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Avis sur le Projet Stratégique 2015-2020 Ports dealfis/Haropa

Remarques préalables
lle de France Environnement (IDFE) s’est prononeéemai 2013 sur le schéma des services
portuaires d’lle de France. Elle a également reméda 20 mai 2014 I’Agence Algoe, cabinet conseil
missionné par HAROPA-Ports de Paris pour I'assidégs la rédaction de son projet stratégique.
Ainsi, notre Union a souligné que:

- elle était favorable au développement du trartsiorial sur 'Axe Seine s'il permettait de
réduire le transport routier longue distance ;

- il était indispensable de développer le transfemé de maniére concomitante a celui du
transport fluvial afin d’avoir des plates-formesltimodales ;

- il fallait adapter et développer les infrastruetiexistantes avant d’en créer d’autres ;

- des secteurs pressentis pour y développer das étient trés riches en biodiversité et
devaient faire I'objet d’études environnementaleggsées ;

- 'analyse économique du besoin ne semblait psezaitayée.
Toutes ces remarques s’appliquent au Projet Stratégue 2015-2020 Ports de Paris/Haropa.

Remarques d’ordre général

Le développement du transport fluvial en Seine est-un leurre ?
Entre 1970 et 2010, le transport fluvial de marclss en France a chuté de plus de 40 % en raison
des évolutions structurelles de I'économie : dédes industries lourdes traditionnelles et des
transports de pondéreux. Si le transport en Sése Iégérement amélioré entre 1995 et 2010, ihn'e
est pas de méme au niveau du port maritime d’erttads I'hinterland. Le Havre n’arrive plus a
concurrencer les ports d’Europe du Nord: Zeebrugeyers, Rotterdam, Bréme, Hambourg. En
termes de transport d’équivalents 20 pieds (E\@Ppdrt de marché européen du Havre est passée de
7,7 % en 2002 a 5,5 % en 2011 alors que ses cemtsici-dessus doublaient tous quasiment leur part
de marché (sources: DREAL et CESER Haute Norman@iefte chute des entrées au Havre, si elle
n'est pas enrayeée, pourrait jouer un réle néfasteise redynamisation du transport en Seine.

Le canal Seine-Nord est-il un « serpent de mer » ?
Le concept d’une liaison par voie d’eau entre |lm&et le Nord de la France date di™&iecle.
Depuis, les différentes études menées ont tougdgren retard sur le développement capacitaire des
moyens de transports, les péniches, et ont deitcétéareprises plusieurs fois. En outre, la deeié
étude présentée en 2008 a été refusée en janvi8rgzd M. Cuvillier, ministre des transports, qui a
déclaré : d.e colt du canal a été sous-évalué, les recetiegté surestimees et le financement était
tout simplement inatteignable. Il propose de refaire un nouveau projet en fiati le tracé et
I'architecture du Canal, puis de demander le fieament d’un tiers par I'Union Européenne. Le retard
accumulé, pour le réaliser, alors que Le Havregm@dt des avantages sur ses concurrents en termes
de tirant d’eau lui permettant de recevoir des s porte-conteneurs, pourra difficilement étre
comblé d’autant que ses concurrents recreuserd fgants. Aussi les dates d’achévement du canal
inscrites dans le projet HAROPA sont peu fiables.
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La concurrence acharnée de la route peut-elle étmontrecarrée par la voie d’'eau ?
Des cas concrets de terrain (coml@ecas de la mise en place du transport fluvialontdir-
Nantes »)montre que les transporteurs routiers s’entenplemt « casser les prix » et ainsi freiner le
développement du transport fluvial. Par ailleur$e €00t des carburants liquides continue d’étresa
bas qu’en cette fin d’'année 2014, c’'est a la ®iBdt ferroviaire et le fret fluvial qui en patit car la
part de I'énergie dans ces types de transport piestplus faible que pour le transport routier.

Remarques ciblées

* Sur la tenue de la consultation

Lors de notre rencontre de I'agence Algoe, IDFEitawas I'accent sur la nécessité d'une bonne
communication sur cette consultation, en raisommatent de sa durée trés courte d’'un mois. IDFE
regrette donc que cette consultation ait été placéeartie sur la période des fétes de fin d’anruée
moment n’est pas trés propice au recueil des avis.

* Sur une appréciation convaincante de I'évolutiordes trafics

L'évolution des trafics (plutbt & la baisse) egliqquée au chapitre 1.2, mais il n’y a aucune irtthca
sur la situation actuelle en termes de trafic ppport aux capacités des installations.

Or il est écrit dans le chapitre 3.1.Z:Etendre l'offre portuaire pour répondre a la ¢ainte
capacitaire. Afin d’'accompagner le développemennémique, dans la perspective d’'une ouverture
du Canal Seine Nord Europe a horizon 2023, et mwvenir le « créateur de valeur » que le Port
ambitionne d’étre, une stratégie de développementl’affre fonciere et immobiliere doit étre
déployée. »Avant méme que des données soient indiquées surdfics futurs, le chapitre 3.1.2.
expose déja les extensions des capacités portuaires

IDFE regrette que le eéhapitre 3.2.1 le développement des trafice»démontre pagrécisément la
nécessité de ces extensions : il n'y a que quelimaésations vagues sur les trafics futurs, et pmut
méme avoir des doutes sur leurs croissances, satifre pour la filiere logistique.

