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ARMATEURS DE FRANCE EN BREF

LES ARMATEURS FRANCAIS :

une

9

une offre complete
et diversifiee

Armateurs de France, l'organisation
professionnelle des entreprises
francaises de transport et de services
maritimes, représente 54 entreprises,
pres de 1000 navires et 22 000 salariés.

Avec une moyenne d'age de 7 ans, la
flotte francaise est une des plus jeunes
et diversifiées au monde.

Soucieux del'environnement et de

la sécurité, ala pointe de l'innovation
technologique, les armateurs francais
se mobilisent pour améliorer sans
cesse les conditions d'exploitation de
leurs navires. Ils s'appuient sur des
personnels navigants bien formeés,
dont le savoir-faire est reconnu
internationalement.

22000

emplois directs
en ¥yance

Au cabotage comme aulong cours, ils
sont présents partout dans le monde et
transportent tout type de marchandise
(conteneurs, vrac sec, etc.). Sous pavillon
francais, ils garantissent la sécurité des
approvisionnements stratégiques et
énergétiques du pays (transport de gaz,
de produits chimiques et de pétrole).
Présents dansle transport de passagers,
ils assurent, a partir de la France,

la desserte desiles francaises et du
reste de'Europe. Depuis de nombreuses
années, les armateurs francais sont
enfin tres présents sur les activités de
services: oceanographie et recherche
sous-marine, approvisionnement en
sable marin, pose de cables sous-
marins, offshore pétrolier, énergies
marines renouvelables, assistance et
sauvetage, etc.

S4

entreprises

Forte de son identité maritime,
Armateurs de France est membre
fondateur du Cluster maritime
francais, qui ceuvre au rayonnement
de la France maritime dans toutes ses
composantes (construction navale,
assurance, courtage, péche, nautisme,
équipementiers).

pres de

1000

navires opérés
ou convyolés

01

Armateurs de France - Rapport annuel 2016-2017



LE MOT
DU PRESIDENT

pouwr doper
la Croisaance bleue

Le vote de laloi pour 'Economie bleue, les nombreux événements et rencontres qui ont
rythmé I'année 2016 I'ont clairement démontré : Armateurs de France est entendu au
plus haut niveau de 'Etat.

Grace a notre action énergique, Armateurs de France a été recu par le président de
la Republique a I'éte 2016, fait inedit dans I'histoire de notre organisation. Nous avons
également rencontre le Premier ministre, en amont du Comité interministeriel de la mer
(CIMer) le 4 novembre, puis, de nouveau, le président de la République, a la suite de son
intervention lors des Assises de I'@économie maritime a La Rochelle le 8 novembre.

L'adoption de la loi pour 'Economie bleue marque I'achévement d'un processus initié par
Armateurs de France et le député Arnaud LERQY en 2013, al'occasion de son rapport sur
la compétitivité des entreprises de transport et de services maritimes.

L'ensemble de ces éléments sont autant de signaux positifs pour notre organisation
et notre secteur, reconnu pour son role strategique dans I'economie nationale, dans la
securité de nos approvisionnements et dans le rayonnement de notre pays al'international.
Pour autant, nous ne devons pas oublier que notre secteur traverse la crise la plus grave
de son histoire et que nos entreprises souffrent.

Aujourd’hui, notre principale préoccupation réside dans la constitution d'une flotte
stratégique. Notre objectif est clair : donner corps au concept de flotte stratégique afin
gu'il contribue efficacement au maintien d'une filiere maritime ambitieuse, incluant nos
meétiers a terre et en mer. Ces metiers concernent des secteurs d'activité cruciaux pour
notre Nation, son développement economique et sa sécurite : activites strategiques en
matiere d'approvisionnement (pe’trole, gaz, charbon, etc.), de communications (pose de
cables), d'energies marines renouvelables, de recherche et d'exploration des oceans.
Cette ambition doit reposer sur une vaste mobilisation de tous les acteurs — publics et
prives — dans un elan de solidarité industrielle, au service de I'emploi, du rayonnement
international et de la sécurite de notre pays. On doit deplorer la destruction de |a filiere
sismique, dont le caractere stratégique avait pourtant éte rappele a maintes reprises. Une
telle situation ne doit jamais se reproduire.

Enfin, 'Ecole nationale supérieure maritime (ENSM) doit étre au coeur de ce dispositif :

nos officiers de marine marchande sont les ambassadeurs de I'excellence francaise ConstrUire une

— au siege des compagnies maritimes et dans leurs filiales du monde entier, aupres

des assureurs, des banquiers, des courtiers, etc. Dans un contexte ultra mondialise, le ﬂotte stratégique
rayonnement de nos savoir-faire maritimes implique une plus grande ouverture de notre . .
enseignement sur le monde avec, par exemple, la création d'un « Erasmus » maritime. pour maintenir des
Un tel systeme permettrait aux jeunes navigants d'étre formes sous n'importe quel

pavillon, sans perdre leur statut Enim. ﬁliéres d’'activités

Al'aune del'année électorale de 2017, nous avons besoin, plus que jamais, d'une politique Cruciales pour
volontariste décisive et d'une nouvelle ambition maritime forte de nos gouvernants, afin y
que nous puissions, nous, les Armateurs, porter haut les couleurs de la France. nOtl“ e Natlon,
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LE MOT DU PRESIDENT |

powr une meilleure représentation
des interéts de nos adhérents

A

Gildas MAIRE Jean-Marc ROUE Fernand BOZZONI
Louis Dreyfus Armateurs Brittany Ferries Socatra
President d'Armateurs Tresorier President suppleant
de France
Le Comité exécutif Les comités de pilotage
d’Armateurs de France d’Armateurs de France
Organe décisionnel, il réunit une lIs réunissent les membres d'Armateurs de France autour de thémes
vingtaine d'entreprises, membres transversaux afin d'élaborer des positions communes.

d'Armateurs de France. - Comité Affaires sociales, présidé par Jean-Francois TALLEC, Conseiller

institutionnel pour la politique maritime du Groupe CMA CGM.

- Comité Economie Fiscalité, présidé par Marc ETCHEBERRY,
Directeur général de GEOGAS MARITIME SAS.

- Comite Environnement, presidé par Fernand BOZZONI,
President-directeur genéral de SOCATRA.

- Comite Sdrete Sécurité, preside par Eric DERRIEN,
Administrateur de GENAVIR.
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Des objectifs clairs :
reduction de 30 % des
emissions du transport
d’ici a 2030, el de
o0 % d'ici a 2050.

Rapport annuel 2016-2017 - Armateurs de France

LE MOT

DU DELEGUE GENERAL

maintenur le cap !

Décidement, le vent porteur de la COP21
n'est pas retombé et il faut s'en féliciter.
Sila forte mobilisation d’Armateurs

de France et de hos homologues
scandinaves n'a pas permis d'inclure le
transport maritime dans I'Accord de Paris,
elle a provoqué un électrochoc au sein

de notre industrie et de 'Organisation
maritime internationale (OMI).

Apres une longue mobilisation,

le 702 Comité pour la protection du milieu
marin de 'OMI a adopté, en octobre 2016,
un systéme international et obligatoire
de collecte de données des émissions

de CO, des navires (MRV*). La mise en
place d'un suivi annuel des émissions
des navires était une premiere étape
nécessaire mais insuffisante.

C'est pourquoiI'Organisation maritime
internationale a également acté une
feuille de route pour définir les objectifs
et les outils d'une réduction effective des
emissions de CO, des navires marchands,
ce qui était inespéré il y a encore 6 mois.

Un an seulement aprés I'Accord de
Paris, I'industrie du transport maritime
montre sa détermination a réduire son
impact sur le réchauffement climatique.
Armateurs de France a joué unréle
moteur dans ce succes.

Un an seulement apres I’Accord de Paris,
I'Organisation maritime internationale

a su conforter son role d'instance de
régulation du shipping international. Mieux,
enralliant la dynamique de la COP21,I'OM|,
agence onusienne, a adresse un signal
positif de dialogue et d'ouverture, ala
Convention-Cadre des Nations Unies sur

les Changements Climatiques (CCNUCC) et
aux organisations non gouvernementales,
mobilisées dans le cadre de la Plateforme
Océan et Climat.

Cette premiere étape ouvre la voie a une
définition rapide des outils techniques

et réglementaires pour une réduction
effective des émissions de CO,.
Armateurs de France propose ainsi une
diminution de la vitesse des navires,
garante d'une baisse immediate des
émissions, et la mise en place d'une taxe
carbone internationale sur le carburant
(bunker levy). Sur ces deux dispositifs,
Armateurs de France doit étre fier d’avoir
été un pionnier. ll reste encore des
partenaires a convaincre, mais le rle
moteur que tient Armateurs de France sur
ces sujets doit étre salué et encourageé.

Armateurs de France restera pleinement
mobilisé dans les négociations futures.
Notre organisation a défendu ces
positions volontaristes a l'occasion de

la COP22 a Marrakech, avec, enligne de
mire, des objectifs clairs : réduction de
30 % des émissions de CO, du transport
maritime international d'icia 2030, et de
50 % d'icia 2050, grace a des navires plus
propres, plus sirs et plus respectueux
del'environnement. D'ores et déja, les
navires construits apres 2025 seront par
exemple 30 % plus efficients d'un point
de vue énergétique.

Aujourd’hui, notre détermination reste
entiere et nous, armateurs francais,
continuerons a jouer, en tant qu'acteurs
responsables, un role actif au niveau
international.

* Dispositif réglementaire qui oblige chaque navire a rendre compte de sa consommation de combustibles, et donc de
ses emissions de CO,. Ce dispositif permet aussi de s'assurer de la fiabilité des données transmises par les armateurs.



LE MOT DU DELEGUE GENERAL EQUIPE

dediee a l'information et au conaeil
des armateurs francais

Eric BANEL
Délegue géneéral

Blandine HUCHET Lauréne NIAMBA
Responsable Responsable Affaires
Affaires européennes juridiques et fiscales

Lucie FLATAU Virginie COSTEL
Responsable Sécurité Responsable Affaires
& Environnement sociales & formation

Blandine HUCHET
Responsable Qualite

ARy

g -
Valérie Cubizolle Pasquine Albertini
Responsable Organisation Responsable
institutionnelle Communication
& Relations publiques

&

&

Philippe COSTA Marie-Claire
Responsable DENICOURT
Affaires générales Comptabilite

Flore NOIROT
Affaires économiques
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LALOI POUR

'ECONOMIE

UNE LOI POUR

LAVENIR

Un premier pas vers
une politique de filiére
industrielle dédiée a
I'économie maritime

Publiée le 20 juin 2016,
entrée en vigueur

le 22 juin, la loi pour
I'Economie bleue est

la concrétisation de
trois années d'efforts,
portés par les équipes
du député Arnaud LEROY
et celles d'’Armateurs
de France. Elle reprend
les principales mesures
que le député avait
introduites en 2013, a la
demande d’Armateurs
de France, dans son
rapport parlementaire
sur la compeétitivité des
entreprises francaises
de transport et services
maritimes.




