la
Régie est évidemment un tarif qui reste au niveau du tarif du
service public pour la traversée, soit un prix moyen de 80 francs



par aller-retour, alors que l'offre de Navix, plus représentative des
colts réels, se situe a un prix moyen de 135 francs, pour une
prestation équivalente.

La RDPEV apporte donc a la région vendéenne un transport
maritime rapide a faible prix, ce qui participe a la bonne réputation
de I'lle d'Yeu en tant que destination touristique. De ce fait, on peut
dire que la région vendéenne profite des retombées induites par la
mise en service de [|'Amporelle, grace au pouvoir d'achat que

représente la population touristique estivale.

En réalité, ces retombées sont difficilement chiffrables, et la
mesure du rdéle positif de l'acquisition de ['Amporelle sur le
tourisme régional est trop imprécise pour étre la raison principale
de son acquisition.

Cet investissement a donc vraisemblablement été effectué
dans le but de doter la Régie Départementale des Passages d'Eaux
de la Vendée d'un argument concurrentiel, dont l'efficacité est
réelle en termes de parts de marché, car ce navire apporte une

, jam,él‘io;r'_ation_ de la qgualité. de. service, -a condition que .I'état de:la -

mer permette la traversée.
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DEUXIEME PARTIE :
LE CADRE INSTITUTIONNEL EST-IL ADAPTE

AU DEVELOPPEMENT DES NGV EN FRANCE ?
1)le service public et son financement

L'exemple que nous avons choisi nous permet de mettre en
évidence d'une part les avantages résultant du statut du transport
de passagers effectué en tant que "Service Public", dans le domaine
de linvestissement; et d'autre part les distorsions en termes de
pertinence'des choix techniques et financiers que ce statut induit.
A partir de I'exemple de l'achat de I'Amporelle par la Régie
Départementale des Passages d'Eaux de la Vendée, nous tentons
donc d'analyser les mécanismes d'investissements publics et leurs
conséquences, dans le but de déterminer le degré d'opportunité d'un
investissement a plus grande échelle, comme il est envisagé de le
faire pour la liaison Nice-Calvi.

A) L marché est réglements par la LOTI
L'intervention de I'Etat dans ce domaine, se manifeste sur le

plan législatif, par l'adoption en 1982 de la "Loi d'Orientation des
Transports Intérieurs”

l) La LOTI
La LOTI reprend en son chapitre premier une notion héritée de
la Déclaration des Droits de I'Homme de 1793 : Le -Droit au

Transport, notion fondamentale qui régit le Service Public des
transports intérieurs frangais

Selon l'article premier du chapitre premier : "Le systéme de
transports intérieurs doit satisfaire les besoins des usagers dans
les conditions économiques et sociales les plus avantageuses pour
la collectivité. Il concourt a l'unité et a la solidarité nationale, a la
défense du pays, au développement économique et social, a
l'aménagement équilibré du territoire et a l'expansion des échanges
internationaux, notamment européens.”

A l'article 2, on trouve notamment : "La mise en oeuvre progressive
du droit au transport permet aux usagers de se déplacer dans des
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conditions raisonnables d'accés, de qualité et de prix ainsi que de
colt pour la collectivité, notamment par ['utilisation d'un moyen de
transport ouvert au public".

A larticle 4 : "L'élaboration et la mise en oeuvre de la politique
globale des transports sont assurées conjointement par I'Etat et le
collectivités territoriales concernées dans le cadre d'une
planification décentralisée, contractuelle et démocratique, avec la
participation des représentants de tous les intéressés."

A l'article 5 alinéa e) portant sur l'organisation du transport public

"L'exécution des missions (...) du service public est assurée par
I'Etat, les collectivités territoriales et leurs établissements
publics en liaison avec les entreprises privées ou publiques qui en
sont chargées ou qui y participent en vertu des dispositions de la
présente loi.

Les modalités des relations entre les autorités publiques et
les entreprises de transport public varient en fonction du mode de
~ transport et de .la nature des activitées  selon. qu'il. s'agit
notamment deltravnsporté de persdnnes ou de marchandises._ Dans le
cadre des dispositions de la loi, la liberté de gestion des
entreprises privées est garantie par I'Etat.”

A l'article 6, on trouve : "Les conditions dans lesquelles sont
exécutées les opérations de transport public, notamment la
formation des prix et tarifs applicables et les clauses des contrats
de transport , permettent une juste rémunération du transporteur
assurant la couverture des co(its réels du service rendu dans des
conditions normales d'organisation et de productivité"

On trouve également, a l'article 7 paragraphe Il : "L'Etat et, dans la
limite de leurs compétences les collectivités territoriales ou leurs
groupements organisent les transports publics réguliers de
personnes. L'exécution du service est assuré soit en régie par une
personne publique sous forme d'un service public industriel et
commercial, soit par une entreprise ayant passé a cet effet une
convention a durée déterminée avec l'autorité compétente.”

Au paragraphe Ill : "Le financement des services de transport
public régulier de personnes défini par l'autorité organisatrice est
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assuré par les usagers, le cas échéant par les collectivités
publiques et, en vertu de dispositions législatives particulieres,
les autres bénéficiaires publics ou privés qui, sans étre usagers
des services, en retirent un avantage direct ou indirect."

Enfin, a l'article 8 paragraphe lll, on trouve : "Les prix et tarifs
sont établis de telle sorte que les colts économiques réels du
transport soient supportés par les entreprises ou personnes pour le
compte desquelles il a été exécutée."

Parmi ces articles et extraits de la LOTI, certains nous
semblent révélateurs des écarts qu'entraine l'achat d'un NGV par
rapport au strict respect de la loi.

Tout d'abord, la notion de "satisfaction des besoins des usagers
dans les conditions économiques (...) les plus avantageuses pour la
société" (art.1) nous parait peu adéquate pour définir les
motivations d'achat de I'Amporelle, tant son colt est élevé.

T Puis, “(...) “I'exécution est assurée soit en régie (...) soit par une
entreprise ayant passé a cet effet une convention (...), illustre le
caractere monopolistique de ['exploitation qui est confiée a un
tiers.

D'autre part, "le financement est assuré par les usagers ,(...) le cas
échéant par les collectivités publiques, (...) et autres bénéficiaires
publics ou privés qui en retirent un avantage" nous montre bien que
le financement d'un investissement destiné au service ?public est
largement "ouvert* par la loi, et non limité aux simples recettes,
comme ce serait le cas pour un armateur privé.

Le cadre institutionnel frangais apparait donc a premiere vue
comme trés favorable, en termes de moyens alloués, au
développement du marché des NGV en France. Comme nous allons le
montrer, l'allocation des ressources publiques, dans ce domaine,
peut étre critiquée dans ses modalités.



B) Les conséquences sur le financement des investissements

Par définition, un service public doit étre a la fois accessible
a tous, tarifé a un prix représentant son colt de production , et
bénéficier d'une continuité parfaite. A priori, ces conditions
étaient remplies par la RDPEV avant la mise en service de
I'""Amporelle".
Depuis la mise en service de cette unité rapide, les conditions de
continuité et d'accessibilité du service de la desserte Fromentine-
lle d'Yeu n'ont aucunement été remises en cause. Concernant le prix,
on peut s'interroger sur sa crédibilité. En effet, la mise en service
de I'Amporelle n'a entrainé aucune augmentation de tarif pour la
traversée,(dont le prix est le méme quel que soit le navire
emprunté-lI'ancien ou le moderne-); alors que nous savons quel
surcout cet investissement entraine pour la RDPEV.

Sachant que ce déficit est pris en charge par le Conseil
Général de la Vendée, dont les recettes sont constituées en partie
des impdts levés aupres des contribuables au niveau local, nous

- pouvons dire..que les. contribuables .résidant en Vendée participent - - -

activement au maintien du juste prix du service public depuis que
I'""Amporelle" est en service...

Or, cet investissement a pour motivation d'attirer vers la RDPEV
une clientele saisonniére qui ne réside pas en Vendée, mais
principalement en région parisienne. En effet, I'lle d'Yeu est avant
tout une destination de vacances, ce qui explique que la trafic soit
constitué en grande partie de touristes dont la provenance se situe
au-dela du département de La Vendée. Compte tenu du fait que le
plus grand nombre de passagers, sur une période annuelle, est
constitué de cette clientele touristique, on peut dire que ceux qui
profitent de cet investissement n'en paient pas le vrai prix, qui est
lui payé par ceux qui ont choisi de résider en Vendée. Toutefois,
notre propos doit étre nuancé par l'impact positif qu'amene le
tourisme au niveau de vie de la Vendée. Il est certain que‘
I'""Amporelle" apporte une image dynamique a la région considérée,
qui participe a la bonne opinion des touristes et leur donne
(éventuellement) envie de revenir, mais cet apport étant de nature
"psychologique”, il est évidemment difficile d'en apporter la preuve
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chiffrée, qui permettrait de nuancer I['""inéquité" dans Ile
financement de [""amporelle"que nous mettons en évidence.

Dans les modalités de son financement,
I'investissement en Navire a Grande Vitesse pour
I'exécution d'un Service Public présente donc une
injustice, dont le sentiment s'accroit si I'on aborde la
question de la pertinence du choix de ce navire, a ce prix.

Dans la mesure ou l'armateur investit dans un NGV fabriqué
par un chantier francais (la SFCN) , grace au financement du
Conseil Général, on peut dire que la Puissance Publique participe a
la création de débouchés pour la production et la recherche
francaises en Navires a Grande Vitesse.

Le choix d'un monocoque rapide, comme de tout autre
navire a grande vitesse implique le renoncement a une
exploitation par mer forte. Or, le Service Public de Ila
- desserte- d'une. des. . iles. -bordant: les .cétes francaises
comprend le concept de Continuité Territoriale qui he peut
assurément pas étre garanti par un Navire a Grande
Vitesse.

En effet, lors des tempétes hivernales, il arrive que la mer
soit si forte qu'elle rende trés pénible la traversée d'un monocoque
classique. Dans ces conditions, il apparait évident qu'aucun navire
rapide n'est exploitable a pleine vitesse, et que I'exploitation a
vitesse réduite de I'Amporelle est également problématique.

En effet, un navire dont la caréne est dessiné pour la vitesse perd
une grande partie de sa maniabilité des que sa vitesse est réduite.
On peut donc difficilement, eu égard au respect de la sécurité des
passagers, envisager |I'emploi de I'Amporelle par mer forte, ce qui a
pour consequence de cantonner |I'Amporelle a un usage par mer ‘
calme a agitée.

Afin de conserver un passage “"tous temps" vers l'lle d'Yeu, la ligne
est desservie a la fois par I'Amporelle, et par un roulier classique.
Que se passera-t-il si le roulier classique est immobilisé en raison
d'une avarie? La desserte sera-t-elle interrompue en cas de
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mauvais temps ? Si tel est le cas, ce fait constituerait la négation
de la mission de service public, en raison d'une mauvaise allocation

des ressources publiques.

Comme on peut le constater, si le fait que la Régie

Départementale des Passages d'Eaux de la Vendée exploite
un Navire a Grande Vitesse constitue un avantage en
termes de parts de marché par rapport a un armateur
privé; c'est plutét a notre sens un désavantage en termes
d'efficacité d'allocation de ressources publiques. En
effet, le fait que la RDPEV ne soit pas "aiguillonnée"™ par
la contrainte de rentabilité financiére que connait un
armateur privé, lui fait choisir un navire rapide, alors que
celui-ci est techniquement inadapté au service public; et
lui tait de plus choisir un NGV trés onéreux, alors que le
marché de I'occasion Ilui aurait sans doute permis
d'acquérir a bien moindre prix un navire certes un peu
moins moderne, mais tout aussi rapide que [I'"Amporelle".
- Nous avons constaté une inadéquation -entre -les caracteristiques:
'technlques actuelles des NGV et les exigences du service public.
Est-ce le service public qui n'est pas adapté aux navires rapides ou
le contraire ?
Dans la mesure ou le Droit au Transport est reconnu
comme une valeur républicaine, nous considérons que ce
sont bien les navires rapides qui ne sont pas, dans I'état
actuel du progrés technique en ce domaine, adaptés au
service public du transport maritime de passagers.

Ce constat prend toute son importance dans le débat
concernant ['opportunité pour la Société Nationale Corse
Méditerranée d'investir dans la mise en service d'un Navire a
Grande Vitesse pour la desserte de la ligne Nice-Calvi.
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11) L'opportunité d'un investissement en Navire a Grande
Vitesse pour la SNCM

A) La situation actuelle de la SNCM

Le statut de la Société Nationale Corse Meéditerranée est
proche de celui de la Régie Départementale des Passages d'Eaux de
la Vendée,. au sens ou la SNCM, parmi les dessertes qu'elle effectue,
exploite au titre du service public la desserte de la Corse.

Cette exploitation représentait en 1992 le transport de
1172 146 Passagers entre les ports méditerranéens et la
Corse, soit 82,31% du total des passagers transportés par la
SNCM, le complément aux 100% consistant en transports effectués
sur les lignes desservant ['Algérie, la Tunisie, la Sardaigne et

. l'ltalie..-Dans. la. méme" période, . 400 580 - véhicules -‘ont été

transporté.s entre le Continent et la Corse. Sur les 1 172
146 passagers transportés, 772 112 passagers l'ont été durant la
période estivale qui s'étend du 22 Juin au 20 Septembre, soit un
trafic saisonnier représentant 65,87% du trafic annuel. Le
rapport passagers/véhicules s'éléve a 2,97; soit une voiture
pour trois personnes transportées.

Le trafic Continent/Corse ( passagers, véhicules~et fret )
apporte a la SNCM une recette nette de 646 512 629 francs pour un
cout total d'exploitation de 934 948 419 francs. Cette exploitation
est donc déficitaire, a Hauteur de 288 435 790 francs en 1992. Au
déficit d'exploitation viennent s'ajouter les charges de capital (
charges financieres, amortissements, provision renouvellement
flotte ), d'un montant de 272 301 241 francs en 1992, ce qui \
aboutit a un résultat avant subvention de : - 533 166_708
francs en 1992. Sachant que la subvention annuelle accordée par
I'Etat frangais a la SNCM se monte a 488 930 000 francs en 1992,
ce déficit est a 92% pris en charge par la Subvention.
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La subvention annuelle percue par la SNCM lui étant versée par
'Etat, c'est bien le contribuable frangais au sens large qui soutient
la SNCM dans l'accomplissement de sa mission de service public de
la desserte de la Corse.

B) Le choix technigue, ses limites commerciales et
financieres

Cette liaison représente une distance de 92 milles marins, en
mer "ouverte", c'est-a-dire non protégée de la houle par une coéte
proche, ce qui rend cette ligne particulierement vulnérable aux
caprices d'Eole. Cette traversée est effectuée par les
transbordeurs classiques en environ sept heures, soit une vitesse
de croisiére de 15 nds environ. Etant donnée la distance, et les
capacités actuelles des difféerents types de Navires a Grande
Vitesse, la mise en service d'une unité rapide permettrait
d'abaisser le temps de traversée a moins de trois heures.

La longue distance QUe représente la Iign‘e Nice-Calvi rend
difficile une prévision météorologique fiable a 100% pour toute la
durée de la traversée par un navire rapide. En effet, les
caractéristiques géographiques de cette ligne en font le lieu de
coups de vent parfois imprévisibles, dont les directions de plus
opposées ( le "Mistral" soufflant du Nord-Ouest et le "Libeccu"
soufflant du Sud-Est ), suffisent a lever une houle croisée qui se
manifeste par une houle longue résultant du coup de vent précédant,
a laquelle s'ajoute un "clapot" (houle courte) de direction opposée,
ce qui peut rendre une traversée trés inconfortable.

Toutefois, dans la majeure partie des cas, les prévisions
météorologiques sont fiables pour une durée d'au moins six heures,
ce qui rend envisageable avec suffisamment de sécurité par mer

calme & peu agitée, la traversée d'un navire congu pour la vitesse.

