o

@ G

Aix-en-Provence, le

CRET

LOGIQUE ET ORGANISATION
DE LA CIRCULATION DES CONTENEURS

Rapport de recherche rédigé par C. FIORE
en collaboration avec J.COLIN

Février 1983

Décision d'Aide a la Rech“er‘che n°8201 05

SOUS LA RESPONSABILITE SCIENTIFIQUE DE J.M.LENGRAND et J.P.DE GAUDEMAR

g

CDAT  nsger

B
1329 {ACULTE DRS SCIENCES ECONOMIQUES DB L'UNIVBRSXTQ D’AIX-MARSEILLE II

CyNTRE DE RECHERCHE D'ECONOMIE. DBES TRANSPORTS
AVENUE GASTON BERGER  — 13100 ALX-BN-PROVENCE —  TEL (41) 1673



TABLE ANALYTIQUE

PAGES
INTRODUCTION . ............. e 1
CHAPITRE I - DEVELOPPEMENT DU CONTENEUR ET GENERALISATION DU
' TRANSPORT COMBINE . ... ..., 7
I.1. Bref historique du conteneur  ................. 7
[.1.1. Son avénement .. ... ... ... 7
[.1.2. Les raisons d'un tel développement . ......... 7
[.2. Lignes régulidres et organisation du_transport 9
[.2.1. Les lignes réguliéres ., .............civuvunn... 9
[.2.2. L'organisation du transport . ........cueuuueou.. 10
[.3. La crise du transport de lignes réguliéres ..... 12
[.3.1. La baisse du coefficient de remplissage desnavires 13
[.3.2. Des temps d'escale trop importants ........... 13
I.4. Conteneur et navire cellulaire . ..... ' uiuo.. 14

[.4.1. Passage des navires conventionnels aux navires
de "volume e et et 15

I.4.1.1. Gagner sur les "volumes utiles"et la vitesse 15

[.4.1.2. Réduire les temps d'escale............. 17
[.4.2. Le conteneur : module de transport ........... 17
1.4.2.1. Partie de cale standardisée ........... 18
[.4.2.2. Unité de manutention standardisée ..... 19
1.5. Passage du transport modal au_transport combiné. 20
[.5.1. Le primat de la rotation des navires .......... 21

1.5.2. De nouveaux centres de décision : les consortiums 22

CHAPITRE II - L'INSERTION DU TRANSPORT COMBINE DANS DES LOGIQUES
DE CIRCULATION : LES LOGIQUES DE CHAINE 25




-11-

PAGES
IT.1. Développement et _généralisation_d'une politigue
logistique_dans_le _domaine _du_conteneur. ........ 26
ITI.1.1. Création de services logistiques . ............. 26
II.1.2. Le double réseau informations/marchandises .... 27
IT.1.3. Qui, au moyen d'une gestion hiérarchisée des
STOCKS ittt ittt ittt et eaesnsnnoeasnens e e aeea 27

IT.1.3.1. Et ce malgré son inadéquation actuelle avec

le réseau spatial des entrepbts .......... 32
II1.1.4. Produit des normes de circulation, .. ........... 35
I1.2. La maitrise de_la_circulation physique_comme
production _d'une_logique de chaine............... 36
[1.2.1. Logique de circulation : référents théoriques 36
I1.2.1.1. La dynamique de la circulation chez Marx 37
I1.2.1.2. Les effets d'une telle dynamique sur l'or-
ganisation des procés de production
Alfred Chandler ... ..., 40
[1.2.2. Logique de Chaine : une circulation "a-modale" 42

I1.2.3. La circulation comme colt : une gestion du temps 44

I1.3. L'insertion du transport combiné dans ces logiques

- e we mr wn W s W S ay m o e En W E m an s W mm W ms e e e A e o e e e e W e

e ChaTne s ittt ittt ettt enseceeeesneaasencneas 45

- s e w aw o- -

I1.3.1. L'action de mise aux normes : Valorisation des
ruptures de traction . ......iit ittt 47

II.3.1.1. Les premiéres observations d'une telle
- B o 49

I1.3.1.2. Les obstacles actuels & une telle mutation 51

11.3.2. CONCIUSION v et eveeeeenoeooesessnossoasenens 53



~I11-

PAGE

CHAPITRE III - NORMES DE CIRCULATION ET NORMES D'EXPLOITATION
UNE CONCEPTION FLEXIBLE DE LA PRODUCTION-TRANSPORT 55
ITT.1. L'adaptation des rythmes de_transport_aux_normes
de_circulation_:_de _nouvelles normes d'exploitation 56
ITI.1.1. La flexibilité des opérations de commande..... e e 58
ITT.1.2. La flexibilité des opérations physiques
la - possibilité de normes évolutives d'exploitation 62
IIT.1.3. Les impacts de la flexibilité des systémes
d'exploitation sur la conception des navires .... 65
CHAPITRE IV - ARTICULATION ENTRE CHAINES LOGISTIQUES ET CHAINES-
TRANSPORT : L'ELABORATION DES STRATEGIES DES
OPERATEURS DE CONTENEURS t vt iir ittt tennennnennn. 71
IV.1. Normes de circulation et normes d'exploitation

Iv.

Iv.

W e A e en EA W Ue Gn D G M e M N M Nh Y s E TE W W W G W e TR N M G W W W W W A e W W e e e -

La_recomposition des_chalnes-transport............... 72
1.1. L'articulation des opérations en fonction d'une
gestion hiérarchisée des stocks .....iiiireennnnnnn. 75
IV.1.1.1. L'articulation & partir des ruptures de
Lraction L i i e i i e 76
IV.1.1.2. L'articulation & partir des ruptures de
ChaArge ..ot iiiiieeeieeeoeanesossceanasansas 78
1.2. L'interpénétration des chalnes-transport : essai
de typologie .ttt ittt ie it tnenaeenanas 80
IV.1.2.1. Maritime/Routier ....ciieiiiniinrrnnencenan 80
IV.1.2.2. Maritime/Ferroviaire . . . ... . . ... 81
IV.1.2.3. Maritime/Maritime ... .i i iniiiinnnnn. 85
IV.1.2.4. Maritime/Fluvial ... ..t iiiiiiinnnnn. 86
IV.1.2.5. Maritime/Transit . ...... e eeenennnnn 89




-IV-

PAGE
IV.2. Llélaboration des stratégies des opérateurs de
Sconteneurs L. i it i it et e e 90
IV.2.1. Quelques exemples de stratégies d'opérateurs de
COMEL MU S ittt ittt teaenteenneaennenns 92
Iv.2.1.1. U.S.Lines, Sea Land et Farrell Lines ...... 93
IV.2.1.2. EVOIrgreen v ot eueeneeeeeneenensesasanananns 95
IV.2.1.3. American President Lines et Barber Blue Sea
[0 =X 95
IV.3. Quelques_conséquences _sur_le mode de_tarification
et_llavenir des conférences maritimes ............ 97
CONCLUSION & vttt et ettt e e e et e e e et e e e et e eee e eaeeens 101
1. Logique de circulation des conteneurs et stratégies...... 102
2. Les impacts sur les logiques d'organisation des firmes
Industrielles ...ttt iiiiii e eieeeeeeasnsssasseannnsnas 104
3. Les effets en retour des structures logistiques de plate-
formes "publiques" (.. iiiiii it ittt ieieeceeacnoacsocoannens 105
4, Les perspecltives OUVErteS ...t ittt ineasnncscsnnennanos 107
4.1. Les stratégies des opérateurs de conteneurs ...... 107
4.2. Le tournant actuel du L.C.L. ... iiiiiiien.. 108
4.3. Nécessité d'élargir l'analyse....... ...t 108
4.4. Les apports des S.L.P. publiques .. ................ 109
4.5, Les stratégies des firmes industrielles ......... 109
ANNEXES :
N°1 S O C T 112
NO2 & MerzZari0 ..veeeeeeeeooessasssenssasnnssnnansans 116
N°3 - T R O 120
N°4 Poly Service Cargo ... iieeeeeseeesonononennones 123

BIBLIOGRAPHIE ... ittt iiiiteetinnennanacneacnsssonns 126




INTRODUCTION




1. L'OBJET DE CETTE RECHERCHE

Le conteneur, engin multimodal par essence (1) a provoqué
par son développement depuis une qu'nzaine d'années, une mutation
importante dans le secteur du Transport maritime.

Unité de charge homogéne, voire méme vrac (2), il s'est pro-
gressivement imposé comme étant le "lieu", 1'instrument fechno-
logique, de conception et de contrdle d'une chalne de circulation
associant l'ensemble des prestataires de service (3) de l'usine
exportatrice & celle importatrice

~

L'objet de cette recherche serait donc d'analyser les fondements
de la dynamique d'une telle chaine de circulation : quels sont
ses concepteurs, quels moyens utilisent-ils afin de mettre

en place cette chaine de conteneurs, quelles sont les conséquen-
ces en ce qui concerne l'avenir de ce secteur, le transport
maritime ?

Autant de questions auxquelles il est impossible de répondre

sans relier (ou tenter de le faire) la dynamique de ces chaines

de circulation avec les stratégies des différents acteurs présents
sur le secteur.

(1) Pudisqu'il permet d'ariticulern plusieuns modes de transport.

(2) On transporfe x conteneurs (quelles que sodient Les marchan-
dises contenues) de méme que £L'on transporte y tonnes ou z
métres cubes.

(3) Armateuns, transditadinres, transporteunrs noutiens, ferroviadires,
manutentionnadines portuainres, néparateurs de coniteneuhrs,
Loueurns, ete...



2. METHODOLOGIE

L'analyse de la dynamique d'une chaine de conteneurs et de son
impact sur les stratégies des acteurs qui y sont insérés pose
quelques problémes méthodologiques.