ECONOMIE BLEUE
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‘Booster
la compélitivité

Succes majeur d'Armateurs de France, 'exonération
des charges patronales est désormais acquise pour
tous les marins employés a bord des navires de
commerce (navires de transport ou de services),
battant pavillon francais et soumis a une concurrence
internationale effective. Les navires de services et

les navires de recherche entrant dans cette definition
seront désormais inclus.

C)V‘a(qes Concrétement, I'exonération concerne:

-les charges patronales ENIM ;
les gesp

Pa—H'OV‘“ -les charges patronales non ENIM

UNE EXONERATION TOTALE ~ ocertorioes e remoce

tous les navires de commerce affectés

DES CHARGES PATRONALES, ot

tous les registres francais (Métropolitain,

FONDEE SUR UN UNIQUE RIF, Wallis et Futuna, etc.).
A 7 Seule ombre au tableau: bien que la mesure soit
CR I'I'ERE . I-’ EFFEC'I'IVI'I'E d'application immédiate, sans nécessiter aucun texte
. réglementaire, le Gouvernement a décide d'attendre
la position de la Commission européenne sur ce
DE I_A CONCU RRENCE dispositif pour le rendre effectif. Une attente d'autant
plus longue pour les armateurs que les orientations

I NTERNATIONAI-E communautaires sur les aides d’Etat au transport
maritime autorisent clairement cette exonération.

Gommer significativement le
différentiel de compétitivite

avec la concurrence étrangere, y
compris européenne. Aujourd’hui,
ce différentiel est de 20 % entre un
armateur francais et un armateur
anglais, de 40 % par rapport a

un armateur danois ou italien.

ERA UL LA

BT
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UNEMODERNISATION
NECESSAIRE MAIS
DES AJUSTEMENTS
EN PERSPECTIVE

Rapport annuel 2016-2017 - Armateurs de France

La loi pour I'Economie bleue modifie
le Code de la sécurité intérieure

afin d'autoriser les jeux de hasard
mécanisés (machines a sous) a bord
des ferries battant pavillon francais.
Cette autorisation complete celle
obtenue pour les navires de croisiere
immatriculés a Wallis et Futuna viala
loi pour la modernisation du droit de
I'Outre-Mer.

Pour les voyages
intracommunautaires, les
jeux de hasard sont autorisés
des la sortie du port. Pour les
voyages internationaux, ils
le sont uniquement dans les
eaux internationales. Or, la loi
a été publiée avant le Brexit et
perd ainsi une grande partie
de son intérét, qui concernait
principalement les liaisons
ferries transmanche,

De plus, laloin'est, enI'état, pas
applicable pour les trajets entre

le continent et la Corse quine

sont pas considérés comme
intracommunautaires. En d'autres
termes, avant méme son application
effective, cette partie de laloi doit étre
modifiée pour répondre aux besoins
des opérateurs.

Enfin, concernant les textes
reglementaires, Armateurs de France
est associé aleur élaboration et a
d'ores et déja fait valoir un certain
nombre de points sans lesquels

la réforme n'aura ni d'intérét ni
d'application pratique. En particulier,

il est nécessaire de prendre en compte
'environnement dans lequel les jeux
sont installés, a savoir le navire, et
de ne pas calquer, une fois de plus,

la réglementation terrestre sur la
mer, sans adaptation. Il faut rappeler
que 'enjeu, tant pour les ferries

que pour les navires de croisiere,

est de gommer le différentiel avec
les concurrents étrangers.



4 30 faut vappelen que Uenjew tant
pouv len fernien gue poun ley navirey de
coiriche, ext de gommen le différentiel
avec ley concavienty éthangeny.

La loi pour 'Economie bleue modifie le Code

des douanes pour genéraliser I'auto-liquidation

dela TVA dans les ports francais. Un élément

clé pour accroitre la compétitivité de nos ports:

en permettant d'imputer la TVA due sur les
marchandises importées des pays tiers sur le compte
mensuel de TVA a recevoir, cette mesure évite aux
armateurs d’'importantes avances de trésorerie.

ECONOMIE BLEUE
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‘Renjorcer la surete
et aimplifier les procedures

Uue\\es
er(\)esuf e’

LAPROTECTION DES
NAVIRES A PASSAGERS

Grace a laloi pour 'Economie bleue, le figurant sur les cartes d'embarquement,
Code des transports étendra aux navires de celles collectees a partir des bandes
apassagers la possibilité d’'embarquer alecture optique des documents de
des gardes armés privés a bord des voyage et des données dites PNR
navires sous pavillon francais. En outre, (Passenger Name Record), enregistrées
cette possibilité ne sera plus liée qu'au dans les systemes de réservation, pour
seul risque de piraterie: elle concernera le transport aérien. Ce volet est au
désormais toutes sortes de menaces, moins aussiimportant que les contréles
y compris de nature terroriste. al'embarquement. Il permet, viale
renseignement, de cibler les passagers a
Toujours dans le but de prévenir le risque risque et d'intervenir, si nécessaire, bien en
terroriste, Ia loi pour 'Economie bleue amont d'une éventuelle attaque.

modifie le Code de la sécurité intérieure en
étendant au transport maritime le dispositif
de recueil et de traitement des données

Les mesures de sureté doivent étre
établies en bonne coopération avec

les autorités portuaires, étatiques et les
armateurs, afin de garantir le plus niveau
de sureté possible et étre compatibles
avec les contraintes techniques,
opérationnelles et économiques.

Rapport annuel 2016-2017 - Armateurs de France



Les contréles
physiques
al'embarquement

Les compagnies de ferries ont évidemment
mis en place de nouvelles mesures de
contréle pour élever leur niveau de slreté
et tenir compte de I'augmentation du risque
et del'évolution des menaces.

L'administration a proposé aux armateurs
d'organiser 'embarquement de gendarmes
maritimes et de fusiliers marins a bord des
navires. Cette proposition a été accueillie
trés favorablement par les armateurs et
les équipages. Les retours des passagers
sont également tres positifs aussi bien

sur le Transmanche que sur les traversées
mediterranéennes. Armateurs de France
souhaite remercier particulierement la
Marine nationale qui assure ces missions
sans augmentation de ses moyens.

ECONOMIE BLEUE

Francigation
ﬁ\- vole d’équipage

SIMPLIFIER POUR
UNE MEILLEURE
EFFICACITE

La loi pour 'Economie bleue simplifie la procédure de
francisation —immatriculation d'un navire sous pavillon
francais -, prévue par le Code des douanes. En outre,
les entreprises ne justifiant pas d'une réelle gestion
technique et stratégique depuis la France ne pourront
plus immatriculer des navires sous pavillon francais.
Les conditions de francisation sont élargies a I'armateur
et au shipmanager.

Leréle d'équipage est un titre de navigation dont doit
étre pourvu tout navire pratiquant une navigation
maritime et dont I'équipage comprend des marins
professionnels. Il reprend la liste d’équipage (liste des
membres d’équipage et décision d'effectif),

les conditions dans lesquelles les membres d'équipage
sont employés a bord (contrats de travail), leurs
periodes d'embarquement.

En modifiant le Code des transports sur ce point, la loi
pour 'Economie bleue a vocation a remplacer le réle
d’'équipage par un document unique et simplifié :

le permis d'armement, qui facilitera les démarches
administratives de I'armateur.

Armateurs de France - Rapport annuel 2016-2017



Mesures
atr ues
le grand bond en avant de
la Lot pour U'Ceonomie bleuwe
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La véforme
de \a loi de

ECONOMIE BLEUE

"2 _p 7 SECURISER LES
APPROVISIONNEMENTS
PETROLIERS DE
LA FRANCE

Complétant la loi de Transition
énergétique pour la croissance
verte, la loi pour 'Economie bleue
amodifié le Code del'énergie.
Désormais, toute personne
mettant a la consommation, en
France, des produits pétroliers
doit justifier d'une capacité de
transport maritime sous pavillon
francais.

Cette réeforme, demandée par
Armateurs de France des 2012,
assure a la France la sécurité
de ses approvisionnements
pétroliers, tant en pétrole brut

qu’en produits raffinés. Elle revét
également un caractere social en
maintenant une flotte de navires
sous pavillon francais et les

emplois liés tant a bord qu'a terre.

Des textes reglementaires etaient
necessaires al'entrée en vigueur
delaréforme:undécret et deux
arrétés. Le décret a été publié le
28 décembre 2016 pour fixer les
conditions dans lesquelles est
acquittee I'obligation de capacite
de transport. Il precise quelle part
de cette obligation de capacite
concerne les navires de transport

- La part minimale de chaque assujetti de capacité de
transport de produits pétroliers par des navires de moins de
20000 tpl sera fixée par arréte. Elle représentera entre 10 %
et 35 % de la capacité minimale de transport de produits
requise. Elle est applicable a partir du 1° janvier 2017.

- Des contrats d'affretement ou de couverture d’obligation
de capacité d'une durée inférieure a un an pourront étre
conclus pour couvrir les obligations non-couvertes du fait
d'un cas de force majeure ou pour un besoin temporaire

d'un assujetti.

de produits pétroliers avec un port
en lourd inférieur a 20 000 tonnes.

Reste a publier 'arréteé fixant

la part minimale de chaque
assujetti de capacité de transport
de produits pétroliers par des
navires de moins de 20 000 tpl

et celui publiant le contrat-type
de couverture.

De plus, il est impératif que la
sanction en cas de non-respect de
leurs obligations par les assujettis
soit adaptée a laréforme et
dissuasive.

La sanction actuelle est trop
faible pour les assujettis mettant
ala consommation des produits
petroliers, ce qui pourrait les
conduire a preféerer payer le
montant de'amende plutot que
d'appliquer la nouvelle obligation.

Il est donc nécessaire d'augmenter
la sanction pour les navires
transporteurs de produits
petroliers, qui sont des navires

a plus faible tonnage que les
transporteurs de pétrole brut.

Une telle adaptation nécessite de
modifier I'article L. 631-3 du Code
del'énergie.

- Les contrats de couverture d’'obligation de capacité conclus
par les groupements d’'assujettis devront étre transmis au
ministre chargé de la marine marchande dés leur signature,
pour approbation.

Armateurs de France -



LA CREATION D'UNE
FLOTTE STRATEGIQUE

POUR STRUCTURER UNE

FILIERE INDUSTRIELLE

« Les navires battant pavillon
francais peuvent étre affectes a
une flotte a caractere strategique
permettant d'assurer en

temps de crise la sécuriteé

des approvisionnements de
toute nature, des moyens de
communications, des services
et des travaux maritimes
indispensables ainsi que de
completer les moyens des forces
armees. La composition de cette
flotte a caractere strategique

et les conditions de sa mise en
place sont déterminées par

voie réglementaire. »

Laloi pour 'Economie bleue
consacre ainsi pour la premiere
fois le caractere stratégique de
nos activites pour la collectivite
nationale. Elle reprend ainsi

une demande des armateurs
francais, formulee dés 2013.