L'hypothése la plus vraisemblable concernant le type de
navire affectable a cette ligne est celle d'un monocoque rapide,
dont les qualités intrinséques (notamment une structure simple
garantissant la sécurité des passagers) font un navire a la fois s(r
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et performant sur ce type de mer. Néanmoins, la forme tres effilée
de ce navire, par rapport a un navire classique, le rend vulnérable
au roulis ( balancement latéral du navire ), phénomeéne trés
désagréable pour un passager, d'autant plus si ses effets se font
sentir pendant trois heures. Il était donc nécessaire de doter ce
monocoque d'ailerons stabilisateurs latéraux, situés a l'arriére du
navire. Ce projet, présenté par les Ateliers Chantiers du Havre, et
retenu comme "le mieux adapté des types de navires rapides a cette
ligne", représente un colt de 180 millions de francs, dont une
partie doit étre consacrée aux aménagements portuaires de nature
a permetire l'‘accostage sous la contrainte des volumineux
stabilisateurs latéraux.

imi V r lign imi
commerciales

La premiere limite est commune a tous les NGV : cette ligne
ne pourra pas étre exploitée a longueur d'année par un navire
rapide, .dont.la. tenue a.la mer demeure dans- |'etat -actuel des..

connaissances insuffisante par mer formée. Par conséquent, un
monocoque rapide ne pourrait actuellement remplir pleinement la
mission de service public de la desserte de la Corse.

A cette limite vient s'additionner la spécificité du tourisme a
destination de la Corse, qui consiste en une moyenne d'un véhicule
transporté pour trois personnes embarquées. Les transbordeurs
classiques de la SNCM respectent cette proportion dans leurs
structures, et proposent en général un rapport "nombre de
passagers/vehicules" embarqué équivalent a ce chiffre. C'est une
tautologie, dans la mesure ou I'offreur monopolistique, la SNCM,
"décide" du rapport véhicule/passagers qu'elle transporte, par les
capacités des transbordeurs qu'elle exploite. Toutefois, il s'agit
bien d'une caractéristique trés importante de la Demande de °
transport entre la Corse et le Continent, qui s'attend a un service
qui permet de disposer de son propre véhicule, pour visiter une fle
dont la surface exige effectivement de disposer d'un moyen de
transport pour une visite compléete.

Cette "exigence" de la Demande ne saurait étre satisfaite par le
navire rapide envisagé, lequel n'embarquerait que peu de véhicules.
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Nous devons également faire état du facteur social, non
négligeable dans une structure qui emploie notamment 508
navigants résidant en Corse, dont on connait la détermination et la
cohésion a travers les nombreux mouvements sociaux qui ont
jusqu'a nos jours marqué nombre de périodes estivales. Ces
interruptions de travail sont principalement dues aux
revendications liées a la protection des acquis sociaux d'un
personnel hoételier qui bénéficie du statut de I'emploi en vigueur au
sein de la marine marchande. Ce personnel s'éléeve par ailleurs
depuis de nombreuses années contre la tendance irréversible que
constitue la baisse des effectifs embarqués.

Or, les Navire a Grande Vitesse se déplacent trop rapidement
pour pouvoir naviguer de nuit, car la navigation nocturne augmente
les risques de collisions, qui, a la vitesse de trente-cinqg nceuds,par
exemple, ont des conséquences bien plus facheuses qu'a une vitesse
de quinze nceuds. Au cours d'une navigation diurne, il est certain
.que les besoins en -personnel hoételier seront bien inférieurs a ceux -
'"d"u'h”trajet nocturne, ce qui sera d'autant plus justifié si, en raison
de contraintes de sécurité proches de celles du transport aérien de
passagers, la navigation rapide impose que les passagers ne
puissent déambuler sur le pont et soient contraints de rester assis.
Dans ces conditions, le personnel navigant sera limité a celui de
I'équipage assurant la conduite du navire, auquel ne s'ajouteront
que quelques hoétesses ou stewards dont la tache sera limitée a un
controle des embarquements et débarquements, et éventuellement
a la vente d'une restauration Iégere. Pour ce personnel, le statut de
I'emploi qui prévaut au sein de la marine marchande ne se
justifiera pas, d'autant plus qu'il apporterait un codt d'exploitation
supplémentaire. On peut donc s'attendre a une forte résistance
syndicale accompagnant la mise en service d'un navire rapide sur
cette ligne.

Si les premiers mois d'exploitation sont perturbés par un tel
mouvement, la viabilitt commerciale du navire n'en sera que plus
lointaine.

Les limites financieres a la _mise en service d'un _monocoque
rapide.
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Le premier frein a un tel investissement (de l'ordre de 180
millions de francs) est évidemment la faible rentabilité financiére
escomptée d'un navire dont nous savons qu'il ne pourra effectuer un
service "normal", c'est-a-dire régulier, en raison de sa trop forte
sensibilité a l'état de la mer.

D'autre part, le fait que la mise en service du monocoque
nécessite un investissement en aménagement portuaire, aggrave le
poids des immobilisations financiéres en cas d'échec commercial
de ce nouveau navire. En effet, l'irréversibilité de I'investissement
qui caractérise actuellement I'acquisition d'un navire neuf
difficilement revendable, serait accrue par un aménagement
portuaire spécialement congu pour un type de navire précis, et donc
forcément abandonné si ce navire n'y accoste plus.

Dans la mesure ou ce navire serait intégré a une
flotte de transbordeurs assignés au service public du
transport de passagers, sa rentabilité propre serait |,

.-comme dans :le. cas de -l'Amporelle, - négative; .du simple. . -

fait d'un coGt initial trés élevé auquel on ne pourrait
opposer des recettes d'exploitation supérieures a celles
d'un navire classique, en raison du principe de I'"Egalité
de Il'acces du service public" pour tous les usagers, qui
suppose un tarif unique pour une méme traversée, lente ou
rapide.

La subvention percue par la SNCM provenant du budget de
I'Etat, et non plus, comme c'était le cas pour la RDPEV, du budget
d'une région, I™injustice du financement" que nous mettions
auparavant en évidence changerait du nature.

En effet, si le contribuable vendéen a financeé l'achat de
I'Amporelle, dont il n'est pas |'usager principal, ce qui lui fait ainsi |
subventionner sans le savoir le tourisme de sa région, c'est bien le
contribuable frangais au sens large qui participe a la subvention de
la SNCM. Si nous posons la question du juste prix du service public,
il est certain qu'encore une fois une injustice se manifesterait a
travers l'achat d'un Navire a Grande Vitesse, qui est, comme nous



. les - deniers publics?

l'avons vu, acquis non pas pour sa rentabilité propre, mais bien pour
une stratégie qui s'exprime en parts de marché. Le contribuable
frangais prendrait a sa charge le colt de la différence qui
existe entre le soutien normalisé d'une activité
nécessaire au plan intérieur, et celui d'un investissement
exceptionnel dont les motivations dépassent ce soutien.

Dans le cas de la liaison Nice-Calvi, la stratégie n'aurait pas
pour but de repousser [l'offensive d'un concurrent privé francais,
mais plutdét de prévenir une offensive des armateurs italiens, qui,
forts de la _libéralisation du cabotage européen en 1999,
viendraient "écrémer" la clientéle estivale de la SNCM qui profite
jusqu'a cette date d'un monopole.

Il s'agirait donc, d'impliquer des fonds publics dans une
stratégie de compétitivité internationale et de protection du
marché intérieur. Cette stratégie est-elle compatible avec les
objectifs du service public? Ne risque-t-elle pas d'entrainer la
SNCM sur le terrain d'une compétition hasardeuse, s'appuyant sur

C) Les effets de la libéralisation du cabotage européen.

La libéralisation du cabotage européen est prévue et définie
par le reglement n° 3577/92 du Conseil du 7 Décembre 1992,
concernant l'application du principe de libre circulation des
services aux transports maritimes a [l'intérieur des Etats
membres ( Journal Officiel des Communautés Européennes n°
L 364 du 12 décembre
1992 )

L'article Premier définit le champs d'application de ce
reglement :

"A partir du 1€r Janvier 1993, la libre prestation des
services de transport maritime, a l'intérieur d'un Etat membre
(cabotage maritime) s'applique aux armateurs communautaires
exploitant des pavillons immatriculés dans un Etat membre et
battant pavillon de cet Etat membre, sous réserve que ces navires
remplissent toutes les conditions requises pour étre admis au
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cabotage dans cet Etat membre, y compris les navires
immatriculés dans le registre Euros dés que ce registre aura été
approuvé par le Conseil."

A priori, sauf la mise en évidence d'une raison d'inadmissibilité,
peu probable, les navires italiens sont admis au cabotage dans les
autres Etats membres, donc peuvent assurer une liaison comme
Nice-Calvi.

L'article 2 définit les termes employés
"Aux.fins du présent reglement, on entend par :

1) "services de transport maritime a l'intérieur d'un Etat membre
(cabotage maritime)" : les services normalement fournis contre
rémunération et comprenant notamment :
(...)

c) "le cabotage avec les iles" : le transport par mer de passagers
ou de marchandises entre :

_des -ports :situés .sur . la. partie continentale. et sur..une.ou- .0~

p|u5|eurs des fles d'un seul et méme Etat membre.
- des ports situés sur les fles d'un seul et méme Etat membre.
La desserte de la Corse est donc concernée par le premier
alinéa.

3)"contrat de service public" : un contrat conclu entre les
autorités compeétentes d'un Etat membre et un armateur
communautaire dans le but de fournir au public des services de
transport suffisants.

Un contrat de service public peut en particulier porter sur :
- des service de transport répondant a des normes fixes de
continuité, de régularité, de capacité, et de qualité,

()

- des adaptations des services aux besoins effectifs;

Ces deux alinéas sont a notre sens ceux sur lesquels un armateur
italien pourra s'appuyer pour conclure un contrat avec les autorités
francaises.



La date d'entrée en vigueur du reglement pour le cas de la desserte
de la Corse est définie par l'article 6 alinéa 1. du réglement :

"Par dérogation, les services maritimes suivants
effectués dans la Méditerranée et le long de la co6te de
I'Espagne, du Portugal et de la France sont
temporairement exemptés de |I'application du présent
réglement
() | |

- les services réguliers de transport de passagers et
de transport par transbordeur, jusqu'‘au 1€l janvier 1999"

La SNCM bénéficie donc d'une situation monopolistique
jusqu'au 1€r janvier 1999, date a laquelle cette situation pourra,
légalement (et l'on connait la force des reglements européens),
étre remise en cause par un ou plusieurs concurrents. Si les
concurrents "naturels" de la SNCM pour la desserte de la Corse sont
les . armateurs italiens, on peut en effet enwsager car la-loi.ne... ..
I'interdit pas, que cette desserte pmsse stre effectuée également
par des armateurs espagnols ou grecs, et que le service public de
cette desserte soit alors I'objet du partage des obligations et du
trafic entre quatre armateurs différents, par exemple. On comprend
mieux, alors, la volonté de doter la SNCM de moyens propres a
mieux résister a la contestation en 1999 de son marché "naturel”.

La SNCM envisage donc vraisemblablement un investissement
en navire rapide dans une perspective de défense a méyen-long
terme de sa position dominante dans l'offre de transport public de
passagers entre le continent et la Corse. La libéralisation du
cabotage européen constituant une réelle menace pour la SNCM, il
est tout a fait logique que ses dirigeants essaient, par le biais de
I'amélioration des services offerts, d'attirer une clientéle plus
nombreuse, ou du moins de fidéliser la clientéle depuis longtemps
acquise. Quelle que soit la décision prise par les responsables de la
SNCM, le pari est risqué, car, nous l'avons vu, les difficultés
techniques et financiéres qu'engendre la mise en service d'un
Navire a Grande Vitesse rendent sa rentabilisation trés lointaine.
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Dans le cas d'une décision positive, on peut méme craindre
que le colt de ce navire ne soit jamais amorti, car si son
lancement intervenait au cours de l'année 1994 par exemple, son
monopole pour la desserte de la Corse ne durerait que quatre
années, et serait ensuite contesté par d'autres armateurs
européens; qui viendraient ainsi donner un coup d'arrét a une
rentabilisation qui s'inscrit forcément dans le long terme. Le
contribuable aurait alors participé a une compétition
internationale tres onéreuse, et continuerait sans doute a financer
pendant de longues années de lourds engagements financiers.

Si les dirigeants de la SNCM accordent plus d'importance aux
difficultés techniques et financiéres inhérentes a un tel
investissement qu'a la situation concurrentielle future de leur
entreprise, on risque également de le leur reprocher deées les
premiers mois de l'année 1999. En effet, si, dans le respect des
principes du service public, cet investissement n'est pas réalisé, il
est fort probable que les armateurs italiens ( dont les navires
rapides - sont subventionnés. a hauteur:.de 40%. lors de ‘leur .
construction, par [|'Etat italien ) lanceront un ou plusieurs Navires a
Grande Vitesse sur cette desserte, et viendront ainsi
compromettre pendant la saison estivale la rentabilité annuelle de
la SNCM, et donc menacer sa pérennité.
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CONCLUSION

Comme nous avons cherché a le montrer, ['‘opportunité
d'investissement en Navires a Grande Vitesse de transport de
passagers est un concept qui ne peut s'exprimer en termes de
recherche d'un optimum de rentabilité économique.Les limites
techniques des Navires a Grande Vitesse demeurent dans I'état
actuel des connaissances un frein majeur a une exploitation
rentable. Ces limites induisent une incompatibilité flagrante avec
les objectifs du service public du transport maritime de passagers.

D'autre part, la réglementation du transport intérieur
contient un principe de financement des investissements qui
implique une inégalité dans la charge supportée par les usagers du
colt de cet investissement. Cette inégalité est d'autant plus
évidente que l'investissement est élevé.

Dans ces conditions, on serait tenté de renoncer a investir en
navires rapides, qui peuvent apparaitre aux yeux du contribuable
comme autant de dépenses injustifiées. Pourtant, l'ouverture de la
concurrence dans ce domaine, le 1er Janvier 1999, constitue une

réelle menace pour le contrdle par les armateurs francais de la
desserte des files francaises.

L'arbitrage actuel consiste donc en un choix douloureux entre
un investissement immédiat sur fonds publics, dont nous avons
exposé les limites et les risques, et un attentisme qui mettrait
davantage encore en péril I'armement et la construction navales
francaises.
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ANNEXE 1

COMMENTAIRE

Les pages 2 a 4 de cette annexe sont constituées des chiffres
représentant les trafics en nombre de passagers, que nous a remis
Mr Maquin, responsable de la RDPEV, lesquels ont servi de base aux
graphigues illustrant la réaction de la demande au lancement de
I'Amporelle lors de sa premiere année d'exploitation (1992). Les
pages 5 et 6 représentent les mémes données, concernant la
période plus récente des quatre premiers mois de l'année 1993, qui
ne nous sont parvenues que tres tardivement, et méritent toutefois
un commentaire.

En effet, on remarque notamment au mois d'Avril 1993 une

-augmentation simultannée du- nombre- {otal. de. voyages-effectués- .-

(qui est surtout due au nombre de voyages de ['Amporelle) et des
coefficients de remplissage, pour |'Amporelle mais aussi pour les
paguebots cotiers, ce qui suggere que la mise en service de
I'Amporelle agit comme une "locomotive" des performances
commerciales de l'ensemble de la flotte.

Toutefois, l'augmentation du total des passagers transportés
par rapport a la méme peériode en 1992, représertant une
progression de 9,7%, ne suffit pas a combler le déficit que
représente le colt d'achat de [I'Amporelle. En effet, une
augmentation annuelle de 10%, si ce rythme se maintenait,
équivaudrait a un surplus de recettes de l'ordre de 300 000 francs,
alors que le quintuple serait nécessaire a la simple compensation
du surcolt de linvestissement engageé.