Cela revient a rechercher une continuité analytique entre les
pratiques d'une ou plusieurs entreprises et les mutations en cours
dans ce secteur. Il s'agit donc de posséder une grille de lecture
susceptible d'intégrer & la fois les pratiques microéconomiques
(Economie d*Eﬁfreprise) et celles résultant des interactions

entre stratégies de=plusieurs firmes . (Ie‘"mésoéconomiqué").'(4)

Ce probléme n'est pas nouveau, puisque bon nombre d'Economistes
Industriels ont tenté de le résoudre, depuis une dizaine

d'années, en posant l'articulation entre filiéres et stratégies (5):

la résultante des deux pourrait mieux nous faire comprendre les
mutations en vigueur dans 1'économie contemporaine, dont les
causes sont & rechercher dans ces "macro-molécules" (6), les
interactions entre les dynamiques de croissance des firmes.

Or, la recherche d'une telle grille analytique ne peut aboutir
selon nous sans avoir recours-de maniére systématique a des

enquétes empiriques : seules ces derniédres sont susceptibles de
faire apparaitre les modifications dans les procédés de gestion

(4) C§. sur ce podint : Pierre Bauchet : "Les mystérnes de La méso-
¢conomie. L'exemple du transport marnitime". Revue Economique
1977. N°4.

(5) C§. en parnticulien : "Economie Industrielle. Problématique et
Méthodologie". ADEFI. Economica. 1982.

(6) L'expression est de Michel Courcien : "L'Economie mondiale

en 3 dimensdions". Calmann-Lévy, 1982.



des flux physiques de produits (7), qui peuvent constituer
simultanément les outils d'élaboration de nouvelles stratégies.

Ce n'est que par un travail patient de décryptage (8) , en

multipliant les enquétes de secteur (9) , qu'il sera possible
d'élaborer une continuité analytique entre les pratiques

d'entreprise (l'Economie des Entreprises) et les stratégies
(1'Economie Industrielle), dont la résultante pourrait bien
nous apporter quelques idées sur les mutations en cours:

De ce point de vue, l'importance croissante prise, au sein
des entreprises, par la logistique (10), peut constituer un
cadre d'analyse du fait que celle-ci en organisant-les déplace-

ments de marchandises devient une véritable option stratégique

pour la firme

{#) Sdtués au coeun des entreprises
(8) C'est €& notrne hypothise centrale

(9) Outrne e conteneun, {€ faut citer des nrechenches en cours sur
La Distnibution Physique, La Robotique, Les auitnes Chalnes
Intennationales de Transport, Les plateformes a vocation:
négionale, ekc...

(10) "La Logistique est L'ensemble des activités ayanit pour bui
La mise en place au moindre codt, d'une quaniiité de produit,
a 2'endroit et au moment ol une demande exdiste.

La Logistique concerne donc toutes Les opérations déteaminanit
Le mouvement des produdlts tellfes que : Localisation des
usines et entrepdts, approvisionnement, gestion physique des
en-couns de fabrication, emballage, stockage et gestion des
stocks, manutention et préparation des commandes, Transporis
et tounnées de Livradlson".

Définition donnée parn L'ASLOG (Association des Logisticdiens
d'entreprise) .



- La prise en compte par l'entreprise de ses problémes
de déplacements de marchandises tend & substituer & une
appréhension "passive" de ces déplacements comme phase de la
production - distribution (11), une considération "active"
déterminant ceux-ci comme "moments" de la circulation (12).

- En ce sens, le déplacement n'est plus pergu comme
totalement surdéterminé par les nécessités extérieures de la
production-distribution, mais permet d'élaborer des options
stratégiques : choix de configurations associant une division
spatiale et technique ol des unités de production-distribution
sont mises en relation par un systéme de transﬁort.

La logistique, définie comme démarche stratégique et technologie
de la circulation physique , apparait comme étant simultanément

‘ - Une option fondamentale d'intégration de la maitrise
de la circulation physique des marchandises dans les stratégdes
globdles de l'entreprise.

- Un effort permanent de constitution d'un systéme de
circulation des flux physiques, régulé d'aval en amont, par
un systéme de circulation d'informations, pleinement maltrisés
par l'entreprise.

- Un mode de gestion des opérations de circulation physique
des marchandises, qu'elles soient exécutées en moyens propres
ou en moyens sous-traités.

(11) Ces phases sont alons des centrhes de codt

(12) Les moments sont des centres de profit




Intégrant & la fois le champ de |'Economie d'Entreprise et

celui de l'Economie Industrielle, le cadre logistique nous semble
susceptible de mieux éclairer la constitution des chaines de
conteneurs , leurs impacts sur les stratégies des firmes et
simultanément d'apporter une contribution aux débats actuels de
l1'Economie Industrielle (13).

3. LA PORTEE ET LES LIMITES D'UNE TELLE RECHERCHE

N'ayant qu'une portée exploratoire, cette recherche a uniquement
pour but 1'élaboration d'un cadre analytique de référence suscep-
tible dans un deuxiéme temps de poser des hypothéses sur les
mutations, les restructurations - du secteur du Transport Maritime.
Il ne faut donc pas s'étonner de déceler une absence de sta-
tistiques sur les flux de trafic, l'importance des flottes,
etc... Ce n'est que par la suite qu'un tel chiffrage sera possible.

De plus, cette recherche ayant été principalement orientée vers
l'analyse du transport maritime en conteneurs, des lacunes
apparaissent dans la structuration de la chaine (14).

Enfin, il n'est sans doute pas possible de tirer des conclusions
sans avoir au préalable fait une analyse sur les autres sec-
teurs des Chaines Internationales de Transport (ensembles-
marchandises, semi-remorques, etc...).

(13)C4. sun ce point L'Antennrogation sur Le dynamdisme LnsZauré
entre fiLidre et strnatégie. Roland Pérez : "Introduction
méthodologique sun L'articulation §iLiére/strnatigie"” dans
"Economie Indusitrnielle - Problématique et Méthodologie"
Opus cLz€.

(14)Tout particuliirement dans Le Transit et Le Transpori Routienr.



CHAPITRE I

DEVELOPPEMENT DU CONTENEUR ET
GENERALISATION DU TRANSPORT COMBINE



[.1. Bref historique du_conteneur

Une analyse du conteneur (1) et de son impact sur le transport
(tant international qu'intérieur) se doit de préciser les
origines de cette unité de charge.

Bien que dans un premier temps les Chemins de Fer Frangais
aient utilisé ces cadres indéformables, en vue d'accroitre

la productivité de leur réseau national, dés la fin de la
seconde guerre mondiale, puisqu'a son tour, la Compagnie
Seatrain ait adopté, en 1950 aux Etats-Unis, cette unité de
charge, créant une des premiéres formes du transport combiné,
il faudra attendre les années soixante pour assister & un réel
développement du conteneur.

I.1.1. Son avénement

En 1956, la SEALAND , créée par MALCOM MAC LEAN ,

8tablissait la premiére liaison maritime en conteneurs entre
New-York et Houston. Les années suivantes virent son dévelop-
pement uniquement dans le cadre du cabotage national.

Mais, les premiéres lignes conteneurisées transatlantiques
reliant les Etats-Unis et l'Europe du Nord furent mises en ser-
vice en 1966 par SEALAND, United States Lines, Moore Mac
Cormack Lines et American Export Isbrandtsen Lines.

1.1.2. Les raisons d'un tel développement

Les raisons, qui poussérent les armateurs & se doter de conteneurs

(1) 12 4'agit du grand conteneun maritime et non des cadres
utilisés en transport intérnieur nofamment par €a C.N.C.
(Compagnie Nouvelfe des Conteneuns)



et & les utiliser de la maniére la plus intense possible (2),
sembleraient provenir d'une incapacité & alimenter leur navire
en fret (3) au début des années soixante.

Plus qu'une simple innovation technologique, le conteneur
parailt résulter d'une véritable modification des structures
économiques de ce secteur (4) : adoption de nouveaux critéres
de productivité du transport maritime, conception différente
des navires, etc...

Afin de mieux saisir ce phénoméne de la containérisation, il
semble donc utile, avant de débuter 1'analyse proprement dite,
de tenter de résumer briévement les principes essentiels du
transport maritime conventionnel (5) et de mettre en lumiére
les causes de sa récession.

[.2. Lignes_régulieéres et organisation du_transport

-—— B e - -m--- B i L I T I - R R e e A

[.2.1. Les lignes réguliéres

Celles-ci sont apparues a Ia.fin du siécle dernier (6) et se
démarquent du transport d& la demande sur deux points

1) Elles ne tentent pas de rechercher une cargaison compléte,
donc de diversifier au maximum leurs routes maritimes, mais
établissent des itinéraires fixes & partir de ports d'escale
définis.

(2) La mulztiplication des Lignes conteneundisées a €1¢ trnés grande
depuis 1966 et a boulevensé une grande partie du transpori
marlLiime.

(3) Nom donné aux marchandises thandportées.

(4) 12 s'agit uniquemenit du secteur des Lignes rnégulidnes trans-
portant des marchandises diverses

(5) Autrement dit antérdieuhrs au Zranspont en conieneuns.

(6) Plus exactement aux environs de 1870. Cf. Steward et Deakin
"Shipping Conferences" .Cambridge Universdity Press, 1973.
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2) Pour ce faire, elles tentent de régulariser le trafic de
marchandises, de le prévoir & l'avance, et en fonction de ce
trafic (toujours sujet & des fluctuations) élaborent un véri-
table calendrier des rotations de navires.

1.2.2. L'organisation du transport

Les armements de lignes réguliéres ont pour objectif principal
d'alimenter de maniére optimale leurs navires : il s'agit
d'adapter aux structures (tonnage, volumes différents de chaque
cale) de ces navires la masse probable de marchandises & trans
porter.

De cette facon, le plan de chargement devient essentiel (7).
Car, si 'lon désire que le navire puisse &tre rentabilisé le
plus vite possible, il est nécessaire qu'il transporte une
quantité maximale de marchandises par rapport & la distance
parcourue. V

Ce ratio de productivité (8) est en grande partie fonction
de l'efficience du plan de chargement.

Celui-ci consiste en un schéma d'occupation de l'espace du
navire permettant une répartition idéale du chargement. L'idée
maitresse est de distribuer le tonnage (4 embarquer) propor-
tionnellement au volume de chacune des cales, toutes les capa-
cités de chargement devant étre utilisées (9).