Sila contribution de la flotte
marchande a la capacité de
projection de nos forces armées
constitue naturellement un
terrain d'application privilégié,

- Armateurs de France

la flotte stratégique va bien
au-dela de la satisfaction des
seuls besoins du ministére de la
Défense. Elle est, par définition,
interministérielle. Elle doit
répondre aux besoins de la
Nation en termes de sécurité
des approvisionnements
énergétiques, en métropole et
en Outre-Mer, de maitrise des
flux commerciaux, de sécuriteé
des communications, ou encore
de recherche et d'exploration.

De ce point de vue, la flotte
stratégique structure toute

une filiere reposant sur

des marins bien formes

(16 000 navigants) et des siéges
soclaux d'entreprises situés

en France. Les compétences

y sont tout aussi stratégiques
que les navires: les anciens
navigants francais irriguent toute
I'economie maritime (%ourtiers,
assureurs, experts et societes
de classification, formateurs,
etc.). Sans ce vivier, il ne peut y
avoir de politique maritime.

Le Conseil supérieur de la marine
marchande a crée un groupe

de travail sur ce sujet dont le
Delegue general d' Armateurs
de France, Eric BANEL, est le
Président et co-rapporteur
avec le Secretaire général de la
Mer (SGMer). Les armateurs
veilleront a ce que la définition
de cette flotte strategique
corresponde veéritablement aux
besoins, non seulement des
forces armees, mais également
dela Nation.

da
swhuuctuhe toute une
der maniny bien
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Accompagner I'innovation

et lerenouvellement de la flotte

Face a une concurrence internationale

particulierement soutenue, notre industrie
a plus que jamais besoin d'outils en faveur

de la compeétitivité.




Financement pel

UN DISPOSITIF PILOTE
DE 750 MILLIONS D’EUROS

La Banque européenne d'investissement (BEI) a mis
en place un dispositif pilote de garantie partagée aux
niveaux francais (COFACE/BPI) et européen (BEI) qui
concerne une partie de 'Europe a ce stade (France,
Hollande, pays scandinaves). Le dispositif prévoit une
enveloppe de 750 millions d'euros.

Le financement de projets autres que la construction
ou la mise aux normes de navires est envisageable via
cet outil. Des exemples ? Les barges, les infrastructures
portuaires, le soutien a des installations d'énergies
renouvelables, le soutien au gaz naturel.

Un dispositif intéressant mais restreint. En effet, les
navires appartenant @ des armements européens mais
navigant essentiellement a l'international ne pourront
sans doute pas en bénéficier. A l'inverse, des navires
opérés par les armateurs étrangers navigant dans les
eaux européennes pourraient étre éligibles. L'objectif
est davantage d’'améliorer I'environnement dans les
eaux européennes que de promouvoir la compétitivite.

Lors des Assises de 'Economie
maritime en novembre 2016,

la BEl et la Societé Géneérale
ont médiatisé un accord-cadre
pour le lancement de cet outil
de financement européen
verdissant.

Le Président d'Armateurs

de France était présent et a
salué cet outil de financement,
dédie, non seulement aux
constructions neuves, mais
également aux mises aux
normes de navires existants.
Il aindiqué espérer qu'un tel
outil pourrait étre étendu
aux navires opéreés par des
compagnies européennes

mais évoluant en dehors

des eaux communautaires.

Il a en effet rappelé que les
navires de transport et de
services maritimes opérés par
des armements européens
s'inscrivent dans un secteur
globalisé et ont vocation a
naviguer sur toutes les mers
du monde.

En outre, il est extrémement
intéressant de noter que la

BEI, outre ce dispositif de
verdissement, est disposée a
accompagner les armateurs en
direct pour le financement de
leurs actifs.

Le Président d’Armateurs de France a salué ce
dispositif de verdissement, dédié a la fois aux
constructions neuves et aux mises aux normes de
navires existants. Il a toutefois indiqué espérer son
extension aux navires opérés par des compagnies
européennes mais évoluant en dehors des eaux

communautaires.
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BREXIT

Le 23 juin 2016, les électeurs
britanniques décidaient de
quitter I'Union européenne.

Six mois plus tard, le processus a
venir reste incertain, méme sila
Premiere ministre britannique a
fait part de son intention d'activer
I'article 50 du Traité sur I'Union
européenne avant la fin mars
2017. Union européenne et
Royaume-Uni disposeront alors
de deux ans pour négocier un
accord de sortie.

Comme tous les secteurs
économiques, le shipping sera
concerné par la redistribution
des equilibres au sein des
institutions européennes. Nous
serons directement affectés par
I'évolution des échanges entre le
Royaume-Uni et le continent, en
termes de volumes comme en
termes de fluidité (procédures
douaniéres), et par une éventuelle
fermeture des marchés.

- Armateurs de France

-

Sur le plan reglementaire, nous
serons attentifs aux décisions
qui seront prises en matiere

de concurrence et fiscalite,
d'environnement, de sécurité
maritime, et de droit social.
Nous souhaitons éviter toute
distorsion de concurrence.

En parallele, les négociations
commerciales ont eu du

plomb dans I'aile en 2016 :
rebondissements de derniere
minute dans la signature de
I'accord UE-Canada, incertitudes
quant ala poursuite des
négociations avec les Etats-
Unis. Pour autant, Armateurs
de France considere que I'Union
européenne doit continuer

a défendre I'ouverture et a
faciliter 'acces des opérateurs
européens aux marchés

tiers. Les relations avec nos
partenaires commerciaux
doivent également inclure

un dialogue sur les sujets
d’actualité, afin de faciliter les
négociations a'Organisation
maritime internationale et

dans les autres enceintes
internationales. De ce point de
vue, le dialogue maritime avecla
Chine est un modele a suivre.

i'.]'
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Aujourd’hui,
tous les scénarios
post-Brexit
restent possibles:

» Adhésion du Royaume-Uni a 'Espace
Economique Européen, sur le modele
norvégien : contribution au budget
europeéen et éligibilité aux fonds
europeens, mise en ceuvre de la
législation européenne, mais pas de
représentation au sein des instances
europeéennes;

- Accord ad hoc avec I'Union
europeéenne, négocié sur mesure et
pouvant donc porter sur un nombre
plus ou moins large de domaines,
sur les modeles turc et suisse;

- Sortie seche : le Royaume-Unin'est
plus lié a 'Union européenne sauf,
indirectement, par des accords
internationaux. S'appliquent alors
les regles de I'Organisation mondiale
du commerce (OMC).



COTPCE,
« ‘ IV eﬁee »

4
En octobre 2016, la Direction générale du Trésor a fait
I_O N GTEM PS D EMAN D EE EN FI N une présentation du dispositif de garantie interne pour
7

les opérations d'acquisition de navires construits en

France pour des entreprises francaises, dite garantie
MISEEN (EUVRE, LAGARANTIE ~ <eseinee>
V7 En vertu de la loi de finances rectificative pour 2015
CO FACE « I NVERSEE » . U N E modifiant I'article L. 432-2 du Code des assurances
’ A et du décret 2016-1245 du 25 septembre 2016,,il est
désormais possible d’obtenir une garantie de I'Etat,
BEI-LE AVAN c EE EN MATI ERE non plus uniquement pour les opérations d’export,
mais également pour les constructions de navires
francais en France.
DE CO UVERTU RE DU RISQU E Ce dispositif permet d'obtenir une couverture du risque

d'interruption du contrat et une couverture du risque

de non-paiement al'instar de toutes les couvertures
d'assurance-crédit. Les polices de base sont les mémes
que celles des crédits export. Néanmoins, la couverture
n'est pas combinable avec la stabilisation de taux,
uniquement accordée en cas d'exportation. Il n’est pas
non plus envisageable de profiter du refinancement
SFIL ou CAFFIL uniquement réserveé al'exportation.

- Il faut absolument justifier de
I'existence d’'une concurrence
étrangere. Autrement dit, il s'agit,
pour I'armateur, de certifier
I'existence d'une offre dans un
chantier étranger bénéficiant d'un
soutien public a I'exportation.

- La garantie ne peut pas couvrir
plus de 80 % des montants dus aux
bénéficiaires.

- La garantie n'est accordée
que contre rémunération conforme
au prix du marché.
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BIMCO

UNNOUVEAU
CONTRAT-TYPE

POUR LE FINANCEMENT
DES NAVIRES

Lors de sa derniére réunion en novembre 2016, le
Documentary Committee du Baltic International
Maritime Council (BIMCO) a adopté un contrat-type
pour le financement des navires, le BIMCO standard
Term Sheet.

Une idée initiée il y a deux ans par le Président du
BIMCO, Philippe LOUIS-DREYFUS. Un texte élaboré
par un groupe de travail dédié réunissant banquiers,
armateurs et avocats. Parmi eux, deux francais :
notre Président, Gildas MAIRE et Xavier RIFFAUD
de INGEPAR (Groupe BPCE).

Concu sur le modeéle de tous les contrats-types BIMCO,
son objectif est bien une utilisation large. Document
équilibré, il prend en compte les intéréts des deux
parties (banque et armateur). Comme tout contrat ou
clause-type BIMCO, ce document pourra étre amendé a
volonteé par les parties qui choisiront de I'utiliser.

Mis en ligne sur le site Internet du BIMCO —
www.bimco.org, il est accompagné de notes
explicatives pour une utilisation optimale.

Le BIMCO standard Term Sheet a, en outre, été
présenteé lors d'une conférence commune Armateurs

de France/BIMCO, organisée en juin 2016 a Paris.
Devant une audience importante (armateurs, assureurs,
courtiers, etc.) et curieuse de mieux connaitre la

plus grande organisation internationale dédiée au
shipping, a été réalisé un tour d’horizon des activités

du BIMCO, dont I'objectif est de faciliter les opérations
commerciales de ses 2 200 membres (armateurs,
opérateurs, gestionnaires, courtiers, agents) dans plus

de 130 pays. Il bénéficie d'une place d'observateur au “ Une g}uu‘d,e avancee ')oa/‘y
sein de I'Organisation maritime internationale (OMI). . X
la mire en place dey vchéman de

Lors de cette conférence, Philippe LOUIS-DREYFUS,

Président du BIMCO et ancien Président d’Armateurs ﬁmwewww de navihen. Uﬂ/ owtw

de France, ainsisté sur le role clé du BIMCO dans

I'harmonisation et la normalisation de toutes les activités ey pratigue pouv ler avmateww,
liées a la navigation, et sur la forte valeur ajoutée de .
I'organisation pour la communauté armatoriale francaise, ey e‘MWW et ley avocath. ”

dans un contexte ultra mondialisé.
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Comite
de pale

VIGILANCE RENFORCEE
SUR LES CRITERES
PRUDENTIELS DU
COMITE DE BALE

Les propositions actuelles du Comité de
Bale* consistent aimposer le renforcement
du niveau et/ou de la remunération des
fonds propres des banques, en durcissant
le ratio de levier créé par Bale lll, pour
I'ensemble des activités de financement
d’actifs, favorisant ainsi les financements
dits « corporate >>.

