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EXPOSE DES MOTIFS
MESDAMES, MESSIEURS

Le trafic maritime transmanche sous pavillon framgaune longue
histoire. On peut la faire remonter dés la naissase la SNCF qui, en
1938, hérita de six navires alors exploités suiglae Dieppe-New Haven.
La guerre va cependant interrompre cette activité ng reprendra que
progressivement a partir de 1945. L'étape la plignificative du
développement de ce marché interviendra en 1960 laveréation de la
compagnie Sealink controlée par la SNCF pour laquelle [Iactivité
d’'armement naval apparaissait alors solidementégandans ses missions
au point de figurer comme un établissement a patiere dans son
organigramme.

Pendant plus de trois décennies, le trafic a giobaht enregistré
une croissance de ses activités marquée par I'augtien régulieére du
trafic des passagers, y compris a vocation toqusti une activité
« dopée » par les ventes @uty freeauxquelles il sera mis un terme en
juillet 1999. Les traversées avec emports de védscparticuliers comme
les rotations de poids lourds connaitront égalemeatcroissance soutenue
avec un renforcement de l'offre caractérisée pamise en service de
ferries a double ponts a la fin des années soixdirtddans ce contexte de
marché favorable, une forte concurrence s'est liéstaD’abord entre les
ports, on citera par exemple Calais mais aussidgma et Dieppe, et avec
'émergence de nouveaux armements qui ont pratideg politiqgues
tarifaires et de services souvent agressives cocetaen été le cas du géant
britanniqueP&O.

Pour sa part, le port de Calais a réalisé dimpistaefforts
d’adaptationen augmentant trés sensiblement la capacité déesminal
par la construction de nouvelles passerelles ghadtes d’'accostage. Le
bien-fondé de cette modernisation au travers daptation des capacités
d’accueil n'est pas contestable. Elle représent@tws un atout majeur car
la ligne la plus courte du détroit est a partiiGigais.

L'ouverture du tunnel sous la Manche en mai 19%videmment
bouleversé toutes les données économiques desnkaisnaritimes
transmanchePour les passagers le train a grande vitésgestar s’est
traduit par des gains de temps pour lesquels urnie pie la clientéle était
préte a acquitter de sensibles suppléments deRwix: les automobiles et
les poids lourdslLe Shuttleet les navettes ont offert des solutions plus

réguliéres, flexibles et a moindres ruptures degd®m Tous les armements
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présents sur le marché transmanche ont subi un cde. P&O et la
compagnie suédois8tena, qui fusionneront en 1998, ont engagé une
guerre des prix et de la productivité a laquellexdcompagni&ealink
devenue a partir de 1990 ISNAT (Société nouvelle d'armement
transmanchepuis, en 1996SeaFrancenettement moins puissante que ses
concurrentes, était peu préparée. Les apports @talca sa filiale par la
SNCF et la difficulté a exprimer une stratégie relabnt sans doute
hypothéqué le devenir d’une activité dont la saaveg restait néanmoins
essentielle dans un contexte économique et sdffiallé.

L'actionnaire SNCF a aussi été victime d'une abfergui s'est
rapidement avérée illusoire. En créant la SNATSINCF qui détenait 51 %
du capital avait noué un partenariat agealink British Ferriesacheté par
Stenaqui a ainsi disposé de 49 % du capital.

Un peu plus d'un an apres l'ouverture du tunnelsslauManche,
Stenadénoncait cet accord pour engager une concurréocgale. A
compter du 1 janvier 1996, la SNAT rebaptiségeaFrancepoursuivra
seule son activité avec seulement deux petitseferrieSeaFrance Renoir
(ex-Céte d'Azuy et leSeaFrance Cézanrlex+iestd. La compagnie sera
méme contrainte de retirer de la ligne Nerd-Pas-de-Calaisfaute de
charge suffisante pour ce fréteur. En outre, ibléi@llu créer de toute piéce
une nouvelle entité a Douvres, les infrastructunéisées jusqu’alors
appartenant &tena

Ce rappel démontre q&eaFrancea di faire face a de nombreuses
difficultés. A plusieurs reprises, la compagnid¢éaamenée a repartir sur de
nouvelles bases dans des logiques de reconquétenditché que d’aucuns
pensaient définitivement perdu. La modernisatiosalélotte (avec I'entrée
en service de nouveaux nhavirelse Monet, Le Rodiret Le Berlioz, des
démarches commerciales ciblées et la mobilisattoses personnels lui ont
toutefois permis de connaitre certains « temps fgrnotamment dans les
activités de fret en transportant ainsi prés deG@camions au terme de
lannée 2006 contre seulement environ 100 000 dles années
guatre-vingt! Le dynamisme du marché européen’atvérture des
frontiéres expliquent en partie ce résultat qui détre aussi I'existence
d’'un marché maritime transmanche au demeurant islela présentant un
potentiel de croissance, en dépit des parts dehdacquises par le tunnel
sous la Manche.