L'Amporelle confirme donc a nos yeux son caractere

attrayant, qui profite a l'ensemble de la Reégie, mais qui n'en fait
pas pour autant un investissement rentable.
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COEFFICIENT DE REMPLISSAGE

DES NAVIRES

PAQUEBOTS COTIERS [CAP SUROIT TOTAL
AMPORELLE 27/01

Nbre PaxyN.Voy.| C |[Nbre PaxN.Voy] C. Nbre  Pax|N.Voy. C

tda | 8023 | 43 15,551 3 440 28 130,711 11463 t 18,79
FE 8 674 42 17,21 3920 27 |24,20| 12 594 69 | 21,18
MA | 10496 | 41 |[21,33| 7689 45 |28.48| 18 185 86 | 28,27
AU | 20907 | S2 |33,50| 14581 | 46 [|42,83| 35 488 98 | 45,58
MA | 25368 | 61 [29,70| 23184 | 69 |45,41| 48 552 | 130 | 44,71
JU | 23239 | 49 |33,88| 20491 | 54 [51,28| 43 7130 | 103 | 50,41
JU [ 38167 | 76 [3587| 20074 | 65 |60,44| 67 241 141 | 59,48
A0 | s4a172 | 78 |4961| 33868 | 66 |69,34| 88040 | 144 | 67,01
SE | 20064 | 53 |27,04| 20602 | 56 |49,72| 40 666 |. 109 | 49,34
0C | 12424 | 43 |2408| 10738 | 50 [29,02| 23 162 | 93 |33,86
NO | 10320 | 42 |[20,48| 4373 21 128,14| 14 693 63 | 25,57
DE g 748 38 [21.38] 5332 28 |25,73| 15 080 66 | 27,41

TOTAL|[ 241 602 | 618 |32,58| 177292 | 555 |43,17 418894 | 1173 | 36,35
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EVALUATION DU TRAFIC GENERAL DES PASSAGERS
SUR LES LIAISONS MARUTUMES AVEG L'ILE D"YEU

o) 9.42{- 356 033

* . estimatif (chiffres non encore communiqués)
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COEFFICIENT DE REMPLISSAGE

DES NAVIRES
PAQUEBOTS COTIERS |AMPORELLE TOTAL
... [Nbre PaxN.Voy.|. C. - |[Nbre. PaxN.Voy,| ..C. " |Nbre- Pax{N.Voy. |- C-~
JA | 10337 43 [20,03] 2191 6 49,35 | 12 528 49 22,37
FE 9218 40 19,20 5174 22 31,78 14 392 62 22,44
MA | 11973 42 |23,76| 7210 30 (32,48 19 183 12 26,49
AV | 20 150 46 136,50] 19789 54 (49,52 | 39 939 100 | 42,11
MA
JU
JUu
A0
SE
ac
NO
DE
TOTAL! S1 678 171 125,18 34364 | 112 |41,46| 86 042 283 | 29,87
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ANNEXE 2

COMMENTAIRE

Ce rapport est un document qui nous a permis d'apprécier des
le début de notre étude la situation actuelle du marché des navires
rapides. Ce marché apparait "déprimé", l'offre ne rencontrant que
peu de demandes solvables en terme d'acquisition ferme, comme le
montre le nombre de navires vendus ( 5 navires ), comparé au
nombre de navires "a vendre" ( 50 navires ). De ce fait, comme le
souligne ce rapport, le marché de I'occasion présente
actuellement de nombreuses opportunités trés
interressantes, ce qui constitue en fait a8 nos yeux une
sécurité financiére en cas d'inadéquation du type de
navire a la ligne choisie. Une erreur de choix sera d'autant
moins lourde qu'elle aura été moins colteuse.

- ... Clest en nous basant sur cet_‘ét.atr-d-u.:mérch,é: gue nous avons -
suggéré que la RDPEV aurait pu se "contenter" d'acquérir un navire
rapide de seconde-main, qui aurait également permis des
déplacements rapides, tout en n'impliquant pas une telle dépense de
fonds publics.
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MARKET REPORT - JANUARY 1992.

Many Inquiries. “"Work Horses ?2'"

Once more we are happy to send In our last Market Report, we .
. _you our. market report which we'- . asked- for the  "work ‘horses" of

"hope provide some guidance as to the fast ferry market.

what's going on in the fast ferry

market. . If we should take the liberty to

try to return some signals to the

Sad to say, however, since our designers and builders based on

September report, there are not the inquiries we have received,

many second-hand sales or char- it would be four size categories

terfixtures to report. of vessels that seem to be in

demand more often than others:
This may be due to a lot of

reasons. Low season following the - around 150 pax
summer season being one; some - around 350 paf“
others we will discuss below. - over 500 pax
- larger vessels with | car
One reason 1is, however, not carrying capacity.
valid; lack of potential business
proposals. It seems the constant efforts for
higher and higher speeds are of
Together with all other ship- less importance. Speeds of 35-40
brokers and builders in this knots seem to be satisfactory
market, we constantly receive until operational reliability is
inquiries for charter or granted at higher speeds.

purchase.

The fact remains, however, only
a mere few of all inquiries
become real business.

Alter office hours, please contact:
Tor Mainichen Martin Karlstad Per Bruun-Lie Dagfinn Moe
Phone: 02-52 49 37 Phone: 02-36 29 97 Phone: 033- 41 386 Phone: 03-84 03 40
* Mobil ph.: 094-37 929 L5 Mobil ph.: 094-06 246 Mobil ph.: 031-32 427
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Political and Economic

Instability.

Although the fast ferry market is
not cyclical and "GNP-driven" the
same way as general shipping mar-
kets, economic development, poli-
tical stability, and confidence
in the future are factors obvi-
ously driving any market. In that
sense, the last fall has not been
good for fast ferries.

It is still uncertain when the
US, Japan and Europe are coming
out of the recession. Eastern
Europe 1is of course yet a long
way from stability and persistent
growth. And in some unfortunate
countries we have seen bloodshed.

environment
dampen the

uncertain
course

Such an
will of

‘enthusiasm of any decisionmaker. ..

A decision to get new tonnage, be
it through a charter or purchase,
will just be pushed forward.

Operators who would like to test
out an anticipated increase in
demand, would largely reduce the
risk through a charter or a
second-hand purchase. Although a
new-building may offer more
advanced technology, contracting
a new-building ought to be the
next step.

We Dbelieve there are some very

good business opportunities in
today's second-hand market.

Finding the Right Vessel.

Contrary to general shipping-
markets, where owners are

dependent on shipbrokers to
generate cargo and thus revenues
to their vessels, brokers in the
fast ferry market are called for

Market Report
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in non-typical situations for the
operators, i.e. when they want to
sell, buy or charter a vessel.

In this way, it requires more
experience and efforts on the
account of the broker to build
confidence in the broker - owner
relationship.

We think it would benefit the
developments of this market if
brokers were asked more conti-
nously about their advice.

In such a manner, the flow of
information and the objective
advices that brokers provide in
any other market, would also
become a natural part of this
market, hopefully 1leading to
better decisions in acquiring new

vessels and to 1ncreased proflts .
" for the operators.: o

This market is not homogenious;
each design having its own char-
acteristics. There is probably
therefore a greater need for the
shipbrokers' objective and qual-
ified advices in order to find
vessels for particular seacon-
ditions and trades which are
able to carry the passengers
safely and comfortably.

We are, however, happy to say
that we have been working closely
with many owners who have acknow-
ledged the advice and work of the

shipbrokers, and thus been able
to take advantage of their
services.

And we are here, ready to guide
you in this market to where the
good business can be found.

Please call us!

Oslo, January 1992

SEA SERVICE CHARTERING
Enclosure.

Oslo, January 1992
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MARKET REPORT - JANUARY 1992

A. YESSELS REPORTED SOLD

YPRINCESS OF RHODES" Catamaran b. Precision Marine, Australia 1989.
500 pax, max 28 knots, dims 35.6 x 12.9 x 3.8 x 1.7 m

engines 2 x MWM - 1600 KW each, DNV 1Al R45

Sold by Australian Trade Commission to N-European buyers

at price reported ard USD 3 mill- newly classed.

“M/V_STUIFDIJK' Catamaran, b. Harding Verft, Norway 1990.

250 pax, Cruising speed 34 knots fully loaded, Dims 28 x 8 x 2.1m.
Main engines twin Deutz MWM TBD 604 BV 12, MCR 1260 kw each-

cons 600 1/h at 34-36 knots, DNV class 1A1 R20 EO.

Price reported area USD 3 mill from Holland to Norway.

"TERNOY*" Catamaran W86 b. Westermoen, Norway 1976.
169 pax, abt 25 knots, dims 26.65 x 9 x 1.2 meters,
engines 2 x MTU MB 12V493 TY70— 2200 BHP each

- Sold from Norway to France.: : .

MS “FLYING EGRET" + 3 sister Hydrofoils b. Rodriguez 1971.
Passenger capacity 125, 32.50 knots cruising, draft foil borne
1.50m- hull borne 3.50m, 2 x 1350 BHP MTU 12V493 diesel engines,
‘consumption 400 litres per hour (approx), range 170 nautical niles.
4 sisters sold enbloc from HK to China for abt USD 900.000.

"KRIL.A KORNATA/BRIONA/PIRANA' Kometa Hydrofoils b. 1979/80/83.
116 pax, cruising speed 32 knots, dims 35 x 11 x 3.6 meters.

1 vessel has Detroit Diesels 16V-92 TA and other 2 have Russian
built m/e. g
Vessels sold enbloc.

Market Report G#‘ Oslo, January 1992
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B. VESSELS FOR SALE

1. CATAMARANS:

"SEA FLIGHT' Wavepiercer INCAT 37 meters, b. Australia 1988.
350 pax, cruising speed 28.5 knots- max 32 kts dims 37 x 15,6 .m,
DNV class.

Insp/del Auckland

Price indication Australian dollars 4 mill.

""QUICKSILVER V' Wavepiercer INCAT 37 meters, b. Australia 1989.

316 pax plus 14 crew, 28 knots, dims 37 x 15,6 m, DNV class 1Al R45.

Insp/del Cairns
Price indication Australian dollars 5 mill.

"PRINCE OF VENICE' Wavepiercer- b. NQEA, Australia 1989.
303 pax, Cruising speed 29 knots, dims 39.6 x 15. 6 x 1.6M
engines Detr01t Diesels 16V- 149TI .396 .TB.83. S

L“iInsp/lmm del 'in Greece.

Owners price ideas DM 7 mill.

"AUTO BATAM 8" b. Australia 1990- never traded.

300 pax plus acc for 9 crew, abt 21 knots, DNV class 1Al RS9O0.
Insp/del Brisbane

Price indication Australian dollars 3.3 mill.

"TBN'' Newbuilding Poland.

280 pax, 25 knots, dims(approx) 35 x 10 x 1.4 meters,
engines 2 MTU 12V396TB83- 1140 KW waterjet.

Resale for del. 12 mths from contract completed.
Owners asking price from yard Poland USD 3 mill.

“"EIRA'"/"LEOPARDO'" b. Fjellstrand, Norway- 6/89 and 8/89.

278 Pullman seats, crusing 33-34 knots- max 39 knots,

dims 38.8 X 9.4 x 1.58m, engines MTU 16v 396 TB84 2 x 2500 BHP,
2 X KAMEWA waterjets, DNV class +1A1 R90 EO

Pptly inspble/dely Spanish Med.

Idea reg. USD 3.7 mill each. (Owners are keen to sell).

"POREC I'" - Catamaran W100 b. Westamarin, Norway 1981.
250 pax, cruising speed 30 knots, MTU engines- 4000 running hrs.
Very good condition- not traded until 1985.
Insp/immediate del in Yugo.

Owners price-indication DM 3 mill.

o0

Market Report Q

Oslo, January 1992
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“JET CAT'" Alucat b. Fjellstrand, Norway 6/1988.

213 pax - may be increased, 35 knots service speed loaded- max speed
abt 38 knots, dims 38,8 x 9,4 x 1,6m, M/E 2 x MTU 16V 396 TB 84 each
1834 kw at 90 pct output - 2 KaMeWa waterjet- cons abt 750 1/hr,

class DNV 1A1 RS0 EO
Imm. del- Price idea reg. USD 3.7 mill bss delivery Bergen.
Oowners will also consider charter.

“"APOLLO JET'/'"JANUS JET' JC 3000, Marinteknik, Sweden 1982/83.
215 pax, Cruising around 32 knots, dims 29.8 x 9.4 x 1.2 m,
engines MTU 12V 396 TB83 KAMEWA waterjets, DNV Class

Vessels are said to be in first class running conditions.
Insble/dely Hong Kong

Owners price-indication area USD 1.6 mill.

“"RYFYLKE', W88 b. Westamarin, Norway 1986.

abt 190 pax, 26 knots(80 pct), dims 29.4 x 9 x 1.35 meters
engines 2 x MTU TB83-total 3120 BHP

Oowners price-indication NOK 13 mill.

"HELGELANDSEKSPRESSEN" b. Br. Aa, Norway 1985.

184 pax, cruising abt 29 knots- max abt 33 kn, dims 27 x 9 x 1.5m,

engines 2 x MTU 396 TB83 -2 x 1560 BHP

. Insp/del. Norway e e el e
‘Owhers price-indication: NOK 10 mill- newly classed. .

""TUNEN'"/"TRANEN'" W95 b. Westamarin, Norway 5/77 and 6/77.

180 passengers, cruising speed 29 knots, dims 29.68 x 9.05 X 1.65 m,

engines 2 SACM- 2 x 12 cyl- total 3000 BHP, DNV class 1A2 R15.
Immediate del in Denmark.
Try area USD 1 mill/vessel.

"SKAGEN EXPRESS'" W86- b. Westermoen, Norway 1977.

166 pax, 20 knots, dims 26.7 x 9.1 x 1.2 M, 2 MTU 396TY- 1618 kw,

class DNV 1A1 R45, radar/vhf.
This may be developed for sale, inspectable in Sweden.-.
Try around USD 900.000.

"HIDLE" W86 b. Westermoen, Norway 1974.

165 pax, abt 25 knots, dims 26.65 x 9 x 1.2 meters
engines 2 x MTU MB 12V493 TY70- 2200 BHP each.
Insp/imm. del. Norway

Oowners price-indication NOK 4.5 mill.

M/V “HAVSTRIL" b. Harding, Norway 1989.

165 pax, 30 knots, dims 26 x 8 x 1.5 meters, engines MWM 1260
kw, NIS flag, looks like new- very well maintained
Inspectable Mexico

Price-indication USD 2.3 mill.

"HERTUGBUSSEN" W86 b. Westermoen, Norway 1973.

161 pax, abt. 25 knots, dims 26.67 x 9.02 x 1.6 meters
engines 2 x MTU MB 12V 493 TY70, cons 355 1l/hr.

DNV class

Insp/del Norway

Price indication NOK 4.5 mill.

Market Report qg 0slo, January 1992
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"HYEN'' b. Br. Aa, Norway - 1980.

153/160 pax, 22-23 knots, dims 25.0 x 8.4 X 1.2 meters,

engines 2 x MTU 12V-396 TC 62 2 x 1200 BHK, consumption 380 1l/h,
Insp/del. Norway

Oowners price-indication: NOK 7.0 mill.

“"FJORDGLYTT'" W86 b. Westermoen, Norway - 1971.

150 pax, 25 knots, dims 26.46 x 9.01 x 1.2 meters, engines 2 x MTU
MB 12V 493 TY70- 2 x 1100 BHP, consumption 280-290 1/h.

Insp/del. Norway

Oowners price-indication: NOK 3.0 mill

M/V Y“TEISTEN" W86 b. Westermoen, Norway 1975.

150 pax, 26 knots, dims 26.65 x 9.01 x 1.45 meters, engines 2
MTU MB12V- 1100 BHP, radar Decca RM 914/2VHF type Sailor.
Inspectable Bergen, Norway.

Owners price-indication NOK 5 mill.

M/V “TEDNO" W86 b. Westermoen, Norway 1973.
140 pax, details same as "Teisten".
Owners price-indication NOK 4.5 mill.

"STRILBRIS' Cargo/pax cat- W86 b. Westermoen, Norway 1975
113 pax - might be increased to 140/160 pax,. .- & - . . ..

"1l drycargo + 1 reefer hold, = '

25-26 knots, dims 26.67 x 9.02 x 2.62 meters, engines 2 x MTU MB
12V493 2200 BHP A/C for tropical climates.

Insp/del Norway

Oowners price-indication: NOK 6 mill.

YAREMITI'" Aluminium catamaran built 1988.

100 pax, 28 knts at 2300 rpm, dims 16.76 x 7.2 x 0.8 M,
engines 2 x 8 v 92 TI Detroits 600 hp at 2300 rpm.

Try Aust.Dollars 600,000 basis inspection/delivery Tahiti.

“LULU TAHI"- Catamaran W86 b. Westermoen 1972- rebuilt. 1989
94 pax + 8 tons cargo + 1 ton freezing capacity,

max 25 knots, dims 27 x 9 x 1.3 meters, engines 2 x 1100 MTU,
overhauled engines, cargohold with crane.

Insp/del Scandinavia.

Owners asking price USD 1.0 mill- try less.

"ANNE LISE' Reefer/cargo catamaran, b. Westamarin, Norway 1987.
Refrigerated capacity(+- 0 C): 520 m3

Freezing capacity: (=20 C): 276 m3

DW : 285 tons

26 knots, dims 49.45 x 14 x 3.1 meters, engines 2 MTU 39616VTB
84 each 2040 KW at 1940 rpn.

Immediate del/inspect west-coast Norway.

Owners asking price: NOK 20 mill- try less.

Market Report 5N O0slo, January 1992



8EA SERVICE CHARTERING PAGE 7

2. SES CATAMARANS

WSAN PIETRO'" CIRR 120P, b. Br. Aa, Norway 1989.