Si elles aboutissaient, elles auraient

un impact global négatif sur le bilan

des banques. A minima, elles les
contraindraient a doubler leurs capitaux
propres, rendant inabordable le colt des
financements d’actifs et d'infrastructures
pour nombre de PME et ETI.

Avec deux effets négatifs directs :

- réduire les capacités de financement des
banques pour ces secteurs ;

-augmenter le colt des dits financements.

Les armateurs seraient alors impactés
tres négativement. En effet, les armateurs
en geneéral, et les armateurs francais en
particulier, sont des entreprises familiales a
plus de 80 %. lls participent au financement
de leurs actifs eninvestissant leurs

fonds propres personnels. lis utilisent les

financements hypothécaires pour renouveler

leurs actifs et délaissent les financements

<« corporate », généralement sans garanties,
ouverts aux seules sociétés cotées en
bourse avec une notation.

Dans la mesure ou ces propositions
favoriseraient largement la
désintermédiation au détriment des
financements hypothécaires sur actifs, les
armateurs ne pourraient plus avoir recours
aleurs financements traditionnels.

Armateurs de France a rencontreé tous

les acteurs de ce dossier, en particulier

les banques, les cabinets des ministres
des Finances et du Budget, la Direction
genérale du Trésor, la Banque de France, la
Commission européenne (DG for Financial
Stability, Financial Services and Capital
Markets Union), qui nous ont apporteé leur
soutien. Notre organisation a demandéle
maintien de la possibilité pour les banques
d'utiliser leur systeme interne d'analyse
des risques, afin que le nouveau dispositif
ne nuise pas au financement de I'économie.

Armateurs de France a été pionnier sur ce
dossier et reste trés actif, avec le soutien
du BIMCO et de I'ECSA, I'association
européenne des armateurs.

* Le Comité de Bale sur le controle bancaire (Basel Committee on Banking Supervision, BCBS) est un forum ot sont traités de maniére réguliére

(quatre fois par an) les sujets relatifs a la supervision bancaire.

Le Comité se compose de représentants des banques centrales et des autorités prudentielles des pays suivants : Allemagne, Belgique, Canada,
Espagne, Etats-Unis, France, ltalie, Japon, Luxembourg, Pays-Bas, Royaume-Uni, Suede et Suisse.
En 20009, il a été élargi al'Australie, le Brésil, la Chine, la Corée du Sud, I''nde, le Mexique, la Russie, Hong Kong et Singapour, I'Afrique du Sud,

I'Arabie saoudite, I'Argentine, I''ndonésie et la Turquie.
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ENVIRONNEMENT
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_Des dossiers emblematiques de'la protection - -
environnementale dans le monde maritime ont trouve
une issue positive en 2016
Dans la foulée de la COP21, Armateurs de France a créé un groupe d’'armateurs

volontaristes et progressistes sur les questions environnementales et sociales,
associant les Britanniques, les Scandinaves et les Néerlandais.

De nombreuses actions et réglementations ont définitivement été approuvées ou
négociées. La mise en place effective de ces réglementations va permettre
de réduire encore 'empreinte environnementale du shipping.

Une preuve supplémentaire de la vitalité de notre secteur, définitivement
tourné vers I'avenir.
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LIMITATION MONDIALE DES
EMISSIONS DE SOUFRE DES
NAVIRES AU 1 JANVIER 2020 -
ENFIN UNE DATE BUTOIR

Armateurs de France a salué la décision du 70¢ Comité
pour la protection du milieu marin (MEPC) de
I'Organisation maritime internationale (OMI) de fixer au
1e" janvier 2020 I'entrée en vigueur du plafond mondial
de 0,5 % pour les émissions de soufre des navires.

En application de la Convention internationale pour la
prévention de la pollution par les navires (MARPOL),
I'OMI devait trancher entre deux options: 2020 ou
2025. Pour Armateurs de France, il était primordial
que I'Organisation maritime internationale parvienne a
un accord sur 2020, et marque ainsi'engagement de
l'industrie pour la réduction des émissions polluantes.

L'essentiel était pour nous, armateurs, d’'avoir un
calendrier précis de mise en ceuvre afin de nous
préparer, ainsi que les raffineurs, a cette échéance
de maniere optimale.

Il s'agit aussi d'une étape supplémentaire pour des
navires toujours plus respectueux de I'environnement
et des hommes. Notre satisfaction est d'autant plus
grande que cette décision a éte prise en cohérence avec
I'échelon européen, I'Union européenne ayant déja opte
pour I'échéance, tout a fait exemplaire, de 2020.
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Le 70¢ MEPC du 27 octobre
2016 est donc un succes a
plus d'un titre.

Il estimportant que

les Etats travaillent,

des a présent, sur les
procedures de controle des
combustibles employeés a
bord des navires de facon
a prevenir toute distorsion
de concurrence entre un
armateur qui appliquerait la
réglementation et un autre
quine I'appliquerait pas.

Le MEPC 70 a également
approuve la désignation de
la Manche Mer du Nord et
Baltique en tant que zone
de controle des emission
d'oxyde d'azote (NECA) a
compter du 1* janvier 2021.
L'obligation d'utiliser, sur les
navires neufs, des moteurs

REPERES

moins emetteurs d'oxyde
d'azote (NOx) va améliorer
la qualite de I'air, en
particulier dans les zones
cotieres de laManche Mer
du Nord et Baltique.

La Convention comprend
des regles visant a prévenir
et aréduire au minimum la
pollution due aux navires
— tant accidentelle que
decoulant d'opérations

de routine — et comporte
actuellement six annexes
techniques. La plupart de
ces annexes éetablissent
des zones spéciales
danslesquelles les

rejets d'exploitation sont
strictement réeglementés.

Qu’est-ce que \a
Convention MARPOL ?
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Le 70° MEPC du

27 octobre 2016, un
succes exemplaire a

plus d'un titre avecla
définition d’'un calendrier
précis pour des navires
toujours plus propres, en
cohéerence avec I'échelon
européen, lui aussi arréte
sur I'échéance de 2020.
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PONANT, LAUREAT 2016 DU TROPHEE
DE LA CHARTE BLEUE

La compagnie PONANT s'est vue décerner le Trophée 2016
dela Charte Bleue d'Armateurs de France, lors de la Nuit du
Shortsea, le 7 déecembre 2016 a la Manufacture de Sevres.

Préside par Philippe LOUIS-DREYFUS, Président du Conseil
de Surveillance du Groupe LOUIS DREYFUS ARMATEURS,
le jury, compose de personnalités éminentes du monde
maritime!, a choisi de distinguer l'action de PONANT qui
allie, de maniere exemplaire, développement economique
et social aurespect de I'environnement.

Choix d'itinéraires réfléchis, revétement limitant la
pollution de I'air et de I'eau, sisterships uniques en matiere
d’'innovation technologique, respect des populations
locales, sensibilisation des equipages et des passagers
abord et lors des embarquements a terre, politique de
Ressources Humaines responsable : autant d'initiatives
que le jury a tenu a saluer.

www.ponant.com

1 jean-Marc ROUE, Président du Conseil
de surveillance de Brittany Ferries;
Romain TROUBLE, Secrétaire général
de TARA Expéditions ; Hervé MARTEL,

MIEUX CONNATTRE LES |
EMISSIONS DE CO, ET LEFFICACITE
ENERGETIQUE DU SHIPPING

Alors que I'Union européenne a publié son reglement sur le MRV
(Monitoring, Reporting, Vérifying),le MEPC 70 de I'Organisation
maritime internationale (OMI) a enfin trouvé un accord sur un
systéme de collecte internationale des données (Data Collection
Scheme) relatives aux émissions de CO,. Un accord appele de nos
veoeux et motivé par notre volonté de connaitre précisément les
émissions de notre activité ainsi que leur évolution. Nous pourrons
ainsi déemontrer a tous, sur la base de chiffres controlés et validés,
que l'efficacité énergétique de notre activité est sans commune
mesure avec les autres modes de transport, terrestres ou aériens :
le transport maritime reste de loin le mode de transport le plus
propre ala tonne transportée.

Présente en force lors du 70° MEPC a Londres, Armateurs de France a
plaidé pour que I'OMI adopte une politique plus énergique et prenne
le lead face aI'Europe, en définissant une réglementation avant elle.
Pour les armateurs, les réglementations régionales doivent étre
évitées car elles entrainent des complications et des colts financiers,
liés ala superposition de deux réglementations différentes.
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Notre secteur est parfaitement conscient de sa
responsabilité et de la nécessité d'apporter, au méme
titre que les autres secteurs d'activité, notre pierre a
I'édifice du maintien d'un réchauffement climatique
sous labarre des 2°C.

Pour atteindre cet objectif, il est indispensable que nous
continuions a améliorer I'efficacité énergétique des
navires. Cette amélioration doit se faire en parfait accord
avec toutes les composantes de la filiere de construction
de navires, c'est-a-dire les architectes navals, les
équipementiers et les chantiers. La vitesse des navires,
la gestion opérationnelle et commerciale sont également
des facteurs importants de cette amélioration.

Il'y a pourtant un facteur que nous ne maitrisons pas

et quidonne lieu a des hypotheses variées — celui du
developpement de la demande de transport. Or, nous

ne pouvons plus nous abriter derriére cette inconnue
pour eviter de limiter globalement nos emissions de CO,.
Avec |'Accord de Paris, les pays développés ont pris des

engagements de limitation et de réduction des émissions
de CO, indépendants de I'évolution de leur activite.
Nous devons donc faire de méme.

En 2016, Armateurs de France a étroitement travaillé
avec quelques associations européennes qui partagent
le méme constat. Persuadés qu'une position commune
atous les armateurs est indispensable, nous avons
defendul'adoption d'une feuille de route incluant des
objectifs ambitieux de reduction et la mise en place d'une
taxe carbone internationale. Cette position doit ainsi
s'articuler autour d'objectifs chiffrés de reduction globale
des emissions de CO, : reduction de 50 % des emissions
alatonne transportee d'ici 2050, reduction nette de 50 %
en 2060 par rapport au niveau de 2008. Invite a introduire
le sujet lors de la conférence internationale organisée

par I'International Chamber of Shipping (ICS) a Londres
en septembre 2016, le Délégué geénéral d'Armateurs

de France, Eric BANEL, a rappelé que I'industrie a une
responsabilité historique et que nous sommes les mieux
améme de définir ces objectifs et les méthodes affiliees
pour ensuite les proposer a 'OMI.