Force est de constater que depuis 2008, le pavildmitais n'a pas
été en mesure de bénéficier a plein du dynamisnsecheur. Sa réputation
commerciale s’est trop fréquemment trouvée commemar des conflits
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sociaux parfois assortis de blocages portuaires. drmées 2009 a 2011
illustrent cette situation. Confrontée a une loumiggradation de sa
situation financiére SeaFrancefera I'objet d’'un plan de redressement
prévoyant, dans sa version initiale, la suppressamf650 emplois (40 % de
I'effectif) et la réduction de sa flotte de sepr@is navires. Le tribunal de
commerce de Paris lancera, dans un premier temes,ptocédure de
sauvegarde qu’il convertira en redressement judigiau terme de I'année
2009. La période mettra a jour des fractures emsponsables syndicaux.
Elles opposeront, au sein méme de la compagnieinsngpersonnels
navigants commerciaux et sédentaires. Des condktspersonnes, des
divergences d’appréciation et certaines réactiens don syndiqués » vont
durablement marquer le climat social de I'entregpris

La crise de SeaFrance aboutira a une liquidation judiciaire
prononcée le 16 novembre 2011 par le tribunal dencerce de Paris avec
un maintien de l'activité jusqu’au 28 janvier 20Hans I'attente d’offres
de reprises. Pendant prés de trois années, topsdiess de restructuration
de la compagnie et les éventuelles réorientatiensoth offre commerciale
ont abouti a des échecs. Les quelques armateuns@y@é un intérét a une
reprise partielle de l'activité ont vite été disdéa de maintenir leurs
propositions. Tel aura été le cas, au cours den€ar2011, dd.ouis
Dreyfus armateurgn consortium avec la compagnie dan@&®S, cette
méme compagnie qui est pourtant devenue un actajgumdu trafic
transmanche. A présemFDS se trouve en position de louer puis peut étre
méme de racheter deux des trois bateauSeFranceattribués par le
tribunal de commerce de Paris, en juin 2012, aupg&urotunnel(GET
SA pour 65 millions d’euros !

Comment a-t-on pu aboutir a la situation d'une crig qui se
perpétue ?

L'idée d'une reprise de l'activité d8eaFrancepar une société
coopérative et participative (Scop) a été exprirmgepremier lieu par la
CFDT, au cours de I'été 2011.

Cette organisation syndicale (a I'époque majostaau sein de
Seafrance avait refusé d'approuver le premier plan de rsskenent
présenté en février 2009 mais avait accepté, awetele cette méme année,
apres consultation des salariés, une seconde nafsioe plan qui ramenait
les suppressions d’emplois a 482.

La Scop sera effectivement la seule offre de repsisumise au
tribunal de commerce aprés liquidation. L'acceptati’'une telle solution a
résulté pour une bonne part du soutien du gouvernede I'époque qui
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souhaitait d’ailleurs que la SNCF verse des indeédank renforcées » aux
salariés pour financer ce projet de reprise.

La Scop dénommée Scop SeaFrance seprenait une partie des
effectifs de I'ancienne compagnie en ayant pouedfjun redémarrage
avec 350 marins et sédentaires, un effectif patbetnent porté a
520 emplois en France et 70 a 75 emplois en Angéetau terme de
I'année 2013. On rappellera que la direction d8NECF s’était engagée, en
janvier 2012, a proposer des solutions de reclassem I'ensemble des
salariés mais sous réserve de mobilité géograplatjudans la plupart des
cas, de changement de métier (des emplois de enasiffie cars ayant
notamment été évoqués). Dans cette option, seupaiit nhombre de

salariés pouvait étre repris sur place, la comgaétant basée a Calais.

Pour I'exercice de son activité #cop SeaFranckue les anciens
bateaux aEurotunnelqui en est devenu le propriétaire. L'opération est
conclue dans le cadre d'un contrat d'affrétemertogque nue » qui
représente environ 8 millions d'euros par an. Larise d'une traversée
Calais-Douvres sera ainsi effectuée le 20 ao(t paiPe Berlioz

Un systéme de contrats croisés est mis en ceuvregrbepe
Eurotunnela créé une marque et une société dénommégg-erryLink »
qui achéte les traversées a la nouvBttepSeaFranceet doit ainsi garantir
son équilibre financier. Les revenus MgferryLink proviennent du chiffre
d’'affaires réalisé grace au transport du fret evélg@cules de tourisme. La
Scop SeaFranceercoit la plus grande partie des ventes a borg ma
I'essentiel de son chiffre d’affaires est garaati yFerryLink

Cette construction juridique et financiére est pession d'un
partenariat subtil et novateur qui a toutefois omti@, dés l'origine, des
difficultés.