315 pax, cruising speed abt 42 knots, dims 36 x 11.5 x 0.5 (2.05)m.
engines 2 x MWM TBD 604 BV16- 2 KaMeWa waterjets,

DNV class +1A1 R90 EO.

Insp/del Norway.

Price indication NOK 38 mill.

“"SUPER SWEDE/DANE" 2 sisterships, Westamarin SES- b. 1989.

309 pax, 42 knots, dims 40 x 12.6 x 3.76 meters, engines 2 x UD 33V
16 M7- 2 x 2375 KW.

owners (bank) price-indication area NOK 35 mill, try less.

WJET CRUISE II'"/"JET CRUISE III'" Karlskrona Jet Rider SES Cat 1988.
292 pax, 41 knots, dims 33.2 x 10.5 X 1.65 meters, engines 2 x MTU
16V396 TB 83 2 x 1540 KW.

Insp/del Thailand.

Might try resale area USD 3.7 mill.

"FJORDKONGEN" .CIRR 105P, b. Br. AA, Norway- 1984.
'240 pax, cruising speed 35 knots- max 40 knots,
dims 32.2 x 11.0 x 1.7(2.6) meters, aircondition.
Insp/del Norway.

owners price-indication NOK 18 mill.

"M/V CALYPSO'" SES Hovermarine 218, 1987.

84 Pax, 32 knots, dims 18.1 x 5.9 x 1.7 meters. Lloyds class.
night vision system, A/C, VCR, color tv, PA-system etc.

Craft used only 3 summers- during winter out of water.

abt. 1500 total running hours- engines fully overhauled
Owners price-indication USD 1.2 mill.

Market Report 5' | Oslo, January 1992
1
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3. MONOHULLS

“TBN" 2 Cinderella-type monohulls, b. Marinteknik 1989/90.

Upto 450 passengers, Cruising speed 28 knots, dims 41.9 x 7.8 x 1.1m
Engines: 2 x MTU 12V 396 TE74 Waterjets, MCR at 1940 RPM of 2x1185KW
Fuel consumption 570 1l/hr.

Oowners can also consider bareboat min. 2 yrs. Older sister sold end
1990 for SEK 17.5 mill.

“"JET RAIDER II"™ b. Wavemaster Int'l Australia 1989.

400 pax, cruising speed 30 knots, LOA 37 meters, engines 2 x MWM 12V
TBD 604B- 2 KaMeWa waterjets, DNV class- SOLAS.

Del 4/92 Australia.

Oowners asking price Australian dollars 4.5 mill.

"JAGUAR" Fiberglass, b. Saint-Nazaire, France 1979.

300 pax, 24-25 knots, dims 36.8 x 7.22 x 3.00 meters

Engines 2 diesel A.GO 195 V12 BZHR- 4000 HP- one engine damaged
BV class.

Insp/del Saint-Malo

Owners asking price FF 5.0 mill reclassed... ... =

"SOLEIL ROYAL'" b. France 1984.

195 pax (max 240), cruising 25 knots (max 30 kn), dims 26 X 6.1 X
1.7 m, engines 2 x MWM (2 x 620 KW)- Hamilton Hydrojets. BV class
Imm del/insp South America.

Owners asking price USD 1.2 mill.

"AGATHEA" b. Breaux' Bay Craft USA 1979.
150 pax, cruising speed 22 knots, dims 34.44 x 7.32 X 1.85m
engines 3 DDA (GM) diesel engines 16 V 92. BV class.
Imm. del West Indies.

Owners asking price FF 4.5 mill.

“"MONT ORGUEIL', built France 1985.

120/185 pax, 23 knots, engines 2 x 750 BHP/2300 rpm/ MAN D 2842LE
2 Hamilton hydrojets, BV class.

Imm. del on French Atlantic Coast. Vessel is reported to be in
excellent condition and can be inspected by arrangement.

Try region FF 5.4 mill.

WVESLESTRIL'" Aluminum b. Fjellstrand, Norway 1981.

94 pax - might be increased to 120, 25 knots, dims 25.91 X 5.92 X
1.16 meters, engines 2 x MTU 396/62- 1700 BHP, only used 8.500 hrs.
Insp/del Norway

Owners price-indication: NOK 7 mill.

“SNARVEIEN'" Sandwich, b. Br. Aa, Norway 1982.

60 pax, 25 knots, dims 15.22 x 4.30 X 1.25 meters, engines 2 x 550
BHP Detroit Diesels turbocharged.

Prompt del/insp Norway

Try NOK 1.8 mill.

Market Report 0slo, January 1992
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4. HOVERCRAFTS/HYDROFOILS

“SWIFT' - 1969

"STR CHRISTOPHER' - 1974

“"THE PRINCE OF WALES" - 1977

Hovercraft passenger/car amphibious

278 pax, 34 cars, 55 knots, dims 39.23 x 23.46 meters, engines 4
Rolls Royce gas turbines, consumption 5000 litres kerosene/hr.
owners price-indication: USD 2.0 mill each- vessels will be sold
enbloc.

RODRIQUES HYDROFOILS, RHS160F, b. Italy 1984/85/89.

210-240 seats, Cruising 34-36 knots, dims 31.20 x 6.7 X 3.69 m,
engines 2 x MTU 12V396TB83, Cruising range abt 150 nm.

Price ideas USD 2.8m (1984), USD 3.1m (1985), USD 5.5m (1989).

2 RHS8160F HYDROFOILS8 b. Messina Italy 89/90.
abt. 200 pax, dims 31.2 x 6.7 X 3.7m. engines 2 MTU DEV. 1500 KW AT
2000 RPM, range 180 nm. '
Del. med. jan 92
Price idea region USD 4 mill each. .’ .

""CONDOR 7' Type RHS 160F, Alu alloy, b. Messina 1985

200 pax, 36 knots, LOA 31.2m- draft 3.90m, engines 2 x MTU 16V 396
TB83 each 1530 kw. Insp/del St. Malo/Guernsey/Weymouth.

Price GBP 1.7 mill. Owners would also consider bareboat charter with
purchase option.

"CONDOR 5" Type RH160 Alu alloy, b. Messina 1976.
180 seats(2 year old), abt 36/37 knots, LOA 30.97m- draft 3.68m.
engines 2 brand new MTU 12V 652. New airconditioning.

Insp/del Guernsey.
Price GBP 900.000. Owners would also consider bareboat ¢harter with

purchase option.

KOLKIDA TYPE HYDROFOIL with MTU engines b. Poti, USSR 1985.

149 pax, 33 knots, dims 34.5 x 10.3 x 1.9 meters, M/E: MTU 396 12v
TC82— 2 X 1050 kw. We might also develop newer sisters for sale.
Oowners will also consider charter.

Asking price USD 750.000.

RODRIGUEZ HYDROFOILS TYPE RHS 140 alu alloy hull, b. 1977.
140 pax, speed 30 knots, m/e 2 Fiat MB 820 DB- 2 x 1100 HP
Class RINA 100 Al.1 Nav. SP, aircondition

Price indication USD 200.000- try your best offer.

WCONDOR 4" Type 140, b. Messina Italy 1974.
abt 136 pax, abt 32 knots, engines 2 x MTU 12VMB493 TY71- 2200 BHP

Aluminum alloy, Insp/del St. Malo.
Price GBP 400,000. Owners would also consider bareboat charter with

purchase option.

Market Report 52’ 0slo, January 1992
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HYDROFOIL KOMETA TYPE b. Russia 1970.

136 pax, crusing speed 30 knots, dims 35.1 X 9.6 X 3.5 m
2 X 1000 BHP, BV class.

Del French Brittany

Keen sellers- try around FF 2.8 mill.

METEOR TYPE build Russia 1962.

Passenger capacity 116, service speed 65 km/h, dims 34,6 x 9,5 X
2,35(max) meter, range at service speed 600 km

Main engine 2x m - 401 a left and right revolution tow cylinders,
four stroke, water cooling

Price USD 115.000.

'BENIDORM" Hovercraft type AP1-88, b. Australia under licence by
British Hovercraft Corp 12/86.

Presently fitted for 81 'club passengers' however basis economy can
seat up to 103, loa 24.4m- bm 11lm~- height on cushion 9.5m

Four Deutz - 50KTS.

Owners ideas ard Pounds 700.000, try less.

"SHEARWATER 3 & 4' Hydrofoils RHS 70, b. Rodriquez, Italy 1972/73.
68 pax, cruising abt 32 knots, dims 22 x 4.8 x 2.7(1.15) m,

engine 1 x MTU 12V 493 TY71 diesel- 1350 HP at 1500 rpm.

Cruising range 300 nm. :

. Insp/imm.” del Southampton.

Owners price ideas GBP 250.000/each.

POLESYE TYPE For river trade, Newbuilding.

53 pax, speed 65 km/hr in calm water, dims 21.32 x 5 x 1.03m.
M/e 124HC IA 18/20 diesels- 2 x 810 kw, can also be delivered
with Western m/e. .

As brokers try USD 500.000 with Russian engines,

and USD 600.000 with Western m/e.

ALL INFORMATION GIVEN IN GOOD FAITH BUT WITHOUT GUARANTEE.

We hope you find this information from Sea Service Chartering of
interest.

We would like to remind you that we also have car/passenger ferries
and cruise vessels for sale. In addition, we can develop other high
speed vessels for sale on private basis. '

Please do not hesitate to contact us about the listed ships or other
requirements you might have for new or second-hand vessels. We can,
as brokers, help you with both.

Sincerely yours,
Sea Service Chartering
Tor Moinichen/Martin Karlstad

Market Report S/ Oslo, January 1992
S



ANNEXE 3

COMMENTAIRE

Le Titre 1€r, Chapitre Ill, Article 14 de la Loi d'Orientation des
Transports Intérieurs comprend le passage suivant:

"Les grands projets d'infrastructures et les grands choix
technologiques sont évalués sur la base de criteres homogenes
permettant de procéder a des comparaisons a l'intérieur d'un méme
mode de transport et entre différents modes ou combinaisons des
modes. Ces évaluations sont rendues publiqgues avant ['adoption
définitive des projets concernés. Lorsque ces opérations sont
réalisées avec le concours de financements publics, un bilan des
__résultats économiques.-et- sociaux . est établi..au. plus. tard cing-ans
aprés leur mise en service". |

Cet article met en valeur une certaine "obligation de résultat"
de la part de ceux qui décident d'un investissement.D'autre part, la
formulation de la fagon dont doivent s'effectuer les grands choix
technologiques nous laisse penser que les dirigeants de la
RDPEV,notamment, doivent disposer de solides arguments en
termes de résultats "sociaux", pour compenser les résultats
economiques défavorables qui résultent de l'acquisition récente.

£¢
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JOURNAL OFFICIEL DE. LA REPUBLIQUE FRANCAISE

31 Décemnre 1982

LO! n* 82-1153 du 30 décembre 1982
d‘orientation des trancports intérieurs.

L'Assemblée nationale et le Sénat ont déliberé,
L'Assemblée nationale a adopté,

Le Consecil constitutionnel a déclaré conforme i la Consti-
tution, .
Le Président de la République promulgue la loi dont

la teneur suit:

TITRE I
Dispositions générales applicables
aux différents modes de transport.

CHAPITRE I

DuU DROIT AU TRANSPORT ET DES PRINCIPES GENERAUX
APPLICABLES AUX TRANSPORTS INTERIEURS

Art. 17". — Le systéme de transports intérieurs doit satisfaire
les besoins des usagers dans les conditions économiques et
sociales les plus avantageuses pour la collectivité. I1 concourt
a l'unité et a la solidarité nationale, a la défense du pays, au
développement économique ct social, 2 I'aménugement équili-
bré du territoire et a l'expansion des échanges internationaux,
notaminent européens.

Ces besoins sont satizfaits par la mise en ccuvre des dis-
positions permettant de rendre effectifs le droit qu’a tout usager
de se déplacer ct la liberté d’en choisir les moyens ainsi que
la faculté qui lui est reconnue d'exécuter lui-méme le trans-
port de ses biens ou de le conficr a I'organisme ou a l'entreprise

de son choix.

Arl. 2. — La mise cn cuvre progressive du droit au trans-
port permet aux usagers de se déplacer dans des conditions
raisonnables d'accés, de qualité et de prix ainsi que de coft
pour la collectivité, notamment par l'utilisation d'un moyen de
transport ouvert au public.

Dans cet esprit, des mesures particuliéres peuvent
prises en faveur des personnes a mobilité rédnite.

élre
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Les catégorier sociales défavorisées, notamment celles des
partics insulaires et des régions lointaines ou d'accés difficile
du territoirc nalional, peuvent faire I'objet de dispositions
adaptées 3 leur situation.

Le droit au transport comprend le droit pour les usagers
d'étre informeés sur les moyens qui leur sont offeris et sur les
modalités de leur utilisation.

Art. 3. — La politique globale des transports de personnes
et de marchandises assure le développement harmonieux et
complémentaire des divers modes de {ransports individuels et
collectifs, en tenant compte de leurs avantages et inconvénients
‘en imatiére de¢ développeincnt régional, d'aménagement urbain,
de protection de I'environnement, de défense. d'utilisation
rationnelle de 'énergic, de sécurité ct de leur spécificité. Elle
tiecnt compte des coits économiques réels liés a la création, a
I’entreticn et a I'nsage des infrastruclures, équipements et
matériels de transpor: et des coiils sociaux, monétaires et non
monétaires, supportés par les usagers ot les tiers

Elle établit les bases ‘d’une concurrence ioyale entre les
modes de transpoit et entre les enftreprises, notamment en
harmonisant leurs conditions d’exploitation et d’utilisation.

Elle favorise leur complémentarité ct leur coopération, notam-
ment dans les choix d’infrastructures et par le développement
rationnel des transports combingés. -

Elle contribue "au développement et i J'amélioration de la
politique européenne des transports.

Art. 4. — LU'claboration et la mise en ccuvre de la politique
globale des trausports sont assurées conjointement par I'Etat et
les coilcetivités territoriales concernées dans le cadre d’une
planification décentralisée, contractuelle et démocratique, avec

la pacticipation des représentants de tous les. intéressés. Cette .. .. .

“'politique globale s'inscrit dans le cadre du plan de la nation et

~

donne licu a I'établissement de schémas de développement
de transports, élaborés sur la base d'une approche intermodale,
tenant compte des orientations nationales et _locales d’aména-

gcement.

Le développement dea l'usage des transnorts collectifs de
personnes revét un caractérc prioritaire. Cet usage doit étre
encourageé.

Pour ia réalisation de ces objectifs, des contrats peuvent étre
passés entre I'Etat ¢t les collectivités territoriales. :

Art. 5. — Le service public des transports comporte I'ensem-
ble des missions qui incombent aux pouvoirs publics en vue
d'organiser ¢! de promouvoir le. transport des personnes et
des bicns. ’ N

Ces missions sont les suivantes:

a) La réalisation et la gestion d’infrastructures ct d’équipe-
ments affectés au transport et leur mise & la disposilion des
usagers dans des conditions normales d'entreticn, de fonction-
nement et de sécurité ;

b) La réglementation des activités de transpoit et le contrble
de son application ainsi que l'organisation des transports pour
la défense ;

¢) Le développement de Vinformation sur le systéme de
transports ;
d)' Le développement de la recherche, des études ct des

de nature A faciliter la réalisation des objectifs

sysiéme de transports:

statistiques
as_<i;1nés au

e) l’organisation du transport public

l'exécution de ces missions est assurée par I'tal, les collec-
livités territoriales ct leurs établissements publles en liaison
avec les entreprises privées ou publiques qui en sont chargées
ou qui y participent en vertu des dispositions de la prisente
lol. ’

l.es modalites des velations eatre les autorités publiques et

les entreprises de transport public varient en fonction du mode
de transport ct de la nature des activités sclon qu’il s’agit

—
\6
—
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notamment de transporls de personnes ou de marchandiscs.
Dans le cadre des dispositions de la loi, la liberté de gestion
des entreprises privées cst garantie par UElatl.

Sont considérés comme des transports publics tous les trans-
ports de personnes ou de marchandises, a I'exception des
transports qu’organisent pour leur propre compte des personnes
publiques ou privées.

Art. 6. — Les conditions dans lesquelles sonl exécutces les
opérations de transport public, notamment la formation dcs
prix et tarifs applicables ct les clauscs des contrats de trans-
port, permctient une juste rémunération du transportcur assu-
rant la couverture des couts récls du service rendu dans des
conditicns normales d'organisaticn et de productivité.