00 pmctioren Cefficacits éncrgétique der naviney implique fe
nothe virewy, dauthen facteary impetanty d améliocration :
vitesre der navirey, gestion opérationnelle et commenciale. pp
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Alors que I'Organisation maritime
internationale (OMI) définissait une
feuille de route pour la réduction
des émissions de CO, du shipping,
le Parlement européen envoyait
un premier signal nous incitant

a aller plus vite encore. Dans le
cadre de la révision de la directive
ETS (Emissions Trading Scheme),
certaines de ses commissions
parlementaires ont adopté des
amendements disposant que:

-uninstrument de marcheé
européen sera mis en place
a partir de 2019, en I'absence

doit pas

par des
regionaux

d'un mécanisme similaire a 'OMI
(Commission du Développement,
dite DEVE);

-un instrument de marché
européen sera mis en place a
partir de 2023, en'absence
d’'un mécanisme similaire a
I'OMI d'ici 2021 (commission
del'environnement, dela
santé publique et de la sécurité
alimentaire, dite ENVI).

La position définitive du Parlement
a confirmé ce premier vote en
fevrier 2017, avant le debut des

négociations avec le Conseil des
ministres. Quant a la Commission,
dans sa communication de juillet
2016 sur la décarbonisation des
transports, elle a rappelé que
I'Union européenne est décidée

a obtenir un accord a I'OMI sur la
collecte des données, et que cet
accord devra étre « rapidement »
complété par un accord
international sur un objectif,

puis des mesures de réduction
des émissions.
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Les nombreuses incertitudes qui
entourent I'application de cette
convention nous rappellent que,
pour étre pleinement efficaces,
les régles internationales doivent
se voir garantir une application
uniforme par tous les Etats.

Rapport annuel 2016-2017 - Armateurs de France

La ratification par la Finlande, le 8 septembre
2016, de la convention internationale de 2004
pour le controle et la gestion des eaux de ballast
et sediments des navires a permis d'atteindre
les criteres d'entrée en vigueur. La convention
sera donc pleinement applicable a compter du

8 septembre 2017.

Armateurs de France s'est félicité de cette
entrée en vigueur tres attendue, méme side
nombreuses difficultés pratiques de mise en
ceuvre demeurent. Certaines sont en passe
d'étre résolues, comme la modification des
procedures d'approbation des systemes

par I'Organisation maritime internationale ,
permettant ainsi de garantir un fonctionnement
optimal dans des conditions variées de salinite,
de temperature ou de turbidite.

Les armateurs sont également confrontes
alaréglementation ameéricaine qui a édictee
ses propres criteres d'approbation. Les US
Coast Guard ont approuve un premier systeme,
mais ceci est totalement insuffisant au vu
dunombre de navires a équiper.



‘Proqrea

aﬂes b'

L'année 2016 a été marquée par I'adoption

de laliste des chantiers de démantélement
agréés par I'Union européenne (publiee le

20 décembre) et par la publication du rapport,
commandé par la Commission Europeenne, sur
la faisabilité d'un instrument financier pour le

recyclage des navires. Avec une proposition clé:

la mise en place d'une licence obtenue auprés
d'une agence européenne, dont la détention
serait obligatoire pour escaler dans un port
europeen. Le prix paye serait transféré a un
fonds, dans un compte propre au navire, et
abondeé a chaque renouvellement de la licence.

Selon lerapport, lalicence augmenterait les
coUts opérationnels du navire de 1%, le co(it
des escales dans I'Union européenne de

2 % et n'aurait qu'un faible effet sur le trafic
depuis/vers I'Union européenne. Elle produirait
en revanche des effets substantiels sur le
recyclage au bout d'une période d'environ

ENVIRONNEMENT

29

20 ans, lorsque des montants suffisants auront
été accumulés dans le fonds.

Comme les précédentes études, celle-ci
échoue a esquisser un systéeme simple, adapté
a la problématique et efficace, en ligne avec
le principe de better regulation. Armateurs
de France rappelle que la mise en ceuvre
globale de la Convention de Hong-Kong sur
le sujet demeure le moyen le plus efficace
d'améliorer les conditions de recyclage et
d’éviter tout contournement de la législation
par des opérateurs peu scrupuleux. A ce
jour, seuls la France, la Norvege, la Belgique
et le Congo ont ratifié cette convention

de 2009. L'Union européenne devrait étre
exemplaire en la matiere, et faire porter

ses efforts diplomatiques sur la promotion
de cet instrument, en premier lieu parmi

ses membres.
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d,e?{cé‘\’a(:és et

systeme REPCET

la pedagogie,

plus efficace que la contrainte

Depuis de nombreuses annees, les armateurs
francais soutiennent le développement de
REPCET, systeme dedié a la navigation qui vise
aprévenir et alimiter les risques de collisions
entre les grands cétaces et les grands navires.
Son utilisation efficace nécessite d’obtenir
I'adhésion des équipages, qui sont appelés a
observer et alimenter le systeme. Armateurs
de France, en partenariat avec I'association
Souffleurs d'Ecume, a ainsi encourage le
développement de ce systeme et la formation
des marins. Les armateurs et équipages ont
parfaitement répondu a cette demande.

En revanche, nous pouvons regretter que
laloi d’'aolt 2016 pour la reconquéte de la
biodiversite, de la nature et des paysages
ait substitué a cette démarche volontaire
une obligation d’'emport uniquement pour le
pavillon francais. Une telle obligation ne préjuge
enrien d'une réelle utilisation par les navires
et les équipages, et donc d'unréel interét
pour la sauvegarde des cétacés. De surcroit,
la loi manque singulierement de cohérence
et d'efficacité, en oubliant que les navires
sous pavillons étrangers sont trés largement
majoritaires dans les zones concernées
(Antilles et Méditerranée).
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En 2016, nous avons eu a nous prononcer sur
la création de zones Natura 2000 au large,
donc au-dela des eaux territoriales. Des zones
ont éteé proposees sur toutes les facades
maritimes, concernant la protection des récifs,
des mammiféeres marins ou de I'habitat des
oiseaux. Pour I'instant, aucune mesure n’est
associée a la désignation de ces zones.

Lors des consultations, nous avons souligné
que de nombreuses routes maritimes
traversent les zones proposees. Il est donc
indispensable que toute mesure concernant
les routes maritimes donne lieu a une étude
d'impact pour ce trafic. Enfin, s'agissant de
zones ouvertes a la navigation internationale,
ces mesures doivent étre présentées et
approuvees par le comité compétent de
I'Organisation maritime internationale.

Pour mémoire, le réseau Natura 2000
rassemble des sites naturels, ou semi-naturels
de I'Union européenne ayant une grande

valeur patrimoniale, par la faune et la flore
exceptionnelles qu'ils contiennent.




Sociales

QUESTIONS SOCIALES

TFormation, éqalité professionnelle, prévoyance,
représentativité, etc. : année apres année, les questions
aociales demeurent au centre des préoccupations
d{irmateurs de France.

DES NEGOGIATIONS DE BRANCHE
PARTICULIEREMENT DYNAMIQUES

LEGALITE PROFESSIONNELLE

Le Délégué général avait désigne I'égalité professionnelle
comme objectif principal du dialogue social de la branche
pour 2016.

A l'automne, les négociations ont abouti a deux accords
de branche relatifs a I'égalité professionnelle pour les
personnels navigants et les personnels sédentaires.

En cours de dépét, ils suivront la procédure d'extension et
nécessiteront une action énergique de la branche.

A nouveau, les partenaires sociaux de la branche ont prouvé
leur capacité a se saisir collectivement de sujets cruciaux
pour I'avenir de nos entreprises et de nos emplois. Leur
demarche impulse une nouvelle dynamique a la politique

de la branche, afin de garantir I'égalité professionnelle entre
les hommes et les femmes, et de développer la mixiteé
professionnelle.

Avec 8,6 % de femmes, le métier de marin demeure trés
masculin. Les deux accords obligent les entreprises a

intégrer et a promouvoir la mixite et I'égalité dans toutes

les composantes de la vie professionnelle : recrutement,
rémunération, formation, affectation, déroulement de carriere.

En tant que fédération professionnelle, Armateurs de France
a entrepris de valoriser I'égalité et la mixité, synonymes
d'une compétitivité accrue et de progres social. Des 2014,
Armateurs de France était ainsi signataire du Plan sectoriel
Mixité Transports, initié par le Gouvernement, avec un
objectif : faire en sorte que, d'ici 2025, un tiers des métiers
du transport deviennent effectivement mixtes.

Armateurs de France -



Favoriser I'égdlité et la mixité au sein de nos entreprises
est une démarche résolument tournée vers I'avenir. Elle permet

une réelle variete de compétences et d’expériences professionnelles,
et renforce I'implication et la motivation de tous les salariés. Gage

de cohésion sociale et d’efficacité économique, la mixité est aussi

un des points clés d’'une compétitivité renouvelée pour le secteur.

PREVOYANCE

Sur ce dossier, les
negociations ont abouti en
2016 a un accord commun
des partenaires sociaux
pour acter la labellisation du
régime.

OBSERVATOIRE
DES METIERS

Le fonctionnement de

cet organisme paritaire
retrouve une nouvelle
dynamique, enclenchée
en 2015, et poursuivie en
2016. Armateurs de France
a transmis 'ensemble du
suivi administratif a'lOPCA
Transports & Services.
Plusieurs réunions sont
programmees pour 2017.
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CERTIFICAT DE
QUALIFICATION
PROFESSIONNELLE
(cep)

Le CQP est un « diplome »
cree et délivreé par une
branche. Le dossier des
CQP est active par les
partenaires sociaux dela
branche qui travailleront
en 2017 al'élaboration
d'un référentiel pour un
ou deux CQP génériques,
accessibles au personnel
sédentaire. Armateurs
de France ad'ores et déja
mis en place un groupe
de travail patronal qui se
réunira tout au long de
I'année 2017.

LOI « TRAVAIL >
Laloi « travail » de 2016
augmente de facon
générale les conges
attribués en cas de déeces,
et crée un conge pour
I'annonce du handicap
d'un enfant. Un accord

sur larédaction d'un
avenant modificatif ala
convention des personnels
sedentaires a eété trouve
fin 2016, en vue d'une
signature début 2017.




ENRICHIR L'OFFRE

DE FORMATION PROFESSIONNELLE

Les partenaires sociaux de la
branche se sont de nouveau
entendus sur I'enrichissement des
listes de formations éligibles au
Compte personnel de formation.
En outre, Armateurs de France
travaille activement a I'éligibilité
des marins demandeurs d'emploi.