(7) RéLe qudi était dévolu en second capitaine a bond du navine

(8) 12 4s'exprime d'ailleurs en tonnes/kilomitrnes dans Le
trhanspornt noutien

(9) C'est ce que L'on appelle Les '"changes Lidéales".
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Ce plan de chargement détermine donc un rapport poids/volume
(qu'il s'agit d'optimiser) susceptible de taxer un nombre
maximum d'unités payantes : les navires de 1'époque sont en
effet surchargés & chaque escale, les marchandises: étant
entassées les unes contre les autres de telle fagon qu'il ne
subsiste aucun volume laissé disponible.

Mais, afin d'obtenir un groupage suffisant de fret d chaque
escale autorisant une rotation réguliére de leurs navires,
les armements se sont groupés en conférences (10).

"On appelle "Conférence" l'entente existant entre plusieurs
compagnies de navigation battant différents pavillons pour une
zone de trafic déterminée. Dans cette zone, elles établissent
un trafic commun et prévoient les départs et les escales de
leurs différents navires de maniére a répondre exactement aux
besoins des chargeurs, tout en obtenant une exploitation renta-
ble et réguliére " (11).

Les conférences constitugnt en quelque sorte des centres de
décision capables de rendre adéquats les plans de chargement et
les rotations de navires, en ayant comme contrainte de réduire
au minimum le temps de non-utilisation des navires.

Elles sont donc autorisées 3 établir les tarifs du transport
maritime , les taux de fret, qui se calculent en fonction du

degré d'occupation de chaque marchandise (le rapport poids/volume)
et du temps de rotation du navire.

{10) Les congérences sont apparues dans £e méme ztemps que fes
Lignes régulieres. C4.STEWARD et DEAKIN , opus cifé.

(11) "La marnine marchande fran¢aise face a fa crise des transporits
mandtimes" . Revue de Défense Nationale. Mars 1965.
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En sus de cela, ces ententes entre compagnies de navigation
assurent a leurs membres une position de domination économique
(d'oligopole), qui leur permet d'imposer un tarif discrimi-
natoire : péréquation des charges en fonction de la valeur
de la marchandise transportée ; celles & forte valeur ajoutée
payant proportionnellement plus que celles & faible valeur

ajoutée. C'est ce que l'on a appelé le tarif "ad valorem".

[.3. La_crise_du transport _de lignes réguliéres

B I I T T Tk R i gt - - - - -

Au début des années soixante, les armateurs sont contraints
de modifier leurs structures économiques (12). En effet,

sous la poussée du transport des vracs, utilisant des navires
spécialisés adaptés aux transports en masse des liquides
(produits pétroliers, vins, etc...), des pondéreux (charbon,
minerai,...) et autres (grains,sucre...), une quantité non
négligeable de marchandises ne sont plus prises en charge

par les lignes réguliéres.

De ce fait, les cargos -conventionnels ne transportent plus
que des produits "volumineux" peu susceptibles de valoriser
l'activité des armements.

s

"~ (12) Parn sthuctune €conomique, L€ faut entendre €a Atructure du
capital se divisant en "capital tangible"(Concept défindi pan
Michef Chatelus : "Production et STructure du Capital",Cufas,1967)
en d'autnes tenmes, (cap{Zal fixe ex capifal circulant;

On, 84 Le capital circulant constitue une donnée exogéne, L€ n'en
est pas de méme pour Le capital tangible. En effet, ce deandien
est défindi pan Les "biens de production durables qud, Ainserds
dans des processus de production, permettent pan Les servdices
qu'Lils fourndissent une certaine efficacité de ces processus".
(cg.M.Chatelus, opus cité).

Selon €a proporntion du capital tangible par rapport a {¢'ensemble,
L'efficacité des processus productifs se modifie. Or, 4'AL appa-
rnadit que fLes senvices founndis par Le capital augmentenit plus for-
tement que sa quantizté, cela signifie que Ze mode de combinaison
adopté, des différents Equipements composanit ce capdital Zangible,
accrnolt L'efficacité du processus productif.<
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Cela a pour conséquence de diminuer fortement la producti-
vité de ce secteur du transport maritime du fait d'une
baisse du coefficient de remplissage des navires et d'une
remontée soudaine des colits de manutention portuaire.

[.3.1. La baisse du coefficient de remplissage
des navires

Un document de la Compagnie Générale Transatlantique atteste
de ce phénoméne : "Ces navires sont de plus en plus chargés
en volume et de moins en moins en lourd, c'est & dire qu'ils
sont pleins avant d'étre a leurs marques" (13).

Autrement dit, une fois chargés, leur ligne de flottaison
normale reste au-dessus de la surface de la mer. '

Cela est d'autant plus prbblématique que le caractére
essentiel de productivité du transport maritime de lignes
réguliéres consiste en une alimentation optimale des navires
de telle fagon que le tonnage du fret soit d son maximum.

Ainsi, ces navires de "poids" (14) sont devenus des navires
de "volume".

[.3.2. Des temps d'escale trop importants

Le fait que les navires de lignes réguliéres aient perdu
leur qualité d'étre des navires "de poids" revient a rechercher

(13) Document de £La Compagnie Générale Transatlantique datant
de Madi 1967.

(14) Le fadit qu'ils transporient un Ztonnage maximum permez
de taxer Le plus possible d'unités de fret : c'est La cle
de L'optimisation du'aappoaf poids [ volume. .
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un nouveau gain de productivité lors des temps "morts"
entre chaque voyage.

Or, les temps d'escale (15) pésent maintenant de tout leur
poids économique sur la rotation des navires. Ces derniers
ne sont guére adaptés aux manutentions rapides du fait
qu'il n'est pas possible de déplacer le fret de maniére
horizontale d'une cale & I'autre. De plus, l'arrimage des
marchandises présente d'innombrables difficultés et néces-
site un temps trés important de la manutention.

Il n'est donc pas possible d'accélérer les rotations des
navires afin de compenser leur perte en tonnage de marchan-
dises transportées.

[.4. Conteneurs et navire cellulaire

- e e M s wr W A e At Y A em e W o e o m e o

Cette crise du transport maritime de lignes réguliéres,
sanctionnée par une diminution de la rentabilisation des
navires, ne peut étre surmontée qu'en modifiant les struc-
tures économiques (16) et en les adaptant aux évolutions
du trafic afin de rendre au navire sa qualité premiére,
celle d'un outil de trahsport. 4

(15) Généralement fort Longs dans Le systéime classique (de
2'ondre de quelques jours a une semadine) pudlsque globalement
Le nombre des fourd passés au port est supérieun a celud

des jouns passés a La men.

(16) L'efficience du capiftal tangible {cf.M.Chatelus, opus
cize)
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1.4.1. Passage des navires conventionnels aux
navires de "volume"

Deux constatations s'imposent rapidement aux responsables
des compagnies de navigation

1) Puisqu'il est maintenant impossible de revenir en
rarriére (17), donc de jouer sur le tonnage du fret, il faut
s'orienter vers une conception "positive" des "navires de
volume" : augmenter les capacités de charge des batiments
(leurs "volumes utiles") et tdcher d'accroitre leur vitesse
de propulsion.

2) Les temps d'escale, temps de non-utilisation des outils
de transport, doivent étre impérativement réduits et ce
de deux fagons : améliorer considérablement 1'acces aux
cales des navires (manutention quai-bord) et d'une cale

a. 1'autre (manutention bord).

I.4.1.1. Gagner sur les "volumes utiles" et la vitesse

---------------------------------------------

L'accroissement des volumes & bord des navires (1l'augmentation
des capacités de transport) nécessite une réorganisation to-
tale dans la conception de ces outils de transport. Trop

de volumes sont laissés inusités dans les cargos conventionnels.

Aussi, la forme géométrique idéale du navire "productif"
apparait aux yeux des ingénieurs comme étant un parallé-
lépipeéde autorisant tout & la fois un accés facile pour la

(17) La concurnrence avec Les navires spécedlalisds est par
tnop 4inégale.
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manutention horizontale et la manutention verticale.

Ceci s'obtient en reportant vers l'arriére et en tendant

de comprimer dans les fonds les machines, de forme compacte,
et en élargissant les navires (18) afin d'utiliser les
volumes situés au-dessus de la flottaison. '

"Durant longtemps, la marchandise s'est adaptée tant bien
que mal au navire qui la contenait ; un renversement radical
de tendance fait qu'aujourd'hui, c'est le navire qui est
dessiné autour de son espace commercial.

La rationalisation de la manutention a renforcé la hiérar-
chisation des divers espaces d'un navire ; c'est ainsi que
les emménagements, 1'espace social, traditionnellement situés
au milieu du navire sont reportés soit a l'arriéhe, soit

tout & l'avant, pour dégager de grands espaces commerciaux
sur lesquels les engins de manutention peuvent évoluer"(19).

De plus, il s'agit de combiner cette augmentation des "volumes
utiles" avec une vitesse accrue (20) en vue d'une rationa-
lisation des rotations des navires.

Ne pouvant plus jouer sur les ‘“poids" , il faut créer
les conditions pour obtenir des gains de temps (vitesse
accrue des navires, nombre plus important d'unités de fret
grdce 3 une augmentation des "volumes utiles").

Mais, cela nécessite en outre une réduction des temps d'escale.

(18) Développement des arriernes cvasés : en spatule ou en
tableau. C§. €e document de €a C.G.T. , opus ci1¢.

(19) Chanfes Nanelll : "Hicérnarchie et Evolution du trhavadil a
bord des navirnes manchands". Mémoine de D.E.A. - LEST - CNRS -
1980.

(20) De 2'orndne de 20 noeuds a cette éEpoque [1966-67).
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1.4.1.2. Réduire les temps d'escale

Pour cela, en sus des facilités d'accés aux différentes
parties du navire, il faut créer des unités de charge
capables de rationaliser la manutention portuaire. Si

la palette, utilisée depuis la fin de la seconde guerre
mondiale, répond d ce premier critére, elle ne présente pas
par contre des avantages évidents en ce qUi concerne
‘1'arrimage (21) des marchandises.

Or, la combinaison de la réorganisation des espaces du
navire et la rationalisation de la manutention portuaire
sont & l'origine de la naissance ou plutdét de la renais-
sance (22) du conteneur.