* Sur le foncier nécessaire

Dans le chapitre 3.1.1, IDFE a noté la mobilisapossible de friches : elle y est favorable.

Au chapitre 3.2.3, IDFE a également noté quiee«Port va rapidement perdre les trafics fluviaigs|
aux énergies fossiles (fuel et charbon sur lessside Porcheville et Vitry).»ll y aura donc
potentiellement des espaces portuaires qui volittéser : cette évolution a t'elle été prise en poan?

* Sur le développement concomittant des dessertesyfoviaires

Le nécessaire partenariat avec RFF, cité & plssieyrises dans le document (pages 39, 42...), doit
étre concrétisé : IDFE a participé au débat puBl8BMO fin 2014 et a pu constater le manque
d’'investissement de RFF sur ce projet...

* Sur I'impact du Canal Seine Nord

Page 30 a propos des céréalel:(fe port de Parisgst également relié par la voie d’eau a Anvers et
Gand, qui constituent d’autres points de sol@m concurrence avec Rouetdnt la capacité est
appelée a augmenter via le Canal Seine Nord Eurspe.

Il est donc clair que la situation actuelle ne petrpas d'absorber le trafic fluvial qui serait géngar

le Canal Seine Nord. Cependant, il est égalememiadre que le Canal Seine-Nord, au lieu d’avoir
un impact positif, ait un impact négatif sur lestp du Havre et de Rouen, mais peut étre aussi cel
de Paris.

* Sur les relais de croissance

Le chapitre 3.2.3 repose principalement sur unamaagation des tarifs et des taxes, ce mpls
semble un peu réducteur sur I'impact économiqughaitable, du projet.

Parmi les activités nouvelles :

- le port producteur d’énergie photovoltaique nestene fonction trés marginale ; par contre,
les espaces portuaires pourraient étre des lidmpldntation de centrales de méthanisation dont les
matériaux seraient transportés par voie fluviale.

- concernant le Tourisme et I'événementiel, IDF&uamal a en apprécier le potentiel, dans la mesure

ou les structures existantes sont pour la plupant adaptées a ce type d'usage. Ce ne pourra étre
gu’'une évolution a longue échéance, et I'habillageistique et a haute valeur environnementale ne

cache pas un projet de développement sans linmitel@ffaire face a la concurrence mondiale.
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En outre, IDFE demande a HAROPA d'étre précis gllieixe sur la pérennité des nouveaux ports
créés, notamment sur les reconversions prévuesraes d'activités aprés les phases de creusement et
de construction du port.

Enfin, elle souligne qu’une trop grande diversifica d’activités peut amener une baisse de qudlité

« cceur de métier » de Ports de Paris.

* Sur les dépenses environnementales

Dans le chapitre 2.2.3, IDFE s’interroge sur ldation des dépenses environnementales d’une année
a l'autre, de I'ordre de 10000 K€ en 2009 et 201t@ins de 8000 K€ en 2011 et 2013.

Autres remarques

* Dans le chapitre 2.1.2, page 17, il serait saalhée de respecter I'appellation du PREDEC, quleest
Plan Régional d’Elimination des Déchets de Chasitiet non le Plan régional d’évacuation des
déblais de chantier

* || est écrit au chapitre 1.4 que les ports de KRR tiennent une place de premier plan pour I'éolie
marin et terrestre et I'hydrolien : de quelle fagon

* Quelle est I'assurance du statut juridique dut Pd¥e peut-il, & plus ou moins long terme, devenir

une société privée avec une modification substietide ses objectifs prioritaires?

Conclusion :
IDFE, dans la continuité de ses positions antérieas, adhére au contenu de I'encadré en
fin de chapitre 1 du projet. Mais, compte tenu desemarques exposées ci-dessus, IDFE
constate que :
1-I'ensemble du projet correspond a la création deéseaux qui s’inscrit dans une
logique de développement et d’échanges toujours umportants ;
2-la logique économique du « toujours plus », qustructure le projet, ne va pas
dans le sens d'une adaptation salutaire pour la Bhéte en répondant a des
besoins locaux réels ;
3-un certain nombre des arguments avancés ne s@ds suffisamment étayés;
4-la période retenue pour la consultation et sa dée portent atteinte au principe
méme de celle-ci.
IDFE confirme néanmoins son attachement au dévelppment du transport fluvial et
souhaite un engagement politique, ferme et constanpour ce faire. Elle souhaite
continuer de travailler avec Ports de ParissHAROPApour I'établissement et le suivi
d'un projet stratégique, pour le développement écammique de notre région et son
impact sur la transition énergétique.

Fait le 7 janvier 2015

Pour le Conseil d’administration,

Dominique DUVAL
Présidente IDFE
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