Armateurs de France est présent
dans I'ensemble des instances
paritaires de 'OPCA Transports &
Services. La nouvelle présidence de
la Section paritaire professionnelle
(SPP) par Armateurs de France
marquera un changement en 2017,
avec l'objectif de redonner sa place

QUESTIONS SOCIALES
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ala section paritaire en matiere

de formation professionnelle, de
lutte contre les risques psycho-
sociaux et de promotion de I'égalité
professionnelle.
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tirmateurs de France et |'ceole
nationale superieure maritime (ENoM)

mobilises

pour un

pole

d’excellence mari

Eric BANEL, Délegue général
d'Armateurs de France, et
Patrice LAPORTE, Directeur
general de I'Ecole nationale
supérieure maritime (ENSM),
ont signé, le 4 mai 2016, une
convention de partenariat
strategique pour mieux
répondre aux besoins des
entreprises, favoriser le
rayonnement de 'ENSM et
participer au developpement
del'économie et de I'emploi
maritimes francais.

Unis par un constat commun

— la nécessité de consolider la
formation supérieure maritime
et d'ouvrir I'école vers le monde
professionnel — Armateurs de
France et 'TENSM s'engagent
ainsi pour une meilleure
formation des officiers de la
marine marchande.

Inscrit dans la logique du projet
d'etablissement voté par le
Conseil d'administration de
I'ENSM le 10 déecembre 2013,
ce partenariat ambitieux
dresse un éventail de mesures
dediees al'excellence de notre
formation maritime via des
partenariats pedagogiques, la
mise en place de groupes de
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travall, ou l'ouverture au corps
professoral de possibilités
d'embarqguements et de
formation continue.

Il confirme l'implication des
armateurs dans le referentiel
pedagogique, le soutien
documentaire, la veille
technologique, le recrutement
des éleves, les embarquements
d'éleves, la préparation de
memoires, le montage de projets
et la formation a bord.

Armateurs de France souhaite
réunir le comité de suividu
partenariat des 2017.

Plus largement, est a noter
dans les relations ENSM/
Armateurs de France le bon
deroulement des conseils
d'administrations de I'ecole tout
aulong de 2016. De ce point de
vue, Armateurs de France se
félicite des résultats obtenus
grace ala mise en place des
rencontres ENSM/armateurs,
organisees désormais en amont
de chaque conseil. Ce mode de
fonctionnement contribue a
I'amélioration du dialogue entre
les deux institutions.

“ Un partenariat global ;
une premiéhe pewv CENSNN
et Sumatewwy de Tvance, gui
Whlurthe & b foiny Cimplication
dery avmatewwy dany o

et la démanche d'excellence
de Uécole. Awtawt/d/'é%wmm




QUESTIONS SOCIALES

L'accord de partenariat
stratégique en bref:

- Développement de projets de recherche
- Création de groupes de travalil

- Partages documentaires

- Embarquements d'éleves et d'enseignants

et visites de navires

-Implication des armateurs dans le
recrutement des éléves, le suivi des
référentiels, les mémoires et projets,
les évaluations a bord, I'animation de

conférences

- Ameélioration de |'offre de formation continue
- Renforcement du corps professoral
-Insertion professionnelle des étudiants

 Promotion de la formation

ETAUSSI...

Dans le cadre de la représentativite
des branches, Armateurs de
France a depose son dossier de

candidature le 10 novembre dernier.

La présentation des resultats

se deroulera en mars 2017

devant le Haut Conseil du

Dialogue Social (HCDS), avant la
signature des arrétes etablissant

la representativité. Lenjeu

de I'établissement de cette
représentativité est la mesure

de I'audience de 'organisation
patronale et le maintien de son
habilitation a la sighature d'accords
avec les organisations syndicales.
Grace a un dialogue social riche et
actif, aux nombreux accords signés
avec les syndicats, Armateurs de
France s'est dores et déjaimposée
comme la principale organisation
professionnelle du maritime.

Tout au long de I'année 2016,
Armateurs de France a été actif
dans les différentes instances
maritimes, parmilesquelles :

-LA COMMISSION NATIONALE DE
NEGOCIATION COLLECTIVE MARITIME.

Elle debat des projets de textes qui,
pour la plupart, seront soumis au
Conseil dEtat. Elle réunit I'ensemble
des acteurs maritimes au commerce,
notamment a la péche.

- LE COMITE SPECIALISE DE LA

FORMATION PROFESSIONNELLE
MARITIME. 2016 a marqué la
poursuite de la mise en conformite
aux amendements de Manille
avec de nombreux arrétes relatifs
a la formation, notamment la
filiere des electrotechniciens, dits
«ETO », les formations glaces.

Le Groupe de travail de la filiere B
poursuivra ses travaux relatifs aux
reférentiels des navires propulses
au gaz.

- LA CONSEIL SUPERIEUR DES

GENS DE MER. Les travaux liés
aux addictions ont abouti a la
production de recommandations
du chef du medecin des gens

de mer, qui sera sollicité par

Armateurs de France en 2017.
Par ailleurs, I'etude meneée sur les
risques psycho-sociaux n'a pas
encore ete restituee.

-LA COMMISSION TRIPARTITE SPECIALE,
du 8 au 10 février 2016. Cette
commission se reunit au sein de
I'Organisation internationale du
travail (OIT), conformément ala
Convention du travail maritime,
dite MLC. La Commission tripartite
maritime ad hocs'est reunie, quant a
elle,du10 au 12 fevrier 2016. Elle est
en charge de'amendement de la
convention n®185 sur les pieces
d'identite des gens de mer.

- LINSTITUT MARITIME DE
PREVENTION, qui ceuvre ala
securité des marins.

Armateurs de France a également
assiste ses adhérents sur plus d'une
centaine de questions juridiques

et sociales portant autant sur les
relations individuelles que collectives.

Armateurs de France -



evYyopéennes

e shipping irrigue U'économie européenne
et conatitue U'un des aujets piliers
de nos inatitutiona.

BILAN A MI-PARCOURS DE
LA« STRATEGIE TRANSPORTS
MARITIMES 2009-2018 »

Le 3 octobre 2016, la Commission européenne Malgre’ le changement de contexte

a publie un document de travail relatif ala

mise en ceuvre de la « Stratégie Transports 3 i icsj

maritimes 2009-2018 ». Ef:onomlque, la Con,1m{SSIon.

Attendu depuis pres d'un an, le document n’annonce pas de réorientation
rappelle le nouveau contexte dans lequel . iy iy

s'inscrit cette stratégie : crise économique radicale de sa POl'thue mar ’t’me;

et surcapacité, évolution des flux . A .

commerciaux, augmentation de la taille des mais P’UtOt son C'PPFOfOndISSGment-

navires, renforcement des préoccupations
environnementales, baisse des cours du
pétrole, demande croissante de simplification
et de dématérialisation des opérations,

réduction des ressources des administrations. Pour Armateurs de France, cette stratégie demeure

Il s'agit d'un document assez succinct et sans solide en dépit de ce nouveau contexte. Les grands
surprises qui dresse bilans et perspectives axes d'intervention demeurent d'actualité.
pour chacun des grands themes de la strategie. Leur prolongement avec le principe de « better

regulation » et le développement de forums
réunissant Commission, Etats membres et sociéte
civile constituent de bonnes initiatives, qui renforcent
la connaissance du secteur par les institutions.

- Armateurs de France



AFFAIRES EUROPEENNES

RENFORCER LES MOYENS
DES ETATS MEMBRES |
ETDE L'UNION EUROPEENNE

Le 12 avril 2016, le Parlement
européen a adopté une
résolution sur la situation en
Méditerranée. En ligne avec
la position des armateurs, le
Parlement:

-rappelle que le sauvetage est
un acte de solidarite, mais aussi
une obligation juridique;

-insiste sur la necessite de
renforcer les moyens deployes
par les Etats membres et 'Union

DROITS DES PASSAGERS MARITIMES

L.a Commission a publie un
rapport sur la mise en ceuvre
dureglement 1177/2010 relatif
aux droits des passagers
maritimes. Elle y souligne
notamment le faible nombre

de plaintes soumises aux
organismes nationaux, et la
satisfaction générale des parties
intéressées.

La Commission constate la
mise en ceuvre satisfaisante
dureglement et la flexibilite
du texte qui rend possibles
des améliorations sans
amendements formels. Une
vision partagée par Armateurs
de France.

Une réunion de travail a permis
aux compagnies concernees
d'echanger avec|'Association
des Paralyses de France, la
Médiation Tourisme et Voyage et
I'Autorite de la Qualite de Service
dans les Transports, afin de
faciliter le dialogue entre parties
prenantes et s'assurer dela
prise en compte de nouvelles
problématiques.

La Commission europeenne
envisage les mesures suivantes :

I'amelioration de l'information
des passagers, viaune
campagne de sensibilisation
axee sur les réseaux sociaux.

européenne, et rappelle que
les armateurs ne peuvent se
substituer aux pouvoirs publics;

-souligne que les navigants et

les ONGs impliques dans des
opérations de « Search and
Rescue » (SAR) ne peuvent
faire I'objet d'aucune sanction,
sur labase de lalegislation sur
les trafics d'étres humains.

Les autorités nationales

et les parties interessees
sontinvitees a contribuer a
cet effort :

-une meilleure mise en ceuvre

dureglement : poursuite des
procedures en cours, et partage
d'informations et de bonnes
pratiques au niveau europeen.,
Les organismes nationaux sont
invites a proceder a des visites,
et a verifier que les sites web
des compagnies respectent les
prescriptions du reglement.
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LAFIN D'UNE
LONGUE SAGA

Apres plusieurs tentatives,

la proposition de reglement
sur les services portuaires

a finalement fait I'objet

d'un accord entre Parlement et
Conseil en juin 2016.

Le nouveau reglement consacre
une volonté d'information et de
transparence, qui bénéficieala
fois aux prestataires de services
et aux usagers, notamment

aux armateurs. Bien que le
travail législatif soit de qualité
meédiocre, il marque la fin
attendue d'une longue saga qui,
par les risques sociaux qu'elle
pouvait cristalliser, fragilisait le
systéme portuaire européen.

UN CHAMP D’APPLICATION CIBLE

Lereglement concerneles
activites portuaires suivantes:
soutage, installations
dereception portuaires,
remorquage, amarrage. La
manutention, les services
passagers et le pilotage sont
egalement couverts, al'exception
du volet sur I'accés au marché.
Le dragage, qui figurait dans la
propositioninitiale, est exclu de
I'ensemble du texte, a I'exception
d'une disposition relative ala
transparence financiére.
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UN ACCES AU MARCHE BIEN DEFINI

Ce chapitre, renomme

« organisation des services
portuaires », éenonce les
limitations qui pourront étre
apportées al'acces aux marches:

- Obligations minimales imposees
en matiére de qualifications
professionnelles, de bonne
réputation, de capacité
financiére et technique, de
respect des exigences de
securite, de strete oude
protection del'environnement.

- Limitation du nombre de
prestataires, en cas de
rareté de l'espace terrestre
et maritime, pour garantir la
securité/sdreté/protection de
I'environnement. La procédure
de séelection doit étre non
discriminatoire et transparente.
IIn'y a pas de duréee maximale
de concession.,

- Obligations de service public,
sielles visent aassurer la
disponibilité du service, des
prix abordables pour certains
utilisateurs, la securité, la
sUreté oula protection de
I'environnement, la fourniture de
transport de service publicet la
cohésion territoriale.