En effet, unité de charge standardisée , permettant la
manipulation d'un nombre moindre de produits, il é&pouse
simultanément la forme parallélépipédique donnée aux
nouveaux navires de ligne.

[.4.2. Le conteneur : module de transport

L'avénement du conteneur dans le monde maritime correspond
en fait & ce qu'il constitue & la fois une partie de cale
standardisée du navire et une unité de charge standardisée
pour la manutention, combinant l'augmentation de la

capacité de transport avec la réduction de ses "temps morts'.

(21) Action de f4ixern La marchandise & £'inténdleur d'une cale
de navinre.

(22) C§. 1.1,
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1.4.2.1. Partie de cale standardisée

Offrant des espaces commerciaux rectangulaires, les
nouveaux navires de ligne voient les cales traditionnelles
disparaitre et é&tre remplacées par des cellules mobiles
les navires deviennent ainsi de vastes entrepdts structu-
rés par des rails verticaux dans lesquels glisseront les
conteneurs qui seront tout naturellement arrimés.

"C'est d'un bon oeil que les architectes navals voient
arriver l1'ére des porte-conteneurs , car ils pourront enfin
construire un navire autour d'un élément de charge standard
le conteneur" (23).

Assortis de larges écoutilles (24), ces nouveaux navires

de ligne, prototypes des bdtiments "de volume", constituent
des "open ship" permettant le "spot loading" (chargement
modulaire) et éliminant le déplacement-transversal,'goulot
d'étranglement de la manutention verticale classique.

C'est ainsi qu'est né le porte- conteneur, navire cellulaire,
dont la qualité principale est de combiner 1'augmentation

des capacités de transport avec la réduction des temps
d'escale, gagnant en rapidité ce qu'il perdait en poids.

" La densité moyenne des chargements effectués sur navire
conventionnel est de 1'ordre de 0,3 4 0,5, elle tombe & 0,25
pour le cargo polyvalent et seulement 0,10 pour le navire
Ro-Ro Méditerranée et le porte conteneurs... ces navires

{ 23) C4§. Document C.G.T. opus cLzc.

(24)Ponrntes donnant accis aux cales du navire et sALtudes sun
£e pont.
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ont un poids lége (25) en accroissement sensible par
rapport a leur port en lourd utile (26) marchandises...
il ne faut plus s'attacher au tonnage par cales, mais au
nombre d'unités de charge a manipuler en notant que arri-

3 pesant 30 tonnes prend
3

mer en cellules un conteneur de 60 m
exactement le méme temps que arrimer un conteneur de 30 m
vide. " (27)

Ce gain de temps se traduit économiquement par une accé-
lération des rotations de navire.

1.4.2.2. Unité de manutention standardisée

---------------------------------

Il n'est guére besoin d'insister afin de montrer les avan-
tages du conteneur dans ce domaine. Du fait de sa taille (28),
et de son poids (29), il ne peut étre manipulé que par des
portiques spécialement congus et brise toute l'organisation

du travail 'en vigueur sur les quais. Les dockers sont réduits
d un r6le de surveillance d'un procés de manutention qui

tend & fonctionner par lui-méme (30).

De plus, les facilités d'accés offertes par le porte-
conteneur réduisent les temps de manutention d'une fagon
considérable (31) tout en considérant que le conteneur
contient un nombre trés grand de marchandises soustraites
d la manipulation classique.

(25) Mesune Le vide, &'incomplétude du chargement d'un navire
(26) Mesure La capacité de tonnage en maichandises d'un navire
(27) C4 Document C.G.T. opus cizé.

(28) Les plus petits ont une capaci{té de 30 m
(29) De 2'ondre de 30 tonnes et plua

(30) C§ 2e chapitne III.

(31) On considéne aujourd'hui que fe portique a confeneurs a

une cadence de manutention de L'ordre de 20 a 25 Equivalent 20
pieds/heure (Le plus petdit des conteneuns maritimes) (cornespon-
dant a 200/300 t./h. au Lieu-des 15 ztonnes/heure de La manutention classique.

3



pe porte-canteneurs.refrigérés paiyvatents « FORT FLEUR D'EPEE »

portea looel: 31000 T. ‘ o
Vpsse on serike. 3révia 3 12 Tise =0 sennicel: 22 neuds. navire semblable; « Fo oya -

Source : Mémento du chargeur. Document C.G.M.
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[.5. Passage du _transport modal au transport _combiné

-- - - - - W W W S W D W W W e M o M e W o W W e w W

-L'émergence du conteneur dans le maritime comme solution

& la récession du transport conventionnel de lignes régu-
liégres a provoqué la modification des structures &conomiques
de ce secteur , une insertion nouvelle du capital tangible
dans le processus de production-transport concrétisée par

Ia conception de navires plus performants (gestion optimale
des unités "de volume"au lieu de celles de "poids"), et

a posé les conditions d'une ouverture du transport maritime
d d'autres modes (ferroviaire, routier, etc...)

En effet, la caractéristique de ces navires "de volume",

les porte-conteneurs, consiste dans leur capacité & étre
utilisés de la maniére la plus intensiye'possible'(accélé-
ration des rotations), & la seule condition que les trans-
ports terrestres de conteneurs soient complémentaires au
maritime. Si "l'open ship" (le navire ouvert) réduit ses

temps d'escale au moyen d'un "spot loading” (chargement/
déchargement modulaire), il ne s'agit pas de contrecarrer

ce gain de temps par des retards dans les déplacements terrestres des
conteneurs. Le navire cellulaire est: donc dépendant dans ses
rotations de celles de. ses nombreuses parties de cale,les boites standardisées

Il est donc vital pour l'armateur de se soucier de la
régularité de ces transports terrestres et de leur complé-
mentarité avec le mode maritime. Progressivement, il devient
acteur d'un transport inter-modal; articulant plusieurs modes

——— —————— ..
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d partir du sien, qui est dominant (32).

[.5.1. Le primat de la rotation des navires

Les armateurs tendent & utiliser le conteneur, engin inter-
modal, comme moyen de régulation de la rotation de leurs
navires.

En effet, si les armateurs ont le privilége de l'offre

des conteneurs, dictant les rythmes de distribution des
conteneurs dans chaque port d'escale, ils sont dans 1'obli-

gation de tenter de contrdler les déplacements terrestres

des boites afin qu'ils ne constituent pas un goulot d'étran-
glement pour la bonne marche des navires. Il est nécessaire

qu'il y ait une complémentarité du maritime et du terrestre.

Pour cela, les armements ont vu dans le conteneur le moyen
de développer le transport de bout en bout, le "porte-a-porte"
(33), qui permettrait de lever ce goulot d'étranglement.

Lorsqu'une entreprise exportatrice a besoin d'un conteneur,
elle fait appel a l'armateur, soit directement, soit indi-
rectement par l'entremise d'un transitaire, et se place d'em-
blée dans le systéme de transport de l'armateur : le ou les

(32) 12 semblenait que cextte notion de transport inter-modal,
qud fleundit depudls quelques temps dans Les Eendits des expents
en matiéne de transpornt, A0t un dérivé de celle de filiére
¢labonée parn £'Economie Indusitrnielle. Définle parn sa capacitd
& articulen plusdleuns segments ou stades d'élaboration d'un
produit, La fiLiére doit sa construction a un segment dominant
(e "weunr", Le "point stratégique"), qud a su adapter sa tech-
nologie de production aux €volutions du marche.

Dans ce cas, Le transpornit maritime consiitueraiit fe segment
dominanzt, can c'est Lui qud dicte Les nythmes de transport des
conteneuns a partir de La notation des naviires.

Va-t-on assdisten, comme La théordie de La {§4i2i8xre fe précondse,
a une {intégration verticale des entreprises de trhansport Zten-
hesines pan Les armements 7

(33) 12 faut diffcrencien La FCL (4ull containen Load) : Zrans-
pornt de bout en bout en conteneur, du LCL (€ess than contadinen
Load) = fLes manchandises de plusdieunrs expédditeurs sont groupdes
dans un conteneur généralement a proximité d'un port Lf.graphique)
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conteneurs sont expédiés vers le ou les ports d'escale en
fonction des horaires de touchée des navires. Car, le
conteneur, boite plombée, en absorbant en son sein les
marchandises O6te aux transporteurs terrestres toute auto-
nomie d'action : les marchandises passent directement des
mains de l'exportateur 4 celles de l'armateur. Les inter-
médiaires sont réduits 4 un rdle de tractionnaire d'un engin
inter-modal, le conteneur.

~ "Ce transport de "porte-a-porte" permet de mieux réduire les
aléas des pré et post-acheminements terrestres autorisant
des temps d'escale réduits : de transporteur maritime,
'l 'armateur est devenu un organisateur de transport combiné
par le biais du conteneur ‘assurant par la méme une plus
grande valorisation de la rotation de ses navires.
N\

[.5.2. De nouveaux centres de décision : les Consortiums

L'irruption des bremiers porte-conteneurs sur l'Atlantique
Nord a provoqué, du fait de leur grande taille, une réduction
de la flotte : 2 navires cellulaires remplacent environ 6
‘cargos conventionnels.

Cette p0551b111té de fortes économies d'échelle comporte malf'
/gre tout le {désavantage\de ne plus pouvoir toucher autanta7 .
de ports qu'auparavant ; ce d'autant plus qu'il est impos- '
sible économiquement de multiplier les escales pour de tels

navires : jouant non plus sur le tonnage embarqué, mais
sur le gain de temps, il n'est pas question de multiplier
les ports, donc les arréts pendant lesquels du temps est

/T
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perdu (34).

Or, il ne saurait étre question de constituer une ligne
réguliére sans la possibilité d'une fréquence élevée des
touchées a chaque port d'escale. En sens inverse, chaque
armement souvent ne traite pas un trafic susceptible d'ali-
menter correctement en fret son ou ses gros navires.

Pour ces deux raisons, il est rapidement apparu inévitable
de grouper plusieurs armements sur une ligne conteneurisée
afin de rentabiliser l'exploitation des navires cellulaires.
Ces groupements ont pris la forme des consortiums.