CArt. 7. — I. — Les entreprises de transport public de per-
sonncs doivent élre inscrites a un registre tenu par les auto-
rités de I'Etat. L'inscription a ce registre peut étre subordonnée
4 la délivrance d'ung¢ attestation de caparité professionnelle ct,
le cas échéant, a des condilions de garantic financiére, selon
des modalités fixées par décret en Conscil d’Etat. Les entre-
prises peuvent éire radiées en cas de manquements graves ou
répétés A la réglementation des transports, du travail ou de
1a sidcurité. Les entreprises inscrites au registre a la date d’en-
trée en vigueur decs dispositions du présent article conservent
le bénéfice de cectte inscription.

II. — L’Etat et, dans la limite de leurs compstences,” les
collectivités territoriales ou leurs groupements organisent les
transports publics réguliers de personnes. L'exécution du ser-
vice est assurée soit cn rcégic par une personne publique sous
formec d'un scrvice public industriel et commercial, soit par
unc cntrcprise ayant passé a cet cifet une convention a durée
déterminée avec lauiorité compétente. La conveation fixe la
consistance gcncra]e ct les
financement du sarvice. Elie définit les actions i entreprendre
par l'une et par lautre pariics afin de favoriser !'exercice
effectif du droit au-transport et de promouvoir le transport
public de personncs. Elle est résilice de plein droit en cas de
radiation du registre. '

f1}. — Le financement des services de transport public régu-
lier de personnes défini par l'autorit¢ organisatrice est assuré
par les usagers, le cas échcéant par les collectivités publiques
2t, en vertu de dispositions législalives particuliéres, les autres
hénéficiaires publics ou privés qui, sans étre usagers des ser-
vices, en retirent un avantage direct ou indirect.

La politique tarifaire est définie par J"autorité compétente
le manicre a obtenir l'utilisation la mecilleure, sur le plan
tconomique ct social, du syst¢me de transports correspondant.

Sous réscerve des pouvoirs généraux des autorités de I'Etat
:n matiere de prix, l'autorité compétente fixe ou homologuc les
arifs.

Tout conirat ou convention entre une personne publique et
e entreprise, qui a pour conséquence dengager des fonds
»ublics ou d'accorder une garantic financiére publique, est
1ssorti, A& peine de nullité, de clauses relatives au contrdle de
‘utilisation des ifonds engagés ou garantis par cette personne
»uhlique.

Art. 8. — I. — L'exercice des professions de transporieur
»ublic de marchandises, de loticur de véhicules industriels
lestinés au transport et d'auxilinire de transport peut étre
wubordonné sclon des modalités fixées par déeret en Conseil
I'Etat, 4 la délivrance d'une atlcstation de capacité profession-
telle, A linscription & un registre tenu par les autorités de
‘Etat et, le cas échéant, 3 des conditions de garantic [inan-
iére. Les entreprises peuvent étre radiées en cas de manque-
nents graves ou répétés A la réglementation: des transports,
lu travail ou de la sécurité. Les entreprises inscrites au registre
1 1a date d'entrée en viguecur des dispositions du présent article
onservent le bénéfice de cette inscription. Les titulaires d'une
lcence de commisslonnaire de transport, a la date d’entrée en
‘fgueur du présent article, sont inscrits de droit & ce registre.

conditions_de, fonctionnement et de. .|

Pour l'applicaiion de l'alinéa précédent, scnt considérées
comme auxiliaires de transport de marchandises les personnes
qui assurent, pour le compte d’autrui, des opérations de grou
page, d'affrétement ou toutes autres opéralions connexes a
I'exécution de transport de marchandises.

1. — Tout contrat de transport public de marchandises doit
comporter des clauses précisant la nature et l'objet du trans-
port, les modalités d'exécution du scrvice en ce qui concerne
le transport proprement dit et les conditions d'enlévinient et
de livraison des abjets transportds, les obligations respectives
de l'expédileur, du commissionnaire, du transportcur ct du
destinataire, et le prix du transport ainsi que cclui des presta-
tions accessoires prévuces.

A défaut de convention écrite définissant les rapports entre
les partics »-= contrat sur les matiéres mentionnées a I'alinéa
précéder:, les clauses de contrats types s'appliguent de plein
droit. Ces contrats types sent établis par déceret, aprés avis des
organismes professionnels concernés et du cousecil national dzs
transports. ’

1. — Les prix et tarifs sont ¢tablis de telle sorte que les
coiits économiques réels du transport soient supportés par les
entreprises ou personnes pour le compte desquelles il a ¢été
exdécuté. - ’
des régles tarifaires peuvent étre établies par
les organismes pro-

A cette fin.
I’Etat en concerlation avece les entrepriscs,
fessionnels ¢t les usagers.

Les régles applicables aux opcérations d’acheminement de mar-
chandises exporlées ou importées, a destination ou cn prove-
nance des ports maritimes, ticnnent compte des conditions spe-

cifiques de ces opérations, iorsqu'elles siintégrent duns une
chaine de trznsport international.

IV, - La rémunération des auxiliaires de transpart est fixée
en fonction des services effectivement rendus. Elle est sup-

portée par ceux qui en bénclicient.

CilAPITRE II

DES CONDITIONS SOCIALES ET DE LA SECURITE

Ar. 9 — L'Etat définit la réglementation sociale ainsi que
les régles de scécurité et de controle technique applicables aux
transports. 1l veille a 1a mise en wuvre de cetle réglementation
ct cn controle l'apphlication. N .

Les opérations de transport, qu'clles soient confiées a un tiers
ou cxécutées pour le comnpte propre de Uentreprise qui les
assure, ne doivent en aucun cas élre conduites dans des conclitions
incompatibles avec la réglementation des conditions de travail
ct de sécurit¢. La responsabilité de lexpaditeur, du commision-
naire, de I'affréteur, du mandataire, du destinataire ou de tout
autre donncur d'crdre est enzagée par les manquements qui
Jeur scnt imputables

dans les contrats de tramsport et
dans les econtrats de travail, toute clause de rémundération prin-
cipale ou accessoire de mnature i compramettre la sécurité,
notamment par lincitation directe ou indirecte au dépassement
de la durée du travail et des temps de conduite autorisds.

Est nulle de plein droit,

Arl. 10. — [.es dispositions du code du travail relatives aux
conditions et i la durée du lravail sappliquent aux salari¢s
charges de la conduite ou du priotage et aux pcrs.onnul:. qui
leur sont assimilés.

La réglementation relative 4 la durée du travail et & la durée
de conduite tient compte du progrés des conditions techuiques,
économiques et sociales et des sujéticns particuli¢res lices i
I'irrégularité des cycles de travail, aux contraintes de licux et
d'horaires et aux responsabilités encourues a I'ézard des per-
sonnes transporlées ct des tiers.

7
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En ce qui concerne les agents non salariés, 1a durée du temps
consacré a la conduite ou au pilotage cl aux opérations annexes
‘et les temps de repos font l'objct de dispasitions particuliéres
tenant comipte des exigences de la sécurité.

Art. 11. — Le temps de travail des agents salariés chargés de
la conduite ou du pilotage et des personnels qui leur sont assi-
milés comprend le temps consacré a la conduile ainsi que, dans
des conditions fixées par décret, le temps pendant lequel ils
sont a la dispusition de l'employeur.

Art. 12. — En vue d’assurer leur sécurité et ce'le des tiers,
I'Etat contréle ou fail contrdler l'aptitude physique des per-
sonnes chargées de la conduite ou du pilolage et favorise le
développemicent d'une politique de prévention de I'inaptitude.

En ce qui concerne les salariés des entreprises de transport.

ou de location de véhicule industriel avec conducteur ou pilole,
I'inaplitude permanerte, reconnue médicalement et ne résul-
tant pas d'actes volontaires ou intentionnels de l'intéressé, ouvre
droit au bénéfice d'un régime particulier de protection compor-
tant des prestations en espéces ou, le cas échéant, en nature et
& une passibilité de réinsertion professionnells griace 4 une
formation complémentairc. Ce régime est financé par les coti-
sations des entreprises et des salariés, géré par leurs repré-
sentants ct agréé par I'Etal.

Des décrets en Conseil d'Ftat précisent les conditions dappli-
cation du présent article et instituent, si nécessaire, le régime
prévu a l'alinéa précédent.

Art. 13. — 1l est créé, dans chaque département, unc comrnis-
sion consultalive chargée de suivre I'application des dispositions
relatives & la sécurité de 1a conduite et a la durée du travail
des agents chargés de la conduite ou du pilotage dans le sec-

teur des transporls et relevant d'un établissement situé sul_"'ule_'

-tervitoirc -du-diparternent.”

Elle est composée paritairement de représentants des organi-
sations syndicales d'employeurs ct de salariés ¢t présidée par
un inspecteur du travail.

Un décret cn Conseil d'Etat précise les attributions de la
commission el [ixe sa compusition et les modalités de sgon
functionnement.

SHAPITRE T
DES INFRASTHUCTURES, E JUIPEMENTS, MATERIELS FT TECHNOLOGIES

Art. 14, — Les choix relatifs aux infrastructures. ¢quipements
et matériels de trunsport et donnant lieu a financement public,
en totalit¢ ou partielicment, sont fondés sur V'efficacité écono-
mique ¢l sociale de 'operation. lls ucnnent comple des hescins
des usuders, des impératifs de sécurité, des objectifs du plan de
la Nation ct de la politique d'aménagement du territoire, des
nécessilés de la défense, de Pévolution prévisible des flux de
transpart natonaux ¢l internationaux, du codt financicr et,
plus géncralement, des colts économiques réels el des colts
sociaux.

Ies grands projets d'infrasicuctures el les grands choix tech-
nologiques sunt ¢évulues sur la hase de critéres homogcénes per-
metlant de procéder a des comparaisons a Uintérieur d'un ménme
mode >de transport et entre différents modes ou combinaisons
de modea. Ces évaluations sont rendues publiqaes avant 'udop-
tion définltive des projels concernés. Lorsque ces opérations
sont réalisécs avee le concours de financement publies, un bilan
des résultats éconromiques et sociaux cst ctabli au plas tard
cinqg ans aprés leur misce en service. Ce bhilun est rendu public.

Dans lec cadre des oricntations nationales et locules de Ju pla-
nification et de l'aménagement, des schémas directeurs d'infra-
structurcs sont établis respectivement par I'Etat, en concerta-
tion avec les régions, et par les colleclivités terriloriales ou
leurs groupements, notamment pour assurer la cohérence a long
terme des réseaux définis pour les différents modes de trans-
port et pour [lixer lcs priorités en matiére de modernisalion,
d'adaptation et d'extension des réseaux.

La réalisation, l'amenagement d'une infrastructure peuvent
faire l'objet de conlrats entre I'Etat et les colleclivilés locales
intéressccs.

Des décrets en Conscil d'Etat précisent les infrastructures
et les choix technologiques ainsi que les modalités des études
prévues au deuxi¢me alinca du présent arlicle, le domaine
d’application et le contenu des schémas directeurs ainsi que
les regles de procédure qui leur sont applicables.

Art. 15. — L'autorité compétente, son concesslonnaire ou le
titulairc de la maitrise d'ouvrage déléguée sont chargés de
réunir les moyens de financement nécessaires a la construction
d'infrastructures nouvelles ou 3 l'sménagement des infrastruc-
tures existantes. A ce titre, les contributions éventuelles de
personnes publiques et d'entreprises ou d'usagers sont versées
par voic de subvention ou de fonds de concours. Les diffé
renles catégovies de bheénéliciaives qui, sans étre usagers des
infraslructures, en retirent un avantage direct ou indirect,
peuvent également étre appelées & varticiper a ce financement
en vertu de dispositions législalives particuliéres.

L’autorité compétente fixe également les modalités de finan-
cemcnt de l'entreticn et du fonctionnement.

L'usage des infrastructures et équipements associés peut
donner lieu a perception de taxes, de redevances ou de prix
concourant a la réalisation des objectifs généraux de la politique
des transports.

CHAPITRE IV

DES INSTITUTIONS

" " Arf: 16. =" Un conseéil national des t”r:.t.nspélrts, ‘des comités

régionaux et départcinentaux des transports sont associés & 1'éla-
boration ct & la misc en ceuvre de la politique des transporis
intérieurs dans le domaine de compétence de I'Etat. 1ls peuvent
étre consullés par les autorités de I'Etat sur les questions rela-
tives & l'urganisation et au fonctionnement du svstéme de trons-
ports ct des divers modes qui le composaent. Le conseil national
des transports est consulté sur les schémas nationaux de déve-
loppement des transports et d'infrastructures.

Art. 17. — Le caonscil national des transports est composé de
représcentants:

— du Parlement et des collectivités {erritoriales ;

— des cnlreprises qui participent aux opératious de trans-
port ; .
— des syndicats représentatifs au plan national des svlariés
des transports ; )

— des différentes calégories d'usagers

— de P'Etat,

¢t de personnalités désignees en raison de leur compélence.

[Les comités régionaux et départementaux sont composés de
représentants des entreprises qui participent aux opérations de
transport, de leurs salarics et des diflérenles calégories d'usa-
gers ainst que des représentants de Etat et des personnalités
désignces en raison de leur compctence. En oulre, la région les
départements et les aulorités compeétentes pour l'orgunisution
des trunsports urbains sont associés aux travaux du comitlé régio-
nal, dés iors qutils en font la demande ; le dépurtement ct fcs
autorilés compétentes pour 'organisation des transports urhains
sont associ¢s dans les mémes conditions aux travaux du comité
départemental. Dans cex deux cas, ils peuvent saisir le comité
auquel ils participent de questions relevant de lsur compdétence
propre.

I.es sanclions, nolammcnt les mesures de radiation prevucs
pur la présente loi, ne peuvent élre prononcées qu'aprés avis
d'une commission des sanctions administratives créée au scin du
comilé régional des transports et présidée par un magistrat de
I'ordre admlnistratif ou judiciuire. Lu procédure devant cetlc
commission revél un caractére contradicloire.
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Un décret en Conseil d'Etat précise 1a composition de ces orga-
nismes et leurs attributions ; il détermiine. les régles de leur orga-
nisation ¢t de leur fonctionnement et les modalités selon les-
qtielles les entreprises appartenant aux secteurs d'activités qui
y sont représent{s participeat aux frais dc leur fonctionnement.

TITRE 1

Di.positions particulidres -aux différents modes de transport.

CHAPITRE I

DU TRANSPORT FERROVIAIRE

Art. 16. — Il est créé, & compter dv 1 janvier 1983, un éta-
blissement- public industriel et mmmercxal qui prend le nom
de « Société nationale des chemin_ de fer francais». Cet établis-
sement a pour objet d'exploiter, d'aménager et de développer,
selon les principes du service public, le réseau ferré unational.

Cet éuablissement est habilité 4 exercer toutes activités qui
se rattachent directement ou indirectement A cette mission. 11
peut créer des filial:s ou prendrc des pacticipations dans des
sociétés, grouvpements ou organismes ayant un objet connexe
ou complémentaire. La gestion de ces filiales est autonome au
plan financier dans le cadre des objectifs du groupe; elles ne
peuvent notamment pas recevoir les concours financiers de I’Etat
prévus au paragraphe II de l'article 24 de la présente loi.

Les modalités de geslion des autres réseaux ferroviaires ouverts
au public sont fixées par des textes particuliers. .

Art. 19. — Les biens immobiliers dépeniant du domaine
public ou privé antérieurement concédés a la société anonyme
d'¢économie mixte créée le 31 aolt 1937 sont remis en dotation
4 I'établissement public. .Les biens immobiliers. des autﬁes
- réseaux ‘de’ chemins ‘de [er appartenant ‘3 I'Etat” peuvent étre
remis en dotation a 1'établissement public par décret en Conseil
d'Etat, sans préjudice des droits d’exploitation qui auralent pu
étre accordés antérieurcment.

Les biens mobiliers antérieurcment concédés & 'a société
anonyme sont attribués en toute propriété et i utre gratuit A
I'établissement public.

L.es biens mobiliers des autres réseaux de chemins de fer
appartenant a I'Etat pcuvent élre altribués en toute propriété
et & titre gratuit & 1'établissement public par décret en Conseil
d'Etat, sans préjudice des droits d’exploitation qui auraient pu
étre uccordés antérieurement,

Tous les droits et obligations résultant soit des actes ou conven-
tions passés par la société anonyme, soit des participations prises
par elle dans des sociétés, groupements ou organismes tiers sont
transférés a I'établissement public.

Ces transferts ne donnent lieu ni A indemnité, ni 4 perception
d’impots, droits, taxes, salaires ou honoraires.