-Opérateur interne: le port
peut fournir lui-méme un ou
des services portuaires, sous
certaines conditions.

- Préservation des droits des
employes: un prestataire de
services doit respecter le droit
social europeen et national, y
compris les accords collectifs.
En cas de changement de
prestataire, le port ou I'autorité
competente peut imposer
au nouveau prestataire de
reprendre 'ensemble des
obligations decoulant des
contrats de travail.

-Pavillon national pour le
remorquage et I'amarrage.

TRANSPARENCE FINANCIERE
ET AUTONOMIE

Les relations financieres entre le
port et les autorités publiques
doivent étre refletées de
maniere transparente dans la
comptabilite du port.

En cas de limitation de I'acces
aumarche, les redevances sont
fixées de maniere transparente,
objectives, non discriminatoires
et proportionnelles au colit

du service concernée. Elles
peuvent varier en fonction de
la stratégie economique et de
la planification spatiale du port,
et pour certaines catégories
d'utilisateurs (promotion de
certaines activites, du shortsea,
du shipping « vert »),



VERS UNE REFONTE
DE LA LEGISLATION
MARITIME ?

Tout aulong de I'année,

la Commission a travaillé a
I'évaluation et a I'évolution
de lalégislation maritime:

-amelioration de la mise en
ceuvre de la directive sur les
installations de reception
portuaires ;

-lancement d'un projet pilote
visant a developper et a tester
un manifeste électronique;

- consultation sur les directives
« Etat du pavillon » et

AFFAIRES EUROPEENNES
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Les utilisateurs du port sont
informes de la nature et du
niveau des redevances, mais
pas des variations resultant
de négociations commerciales
individuelles.

Enparallele, la Commission
finalise un projet de reglement
visant a etendre le bénefice du
reglement 651/2014 aux ports
et aux aéroports. Les aides d'Etat
aux ports maritimes seraient
dispensees de notification,

et considerées comme
compatibles, sile montant
n'excede pas 100 millions €/
projet d'investissement unique
(120 millions € sile port fait
partie du réseau central), et si
un certain nombre de conditions
sont remplies en matiére de
coUts admissibles et d'intensite
del'aide.

Ce projet a fait I'objet de
deux consultations.

« enquétes apres accidents »,
sur la directive « guichet
unique >, et les directives sur
la formation des marins et la
reconnaissance mutuelle des
certificats.

Armateurs de France est
mobilisé pour veiller alabonne
prise en compte des besoins
des entreprises dans cette
refonte en cours.
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écohomique

Le tempo contrariant
de l'economie mondiale
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Transport et services maritimes
affrontent actuellement une
situation geo-économique
complexe: la globalisation
dessine un monde multipolaire,
entre des zones dynamiques et
d'autres qui le sont moins.

Certes, depuis deux ans, I'Europe
est sortie de la crise. Cependant,
lareprise reste faible. Léconomie
americaine est stable, mais ne
pese pas assez dans I'economie
du transport (conteneurs,
produits pétroliers) pour avoir

un effet entrainant. Le Japon

est, lui, toujours sans élan.
Simultanement, la Chine est
entree dans une phase tres
nette de ralentissement, avec,
dans son sillage, d'autres pays
émergents, producteurs de
matieres premieres.

En 2016, la croissance
économique mondiale s'est
etablie a 3,1%. Pendant
longtemps, un adage voulait

que celle du commerce mondial
fut du double. En 20716, elle ne
fut seulement que de +1,7 %. Ce
ralentissement se constate pour
le transport maritime avec 2,6 %,
quasiment laméme chose qu'en
2014 et 2015, Al'évidence, les
echanges internationaux ont
perdu leur dynamisme.



angport de
T andises

(en milliards de tonnes)

2016 a vu le transport maritime mondial franchir
la barre des 11 milliards de tonnes de marchandises
tranaportées. Pourtant, ce n’est L qu'un symbole
statistique, car le transport maritime eat pluriel :
Uévolution des grandes familles de marchandises
(pétrole, gaz, vraca secs, conteneurs) est multiple puisque
répondant a des dynamiques régionales contrastées.
———

A
Ainsile pétrole (+4 %) est piloté par lademande
chinoise et la reprise européenne, mais aussi par une
certaine spéculation, alimentée par les prix bas du brut
qui ont atteint la limite physique du stockage.

7

Le Gaz naturel liquéfié (GNL) a retrouvé la route des
terminaux européens des 2015, et francais en 2016 :
la tendance est donc favorable. Le Gaz de pétrole
liquéfié (GPL) prend de I'ampleur, notamment entre
les Etats-Unis et I'Asie.

Le coup de frein est net pour les vracs secs avec

seulement +1,3 %. Pour le fer, la demande chinoise Le contraste est encore plus fort pour le charbon, car

(+8 %) a projeté I'mportation au milliard de tonnes. En la forte croissance chinoise ne compense pas la baisse

revanche, la sidérurgie européenne, confrontée aune des importations indiennes, japonaises, coréennes et

terrible concurrence chinoise, accuse le coup avec -4 %. surtout européennes. Le retour du GNL, les difficultés

En France, le recul est encore plus marqué (-12 %). sidérurgiques et un hiver clément ont réduit les
volumes européens (-20 %), notamment sous
I'impulsion britannique.

Faible en 2015, la croissance du conteneur a retrouveé
un peu plus de tonicité, par exemple avec un flux
croissant vers I'Europe et a l'intra Asie. Manquent a
I'appel les pays émergents et producteurs de matieres
premiéres moins dynamiques, qui contractent leurs
importations asiatiques et européennes.

Tout cela n’est pas suffisant pour les acteurs de la
conteneurisation et a sans doute précipité les grandes
manceuvres de 2016.
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Juguler la crise

Depuis plusieurs années,
l'industrie du transport maritime
est marquée dusceaudela
surcapacité. Depuis 2009, la
tendance générale est a une
progression des flottes plus
rapide que celle des trafics.
Dans chaque secteur, il faut
apurer la capacité des flottes
avec, comme indicateur, leurs
taux de croissance annuelle.

Le secteur le plus excedentaire est
le vrac sec, plombe par I'euphorie
dela precédente decennie et

des commandes plethoriques.

En 2016, la croissance de la

flotte vraquiere est devenue
marginale (2,2 %) sous l'effet des
commandes (enfin) ralenties.

Le péetrole est dans une phase
inverse. Longtemps, devant des
échanges stabilisés, le nombre de
petroliers progressait lentement.

Aujourd'hui, le retournement de
marche, initié par I'effondrement
des prix du brut, a stimule les
commandes depuis 2014, avec, a
nouveau, une croissance de 6 %
en 2016.

La flotte de transporteurs de GPL
benéficie d'un marche favorable
(4 %), mais I'accélération des
commandes est sans doute trop
rapide (+18 %). Le GNL gagne du
terrain dans le panier energetique
mondial, mais la encore, la flotte a
progresse deux fois plus vite que
le marché I'an dernier.

Le cas du conteneur est plus
particulier. A la difference du vrac,
la croissance de la flotte n'est

pas le produit d'une vague de
commandes, mais d'un processus
plus regulier. Les armateurs
suivent la globalisation des
echanges de biens manufactures

Sortie du tunnel

Les acteurs des industries
maritimes ont bien conscience
que tout cela n'est plus tenable.
L'ameélioration ne viendra pas de la
demande, au moins a court terme.
La crise est largement un produit
méme de l'industrie maritime.

La sortie de crise passe
par un apurement reel
de l'offre.

Dans un récent rapport paru
en novembre 2016, le BIMCO,
principale organisation
internationale d'armateurs,
présidée par Philippe LOUIS-
DREYFUS, dresse un état des
lieux analytique, critique et
prospectif sur le transport de
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vrac sec mondial. Il y affirme
notamment que sila croissance
de lademande vraquiere reste
a2 % par an et que la flotte

ne progresse plus, le retour
al'équilibre se fera en 2019.
Néanmoins, le rapport souligne
que des changements vont

se produire dans ce secteur
maritime : consolidation,
financement, liens avec les
chargeurs, taille des flottes, etc.

Le pétrole va sans doute aussi
passer par une phase de
regroupement, qui, dans ce
secteur, est traditionnellement
réalisée au travers de pools entre
opérateurs. Quoi qu'il en soit,

il faudra diriger I'euphorie des
commandes récentes.

et s'inscrivent dans une course

au gigantisme, au nom des
economies d'echelle. Les premiers
porte-conteneurs géants de

20 000 EVP sont attendus ces
prochains mois, dont ceux pour
CMA CGM.

Plus recemment, le nouveau format
du canal de Panama ajustifie

une mise a niveau d'une partie
delaflotte dans le segment des

10 000 EVP.

Le reésultat fut une croissance de

la flotte pendant plusieurs annees,
celle-ciétant méme deux fois

plus rapide que les trafics. Lannee
2016 aura ete marquee par le
franchissement de la barre des

20 M d'EVP de capacite, mais avec
une croissance enfin ralentie (1,5 %).

1“1 l'évidence, la grande crise
du vrac va transformer

celte industrie maritime en
un secteur moins atomise,
capable d’équilibrer les forces
avec les chargeurs.



Pour la conteneurisation, le
ralentissement de la surcapacite
n'a jamais été clairement a l'agenda
avant I'an dernier. Les armateurs
ont quasiment stoppé leurs
commandes (-82 % en valeur en
2016). La démolition a atteint un
record inédit de pres de 200 unités.
La course a la capacité et aux parts
de marché, initiée notamment

par les leaders du secteur,

avait un but clair : réduire 'offre
commerciale. La consolidation dela
conteneurisation était importante.
Pourtant, on dénombrait une
vingtaine d'opérateurs d'envergure
il y a encore deux ans. Une premiere
réorganisation des alliances a permis
de rationaliser, mais pas assez.
L'année 2016 a constitué un

tournant. Le gouvernement de
Singapour a mis en vente APL-NOL,
passé depuis sous le giron de CMA
CGM. Pékin a fusionne COSCO et
CSCL, les Etats du Golfe ont accepté
un rapprochement de UASC avec
Hapag Llloyd. La Corée n'a surtout
rien fait pour contrecarrer la faillite
de Hanijin, alors numéro 7 mondial.
En Allemagne, la famille Oteker

a décidé de vendre son activité
maritime, qui n'est pourtant pas
réputée en difficulté. Hamburg Sitid
sera bient6ot une filiale de Maersk.

A Hong Kong, 'avenir de I'armement
familial OOCL est en question.