“Le trafic de 1'Atlantique Nord, sensiblement équilibré

dans les deux sens nécessite un service de fréquence élevée,
au minimum hebdomadaire. Il faut donc plusieurs navires,
c'est 4 dire en bref, beaucoup de grands navires. Or, 4

lui seul, chacun des trafics anglais, hollandais, scandinave,
frangais, ne permet pas de garantir & de tels navires un
coefficient de remplissage acceptable.Toutefois, l'ensemble
de ces trafics groupés en pool le permet d'od la raison de
l'accord entre portuaires et la création de 1'Atlantic
Container Line, qui prévoit ainsi plusieurs lignes entre
l1'Europe du Nord et les Etats Unis, les navires de la ligne
Sud se remplissant, par exemple, pour 1/3 & Rotterdam, 1/3 au
Havre, et 1/3 & Southampton. (35)

(34) L'impontance du capifal Linvesti dans ces navirnes est

telle que €e moindre arn€t supplémentaine dans un port gréve
Loundement fes couts d'exploditation.

12 gfaut savoirn qu'un porte-conteneur valait en 1967 aux environs
de 60 millions de francs et qu'il faut ajouten a cela une somme
de 10 milions de francs pour Le feu de conteneurs corres-
pondant a chaque unité. '

{35) Document C.G.T. opus ciZc.
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CONSORTIUMS

Depuis les ports de la Mer du Nord
et de la Manche
vers 1a cdte Est des Etats-Unis et du Canada

ACL "

Atlantic Container Line
Partenaires :
Compagnie Générale Maritime (France)
Cunard Brokeibank (U.X.)
Intercontinental Transport (Hellande)
Swedish American line (Suéde)
Swedish TransatlantiGue Line (Suéde) - -
Wallenius (Suéde)

Depuis les ports de fa Mer du Nord
et de la Manche
vers la cdte Quest de I'Amérique Centraie

CAS
Central Amerique Services
" Partenaires :
Compagnis Générale Maritime
Intercontinental Transport
Nedlloyd

Royal Mail Lines
Transportacion Maritima Mexicana SA

Depuis les ports de 13 Mer du Nord
et de la Manche
vers |a Floride et les ports du golfe des Etats-Uni;

- GULF EUROPE EXPRESS

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime -
Incotrans

G R

Depuis les ports de la Mer du Nord
. et de la Manche )
vers 18 Sud-Est Asiatique/Extréme-Orient

SCANDUTCH

~ Partenaires :
Compagnie Générale Maritime
The East Asiatic Cy
Nediloyd Lijnen
Brastrdm Shipping Corporation
Wilheim Witheimsen

Depuis les ports de la Mer du Nord
¢t de la Manche
vers la cite Quest des Elats-Unis. et du Canada.
i

EURO PACIFIC

R e .
Nota : conteneurs des partenaires

D e S

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime
intercontinental Transport
Hapag Lleyd

-

ACE GROUP

Nota : Conteneurs et connaissements
des partenaires

Partenaires :
Service Franco-Belge
Orient Qverseas Container Lines
Korean Shipping Corporation (KSC)
Kawasaki Kisen Kaisha .
Cho-Yang
Neptune Orient Lines

Oepuis les ports de 1a Mer du Nord
et de la Manche
vers les Antilles et I'Amérique Centrale (c.0.)

CAROL

Caribbean Overseas Lines

Nota : conteneurs des partenaires, connaissements,
armement

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime
Harrison Line
Nedlloyd
Hapag Lloyd

GROUPE TRIO

_ Nota : Conteneurs et connaissements
_ des partenaires
R Partenaires :
b Hapag Lioyd AG
Mitsui 0SK
NYX
R acL
L B_gn Line




Depuis les ports de la Méditerranée
vers le Sud-Est Asiatique/Extréme-Orient

MED-CLUB

- Nota : conteneurs et connaissements
des partenaires

Partenaires :
Chargeurs Réunis

Lauro .
Lioyd Triastino

Mitsui 0SK
NYX

Oepuis les ports de la Mer du Nord,
de 1a Manche et de la Méditerranée
vers 'Afrique du Sud et du Sud-Est

SAECS

Southern Africa Europe Container Servica -

Partenaices :
Compagnie Générale Maritime
Campagme maritime des chargeurs réunis
CM8 S.A.
Deutsche Afrika Linien GmbH
- Nedlioyd Lines
. Soum Afncan Marine Carporation Lid:
.=+ ==+ |loyd -Triestino di Navigazione SpA~
Ellerman Marrison Container Lines Lid
Oversaas Containers Lid

LR Y,

Deouis les ports de 13 Mer du Nerd
et de la Méditerranée
vers I'Austratie et la Nouvelle-Zélande

ANZECS

Australia New Zealand/Euroce Containar Sarvice

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime
Hapag Lloyd
Lloyd Triestine di Navigazione SpA
Nediloyd Lijnen
QOverseas Container Ltd
Shlppmg Carp. of New Zealand

1}
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Depuis les ports de Ia Mer du Nord,
de la Manche, de- I'Atlantique et de la Méditerranée
vers ['Afrique de I'Ouest

SCADOA

(Service commun d'Armements desservant I'Quest africain)

Société Navale de 1'Quest,
Hoegh Lines
Scandinavian West Alrica Line

Depuis les ports de la Méditerranée
vers les ports du Levant et de la Mer Rouge

ORIENTAINERS

Partenaires :
Lucien Rodriguez-Ely
Société navale des Chargeurs Deimas-Vieijeux
. Sud-Cargos

Depuis les ports de fa Mer du Nord
de la Manche, de I'Atlantique et de la Méditerranéde
vers I'Océan Indien

CAPRICORNE

.- Partenaires :
Compagnie 'Générale Maritime
Navale et Commerciale Havraise Péninsulaire
Hapag Lloyd .
Scandinavian East Africa Line
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Ces Consortiums en groupant 1l'exploitation des porte-
conteneurs autorisent des rotations continues. Ainsi,
T.R.I.0. (36), consortium exercant ses activités entre
l1'Europe du Nord et 1' Extréme-Orient, coordonne les horaires
des navires a partir de deux organes centraux a Londres et
Tokyo par systéme informatique.

Chaque partenaire du Consortium a entiére liberté pour mener
da bien sa politique commerciale, mais dispose d'un nombre
déterminé de places pour ses conteneurs sur chaque navire.

De cette fagon, les Consortiums sont devenus les nouveaux
centres de décisions, réglant les rotations des navires,
se substituant en cela aux conférences maritimes (37).

En résumé, 1'émergence du conteneur a bouleversé le monde
maritime au sens ou il a provoqué la recomposition de ses
structures économiques (navire cellulaire, exploitation
en commun dans des consortiums) et ouvert ses frontiéres
jusqu‘aﬁx portes de l'usine (généralisation du transport
combiné par le biais du "porte-a-porte”).

(36) Qui comprend Hapag LLoyd, Ben Containen Line,
0.S.K. Lines, Nippon Yusen Kaisha et Ovenseas Contadner Lines.

(37) Cecd concerne undiquement Les Lignes conteneundisées el
bien que-Les conférences subsistent dans Leur ndle d'ententes
avec fLes armements non Lintégrées dans des consortiums.

(en parnticuldien, L'établissement du systéme de tarndification).
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CHAPITRE II

L'INSERTION DU TRANSPORT COMBINE DANS
DES LOGIQUES ©DE CIRCULATION

LES LOGIQUES DE CHAINE
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I1.1. Développement et généralisation d'une politique
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Dans le cadre du Transport en conteneurs, bien que les
armateurs se soient groupés en consortiums (rationalisation
de l'exploitation des navires), ils se sont rapidement aper-
gus que leur rdle d'opérateur de transport combiné consis-
tait avant tout a coordonner les activités du maritime et

du terrestre. En ce sens, un suivi de ces conteneurs des
ports jusqu'a leurs destinataires et vice versa permettrait
sans doute de mieux rendre complémentaires le maritime et

le terrestre.

I1.1.1. Création de services logistiques

A cette fin, bon nombre d'armements ont créé en leur sein

un service logistique chargé de gérer le parcours physique
terrestre des conteneurs. Ainsi, la Compagnie Générale

Maritime (C.G.M) a développé un département logistique a
l'intérieur du D.E.M.A.T. (Division Marketing et Activités
Terrestres). De méme, Hapag-Lloyd a congu-la Deutsche
Container-Dienst (D.C.D) destiné & un contrdle des déplacements
terrestres des conteneurs.

Ces services logistiques sont devenus nécessaires du fait

méme qu'il est impossible de gérer une chalne de conteneurs
sans des informations au préalable sur leurs déplacements

car, sinon comment répondre de la facon la plus immédiate
possible aux demandes de transport en l'absence d'une connais-
sance exacte de la localisation des différentes boites
composant le parc de 1l'armement ?
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I1.1.2. Le double réseau informations/marchandises

Congue a l'origine dans des entreprises industrielles, la
Logistique considére que les marchandises, lorsqu'elles
circulent sur un réseau, émettent des informations dont

la saisie, le traitement et 1'exploitation permettant d'op-
timiser le flux physique & l'origine de leur émission. En
effet, en se stockant et/ou en se déplagant, une marchandise
acquiert une information supplémentaire (1), dont l'exploi-
tation permet de dimensionner et de gérer de facon optimale
le réseau sur lequel elle circule.

S'inspirant de ces méthodes de "pilotage" des marchandises,
les armements ont progressivement congu le conteneur comme
une marchandise transportée. Car, considéré comme une unité,
un module de transport, le conteneur est alors une marchandise
normalisée (2). De cette fagon, l'armateur charge non pas

un ensemble de produits, mais des marchandises normalisées.

Il convient & cet égard de noter que la grande variété de
types de conteneurs & l'origine fut progressivement réduite
d deux unités : le 20 pieds et le 40 pieds (3).

IT.1.3. qui, au moyen d'une gestion hiérarchisée des

stocks...

A l'encontre du systéme traditionnel, qui considére le stock
comme un point d'arrét d'une masse de marchandises aprés

(1) Informations surn : Le &ieu ol se Trouve £a marchandise,
La dinection qu'ellfe prend 44 elle se déplace, La nature de {la
marnchandise (qualitativement et quantativement).