Art. 20. — Les hiens Immobiliers alfectés au service public
du transport ferroviaire et aménagés spécialement 4 cette fin
ont le caractére de domaine public.

Sous réserve des dispositions législatives applicables aux
ouvrages dcclarés d'intérét général ou d'utilité publique, I'é¢la-
blissement public exerce tous pouvoirs de gestion sur les hiens
immobiliers qui lui sont remis ou qu’il acquiert; il pcul nolam-
ment accorder des autorisations d'occupation, consenlir des
baux, fixer et cncaisser & son prolit le montant des redevances,
loyers et produils divers.

Il peut procéder & tous travaux de construction ou de démo-
lition. Il assumc toutes les obligaticns du propriétaire. Il agit
et défend en justice aux licu et pluce de I'Etat.

Les bicns immobiliers acquia par I'étabhlissement public le sont
au nom dec I'Etat. S'ils appartienncat d¢jad & I'Etat, leur incor-
poration au domaine géré par 1'établisyement donne licu au
versement par I'établissement 3’ I'Etat d'une indemnité égale
A leur valeur vénale.

Les biens immobiliers utilisés, pour la poursuile de ses mis-
5 ns, par l'établiscement pcuvenc étre repris par I'Etat ou
cédés a des collectivités territorwles pour des motifa d'utilite
publique, moyennant le versemenl d'une indemnité égale a la
valeur de reconstitution.

Les biens immobiliers détenus par 1'établissement. qui cessent
d'étre affcctés 2 la poursuite de ses missions, peuvent recevoir
une autre affectation domaniale ou, A défaut, aprés déclasse-
ment, étre al*énés par I'établissement public et 3 son profit ;
dans le premuecr cas, I'Et.: ou la c llectivité territoriale inté-
ressée verse & létabhssemcnt une indemnilé égale & lcur valeur
vénale.

Le montant des prix ou indemnités ainsi percus est obligatoi-
rement utilisé pour I'aménagement ou le développement du
domaine ferroviaire.

l.es modalités d'application du présent article, notamment les
conditions juridiques et financi¢res des opérations de déclasse-
ment, de changement d'utilisation ou d'aliénation, sont fixées
par décret en Conscil d'Etat. -

Art. 21. — Le conseil d'administration de 'établissement est
compos¢ de dix-huit membres dont

— sepl représentants de “I'Etat;

— cinqg membres choisis en raison de I+ ar compétence, dont
au moins ui. représentant des usagers et nommés par décret ;

— six membres, dont un représentant des cadres. élus par
les salariés de l'entreprise et de ses filiales ayant un effectif
au moins égal a 200.

Le président du conseil d’administration est nommé parmi les
membres du conseil, sur proposition de celui<i, par décret en
conseil des ministres. . B

"Un détret en Conseil d'Etat fixe les statits de I'établissement
et détermine les modalités de nomination ou d'élection des
membres du conseil d'administration.

Art. 22. — [. — L'organisation des liaisons ferroviaires ins-
crites au plan régional des transports, établi et tenu a jour
par le conscil régional aprés avis des conseils généraux et des
autorités compétentes pour l'organisation des transports urbains,
fait l'objet de conventions passces cntre la rézion ct la Société
nationale des chemins de fer francais.

La région cst consultée sur les modifications dec la consistance
géneérale des scrvices assurés, dans son ressor{, par la Société
nationalc des chemins de fer frangais.

Toute ouverture ou fermceture de lignes, toute création ou
suppressicn de points d'arrét sont “soumises pour svis a la
région, aux départements ¢t aux communes conceraées.

II. — A la demande des collectivités régionales intéresséces,
unc commission consultative peut étre instityée auprés de cha-
que dircection régionale de I'¢tablissement public. Un décret
en Conscil d’Etat précise la compusition de cctte comuission
et ses altributions. I détermine les régles de son otganisation
et de son fonctionnement. Elle est consultée notiumment sur les
conséquences des activités de I'é¢tablissement sur la vie ¢cono-
mique ct suciale de la région et peut faire loutes suggestions
sur l'excrcice et le développement de ces activités.

Art. 23. — La présente loi, notamment en tant qu'elle subs-
titue un cCtublissement public 3 carvactére industriel et coinmer-
cial 4 la sotciétd anonyme « Scci¢te nationale des chemir- de
fer francais », ne porte pas alleinte aux dispositions 1¢gislatives,
réglementaires ou contractuclles régissanl les siluations  des
personnels de Ja socicté et de ses filiales.

Les régles relatives aux comités de groupe, aux comités «'en-
treprise ct aux comités d'hygicne, de séeurité ot des conditions
de travail sont applicables de plein droit. Toutcfois, en tant que
de besoin, des décrets en Conscil d'Etat pceuvent fixer les adap-
tations aux structurcs spécifiques de 'entreprise, aux nécessités
du service public qu'ellc a pour mission d’assurer et & l'organi-
sation du groupe qu’clle constitue avee ses filiales.
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Art. 24. — 1. — La Société nationale des chemins de fer
francais cst dotée de l'autonomie de gestion. Un cahier des
charges approuvé par décret en Conscil d’'Etat, l'établisscment
public entendu. fixe ses droits et obligations. les modalités de
son fonctionnement, les régles d’harmonisation des conditions
d'exploitation prévues A l'article 3, la définition de son équili
bre d'exploitation et les conditions d’exécution du service public.
Un contrat de plan passé entre I'Etat et la Société r1.ationale
des chemins de fer frangais dans les conditions de la loi
n® 82653 du 29 juillet 1882 portant réforme de la planification
détermine les objectifs assignés 4 I'entreprise et au groupe
dans lc cadre de la planification nationale ct les moyens A mettre
en ccuvre pour les atteindre.

II. — L’Etat apporte son concours financier au foncticnnement
el au développement de la Société nationale des chemins de fer
francais en raison de la contribution esscntiellc du transport
ferroviaire a la vie économique et sociale de la nation, du role
qui lui cst assigné dans la mise en ceuvre du dreit au transport
et de ses avantages en ce qui concerne la sécurité et I'énergie.

Ce concours tient compte des responsabilités spécifiques
confibes 4 l'cntreprise en matiére d'infrastructures et des objec-
tifs d'assainissement progressif de =sa situation- financiére. Il
I'incite & développer ses activités ainsi qu'd améliorer sa ges-
tion, sa productivité ct ses résultats financiers. Ses modalités
sont définies notamment par le cahier des charges. ¢

Art. 25. — La Société nationale d=s chemins de fer frangais
est soumise en matiére de gestion finaiciére et comptable aux
régles applicables aux entreprises de commerce. Elle tient sa
comptabilité conformément au plan comptable général Elle
dévcloppe une comptabilité permettant notamment d’apprécier
les colts économiques réels relatifs aux missivns qui 1ui sont
confiées respectivement pa~ I’Etat et par les coliectivités terri-

toriales. Elle dispose de la faculté¢ de transiger et de conclure:

‘des conventions d'arbitrage.
Elle cst soumisc au controle économique, financier et tech-
nique de I'Etat dans les conditions déterminées par décrets en

Conscil d'Etat.

Art. 26. — Le conscil ¢'administration de la société anonyme
d'économie mixte créée lc 31 aodt 1937 demcure en fonction
jusqu'a la réunion du nouveau conseil d'administration ; pendant
cette période, les pouvoirs des autres organes dirigeants de la
société anonyme d'économic mixte lui sont transférés.

Les régles de gestion et les modalités de contréle applicables
4 4 société anonyme d'éccnomie mixte restent en vigueur
jus- u'd P'intervention des mesures d'application prévues par le
présant chapitre.

CHAPITRE II

DfS TRANSPORTS URBAINS DE PERSONNES

Art. 27. — Lc périmétre de transports urbains comprend le
territoire d'une commune ou le ressort territorial d'un établis-
sement public ayant requ mussion d'organiser les transports
publics dc personnes. Sur demande du maire ou du président de
I'établisscment public, le représentant de I'Etat constate la
création Ju périmétre, apris avis du conseil génér:l dans le
cas o0 le plan départemental est concerné. Cet avis devra inter-
venir dans rn délal maximum fixé par décret.

Dans ‘les départements d'outre-mer, le représentant de 'Etat,
sur propasition du maire ou du président de i'¢tablissement
public, peut définir un périmétre excluant certalnes partics du
{erritoire de la commune.

Le pérlmétre de transports urbains peut également comprendre
le territoire de plusieurs communes adjacentes wyant décld(:
d'organiser en commun un scrvice de transporls publics de
personncs. La création et la délimitation de ce périmeétre sont
fixées par le représentant de I'Elst sur demunde des malres
des communes coaccernées aprés avis du cunseil général.

A lintérieur du périmétre, les dessertes locales des trans
ports publics routlers non urbains de personnes sont créées
ou modifiéer en accord avec l'autorité campétente pour l'orga-
nlsation des transports publics urbains.

Art. 28. — Un plan de déplacements urbains est élaboré sur
tout ou partic du territoirc compris a I'intéricur d'un périmétre
dc transports urbains, par [‘autorité compétente pour [orguani-
sation de ces transports, aprés avis du ou des conseils muni-
cipaux concerncs.

Le plan de déplacements urbains définit les principes géné-
raux de l'organisation des transports, de la circulation ¢t du
stationnement dans le périmétre de transports urbains. Il a
comme objectit unc utilisation pius rationnclle de la voiture
et assurc la bonne insertion des piétons, des véhicules a deux
roues et des transports en commun. Il s"accompagne d'unc étude
des modalités de son financement et de la couverture dcs
coats d'exploitation des mesures qu'il contient. [l est soumis
A enqucte publique. :

_ Lorsquc le plan est établi pour une scule commune, il est
approuvé pav le conscil municipal. S'il couvre fe territoire
de plusicurs communes comprises dans un périmétre de trans-
ports urbains, il est approuvé par l'organe délibérant de ('éta-
blissement public aprés accord des conseils municipaux.

Les prescriptions du plan sont mises en ccuvre par l'autorité
compétente pour l'organisation des trausports urbains et par
les autorités chargées de la voirie et de la police de la circu-
lation dans le périmétre de transports urbains.

Le contenu, les procédures d'élaboration. de consultation et
d’approbation et les conditions de mise en ceuvre des plans de
déplacements urbains sont précisés par un décret en Conseil
d'Etat.

CHAPITRE III

.DU TRANSPORT. ROUTIER NON.-URBAIN:DE PERSONNES "

Art. 29. — Les transports routiers non urbains de personnes
comprennent les catégories sutvantes:

— services réguliers publies;

— services 4 la demande effectués avec des véhicules dont
la capacit¢ dépasse une limite f{ixée par décret;

—services privés ;

— services occasionnels publics.

Les services réguliers et les services & la demande sont orga-
nisés par le département, & l'exclusion des liaisons d'intérét
régional ou national. Ils sont assurés par le département ou
par les entrepriscs publiques ou privées qui oat passé avee
lui une convention a durée déterminée. Ces services sont ins<rits
au plan départemental qui est établi et tenu & jour par le
conseil général aprés avis des communes concernées. Les péri-
meétres de transports urbains et les scrvices privés sont men-
tionnés en anncxe & ce plan.

Iecs services réguliers non urbains d'intérét régional sont ins-
crits au plan régional, établi et tenu a jour par le conscil régional
aprés avis des conscils généraux et des autorités compétentes
pour l'organisation des transports urbains. Les services d'intérét
régional font I'abjct de conventions a durée délerininéc passées
entre la régzion. les départements concernés et le transporteur.

L.es scervices reguliers non urbains d'intérét national tont
I'objet de conventions a durée détermince entre U'Etat ot le
transporteur aprés avis des régions ct départements concernds.

Lcs services prives peuvent ¢tre organisés par les collectivites
publiques, les entreprises et les associations pour les besoins
normaux de leur {onclionnement, nolamient pour le transport
de leur personnel ou de leurs incnibres Ils sont sounus 4
déclaration auprés du representant de I'ktat dans le departe:
ment concerné.

Les services occasionnels sont sounus 4 autorisation délivree
par le reprisentant de I'Ktat dans lc département concerng,
dans des canditions fixées par décret en Conscll d'Etat.

Arl. 0 — Dans un délai de quatre ans & compter de l'entree
en vigucur dcs dispositions de [article 29, tous lcs transports
publics réguliers non urbains de personnes qui ne sanl pas
exploités directement par luutarité compélcnte deivent [aire
I'objet d'une corvention.
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Si l'autorité organisatrice décide soit de supprimer ou de
modifier de maniére substanticlle la consistance du service en
exploitation, soit de lc confier & un autre exploutant. ct st clle
n'offre pas a l'entreprise des services sensiblemen® équivalents,
elle duit lui verser une indemnité en compensation du dommage
éventuellement subi de ce fait.

Si, a l'expiri:ion du délai de qualre ans, la convention n'est
pas intervenuc du fait de l'autorité organisatrice, ['autorisation
antéricuremcnt accordée au transportcur public vaut convention
pour une du-~c maximale de dix ans,

Des contrats de développement peuvent étre passés entre I'Etat
et les départements pour faciliter la modernisation des réscaux
de transports publics non urbains de personnes.

CHAPITRE IV

DU TRANSPORT ROCTIER DE MARCHANDISES

Art. 31. — La développemen! du transport routier de¢ marchan-
dises, fondé sur les avantages propres de ce mode ct régulé
en fonction dés besoins de I'économic, nécessite l'augmentation

de 'sa productivité notamment a l'aide de technologies :no-ernes,

I'amélioration de la formation et dc la qualification prolession-
nelles, le progrés des conditions de travail ct de sécurité, la
coopératlion des eatreprises entre elles et avec les autres modes
de transport.

Les collectivités publiques peuvent {avoriser les initiatives
prises par les entreprises pour développer leur coopeération et
promouvoir des technologics ou des équipements améliorant
leur productivité et celle du systémec de transports.

Art. 32. — Les contrats de transport routier de marchandises
doivent prévoir, a peine de nutlité, I'estimation des temps necas-

saires & l'exécution des différentes taches et les modalités de. |

- calcul; d'uné part, de la Fémundéraiion des transporteurs lorsque

les temps alloués sont dépassés du fait de l'expéditeur, du
commissionnaire, du dcstinataire ou de toul aulre donneur
d'ordre de fait, d'autre part. des pénalités ducs par lc trans-
porteur lorsque le dépassement est de son fait.

Art. 33. — Le transporteur routicr qui a passé un contrat de
transport est tenu, soit de l'exécuter lui-méme ou a l'aide de
ses préposés, soil sous sa responsabilité de le sous-traiter pour
tout ou partie i une autre entreprise de transport public, soit
de l'assurer en passant un contrat de location avec un loucur
de véhicules industriels avec conducteurs, dans les limites
fixées par décret en Conseil d'Etat.

Le transporteur routlier ne peut recourir 2 la sous-traitance
que s'il 2 la qualité de commissionnaire de transport ou dans
de - cas exceptionnels.

Le contrat de sous-raitance est soumis 3 l'ensemblc des
rég.es et conditions applicables su transport public de mar-
chandises. La rémunération du transporteur principal est cal-
culée conformément aux régles applicables aux contrats daffre-
tement conclus par les commissionnaires de transport.

La situation des entreprises qui assurent habituellement des
transports de marchandises en tant que sous-traitants 3 lu date
de la publication de la présentc loi et qui ne remplissent pas
les conditiong requises pour exéculer des opérations de trans
port public devra étre régularisée dans un délai de deux ans
4 compter de cetle date.

Art. 34. — Tout contrat dec localion d'un véhicule industricl
avece conducteur doit comporter des cluuses précisant les obli-
gations respectives des parties dans les conditions demploi du
conducteur et dans l'exécution des opérations de trznsport. Ce
contrat doit assurer la couverture des couts reels du service
r~ndu dans des conditions normauales d'urganisidon et de pro-
ductivité.

A défaut de convention écrite définissant les rapporis entre
les parties au contrat sur les mudiéres mentionnées 2 1'zlinéa
précedent, les clauses de contrats lypes sappliquent de plein
droit. [es contrals types sont &tablis par décrel, aprés avis
des orzanismes professionnels concerncés et du conscil national
des transportx.

Art. 35. — Le transport public routier de marchandises et
les opérations qui lui sont connexes ainsi que la location de

_véhicules industricls avee conducteurs peuvent, dans des cas

et conditions déterminés par décret, faire 1'objet de tarifications
d'ordre public arrétées par I'Etat aprés avis des organisations
professivnnclies et d'usagers coancernées.