La situation financiére d&lyFerryLink, nécessairement fragile en
début d’activité, s'est néanmoins sensiblement @mi& en raison d'un
certain succés d’exploitation : le chiffre d'affeér est ainsi passé de
7 millions en 2012 a 74 millions d'euros en 2013e(pier exercice
complet d’activité). Malgré toutMyFerryLink a enregistré des pertes
d’exploitation : 22 millions en 2013 cependant rages a 12 millions
d'euros en 2014. Au premier trimestre 2015, lesultés étaient
encourageants.

En outre, des problémes de gouvernance sont apgar2915
(dissensions entre le conseil de surveillance @iréetoire de la Scop).
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Mais une bataille juridique complexe a débuté désal création
de MyFerryLink. Comment et pourquoi le droit britannique de la
concurrence a-t-il pu prétendre avoir raison de caouvel entrant sur le
marché transmanche ?

Les concurrents directs ddyFerryLink (P&0O et le consortium
franco-danoisLouis Dreyfus / DFDBse sont plaints d’'une perte de leur
rentabilité sur le marché transmanche et ont réasfiire valoir leur
argumentaire auprés de la commission de la conmeraritannique qui, le
6 juin 2013, a interdit I'exploitation au départ Beuvres des ferries repris
parEurotunnel Le groupeEurotunnela d’emblée dénoncé un acharnement
a son égard et a fait appel de cette décision.obassion britannique de
la concurrence a néanmoins confirmé sa décisidial®mi au motif que le
groupeEurotunnelfinancait les pertes ddyFerryLink

S'il est exact que les résultats 201Eufotunnelont quelque peu
été affectés par la situation MyFerryLink en reprise d'activité, il reste a
tout le moins surprenant quedampetition and Markets Authorigit alors
posé pour postulat la seule viabilité d’'un duoppketagé entre deux
compagnies solidement établies sur la liaison €dbauvres donc en
excluant toute possibilité d'exploitation a un siéime opérateur.

Le 9 janvier 2015, un nouvel appeEdirotunnela été rejeté, cette
décision étant assortie de I'obligation assignégidtunneld’arréter cette
liaison dans les six mois et de rechercher un nepnreaMyFerryLink
Toutefois, en mai 2015, la Cour d’appel britannicuette fois saisie par la
ScopSeaFrancea cassé l'interdiction faite MyFerryLink de desservir le
port de Douvres : elle a d’'ailleurs estimé qu'iy rdvait pas de fusion au
sens juridique du terme entEairotunnelet MyFerryLink et que de ce fait,
la Competition and Markets Authoritpe pouvait se prévaloir d'une
compétence d'examen de la situation sous cet asleprobleme. Cette
victoire est malheureusement intervenue trop terdent en raison du
revirement de la direction Burotunnelqui, aprés la décision rendue a la
suite de son second pourvoi en appel, a décidéodwmre ses liens
contractuels avec I&cop SeaFranceet de céder ses deux ferries a un
nouveau partenaire, en I'occurrei2EDS Seaways.

Il est absolument essentiel de connaitre |'exactetivation
d'Eurotunnel dans cette affaire dont les raisons pour lesgueta
détermination de retrait n'a pas été entamée apeesdécision
juridictionnelle de mai 2015. Il est pourtant clgu’Eurotunnels’est des
lors trouvé « blanchi » de toute accusation d'atéei la concurrence et
voyait méme son initiative validée : la construatioridique de locatiorle
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ses bateaux était légale et les visées du grdop®tunnel étaient
Iégitimées car il s'agissait de construire une eoffomplémentaire a ses
liaisons ferroviaires et en aucune fagon de veltesue trafic transmanche
sur la liaison Calais-Douvres.

En tout état de cause, la reprise du trafic sutedaison qui a
retrouvé en 2013 ses volumes de 2006 (dernieraéearecord » avant la
crise économique) et les parts de marchés attepaeblyFerryLink (en
augmentation mais trés inférieures a celles de dssx compagnies
concurrentes) constituent deux éléments démontsidhien était besoin,
gue les perspectives de marché sont favorablesoet aucunement été

entachées par une quelconque atteinte a la concetre

Le jeudi 9 juillet 2015, la commission du dévelomeat durable a
entendu M. Jacques Gounon, le président-directénérgl dEurotunnel
Force est de constater que cette audition n'a pag [toutes les
interrogations et les incompréhensions. La stratélli groupe est, en
I'espéce, peu claire, ce qui est surprenant defadiune direction qui a su
sortir Eurotunnel d'une crise existentielle qui, dés l'origine duogpe,
semblait compromettre son devenir. La bourse aédalicapacité de cette
direction a rétablir la crédibilit¢ du modéle écorigue d’'une entreprise
qui a constamment adapté son offre de servicesmpis dans le segment
fragile du fret ferroviaire.