(2) Ayant des normes 1.5.0. (International Standard Ongandisation)

(3) Avec & pieds de Lange et § pieds de haut (2,44 m x 2,44 m):
Normes 1.S5.0.
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ou avant un changement d'état, la Logistique appréhende
celui-ci comme point de passage dynamique.

Kolb (4) insiste sur le double caractére du stock, & la
fois volant d'inertie (en recevant des marchandises qui

ne sont pas immédiatement remises en circulation), et
courroie de transmission (en émettant des marchandises qui
déclenchent les activités situées en aval de lui).

Lieu d'émission des informations, le stock devient le
point nodal & partir duquel peut s'effectuer le "pilotage"
de la marchandise. '

Ainsi, les armements disposant d'un service logistique
ont élaboré un systéme de situations destiné a réduire
l'entropie des réseaux : il faut que le conteneur puisse

étre en permanence réutilisé d des fins "productives",
autrement dit qu'il ne se perde pas dans des opérations

et lieux "parasitaires" , autres que celles qui lui sont
commandées.

Chaque situation correspond & un état momentané de 1'emploi
du conteneur, qu'il soit immobile ou en mouvement. Or,

le point important réside dans le fait que ces situations

ne sont déclenchées que lors du passage du conteneur dans

un point de stockage : par exemple, un terminal portuaire
entre le segment transport maritime et celui terrestre,

ou bien dans un dépdt intérieur en attente de réutilisation,
etc...

(4) "La Logistique", E.M.E. 1972.
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La mise en situation des conteneurs s'effectue & partir
des interfaces des différents modes de transport utilisés.

Dans le but d'assurer la vraisemblance des mouvements et
d'éviter la rupture dans la logique du systéme, un contrdle
des enchalnements a été institué, c'est & dire que n'importe
quelle situation ne peut pas succéder a n'importe quelle
autre. De ce fait, l'égarement d'un conteneur dans une

voie qui ne doit pas étfe la sienne, déclenche aussitét

des instructions pour sa réinsertion dans la chaine logique
des situations.

Le C.G.M. a ainsi élaboré avec son systéme informatique
P.R.E.S.T. une véritable logique de contrdle des déplacements
de conteneurs comportant 8 situations

* En dépdét : conteneur vide et réputé disponible.

* En transit export : Le conteneur a quitté vide un dépét

pour étre mis & la disposition d'une ligne, d'un exportateur
ou d'un centre d'empotage (5).

* Plein export : Le conteneur plein est recu & l'export dans
un terminal, en instance d'embarquement & bord d'un navire.

* Embarquement plein : Conteneur plein 3 bord d'un navire

* Plein import : Conteneur débarqué & 1'import sur un
terminal, en instance

- de livraison & un client,

- de dépotage

- de post-acheminement vers un centre de groupage

* En transit import : Conteneur en livraison & un client
ou en post - acheminement.

(5) Tenme qud désigne Le fait de nemplirn un conteneunx.
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* En repositionnement : Conteneur vide en mouvement non
commercial.

* En réparation.

Mais, cette série de situations, correspondant & une
chaine logique des déplacements de conteneurs, doit étre
en permanence. réactivée par de nouvelles instructions lors
du passage des bolites en un point de stockage afin que le
systéme puisse constamment surmonter sa propre inertie
d'organisation.

Il est donc nécessaire qu'il y ait a la fois centralisation
de 1'information et redistribution vers les différents
centres commandant cette gestion hiérarchisée des stocks
(de conteneurs). '

Cette derniére est en effet fonction de 1'identification
de la demande (type de produits, quantités, lieu d'expédi-
tion et/ou de livraison, délai...). De la sorte, une hié-
rarchie de rotation des conteneurs apparalt, conforme 4
celle de sa demande, 3d condition d'étre reliée en perma-

nence & un circuit d'informations provenant de l'aval.

A cette fin, les services logistiques des armements ont
élaboré un systéme de circulation de l'information permet-
tant tout a la fois

- la polarisation des informations vers un organe régu-
lateur et coordinateur (le service logistique), qui les
consolide et procéde & un premier traitement ;

- leur rediffusion vers les centres de gestion des stocks,
qui'utilisent ces informations comme base d'optimisation de
leur réseau local.
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SCHEMA DE L'ORGANISATION LOGISTIQUE EN EUROPE (Conteneurs et acheminements «infand»)

. L] x
5&&\‘;[ offices»

Pays od
sont implentés des

<« 0cal Zone Officex

HEAD OFFICE
PARIS
BARCELONA HAMBURG GENOA PARIS TILBURY ZEEBRUGGE

SPAIN AUSTRIA GREECE FRANCE EIRE BELGIUM
PORTUGAL CZECHOSLOVAKIA ITALY SWITZERLAND ENGLAND LUXEMBOURG

DANEMARK YUGOSLAVIA SCOTLAND NETHERLANDS

EAST GERMANY ULSTER

FINLAND WALES

HUNGARIA

NORWAY

POLAND

RUMANIA

SWEDEN

WEST GERMANY

Source

: document C.G.M., o.c.




-31-

Ce systéme prend la forme d'une pyramide dont le sommet
est le service logistique, au siége de l'armement, et
la base les différents centres de gestion des stocks de
conteneurs (les agences commerciales, les dépdts).

A chaque entrée ou sortie d'un conteneur de son espace

de stockage (6), l1'agent déclenche le processus d'enregis-
trement de l'information, qui va suivre le cours logique

des opérations : elle passe ainsi du "local zone office" (7)
au "Regional Office" (couvrant un espace régional de

circulation physique & 1'échelle d'un ou plusieurs pays),
enfin, au "Head Office" (le siége de 1l'armement).

Un tel circuit d'informations assure , en fonction de
l'identification momentanée de la demande, la cohérence
d'une gestion hiérarchisée des stocks

- Le "Head 0Office" pilote le parcours physique des marchan-
dises (8) dans son ensemble (totalité du parc de conteneurs
d'un opérateur), autrement dit équilibre les stocks sur
l'ensemble de la chalne.

- Le "Regional Office" a une mission similairea l'échelle
de son espace régional, mais limitée aux marchandises (9)
d rotation élevée.

(6) Qudi peut Etrne s0it un dépdt, s04it un néseau de dépdzts
constituant un espace Local de circulation physique.

(#) La terminologie employée esl explicitement tinée du 4ys-
teme informatique PREST de fLa CGM. Ceed dit, elle présente

un caracitlére éuvident de globalité, car La pluparit des Aervices
Logistiques de conteneurs utilisent une telle Zerminologdie.

(8§) Le conteneun est une marchandise normalisée. C4.I11.1.2.
(9) Idem.
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-Enfin, le "Local Zone Office", qui a pour cadre son espace

local, a pour principe de gérer uniquement les marchandises

a rotation trés élevées, autrement dit, n'ayant pratiquement
pas de temps de stockage (10).

De ce point de vue, les rééquilibrages de parc de conteneurs
(transfert de boltes vides d'un espace régional & un autre)
~sont commandés uniquement par le service central logistique.

I1.1.3.1. et ce malgré son inadéquation actuelle

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

------------------------------------

Toutefois, il faut remarquer que cette gestion hiérarchisée
des stocks, telle qu'elle fonctionne dans la Distribution
Physique Intérieure en s'inscrivant dans une hiérarchie
spatiale d'entrepdts et de plateformes (11) n'existe pas
(encore ?) dans le systéme logistique des conteneurs.

Les Structures Logistiques de Plateforme (S.L.P.) (12)
mises en place par les opérateurs de conteneurs s'inscrivent
ou non, selon les cas, dans cette identification

- Les Terminaux portuaires et les “ports secs" (centres
intérieurs) ont des rdles relativement adéquats & leur
inscription statijale.

(10) Nous verrons qu'Ll n'en va pas tout & fait ainsdi dans 2a
néalizé : Le pilotage actuel du parcours physique des conteneuhrs
rencontre des obstacles, tels que Le systéme d'ongandisation du
transport combiné, qudi §redinent Aa progressdlon.

(11) Ainsd, un entrepdt central dispose de La totalitd des
négénences de produdlts | quelle que 304t Leur vitesse de rofation (de
vente)),un dépdt régional de produizts & notation éfLevée, une
plateforme Locale d'aucun stock ou a La &imite de produlits a
rotation trnids dlevde.

Cd. Sun ce point : Jacques Colin : "Organdsaition du Zransport de

marchand{ses el plateformes & vocation négionale" .CRET-SAEP,Nov.§2.

(12) Ensemble des outils Logiaitiques actuellement mis en place
par un trés grand nombre de {Lrmes,plateforme ou entrepdi col-
Leceteun (ndégional ou national) plateforme ou entrepdil dis thibuteun
(négional ou national), alliant Les structunes physdiques classiques
de groupage/dégroupage & des moyens {nfoumatiques de gestion des Atocks.
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. Situés —auprés de grands centres de production/consommation,
ces "ports secs" remplissent une mission de plateforme col-
lectrice/distributrice, pilotent 1'éclatement des conteneurs
jusqu'aux clients et recentralisant les boites sur leur
espace de stockage. Mais, peu nombreux (13), ces centres

ne sont actuellement pas capables de tenir leur réle.

Les terminaux portuaires ont eu jusqu'd aujourd'hui une place
dans le systéme logistique des conteneurs, beaucoup plus
importante que leur véritable rdéle. Ayant & effectuer, outre
la manutention portuaire, un tri parmi les conteneurs,
expédiant directement ceux & rotation trés élevée chez les
clients (se situant non loin du port) et organisant le trans-
fert des autres boites vers les plateformes d'éclatement

(les "ports secs"), ils ont vu lehrs activités se gonfler

avec les années.

Ils ont di pallier la carence ou l'absence des plateformes
d'éclatement et structurer l'ensemble des déplacements de
conteneurs : d'ol un progressif reldchement dans la gestion:
hiérarchisée des stocks (la circulation physique des con-
teneurs- n'étant plus adéquate & celle de l'information).

- Les autres S.L.P., cristallisées dans des agences commer-
ciales (14) voient leur inscription spatiale s'étendre sur

x

une myriade de dépbts appartenant & et gérés par d'autres

(13) La C.G.M. ne dispose que de thois centres intérieuns
gennevi{lliens, Lyon-Vénissieux et Bauges (pnés de Bordeaux).