Pour l2s5 contrats d¢ ‘ransport soumis 2 tarificativa. celte
tarification routicre obliy .. sire tient compte. pour chaque type
de transport, de la nature et de Uobjet du contrat, des relations
assurées ainst que des caractéristiques et de la quantité des
marchandises transpor<écs ct, éventuellement, des sujétions par-
ticuliéres du transport.

Art. 36. — Dans le cadr2 de la politique des transports de
marchandises définic par la présente loi. le transport routier
public ¢t la location de véhicules industriels destinés au trans-
port de marchandises pcuvent élre sounts a aulorisations cn
fonction des nécessités économiquds et =clon les categories de
transporl. Ces autorisations sont délivrées a I'entreprise ou 2
vn groupement d'entreprizes doté de la personnalité morale
en prenant en compte notammant leur capacité de transport.
leurs efforts pour améliorer leur productivité ct leur respect
des dispositions dc la présente loi.

Le domaine, !cs modalités et les délais d'upplication de cc¢
systéme -d'autorisations sont déterminés par décret en Conseil
d'Etat aprés avis des organisations professionn2lles concernées
et du conscil national des transports.

Les autorisations délivrées cen application des deux alinéas
précédents nc pauvent- étre utilisées que par l'entreprise ou
fe groupement d'entreprises qui en henélicient ; elles n2 peuvent
étre ni cédées ni louées indépendamment d¢ 1a totalit¢ du fonds
de commerce auqucl clles sont atltachées.

Les licances de transport ou de location, a durée limitée ou
non, détanues par les cnlreprises de transport ou de location

.2 la date de la misc en muvre du.-présent . article, vaudront-
autorisations pour I'application “de la présente foi duns des

conditions [fix¢es par un ddécret en Conscil d'Etat

Art. 37. — Les inscriptions ¢t autorisations prévues aux
chapitres III et IV du titre 11 de la presente loi pourrent faire
I'objet d'unc radiation ou d'un retrail, 2 titre temporaire ou
délinitif, en cas de manquements graves ou répétés a le régle-
mentation des transports, du travail ou dv¢ la sécurité.

Un décerat en Conscil d'Etat définit les modaliés dapplication
du préscent article.

Arl. 38. — fLes groupcments professionnels qui participent
a l'application de la réglementation des transports routiers de
marchandises sont soumisx au controle financier de 'Etat dans
des conditions ot selon des modalités déterminées par un déeret
en Conscil d’Elat aprés avis du constil nalional des transports.

CHAPITRI. V

DU TRANSPORT FLUVIAL

Artl. 33. — Le transport [luvial fait l'objet d'un schéma de
développement qui comprend, dune puarl, un schéma dirceteur
des vaoics navigables établi dans les conditions prévues a arti-
cle 14 de la présente loi ct [ixant les priorités en muaticre de
restauration, d'adaplation el d'extension du réscau of, dautre
parl, les mesures économiques ct sociales propres a le [faire
participer a la réalisation dex objectifs de la politique des
transporls ntéricurs.

Art. 40, — Il est institu¢ unce chamhre nationale do i batel-
feric artisanale ayant l¢ caracicre d'ug ¢tabliszement  public
e jouant dans le sccteur le role de chambre de nctiers. Elle
a pour mission de coordoancr action de ses menibres, de
represanter les intérets séndéruux de la batellerie artisunale
auprés des pouvairs publics ¢ des agents ¢cononuques inleres-
s¢s au transport fluvial. FElle tieat le rvegistre dex patrons et
compaznons buteliers.

f.a chambre est administree par un conseil ¢lu par les patrons
et compugnans hatelicrs inserits au o registre.
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Un décret cn Conscil d'Etat précise la composition, les attri-
butions et les modalités de fonctionnement de la chambre ratio-
nale de la batcllerie, détermine les modalités d'élection des
membres du conseil d’administration ct définit la qualité de
pation et de compagnon batelicrs.

Art. 41. — L'olfice national dec la navigation contribue & la
promotion du transport (luvial et assume, & ce titre, un2 niission
cénérale dinformation. I est consulté par le ministre chargé
des transports et il peut préscnter des propositions sur la régle-
mentation applicable & l'organisation de I'affrétement, 3 la
larification et A la régulation de la cale. Il peut étre chargé
de gérer les bourses de fret et de participar 3 la mise en ceuvre
des dispositions applicablkes au (ransport fluvial.

CHAPITRE VI
DU TRANSPORT AERIEN

Art. 42. — I. — Au titre I* du livre I du code de I'zviation
civile. I'article L.310-1 est remplacé par les dispositions sui-
vanlces :

<« Art. 1..310-1. —- Le transport aérien coasistc 3 acheminer
par aéronc{ d'un point d'orixine 3 un point de destination dcs
passagers, des marchandises ou de la poste. s

1. — Le chapitre III du titre 11 du livre HI du codc dc
l"aviation civile est remmplacé par les dispositions suivantes :

Chapitre 111
Location et affrctemcut d'aéronefs.

<« Art. 1..323-1. — La location d'un aéroncf{ cst l'opération

par laquclle un bailleur met a la disppsiﬁion d'un prencur un @

aéronef sans équipage: "~ -

<« Laffrétement dun aéronef cost l'opération par laquelle un,

frétcur et a la disposition d’un affvéteur un acéronef avec
équipage. Sauf convention contraire, l'équipage reste sous la
direction du fréteur.

<« Art. L.3232. — Toute entreprise frétaat un acronef, a
titre profezsionnel ou contre 1émunération, pour unc opération
de transport est soumnis2 aux lois ct rézlements applicables au
transport aéricn public, quelle que soit l'utilisation faite par
I'affréteur de cet z2éronef. -

[II. — Au titre Il du livre 11l du code de Paviation civile,
les articles L.330-1 e{ L.330-3 sount remplacés par les dispo-
sitions suivantes:

« Art. [..330-1. — Le transport aérien public consiste 2
acheminer par aéronef, d'un point d'origzine 2 un point de
destination, des pazsagers, dos marchandises ou de la pousle 2
titre professionnel ou coutre cémunération.

« Les personnes physiques {rancaises ct les personnes morales
ayant leur siesc xocial ¢a France nc peuvent exercer une acli-
vite de transport acrien public, sait sur le territoicy national,
s0it i I'élranger au moyen d'aéroncls immatriculés cn France.
que si elles y unt éLé autorisées par l'autorité administrative.

<« L'auturisation précise la durée pour laguelle elle cst accor-
dée, 'objet du transport, les liaisons ou les zones gcographiques
que l'entreprise peut desservir ¢t le matéricl qu'elle peut
exploiter.

<« Un deécret en Conseil d’Etat [ixe tes conditions de délivrance,
de modification ou de retrait de iautorisalion.

« Toutlefois, ne reléveat pax du transport aérien public, les
transports de passagers cffcctués sans escale lorsque les points
dorigine et de destinalion soat confondus et lorsque la capacité
d'emport de l'aéronel ne dépasse pas une limile [ixée par
décret en Conscil d'Etat. »

<« Art. L. 3303. — l.a consistance générule el ses cunditions
de f(onctionnement ¢t de financement des services réguliers
de transport de¢ personnes enlre un point d'origine et un point
de destination situés sur le territoire national font I'objet d'une
convention cnlre I'entreprise cxploitante ¢t I'Etat ou une collec:
tivité territorizle. une chambre de commerce et d'industrie wu
un établissement public intércasés.

« Lautorisation nécessaire pour cffectuer ces services, prévue
4 l'arlicle L.330-1, est délivree xuus réserve de la conclusion
de cette convention el aprés consultation des autorites régionales.

< Un décret en Conscil d'Etat fixe les conditions d'applica-
tion du présent article. »

IV. — Dans le titre Il du livre I du code de ['avialion
civile, il est inséré un article L.330-8 ainsi rédige :
<« Art. 1. 330-8. — Les programmes d'exploitation, les pro-

granuncs généraux d'achat et de location de matericls volants,
les conditions de transport et les tarils des enlreprises de
transport aérien peuvent étre soumis & honwlogation adminis-
trative pour les (ransports cffectués 3 I'aide daéronefls dépas-
sant un cortain tonnage. Un décret ¢n Conseil d'Etat fixe les
conditions d’application du présent article. »

V. — Sont abrogés le premier alinéa de l'article L.3304 du
code de I'avialion civile et, dans le deuxiéine alinéa du méme
article, les mots: «ct, lec cas échéant, agréce s.

Art. 43. — Au regard des dispositions de [I'article L. 330-1
du code de l'aviation civile, tel qu'il résulte du paragraphe (H
de l'article 42 ci-dessus, les autorisations ou agréments délivrés
antéricurement a l'entrée en vigucur de oct article valent auto-
risation jusqu'a la conclusion des conventions prévues audit
article 42 (art. L. 330-3 du code de l'aviation civile).

TITRE 11

Dispositions diverses.

Arl. 44. — Sant considérés comme transports intérienrs pour
I'application de la présente loi, dés lors que leur regime n'est
pas fix¢é par des traités ou accords inlernationaux, les transports
de personnes et de marchandises cntre un point d'origine et

un point dec .destination. situés. sur le terrilojire..national.-

Les dispositions de la présente loi sappliquent sans préjudice
des obligations découlant du (raité¢ instituant la Communauté
économiqite curopcenne et des autres textes ct accords inter-
nationaux réguliérement cntrés en vigueur.

Les dispositions des chapitres I et IV du titre I'* de la pré
scnte loi s"appliquent aux transports de marchandises par
canalisation. Toutefois, ces dispositions ne s'appliquent pas aux
in{rastructures. équipcments. matéricls et technologies intéres-
sant le transport de gaz régi par 1a loi n~ 46-628 du 8 avril 1946
sur la nationalisation de I'¢lectricite ¢t du garz

Arl. 45. — Sous ré¢scrve des dispositions légisiatives qui lTeur
sont propres, la présente loi s'applique aux départements doutre-
nicr, a l'exception du chapitre V du titre II.

Art. 46. — Ladaptation des dispositions de ['articie 7, du
chapitre IV du tilre I"* ct des chapitres I et IIT du titre II
dc lu présente loi a la région dlle-de-France f{cra l'objet de
dispositions législatives spéciales.

Art. 47. — L’adaptation des dispositions de la présente loi
au cas des remontées mécaniques fera labjet de dispositions
léyislatives spéciales dans le cadre de la loi d'orientation de la
polilique de !a montagne.

Arl. 48. — Pur dérogation a larticle 44 ci-dexsus, sont consi-
dérées comme transpocls intéricurs pour I'application de la
présente loi aux transpocts maritimes, les navigations réser-
vées telles que deéfinies uux articles 237-1 et 2581 du code des
douunes.

Pour les inmarins exercant les navigalions visces a4 [‘alinca
précédent, les régles relatives wux conditions, 2 lu durée et a
la sécurite du travail demeurent définies par le code du travail
macitime e la lot n7 67483 du 20 mai 1967 sur la sasuvegarde
de lu vie humaine en mer ¢t la séeurtte o hard des navires
ainst uc les textes pos pour leur application

[.ex allributions consaltatives  dévolues par lu présente ol
it conseil ptional des transparts sonl. pour le transpoct mari
tiwic, exereces par ic consctl supericur de la murine marchunde,
cn laison avee le conscil national des transports.

Lo textes drapplication da chapitve 17 du titre 170 de a pre-
sente loi, lorsquiils concernent le transport macitime, sonl pris
aprés cansultation du conscil sapcricur de la marine marchande.
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Art. 49. — Sont abrogées toutes dispositions contraires 3 la
présente loi, en tant qu'elles concernent le transport intérieur,
notamment :

— le titre I et le chapitre II du titre II du décret du
12 novembre 1938 rclatif & la coordination du transport et au
statut des batellers ;

— les articles 19 A 24 de la lol du 22 mars 1941 sur l'explof-
tation réglementée des voics navigables et la coordination des
transports par fer et par navigation intérieurc;

— l'article 72 de la loi n* 46854 du 27 avril 1846 portant
ouverture et annulation de crédits pour l'exercicc 1848 ;

— les articles 1" 4 4 et 9 & 12 de la lol n" 47-1684 du 3 sep-
tembre 1947 rétablissant et réglementant le Conscil supérieur

des transports;
— les articles 5, 8, 7 et 8 de la loi n" 49874 du 5 juillet 1849

relative & diverses dispositions d'ordre économique et financier ;

‘— Tarticle 80 de 12 loi n* 50-928 du 8 aoft 1950 relative aux
dépenses de fonctionnement des scrvices civils pour I'exer-
cice 1950 et & diverses dispositions d'ordre financier ;

— ics articles 22, 23, 24 et 28 de la loi de finances (n~ 52-401
du 14 avril 1952) pour l'exercice 1952 :

— l'article 7 de la loi n® 79-475 du 19 fuin 1979 relative
aux transports publics d'intérét local.

Ces abrogations prendront effet i3 mesure qu'entreront en
vigueur les dispositions qui leur sont substituées.

La présente loi sera exécutée comme loi de I'Etat.
Fait & Paris, le 30 décembre 1982.
FRANCOIS MITTERRAND.

Par le Président de la République:

Le Premier ministre,
PIERRE MAUROY.
Le ministre d’Etat,

ministre de lUintérieur et de la décentralisation, | =

. GASTON DEFFERKE.
Le ministre d'Etat, ministre du conunerce extérieur,
MICHEL JOBFERT.

Le ministre d'Etat, ministre des transports,
CHARLES FITERMAN.

Le m.nistre d'Etat, ministre du Plan
et de*l'amcénagement du territoire,
MICHEL ROCARD.
Le ministre d’Etat,
nunistre de la recherche et de l'industrie,
JEAN-PIERRE CHEVENEMENT.

Le ministre des affcires sociales
et de la solidarité nationale,
PIETRE BEREGOVOY.
Le garde des scean -. niinistre de la justice,
ROLERT BADINTEK.

Le wunistre déléqué auprés du mimstre des relations
extéricures, churgc des aflfuires européenues,
ANDIE CHANDEIINACOR.
Le muiustre de ["écononic et des finances,
JACQUFES DELOKS.

Le muinistre deéléigqué aupres du ministre de Uéconomie
et des [inances, chargé die budget,
LAURENT FARIUS.

Le wninistre de l'éducation nationale,
ALAIN SAVAIY.

Le ministre délégué aux affaires socinles,
charge dic {ravail,
JEAN AUNMOUX.
Le winistre dn tewmps libre,
ANDICE HENIY.

Le nuavistre de UCwurbanisine et dic logeme...,
HOGER QU.LLIOT.
le ministre de la mer,
LOUIS LE PSNSEC.
Le ministre de lu consommation,
CATHEKINE LALUMIFKE.

DECRETS, ARRETES EI CIRCULAIRES

MINISTERE DES TRANSPORTS

) Décret portant nomination
du président du consell d'administration d‘Aéroport de Parls.

Le Président de la République,

Sur le rapport du Premicr ministre et du minlstre d'Etat,
ministre des transports,

Vu le code de l'aviation civile, et notamment les articles L. 251-1,
L. 252-1, R. 252-1 et R. 2528 ; )

. Vu le décret du 30 décembre 1982 portzant nomination des
membres du conseil d'administration d*Aérovort dc Paris;

Le conseil des ministres entendu,

Décréte :

Art. 1* — M. Pierre Marion est nommé président du consell
d’administration d'Aéroport de Paris.

Son mandat expirera le 31 décembre 1885.

Art. 2 — Le Premler ministre et le minlstre d'FEtat, ministire des
transports, sont chargés, chacun en ce qui le concerne, de
Pexécution du présent décret, qui sera publié au Journal officiel
de la République frangaise.

Fait a Parls, le 30 décembre 1982.

FRANGCOIS MITTEZRRAND.
Par le Président de I1a République :

Le Premizr ministre,
PIERRE MAUROY.

S CHANLES "FITURNAN:

MINISTERE DES AFFAIRES SOCIALES
Ef DE LA SOLIDARITE NATIONALE

Décret n~ 821154 du 30 décembre 1982 relatif au régime
d‘assurance vieillesse complémentaire des médacins.

Le Premier ministre,

Sur le rapport du ministre des affaires sociales ot de la
solidarité nationale et du ministre délégué auprés dw ministre
de I'économic et des finances, chatgé du budget,

Vu le livre VIIL titre 'Y, du code de la sécurité sociale, et
notamment l'article I..638

Vu le décret o 49079 du 22 avril 1049 relatif au régime
d'assurance vicillesse complémentaire des médazins. ¢l notam-
ment lacticle 5

Vu les délibérations du conscil dadministeation de la section
professiannelle des médecins dite Caisse autonome de reteaile
des medecins francais en date du 25 aviil 1962 ot du 22 novem-
bre 1982 ;

Vu la demande du conseil d'administration de la caisse natio-
nale dussurance vicilleise <les professions libérales,

Décréte :

Art. 10 — Llarticle 2 du déeret du 22 avril 1949 susvisé est
remplace par les dispositions suivantes :

Article 2.