La situation particulierement confuse qui est davémt celle du
trafic maritime entre Calais et Douvres mérite @&'ucommission
d'enquéte examine Il'ensemble des problemes quictEarsent les
conditions économiques et sociales de I'exploitatibe cette liaison
essentielle.

En effet, le port de Calais est le premier portitilme de passagers
francais. Il occupe méme le second rang européamniete son partenaire
naturel de Douvres.

Au sein d’un bassin d’emplois qui connait de gradifficultés, la
croissance des ports de Calais mais aussi de Bwmildgit constituer un
facteur de développement détermindmt. est d’ailleurd’objectif du projet
Calais Port 2015 congu a partir de 2003j@t ambitionne de doubler les
capacités portuaires a I'horizon 2020/2025 pouxtedre d’une situation
de saturation déja sensible qui hypotheque I'avétdnomique de la Cote
d'Opale dans son ensemble. La région Nord-Pas-tkisCdes autorités
consulaires et un apport financier de I'Union eéenme sont autant de
pbles de mobilisation en faveur de cet enjeu.
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Il est tout autant important de comprendre quellgsété les réelles
motivations des autorités britanniques en chargs daestions de
concurrence afin d'entraver et méme de tuer I'éétid’'un armement
comme laScop SeaFranceopérant sous la marqudyFerryLink Leur
degré d'indépendance comme la spontanéité de ketiens semblent
devoir étre sérieusement suspectés. En outreyéagdince d’appréciation
entre I'Autorité de la concurrence francaise et somologue britannique
mérite, a tout le moins, une réflexion approfondiers que s'élabore un
droit européen de la concurrence désormais paéfemhent avancé dans le
domaine des transports.

La stratégie du groupBurotunnelreste étrangdl ne semble pas
gue le rachat des bateaux de |®saFranceque lui avait accordé le
tribunal de commerce de Paris lui permette de éeicsans conditions,
trois ans aprés cette décision, et éventuellementédliser une forte
plus-value a cette occasion. Autre question : paonirgurotunnelprétend
aujourd’hui conserver en exploitation directe urs dateaux vendus, le
fréteur Nord-Pas-de-Calais,alors que son offre ferroviaire sur les
marchandises est loin d’étre saturée ? Le lungilldt 2015, le secrétaire
d’Etat aux transports a cherché a rassembler & Ramsemble des parties
prenantes dans le cadre d’'une table ronde. Oirdatibn dEurotunnela
préféré de pas répondre a cette invitation. Leeselas affaires ne peut étre
opposé a une commission d’enquéte parlementasguik s’agit de mettre
a jour des motivations ou des faits susceptiblesatgrevenir a I'intérét
général.

La volonté dEurotunnelde dénoncer les contrats conclus entre
cette société et [8copSeaFranceavec pour conséquence la cession de ses
ferries a un opérateur déja en place a pour efgiriver de leur outil de
travail quelque 577 salariés (dont 470 salariésmpaents). Dans ces
conditions, il est manifeste que la procédure devesgarde mise en place
par le tribunal de Boulogne-sur-Mer aboutira d@daitlation pure et simple
de laScop SeaFrancealors que rien de permettait de conclure au canact
inévitable de cette perspective il y a quelquessmoi

Depuis 2012 SeaFrancegui a compté 1 600 salariés, a subi trois
PSE (plans de sauvegarde de I'emploi) successifssiluation actuelle
accentuera encore cette véritable « casse soceedépit des promesses
de reprise d’environ 200 salariés par I'armeni2RDS nouvel attributaire,
depuis le 2 juillet 2015, des ferrite Rodinet Le Berlioz et de quelque
100 salariés pagurotunnelpour I'exploitation duNord-Pas-de-Calaigjui
semble, néanmoins, aléatoire car une fois encammise au bon vouloir de
la Competition and Marketdritannique. Il reviendra également a la
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commission d'enquéte d'établir en toute objectiviteé constat sur les
reclassements proposés a tous les anciens saari&saFranceau cours
des derniéres années.

Au vu de ce panorama inquiétant a tous égardsuis est proposé
d'adopter les termes de la résolution qui voussesimise afin qu’une
commission d’enquéte puisse examiner l'ensemble agsects d'un
probléeme qui depuis trop longtemps hypotheque leemie de la liaison
maritime transmanche.
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PROPOSITION DE RESOLUTION

Article unique

En application des articles 137 et suivants du &aght, il est créé
une commission d’enquéte de trente membres suliiaisens maritimes
transmanche et la place des armements francaisrdesfsur ce marché,
s'agissant notamment des conditions économiquesoeinles de leur
exploitation et de l'offre commerciale entre le fpate Calais et la
Grande-Bretagne.