(14) En ce qud conceane Les activités de gestion des sZocks.
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acteurs (15). Ils ne peuvent raisonnablement pas assurer
une gestion dynamique des stocks du fait que les conteneurs
sont éparpillés en de multiples dépdts : d'od des surcoflts
de transfert des boites en vue du rééquilibrage des parcs
ou bien du positionnement chez des clients exportateurs.

\

(15) Depudis quelques années, un mouvement de crdation et de
développement de dépbts de conteneurs se dessine en France.
Poun 2a plupant, sauf exception de £€a C.N.C. , cela est Le
frudlt d'acteuns économiques qud, du moins au départ &talent
étrnangens au Lransport en conteneurs. Adinadl, des agents
maritimes voyant Leun marnge de commission au transport mand-
time badissen d'année en année se sont Lancés dans La
gestion de dépdts de conteneurs. Cette acitivité de Location
d'un espace de stockage, souvent additionnée de celle de
népanation de conteneurs, fLeunr procure une valeun afoutée
{nespénrée.

De La méme fagon, des Lransporteuns routiehrs, consddérant
Le Zractionnardlat comme une Lmpasse, ont s04{X seuls, s04%
groupés en G.I.E. (groupements d'inténéts Economiques) créé
des dépbts de conteneuns.

Engin, de mandiire plus trnaditionnelle, €a C.N.C. utilise
seAs chantiens (au nombre de 55 en France) pour assuren une
activité de geasation de stock poun Le compite des armements.

En nésumé, Le développement du trhansport en confeneuns a
provoqué une mutation d'acteurs trés divens vens Le

stockage physdique des boites, activité valorisante en s04L.
Les armazeuns ont dans un premien temps Asadisd cette occasdion
pouit ne pas Lnvestin dans des plateformes L{ntérdieunes.

Mais aufourd'hudl, certains se posent des questions face aux
difficultés qu'ils Eprouvent a adapiten Les notations de
confeneuns a celfle de L'information.
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IT.1.4. Produit des normes de circulation

La gestion logistique des conteneurs, tout au long de leur
parcours physique, permet l'instauration de normes :
adéquation des rythmes de transport 4 des ensembles de
marchandises en déplacement continu. |

La connaissance en temps réel de 1'état momentané de la
demande rend possible 1'établissement optimal d'ensembles
de marchandises (16). Ce qui a pour conséquence tout & la
fois de réduire les temps de stockage et de répondre de
maniére immédiate a 1'état momentané de la demande, les
disponibilités de livraison.

En gérant les stocks, aux interfaces de deux modes de
transport, les opérateurs de conteneurs peuvent, en
élaborant des ensembles de marchandises , densifier les
flux de conteneurs : imposition de délais d'enlévement
des boltes aux différents modes de transport assurant une
optimisation de la double contrainte colt de stockage /
disponibilité de livraison. (17)

En cela, il apparailt possible de dire que la gestion
hiérarchisée des stocks produit des normes (rythmes de la
circulation physique des conteneurs) et procéde & la mise

en oeuvre d'une véritable logique de circulation, totalement
indépendante (ou tendant d& 1'étre) vis-a-vis des segments
prenant part aux opérations physiques de la chaine des con-
teneurs (le transport sous quelque mode que ce soit, la '
manutention, le stockage, les réparations, etc...).

(16) En L'occurnenece {icd de marnchandises normalisées, £es
conteneuns.

(17) En accond avece £2'état momentané de fa demande.
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I1.2. La_Maitrise de_la circulation physique comme production
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La mise en oeuvre d'une logique de circulation par la ges-
tion du double réseau informations/marchandises (18)semble
provoquer le détachement, l'autonomie progressive, de cette
circulation par rapport aux différents modes de transport
qui la sous-tendent.

Comment saisir cette logique de circulation par rapport a
celle du transport combiné, qui comme nous l'avons vu a son
origine (du moins pour le maritime) dans le conteneur ?

Comment concilier une logique de circulation indépendante
de tout mode avec un transport combiné, qui trouve sa
rationalité dans une meilleure  complémentarité de modes
et & partir d'eux (19) ?

Autant de questions qui posent la nécessité d'un détour
théorique, si bref soit-il, afin de mieux comprendre ce

que peut - signifier la dynamique d'une circulation qui devient
autonome vis-a-vis des procés de production qui la sous-tende
(20).

I1.2.1. Logique de circulation : référents théoriques

Sans vouloir aucunement intégrer cette analyse sur la logique
de circulation des conteneurs & une théorie constituée de

(18) En L'occurrnence Licd Le conteneun.
(19) C§. 1.5, 1.5.1., ex I1.5.2.
(20) Que ce s0it Le transport ou La fabrication {indusirielle.
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l1'Economie Politique (21) , il semble tout de méme intéres-
sant de déceler (s'il y a lieu) des esquisses de conceptua-
lisation de la circulation et cela pour deux raisons

1) Quelle est 1'importance et la place de la circulation
par rapport aux autres concepts de 1'Economie Politique ?
Est-il possible de saisir des opportunités dans la Pensée
Economique pour l'analyse de mutations nouvelles dans un
concret sans cesse en mouvement ?

Tenter de répondre a ces questions revient da intérroger quel-
que peu les auteurs ayant pu parler de la circulation comme
phénoméne dynamique.

2) Il ntest pas négligeable de mieux saisir les évolutions
d'un concept dans les structures du discours économique

en corrélation avec les évolutions de la ou des dynamiques
scandant 1'économie réelle.

C'est & travers ce double prisme (22)qu'une appréhension
de la circulation dans le discours de 1'Economie Politique
nous semble possible.

I1.2.1.1. La dynamique de la circulation chez Marx

----------------------------------------

Si Marx apparait & bien des auteurs comme le théoricien
par excellence de la production au travers de la valeur
d'échange et de la plus-value, la confrontation des différents

{21) Que ce s04it celle de Marx ou de tout autre théordicdien
de £'Economdie.

(22) Ayant pourn but d'éuditen €a validation a posteriond
d'une quelconque Théonie Economique constituée.
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procés de production les uns avec les autres semble consti-
tuer un point de fracture de sa théorie : ouverture vers
une dynamique engendrant des mutations dans ces procés

de production (23).

C'est bien dans cette dialectique entre une production
engendrant "les conditions d'une circulation, et en retour
les normes, les contraintes, que cette circulation fait
peser sur la production que réside l'intérét d'une telle
lecture.

Posant deux procés de production: (a) et (b) en relation

l'un avec l'autre (24), Marx se pose la question de la nature
de leur relation. Or, pour cela, il définit le proceés

de production (b) comme phase de circulation du procés

de production (a). De cette fagon, la circulation apparait
aux yeux de Marx comme un moment de la production.

Mais, et c'est 13 1'intérét de la dialectique pratiquée par
Marx, cette phase de la circulation du procés de production (a)
est rythmée par le degré d'organisation du procés de pro-
duction (b).

En ce sens, la vitesse & laquelle les produits finis du
procés de production (a) parcourent cette phase de circu-
lation physique les rapprochant de leur vente finale, autre-
ment dit, la vitesse & laquelle le procés de production (a)
peut recommencer son cycle de fabrication , dépend de la
vitesse du proceés de production (b).

(23) Cette Lectune porte essentiellement sun Le Livae 11 du
Capital. Editions Sociales et Les "Manuscnits de 1857-1858".
Editions Sociales, 1980.

(24) (a} produdlsant pour (b). Cf. Les "Manuscriias”, opus
eLte, p.19 et sudlvantes.
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Ainsi, le rythme de proddction de (a) est déterminé en grande
partie par la durée, la vitesse, du procés de production (b).
La production devient alors un moment de la circulation,

au sens ol l'organisation des déplacements des marchandises
(que ce soit dans le cycle de fabrication et/ou dans son
extérieur) détermine les rythmes d'utilisation des machines
ou procédés de fabrication.

Marx donne & cet égard l'exemple d'une filature (25)
fonctionnant toujours manuellement, qui était incapable
de fournir la matiére premiére nécessaire au tissage en
quantité demandée. "La filature ne pouvait pas, dans la
simultanéite requise -vitesse simultanée- faire parcourir

au lin ou au coton le procés de production, leur transfor-
mation en produit filé (26).

Constituant un goulot d'étranglement pour le tissage la
filature dd adapter ses rythmes de production & ceux du
tissage, les mettre en simultanéité, en introduisant des
machines, c'est-a-dire en modifiant les structures de son
capital.

Aussi, au-deld d'une simple relation input/output entre
unités de production, il semblerait qu'apparaisse une
logique de circulation, dynamique du capital, exergant son
pouvoir par la "mise en simultanéité" des procés de pro-
duction : modifiant par l1a-méme la composition des capitaux
individuels et donc leur rythme de reproduction. C'est ce
que Marx montre bien lorsqu'il avance que "le capital,

(25) C4. "Manuscrits", pp.12-13.
(26) Marx, opus cité, p.13.
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dans son parcours, s'agrandit lui-méme ainsi que la tra-
jectoire qu'il décrit, et la rapidité ou la lenteur du
parcours forment elles-mémes un moment immanent de celle-ci.
Il se modifie qualitativement pendant son parcours, et

la totalité des moments de ce parcours sont eux-mémes les
moments de sa production : de sa reproduction, aussi bien
que de sa production nouvelle" (27).

Ne peut-on pas penser la logique de circulation comme
ltaction de mise en norme de différents procés de production
au moyen d'une organisation du parcours physique des marchan-
dises (englobant a la fois le cycle de fabrication avec

son amont et son aval) en se référant a la démarche opérée
par Marx (28) ?

En ce sens, ne peut-on pas dire que la gestion de la cir-
culation physique engendre (ou constitue en partie) une
logique de circulation, une dynamique de croissance d'une
firme ? '

[1.2.1.2. Les effets d'une telle dynamique sur

-------------------------------------
---------------------------------------

ooooooooooooooo

Un sidcle plus tard et en des termes trés différents (29),

(27) Marx, opus cité, p.9.