La colsation est composée de deux parts :

Une part furfaitaire ;

Ung part propaortionaclle assise sur {a partie du revenu pro-
fessionnel et provenant de lactivité médicale lihérale comprise
entre un minimam ot un maximum {ixés dans ica conditions
prévues par les statuls mentionnés & article S.

Le montant de la part forfaitaire ot le laux de la part pro-
pertioanelle sont fixés par déeret rendu sur le ranport du
ministre chargé de la sécurité sociale et du ministre chargé
du Ludpet, sur propasition du conscil d’administration de la
section professivnnelle des médecins.
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ANNEXE 4

COMMENTAIRE

Cette annexe est constituée du texte intégral du Reglement
(CEE) N° 3577/92 du Conseil du 7 Décembre 1992 concernant
I'application du principe de la libre circulation des services aux
transports maritimes a lintérieur des Etats membres (cabotage
maritime).

L'article 5 nous parait particulierement important, car il
illustre la force contraignante de ce reglement. En effet, cet

~rarticle permet—d un Etat ‘membre “dont “le marché intérieur des T T

transports est "gravement" perturbé par la libéralisation du
cabotage, de demander a la Commission de bénéficier de mesures
d'exclusion de la zone concernée du champs d'application du
reglement, la durée d'une telle exclusion n'excédant
pas douze mois. Donc, en dehors du cas de la Grece, qui est
"exclue du champs d'application du reglement pour des raisons de
cohésion socio-économique", tout Etat membre, donc la France, ne
disposera au maximum que de douze mois a partir du Oij701/1999,
a condition que la commission statue dans ce sens, pour tenter de
donner a sa flotte les moyens de résister a la concurrence
communautaire.

C'est pourquoi les arguments en faveur d'une intervention
publique immeédiate destinée a protéger le marché francais ne sont
pas dénués de fondement, méme si cette intervention est
critiguable dans les modalites de son financement.

¢
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REGLEMENT (CEE) N- 3577/92 DU CONSEIL
du 7 décembre 1992

concernant l'application du principe de la libre circulation des services aux
transports maritimes a l'intérieur des Etats membres (cabotage maritime)

LE CONSEIL DES COMMUNAUTES EUROPEENNES,

vu le traité instituant la Communauté économique euro-
péenne, et notamment son article 84 paragraphe 2,

vu la proposition modifiée de la Commission ('),
vu les avis du Parlement européen (3),
vu l'avis du Comité économique et social (),

considérant que, le 12 juin 1992, le Parlement européen a
adopté sa résolution sur la libéralisation du cabotage mari-
time et les conséquences économiques et sociales ;

considérant que, selon I'article 61 du traité, la libre circu-
lation des services en mauére de transports mariuimes est
régie par les dispositions du titre relauf aux transports ;

considérant que I'abolition des restriciions 2 la prestation
des services de transport maritime a l'intéreur des Eracs
membres est nccessaxrc a la crAauon du mﬂrche intérieur ;
“que' le marché intérieur ‘comporte ‘un espace dans lcqucl'
la libre circulation des marchandises, des personnes, des
serivces et des capitaux est assurée ;

considérant que, de ce fait, la libre prestation des services
devrait s'appliquer aux transports maritimes 2 l'intérieur
des Erats membres ;

considérant que les bénéficiaires de cetie liberté devraient’

étre des armateurs communauaires exploitant des ravires
immatriculés dans un Etat membre et bauant paviilon de
cet Etat membre, que ce dernier ait ou non un littoral ;

considérant que cette liberté sera étendue aux navires
¢galement immatriculés dans le registre Euros des que ce
registre aura €té approuvé ;

considérant que, en vue d'éviter une distorsion de la
concurrence, les armateurs communautaires bénéficiant
de la libre prestation des services de cabotage devraient
cemplir toutes les conditions requises pour pratiquer le
cabotage dans |'Etat membre dans lequel leurs navires
sont tmmatriculés ; que les armateurs communautaires
exploitant des navires immatriculés dans un Etat membre
qui n'ont pas le droit de pratquer le cabotage dans cet
Etwat devratent néanmoins bénéficier du présent réglement
au cours d'une période transitoire ;

censidérant que la mise en cuvre de ceute liberte devrait
2tre progressive €t ne pas suvre  nécessairement  un
modele uniforme pour tous les services concarnes, COmpre
tenu de la nature de certains services specitiques et de

73 du 19 3. 1991, p. 27
295 du 16. 11. 1990, n. 687. Avis readu le 20 no-
1992 (non encore paru au Journai otticiel).

56 du 7. 5. 1990, p. 70.

(‘)}OnC
(3 JO n* C
vembre
OnC

()

I'étendue des efforts que certaines économies de la
Communauté présentant des différences de développe-
ment devront supporter ;

considérant que l'introduction de la notion de service
public, assortie de certains droits et obligations pour les
armateurs concernés, peut se justifier afin d'assurer la
suffisance des services de transport régulier a destination
et en provenance d'iles ainsi qu'entre des iles, 3 condition
qu'il n'y ait aucune discrimination fondée sur la nationa-
lité ou la résidence ;

considérant qu'il conviendrait d'adopter des dispositions
afin que des mesures de sauvegarde puissent &tre prises en
ce qui concerne les marchés des transports maritimes
touchés par une perturbation grave ou en cas d'urgence;
que, a cet effet, il y aurait lieu d'introduire des procédures
appropriées de prise de décision ;

considérant que, en vue de la nécessité d'assurer le bon
fonctionnement du marché intérieur et en vue des adapta-

wtions éventuelles & téaliser & la lumiere ‘de Texpérience, ta

Commission devrait présenter un rapport sur la mise en
ceuvre du présent réglement et présenter, le cas échéant,
des propositions supplémentaires,

A ARRETE LE PRESENT REGLEMENT:

Article premier

1A pariir du [ janvier 1993, la libre prestation des
services de transport maritime a lintérieur d'un Erac
membre (cabotage maritime) s'applique aux armateurs
communautaires exploitant des navires immatriculés dans
un Etat membre et batant pavillon de cet Etat membre,
sous réserve que ces navires remplissent toutes les condi-
tions requises pour étre admis au cabotage dans cet Erat
membre, v compris les navires immatriculés dans le
registre Euros des que ce registre aura été approuvé par le
Conseil.

2. Par dérogation,
paragraphe 1 prevovant que les navires doivent rempiir

'application de la disposition du

toutes les conditions requises pour étre admis au cabotage
dans I'Etat membre ou ils sont immatriculés a cerie date
est temporairement suspendue jusquau 31 décembre
1
!

ca

Article 2

Aux fins du present reglement, on entend par:

I} - services de transport maritime a I'intérieur d'un Z:ac
membre (cabotage mariume) - : les services normaie-
ment fournis contre rémunération et Comprenant
notamment :

s
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2)

a) « le cabotage continental » : le transport par mer de
passagers ou de marchandises entre des ports situés
sur la partie continentale ou sur le territoire prin-
cipal d'un seul et méme Etat membre sans escale
dans des iles;

b) «les services d'approvisionnement off shores: le
transport par mer de passagers ou de marchandises
entre tout port d’'un Etat membre et les installations
ou structures situées sur le plateau continental de
cet Etat membre;

c) «le cabotage avec les iles » : le transport par mer de
passagers ou de marchandises entre :

— des ports situés sur la partie continentale et sur
une ou plusieurs des iles d’un seul et méme Erar
membre,

— des ports situés sur les iles d’'un seul et méme
Etat membre ;

Ceuta et Melilla sont traitées de la méme maniére
que les ports des iles;

<armateurs communautaires » :

a) les ressortissants d'un Etat membre établis dans un

"Etat' ‘miembré conférmémient 3 13" législatiod dé&”

celui-ci et exergant des activités de transport mari-
time ;

b) les compagnies de navigation établies conformé-
ment 3 la législation d’'un Etat membre, dont le
principal établissement est situé dans un Erat
membre et dont le contrdle effectf est exercé dans
cet Etat membre

ou

c) les ressortissants d’'un  Etat membre établis en
dehors de la Communauté ou les compagnies de
navigation établies en dehors de la Communauté et
contrélées par des ressortissants d'un Etat membre,
si leurs navires sont immatriculés dans un Etat
membre et battent pavillon de cet Erat membre
conformément a sa législation;

« contrat de service public »: un contrat conclu entre
les autorités compétentes d’'un Etat membre et un
armateur communautaire dans le but de fournir au
public des services de transport suffisants.

Un contrat de service public peut en particulier porter
sur:

— des services de transport répondant & des normes
fixées de continuité, de régularité, de capacité et de
qualite,

— des services de transport complémentaires,

— des services de transport 2 des prix et des condi-
tions déterminés, notamment pour certaines cate-
gories de vovageurs ou pour certaines liaisons,

— des adaprations des services aux besoins effecufs ;

< obligations de service public »: les obligations que,
s'il considérait son propre intérét commercial, I'arma-
leur communautaire en question n'assumerait pas ou

) . A .
nassumerait pas dans la méme mesure ni dans les
mémes conditions ;

5) « perturbation grave du marché intérieur des trans-
ports » : I'apparition sur le marché de problémes spéci-
fiques a ce marché:

— de nature 3 entrainer un excédent grave, suscep-
tible de persister, de loffre par rapport i la
demande,

— dus aux activités de cabotage maritime ou aggravés
par celles-c1

et

— impliquant une menace sérieuse pour l’équilibre
financier et la survie d’'un nombre important d'ar-
mateurs communautaires,

a condition que les prévisions 3 court et 3 moyen
terme sur le marché considéré n’indiquent pas d'amé-
liorations substantielles et durables.

Article 3

1. Pour les navires pratiquant le cabotage continental et
les navires de croisiére, toutes les questions relatives 23

“I'équipage relévent-de-la responsabilité "de I'Ftat'dans -

lequel le navire est immatriculé (Etat du pavillon), 2 I'ex-
ception des navires jaugeant moins de 650 tonnes brutes
qui peuvent se voir appliquer les conditions de I'Etar d’ac-
cuetl.

2. Pour les navires pratiquant le cabotage avec les iles,
toutes les questions relatives a 1'équipage relevent d= la
responsabilité de I'Etat dans lequel le navire effectue un
service de transport maritime (Etat d'accueil).

3. Toutefois, pour les navires de transport de marchan-
dises jaugeant plus de 650 tonnes brutes et pra[iquan[ le
cabotage avec les iles, lorsque le_voyage concerné suit ou
précede un vovage a destination- d’un autre Etat ou a
partic d'un autre Etar, toutes les questions relatives 2
I'équipage reléveront. & partir du 1% janvier 1999, de la
responsabilité de I'Etat dans lequel le navire est immatri-
culé (Etat du pavillon).

4. La Commission consacre un exarnen approfondi aux
conséquences économiques et sociales de la libéralisation
du cabotage avec les iles et présente un rapport au
Conseil avant le | janvier 1997 au plus tard.

Sur la base de ce rapport, la Commission presente au
Conseil une proposition qui peut préveir des adaptations
des dispositions prévues aux paragraphes 2 et 3 concer-
nant la nationalité de I'équipage, afin que le régime deri-
nitf soit approuvé par le Conseil en temps utile et avant

le 17 janvier 1999.

Article

. Un Erat membre peut conclure des contrats de
service publxc avec des compagnies de navigation qui
participent 1 des services réguliers & destination et en
provenance d'iles ainsi qu'entre des fles ou leur 1mposer
des obligations de service public en tant que condition 2
la prestation de services de cabotage.

é
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Lorsqu'un Etat membre conclut des contrats de service
public ou impose des obligations de service public, il le
fait sur une base non discriminatoire a ['égard de tous les
armateurs communautaires.

2. S'ils imposent des obligations de service public, les
Etats membres s’en tiennent i des exigences concernant
les ports a desservir, la régularité, la continuité, la
fréquence, la capacité a prester le service, les tarifs prati-
qués et I'équipage du navire.

Toute compensation due, le cas échéant, en contrepartie
d’obligations de service public doit étre versée a tous les
armateurs communautaires.

3. Les contrats de service public existants peuvent
rester en vigueur jusqu'i leur date d’expiration.

Article 5

1. En cas de perturbation grave du marché intérieur
des transports due a la libéralisation du cabotage, un Etat
membre peut demander & la Commission d'adopter des
mesures de sauvegarde.

~Aprés. avoir .consulté..les autres - Etats ..membres, a. . -

Commission statue, le cas échéant, sur les mesures de
sauvegarde nécessaires dans un délai de trente jours ouvra-
bles a compter de la réception de la demande correspon-
dante d’'un Etat membre. Ces mesures peuvent comporter
'exclusion temporaire de la zone concernée du champ
d’application du présent réglement, la durée d'une telle
exclusion n’excédant pas douze mois.

La Commission communique au Conseil et aux Etass
membres toute décision qu'ellz prend concernant des
mesures de sauvegarde.

Si, a lissue d'une période de trente jours ouvrables, la
Commission n'a pris aucune décision sur cette question,
'Etat membre concerné est en droit dappliquer les
mesures demandées jusqua ce que la Commission ai:
statue.

Cependant, en cas d'urgence, les Eiats membres peuvent
adopter unilatéralement les mesures provisoires appro-
priées, qui peuvent rester en vigueur pendant une période
maximale de trois mois. Dans un tel cas, iis doivent
informer immédiatement la Commission dz ['adoption dc
telles mesures. La Commission pecut abroger les mesures
ou les confirmer avec ou sans modification jusqu'a ce
qu'elle prenne sa décision deéfinitive confermément au
deuxieme alinea.

s T TR T T el -~y
2 La Commission poeul equicment adunior dos o

de sauvegarde de sa propre iniuative, anfes avoir consule

les Ezats membres.

Article 6

1. Par dérogation. les services maritimes suivants effec-
tués dans la Méditerranée et le long de la céte de I'Es-
pagne, du Portugal et de la France sont temporairement
exemptés de |'application du présent reglementc:

— les croisiéres, jusqu'au 1 janvier 1995,

— le transport de marchandises stratégiques (pétrole,
produits pétroliers et eau potable), jusquau 1+ janvier
1997,

— les services effectués par des navires jaugeant moins de
650 tonnes brutes, jusqu'au 1< janvier 1998,

— les services réguliers de transport de passagers et de
transport par transbordeur, jusqu’au 1* janvier 1999.

2. Par dérogation, le cabotage avec les iles de la Médi-
terranée et le cabotage concernant les archipels des Cana-
ries, des Agores et de Madere, ainsi que Ceuta et Melilla,
les iles frangaises le long de la cdte atlantique et les
départements frangais d'outre-mer sont temporairement
exemptés de l'application du présent réglement jusqu'au
1 janvier 1999.

3. Pour des raisons de cohésion socio-économique. la
dérogation visée au paragraphe 2 est prorogée, en ce qui
concerne la Gréce, jusquau 1 janvier 2004 pour les
services réguliers de transport de passagers et de transport
par transbordeur, ainsi que pour les services effectués par
des navires jaugeant moins de 650 tonnes brutes.

Article 7

L'articie 62 du traité est applicable aux questions
couvertes par le présent reglement.

Arricie

Sans prejudice des dispositicas du iralte concsrnant le
droit d'établissement et de celles du present reglement
une personne assurant un service de transport maritime
peut. a cette fin, exercer son activité i ttre temporaire
dans I'Etat membre dans lequel le service est assuré aux
mémes conditions que celles cui sont impoeséas par cet
Ewai a ses propres ressortissanis.

Article 9

Avant dadopter les dispositions législatives. régiemen-
taires ou adminisiratives en appiicaton du present regic-
meni les Erts membres consultent la Commission. [Is
Uinforment de toute mesure ainsi adoptee.

Article 17

Avant deo i mavier 15950 cus ous et CUUX ani i
cmmission presente au Conscil un rApPOr: sof apsidas
uor du present reglement ainst que. e cas ceéant. toute

siopositicn necessaire.

Article i1

¥
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Le présent réglement est obligatoire dans tous ses éléments et directement applicable dans
tout Etat membre.

Fait a Bruxelles, le 7 décembre 1992.

Par le Conseil
Le président
J. MacGREGOR

G~
[Exe)
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