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INTRODUCTION

Le débat public global Fos Berre Provence vise a interroger
I’'opportunité de la vocation industrielle souhaitée par I'Etat pour ce
territoire. Dans ce cadre, des projets de développement et
d’amélioration des infrastructures portuaires du Grand Port Maritime
de Marseille (GPMM) sont également mis en débat, en tant que
« projets supports » aux projets industriels liés a la décarbonation qui
sont principalement visés par le débat public.

Dans ce contexte particulier, nous, opérateurs fluviaux, avons souhaité
faire valoir notre position commune, considérant que I'opportunité et
les enjeux des projets portuaires dépassent largement la seule
vocation industrielle du territoire Fos Berre Provence et peuvent avoir
des effets majeurs pour I’'ensemble du territoire desservi par le réseau
v.digonnet@aroupecombronde.com fluvial, depuis la Zone Industrialo-Portuaire de Fos-sur-Mer.
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Fos, entrée sud d’un large territoire fluvial

L'axe MerRS (Méditerranée-Rhéne- Sadne), dont Fos-sur-Mer constitue la porte
d’entrée Sud, est composé d’un réseau de ports fluviaux qui manutentionnent
aujourd’hui plus de 100 millions de tonnes de marchandises conteneurisées par an.
Ces marchandises arrivent sur le territoire frangais en provenance d’Asie et d’autres
parties du monde, par navires maritimes, et sont manutentionnées par les
opérateurs portuaires Seayard et Eurofos, situés sur le terminal Graveleau de Fos-
sur-Mer. Ces opérateurs assurent le transbordement des marchandises maritimes
sur des barges fluviales qui rejoignent le Rhéne via le canal de navigation connecté a
la Zone Industrialo-Portuaire de Fos (ZIP).

La ZIP constitue donc une porte d’entrée stratégique pour des millions de tonnes de
marchandises consommées sur le territoire francais et que les opérateurs de
logistique fluviale acheminent a I'intérieur des territoires terrestres, évitant ainsi la
circulation de milliers de poids-lourds sur les routes du territoire local et au-dela.

Dans une logique de décarbonation de I'ensemble de nos usages, au-dela des
activités industrielles, la ZIP joue donc un réle déterminant, aujourd’hui largement
sous-exploité.
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Les limites actuelles des terminaux portuaires en matiére de
report modal vers le trafic fluvial

En 2024, la part modale de la logistique fluviale dans la logistique terrestre assurée
depuis les terminaux conteneurs maritimes de Fos-sur-Mer était de 6%,
comparativement a l'axe Seine (11% depuis Le Havre), I'axe Nord (6% depuis
Dunkerque), ou la zone ARA (environ 35% pour Anvers et Rotterdam). Si les volumes
manutentionnées vers les barges fluviales entre 2010 et 2024 ont augmenté de 4%,
la part modale a quant a elle diminué, la route continuant de représenter environ
80% des flux, et ce alors que la navigation fluviale du Rhone pourrait tripler avec
I'infrastructure actuelle. Cette trajectoire semble donc tres éloignée des objectifs de
report modal du Pacte Vert fixés par la France, visant a atteindre +25% en 2030 et
+50% en 2050.

Le développement du trafic fluvial est en particulier confronté actuellement a un
plafond technique lié aux capacités d’accueil des barges fluviales en bord a quai des
terminaux conteneurs de Fos, de fagon simultanée avec les navires maritimes.
D’autres freins au développement du trafic fluvial existent également, qu’il semble
nécessaire de lever parallelement pour profiter pleinement du potentiel
d’aménagement fluvial de Fos 3XL, comme par exemple la facturation de la
manutention des barges par les terminaux aux opérateurs fluviaux (tandis que la
manutention des trains et des camions est mutualisée dans les THC par les
compagnies maritimes), ou encore I'absence d’outil informatique de rendez-vous et
de gestion des escales fluviales partagé entre terminaux et opérateurs fluviaux.

La taille et la configuration actuelles des terminaux ne permet donc pas d’optimiser
I'accueil et la manutention des barges fluviales et donc d’en augmenter la cadence.
Méme si les ports fluviaux de I’hinterland sont en capacité d’accueillir davantage de
marchandises conteneurisées, c’est bien a la porte d’entrée sud du Rhone que les
capacités de traitement et de transbordement des marchandises ne permettent pas
de recourir davantage au report modal vers le fleuve.

Il apparait donc urgent de moderniser les infrastructures portuaires du terminal
Graveleau pour optimiser et augmenter I'accueil simultané des barges fluviales et des
navires maritimes.

Le projet 3XL, une réponse technique a des enjeux hautement
stratégiques

Le projet 3XL, porté par le GPMM et intégré au débat public global Fos Berre
Provence, est une réponse technique satisfaisante face aux enjeux de congestion des
barges que connaissent les opérateurs fluviaux.



En prévoyant une extension de 450 metres de quais exploitables en continuité des
terminaux actuels de Seayard et Eurofos, le GPMM pourrait permettre I'accueil, en
simultané, des barges fluviales et des navires maritimes. L'approfondissement de la
darse au niveau du nouveau bord a quai créé garantirait la mise en sécurité de
I'ensemble des circulations maritimes dans la darse 2, qu’il s’agisse des barges
fluviales qui seraient manutentionnées pour repartir vers le canal de navigation vers
le Rhone, ou bien des porte-conteneurs maritimes qui seraient recus a quai avant de
repartir de la darse.

Entre Projet Draguage existant
oet-oCM" o dapprofondissement , -175CM"

oS
de-10 a4-17.5CM"
PC 24 000 EVP PC 24 000 EVP PC 24 000 EVP
RORO 270X33 m 4 400X62m 400X62 m 400X62 m
essss >
.

Terminal
Fos 2XL Nord
52 ha

4;@;;5 co6tes marines
Plan d’‘aménagement de la darse 2 dans le cadre du projet 3XL (Source : GPMM,
Dossier du maitre d’ouvrage du projet 3XL)

CONCLUSION

En conclusion, les opérateurs fluviaux que nous représentons au travers de ce cahier
d’acteurs estiment que le projet 3XL porté par le GPMM constitue une réponse
favorable, voire urgente, aux objectifs de développement du trafic fluvial des
marchandises conteneurisées sur |’axe MeRS.

Le développement du trafic fluvial, par sa capacité a constituer une alternative
efficace et massifiée au transport de marchandises par la route, fortement émettrices
de gaz a effets de serre, représente également une formidable opportunité pour la
décarbonation de I'ensemble de nos activités, bien au-dela des seules activités
industrielles.

Nous espérons ainsi voir ce projet se réaliser dans les meilleurs délais et dans les

meilleures conditions et nous resterons vigilants quant aux modalités techniques et
commerciales de sa mise en ceuvre.
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