Enfin, en 2018, les trois géants
japonais (NYK, MOL, K Line) vont
créer une entreprise commune
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pour le conteneur. Le résultat de
tout ceci ? Une forte contraction
du champ del'offre avec 6 a

8 compagnies de taille mondiale.
Dans la foulée de ce mouvement,
les alliances se sont réorganisées
pour le printemps 2017. Le 2M de
Maersk et MSC fait une petite place
a Hyundai. CMA CGM forme Ocean
Alliance avec COSCO, Evergreen
et OOCL. La troisieme regroupe
Hapag Lloyd, Yang Minh et les
Japonais dans The Alliance. Tout
cela va changer la donne dans
I'offre et permettre d'entrevoir
une restauration des taux de fret
et la rentabilité des entreprises.

Des armements francais

dans le mouvement

La France maritime peut se
féliciter de la position éminente
de CMA CGM dans une
conteneurisation en phase de
reconstruction avec I'ambition
de suivre les mouvements
concomitants de croissance des
flottes, de croissance externe et
d'investissements portuaires.

Les acteurs nationaux du gaz

et du pétrole évoluent dans des
marcheés qui ne sont pas forcement
en difficulté, mais qui demandent
arester dans la course. Geogaz

et Socatra se sont fait livrer de
nouvelles unités et Jaccar s'est
engage dans le transport d'éthane.
Pour Louis Dreyfus Armateurs,

les vracs secs comme les

services industriels demandent

un pilotage aux cordeaux. Le
point positif reside neanmoins
dans la diversification de I'activite,
engendree par le développement
des services, qui offre de belles
perspectives pour 'avenir,

Le tissu national maritime s'est
egalement construit surle
parapetrolier, entré dans une
zone de turbulences depuis
I'effondrement du prix du brut.
Sans nul doute, 2016 est le creux
dela vague et les acteurs francais
ont mis en place des stratégies
pour amortir le choc avant une
inevitable reprise, car le monde
restera energivore. En outre, le gel
de larecherche et del'exploration
n'est pas tenable pour l'industrie
petroliere.

En quelques annees, le secteur
francais du ferry s'est largement
recompose. A Marseille, I'offre

vers la Corse et le Maghreb se

fait désormais avecla nouvelle
compagnie corse dans un marche
insulaire stable et surtout apaise,
apres plusieurs annees de tensions
sociales, a Marseille notamment.

A Dunkerque, Calais et Dieppe, C'est
la compagnie danoise DFDS avec
sa filiale francaise qui est le leader.
DuHavre a Roscoff, Brittany Ferries
opere un vaste réseau de services
pour les passagers et le fret, €largia
I'Espagne et ala Grande-Bretagne.
Et ce, malgre un contexte pas
toujours favorable, avec plusieurs
annees de tensions migratoires

sur le Detroit et les consequences
presentes et a venir du Brexit.
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Beaucoup

de questions pour 'avenir

Les différentes filieres maritimes
tentent de naviguer entre des
situations économiques complexes
et larésolution longue de la crise
sectorielle. Les acteurs étaient
habitués a des cycles mettant a
mal leurs secteurs, mais avec des
retours rapides a une situation
plus favorable. Or, depuis la fin
2008, I'économie cyclique semble
s'étre s'évanouie. Une demande
sans vigueur et une surcapacité
pénalisante ont laissé taux de

fret et taux d'affretement a des
niveaux tres bas.

Parallelement, la complexite
politique du monde s'est
approfondie. Certains qualifient de
« récession géopolitique » le double
effet de la présidence américaine
de Donald TRUMP et du Brexit. La
remise en cause du libre-échange
que pourraient porter ces deux
évenements n'est pas une bonne
nouvelle pour le transport maritime.
D’autant plus que, du point de vue
économique, restera la double
question de la normalisation de la
croissance chinoise et du degré de
la reprise européenne.

Le protectionnisme peut peser

sur les échanges, ainsi qu'un
certain isolationnisme ameéricain,
certes encore difficile a évaluer.
L'économie globale peut-elle vivre
sans les Etats-Unis et les Etats-
Unis sans la globalisation ? Il en va
de méme pour la Grande-Bretagne
vis-a-vis de I'Europe.

Ces questions affectent le transport
maritime parce qu'elles donnent un
tempo incertain aux marches. S'y
gjoutent les questions intrinseques
al'industrie maritime. Deux points
sont fondamentaux : la maitrise

des capacités et la consolidation de
I'offre — tous deux a un niveau de
concrétisation plus ou moins avance.
La premiere est en cours, la seconde
commence a devenir une réalité.
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Enfin, plusieurs autres facteurs vont
peser sur les marchés. Le premier
concerne I'application, des
septembre 2017, de la convention
Ballast Water Treatement (BWT)
sur le traitement des eaux de
ballast et des sédiments. Les
colts inhérents a la contrainte
environnementale vont peser

sur les armateurs et sans doute
contribuer a réduire les flottes
—avec, enfiligrane, un arbitrage
entre 'adaptation et la démolition
des navires. L'étape suivante sera
liée aux systemes pour réduire
les émissions de SOx dans le
cadre de lanorme SECA pour
2020. Le passage au GNL est une
solution alternative, qui a aussi un
colt. EnFrance, dans le conteneur
comme dns le ferry, les acteurs
s'orientent déja vers ce nouveau
carburant.

Le financement a toujours été

au ceeur du transport maritime.
Banques, fonds d'investissement et
cotations boursieres ont participé a
la formidable croissance du secteur.

Depuis quelques années, les taux
faibles ont permis, vial'emprunt

a moindre co(t, de « sauver » les
comptes de nombreux armateurs.
Mais, la encore, les choses changent
défavorablement. Les banques
contribuaient au maintien d'acteurs
avec peu ou pas de rentabilité, mais
ce systeme est sans doute révolu.
Enfin, les normes bancaires en
discussion de Bale IV seront une
difficulté de plus pour emprunter
(ratio de capital).

Tournée vers 'avenir, I'industrie
maritime est en pleine mutation.
Seul un tissu d'acteurs resserreés,
ainsi que les tenants des capitaux
structurant les entreprises vont
survivre a cette période. La crise
maritime aura bien entendu

une conclusion. La maitrise des
capacités et la consolidation de
I'offre permettront de rétablir

les prix, la rentabilité, les profits.
Les acteurs maritimes francais
s'inscrivent parfaitement dans
cette dynamique.




Flotte de commerce
sous pavillon francais

au 1¢ janvier 2017

au 1* janvier 2016 au 1* janvier 2017
TYPES DE NAVIRES NBRE JB TPL NBRE JB TPL
Paquebots et navires de croisiére 6 59996 7429 6 59996 7429
Transbordeurs 41 769973 137484 38 718525 129640
Vedettes a passagers 21 11075 2922 22 10451 2082
Navires pétroliers 34 1929890 3641487 34 2100712 3970884
Transporteurs de gaz liquéfie 6 337356 285484 8 432939 393466
Vraquiers - - - - - -
Autres navires de vrac sec 1 2035 2800 1 2035 2800
Rouliers 20 158 524 67 858 19 146393 65034
Cargos polyvalents et mixtes 14 36247 23291 15 38953 25358
Porte-conteneurs 24 2148081 2305095 24 2148081 2305095
Autres types de navires 1 9403 4871 1 9403 4871
Cabliers 10 13427 ND 10 13927 ND
Support de travaux maritimes 8 2516 ND 10 3017 ND
Recherche sismique 6 66931 ND 6 66 931 ND
Navires Offshore 70 141674 ND 68 152058 ND
Drague 2 4432 ND 1 8082 ND
Remorqueur en cabotage international 28 18 259 ND 27 18053 ND
Recherche océanographique 6 14 997 ND 7 15045 ND
TOTAL 298 5824 816 6478721 297 6044601 6907379

ND : non disponible
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Credits photos : Armateurs de France / Thierry NECTOUX | Armateurs de France / Peter ALLAN | Boluda | Boluda / France 3 |
Bourbon | Bourbon / JN LANTHIEZ | Bourbon Sinopacific | Brittany Ferries | CMA CGM | CMA CGM / Philip PLISSON | Corsica Linea |
DFDS | ENSM / Thierry MILHAUD | Fédération francaise des pilotes maritimes | Geogas | Greenshipgas | Ifremer / Olivier DUGORNAY |

La Méridionale / Sigrun SAUERZAPFE | Louis Dreyfus Armateurs | Louis Dreyfus Armateur / Agence REA |
MN Compagnie Maritime Nantaise | Orange Marine / Geoff BROWN | Ponant / Nathalie MICHEL | Ponant / Philip PLISSON |
Ponant / Lorraine TURCI | SeaOw! | Sea-Tankers Shipping | SDI Deme group | Socatra



47, rue de Monceau, 75008 PARIS - FRANCE
Tél.: +33(0)15389 52 52 - Fax:+33(0)15389 52 53

Armateurs de France Rapport annuel 2016-2017




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Gray Gamma 2.2)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.1000
  /ColorConversionStrategy /sRGB
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo false
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile (None)
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
    /Arial-Black
    /Arial-BlackItalic
    /Arial-BoldItalicMT
    /Arial-BoldMT
    /Arial-ItalicMT
    /ArialMT
    /ArialNarrow
    /ArialNarrow-Bold
    /ArialNarrow-BoldItalic
    /ArialNarrow-Italic
    /ArialUnicodeMS
    /CenturyGothic
    /CenturyGothic-Bold
    /CenturyGothic-BoldItalic
    /CenturyGothic-Italic
    /CourierNewPS-BoldItalicMT
    /CourierNewPS-BoldMT
    /CourierNewPS-ItalicMT
    /CourierNewPSMT
    /Georgia
    /Georgia-Bold
    /Georgia-BoldItalic
    /Georgia-Italic
    /Impact
    /LucidaConsole
    /Tahoma
    /Tahoma-Bold
    /TimesNewRomanMT-ExtraBold
    /TimesNewRomanPS-BoldItalicMT
    /TimesNewRomanPS-BoldMT
    /TimesNewRomanPS-ItalicMT
    /TimesNewRomanPSMT
    /Trebuchet-BoldItalic
    /TrebuchetMS
    /TrebuchetMS-Bold
    /TrebuchetMS-Italic
    /Verdana
    /Verdana-Bold
    /Verdana-BoldItalic
    /Verdana-Italic
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 150
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 100
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 150
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 100
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects true
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e55464e1a65876863768467e5770b548c62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc666e901a554652d965874ef6768467e5770b548c52175370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ITA (Utilizzare queste impostazioni per creare documenti Adobe PDF adatti per visualizzare e stampare documenti aziendali in modo affidabile. I documenti PDF creati possono essere aperti con Acrobat e Adobe Reader 5.0 e versioni successive.)
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020be44c988b2c8c2a40020bb38c11cb97c0020c548c815c801c73cb85c0020bcf4ace00020c778c1c4d558b2940020b3700020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken waarmee zakelijke documenten betrouwbaar kunnen worden weergegeven en afgedrukt. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents suitable for reliable viewing and printing of business documents.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
    /FRA <>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [600 600]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