(28) Encone une fodis, c'est bien La démanche dans €'analyse
du phénoméne circulation qudi nous Ainitéresse et non £a vali-
dation, L'acceptation, de La globalizé de La théorie de Maxrx.

(29) Chandler part des priésupposés de €a Sociologie des Orga-
nisations et afin de mieux comprendre £La feneun des Astrnatigdies
des {irmes se propose d'en étudien fLes structures : L'adminds-
tration et L'onganisation des échanges de marchandises.
C§."The Visible Hand : The Managerial Revolution 4in Amerdican
Business". Belknag-Harvard, 1977.



-41-

Chandler reprend une analyse de la circulation similaire,
sur le plan des résultats , & celle de Marx.

Aprés une analyse détaillée de l'organisation des chemins de
fer américains au siécle dernier, Chandler constate que

la conception et la réalisation des premiéres usines fonction-
nant en continu s'est effectuée selon les principes édictés
par les managers des compagnies ferroviaires.

Ainsi, l'usine sidérurgique "Edgar Thomson" est construite,
et 4 la demande d'Andrew Carnegie, en fonction des "économies
de vitesse". '

Il faut "assurer une large et régulier volume traité", et donc
. centrer ses efforts sur la coordination des déplacements de
produits entre les différents procédés de transformation de
ltacier.

Le but visé, au moyen d'une bonne organisation de la circu-
lation physique, est d'intégrer, d'ajuster les unes aux
autres les opérations de fabrication de l'acier.

" Le site était congu de fagon & assurer un flux aussi continu
que possible de l'approvisionnement en matiéres premiéres a
travers les procédés de fabrication jusqu'aux expéditions de
produits finis". (30)

Or, cette organisation/gestion de la circulation physique
des marchandises produit en retour des modifications de la
structure des équipements au sein de ces unités de fabrication
"afin d'assurer une utilisation maximum des équipements" (31).

{30) A.Chandfen, opus ci¢€ p.2612.
(31) Idem, p.243.
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Alfred Chandler aboutit ainsi, avec une démarche différente
de celle de Marx, & un résultat pratiquement identique
l'organisation de la circulation physique des marchandises
provoque l'émergence d'une logique de circulation, dont la

dynamique réside dans son action de normer, d' imposer des

rythmes aux procés de production.

11.2.2. Logique de chaine : Une circulation "a-modale"

Aprés cette bréve analyse de 1l'émergence du concept de
circulation dans la Pensée Economique, dont la dynamique,

tout en étant inhérente aux proceés de production, tend a
devenir autonome vis-a-vis d'eux, il semble possible mainte-
nant de mieux comprendre ce que peut.signifier une telle
logique produite et structurée par la Logistique du conteneur.

Si durant longtemps, les firmes ont cherché avant tout a ’
perfectionner le fonctionnement de leur procés de production (32),
il apparalit aujourd'hui qu'une tendance nouvelle se constitue.

En vue de surmonter les impasses actuelles de ces procés de
production, incapables de répondre & des marchés de plus en plus
mouvants, les firmes s'attachent plutdt & la régulation et la
rationalisation du parcours de-la circulation physique des
marchandises.

En ce sens, la gestion du double réseau information/marchandises
engendre la maftrise (33) de cette circulation physique, qui

(32) Aussdi bien-dans €'indusitrie que dans £e transport.

(33) La maitrnise exencde pan une entreprise sun La circulaition de
ses fLux physiques porte sur Les nythmes, Les quantités(débits) et
Les carnactiénistiques qualitatives des fLux (modalités concrites de
cineculaztion), méme s4{ certaines opérations d'exploitaition affe-
nentes aont délégudes & des prestataires. 1€ convdient de distinguen
La maltrnise (concepit dconomique) , qud 4 'applique & des activités, du
contrndle qui renvoie aux modaliztds concrhites d'exencice de €a mak-
trise et s'applique a4 des opérations précises. Cf. également :
M.Savy : "Les relations de maiinise dans Le transport des marchandises" .Thése
de doctonat es Sciences Economiques, 1981. Univensdté d'Aix Marseille IT.
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ne procédde plus & partir d'un ou plusieurs segments, asso-
ciation d'entités complémentaires.

La maitrise de la circulation physique des marchandises, au
contraire, semble se constituer en dehors de ces segments
(ou modes pour le transport) et procéde par articulation et
mise en simultanéité d'opérations de circulation normées, les
maillons (34)

Il apparaitrait que cette forme nouvelle de logique de cir-
culation, les logiques de chaine, pourraient concrétiser la

dynamique propre du capital (35), qui face aux contraintes
exercées par son environnement (36) se modifie et par la-méme
recompose les différents moments de sa production (37).

Les logiques de chaine pourraient constituer la tendance forte
de demain, privilégiant la mise en simultanéité des procés de

production & leur complémentarité : privilégiant en cela l'ar-

ticulation de procés de producton au moyen d'une maitrise de
la circulation physique, et au détriment de la productivité de
chacun de ces procés de production.

(34) A 2'encontre du segment, qud constitue L'ensemble des opé-
nations physiques d'un stade donné de La circulation du produdt
{L'approvisionnement, La fabrication, La disiribution, La com-
mercialisation), Le maillon se caractérdise part son apiitude

a anticulen plusieurns segments du fait de sa maltrdise du double
néseau manchandises/informations (gestion hiérarchisée des
stocks). T€ se s4Ltue done aux Linterfaces des segments.

(35) Qud eat de se mettrne en valeuxr
{36) Aufourd'hudi, La 4orte mouvance des marchés.

(37) C4. Manx, I1.2.1.1.
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Ces logiques de chaine semblent donc s'opposer aux logiques
de filiére (38) fondées sur l'association d'entités complé-:
mentaires , du fait méme qu'elles ne procédent pas & partir
d'un segment, de sa malitrise, mais plutdt & partir des inter-
faces de ces segments.

Plus précisément, en ce qui concerne 1'objet de cette recherche,
il nous parait préférable, plutdt que de parler du développement
du transport intermodal (coordination des modes complémentaires),
d'introduire la notion d'a-modal (systéme de transport qui
staccomode de multiples formes de tractions) (39). Dans ce cas,
la gestion du transport se dissocierait de l'exploitation

des modes et consisterait plutét dans l'action de leur mise

en normes : 1' émergence d'une circulation "a-modale".

11.2.3. La circulation comme colt : une gestion du temps

Ayant pour objectif la rationalisation du parcours & 1la
circulation physique des marchandises , au moyen d'une gestion
hiérarchisée des stocks, ces firmes "modernistes" ont comme
champ de préoccupation beaucoup plus la circulation comme coilt
que le colt de circulation (40) : elles tendent de moins en
moins & agir sur la productivité de tel ou tel segment (réduire
ses colts) que sur une productivité globale de chalne (chaque
maillon étant un espace de réduction des colts).

(38) 12 s'agit d'un ensemble d'étapes de production qudi permeititent
de passen de €a matdiére premire brute au produdit final, comme

e passage de €a bauxite brute a £'alumindium. Madis, on peut en
donner une définition plus sdignificative :"L'ensemble des acti-
vités qud ont des nelations ftechnologiques entre elles".

J.H. Lorenzi : "Mémodines Volées", Editions Ramsay, 1979, p.8&1/

(39) La définition est de Jacques Colin. Cf. "Strnatégies Logds-
tiques. Analyse et Evolution des pratiques observées en France".
Thése de Doctorat de 3eéme cycle en Economie des Transports.

CRET 1981 p.263.

(40) La production comme moment de fLa circulation plutdt que
La cinculaiion comme moment de Za production.
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Cela se concrétise dans le fait qu'aujourd'hui les responsables
d'entreprises de transport affirment &tre beaucoup plus préoc-
cupés par une gestion du temps que par l'amélioration des ratios
de productivité s'exprimant en tonnes/kilométres (41).

La productivité classique, qui se concrétise dans le rapport
maximum de fret en poids/ en un temps réduit de transport,
céde la place & une gestion du temps privilégiant la ponc-
tualité des transports, autorisant une programmation des flux,
au détriment de la rapidité.

IT1.3. L'insertion du Transport Combiné dans ces

Elaborant , au moyen d'une gestion hiérarchisée des stocks,

des logiques de circulation, les opérateurs de conteneurs sont
capables de mettre aux normes les activités du transport quelle
que soit leur position au sein de la chaine.

Ils agissent ainsi de moins en moins comme opérateurs de
transport combiné (42) et mettent en oeuvre par leur action
aux interfaces des modes, les maillons, de véritables chaines
logistiques (43) & l'image des chargeurs industriels vis & vis
de la Distribution Physique (44).

(41) En transport maritime par La gestion du rapport Podlds/Volume
(42) C4.1.5. o g

(43) Les Chaines Logistiques désdignent simplemenit €es processus
d'ongandisation au sein d'entreprises, qud font €mengen des Logiques
de cinculation. Elles participent donc de ces Logiques tout en y
dtant soumdises, au sens ol Les différentes chalnes Logdsiiques en
présence dans une Logdque de circulation produisent des effets
intenactifs pan Leur action de mise aux noames : chaque chaine fo-
gistique subdit ainsi des contraintes ; pan exemple, fes différentes
chaines Logistiques de conteneurs subissent Le contre-coup de {fa
stratégie de Leun voisdin. De La mEme fagon, Les chargeurs indus-
trniels pénetrnent sur ce champ nouveau d'action et font pesen des
contraintes sun Les chailnes Logistiques de conteneuns.

(44) C§. J.Colin, opus cix€.
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Les opérateurs de chaines logistiques de conteneurs deviennent

adinsi progressivement leurs propres chargeurs, autrement dit,
ils sont capables d'alimenter et de recomposer leur chaine -
transport , donc d'insérer le transport combiné au sein de leur

processus logistique.

Ils tendent donc & intégrer une ou plusieurs chaines-transport

formées par les prestataires auxquels sont déléguées les

opérations techniques d'exploitation.

- La chaine logistique du chargeur
est simultanément un instrument de
fragmentation et de recomposition
gestion du processus de transfor-
mation-circulation de la marchan-
dise en différentes phases tech-
niques confiées a4 des opérateurs
(en propre et/ou en sous-traitance)
qui obéit 4 une logique de circu-
lation déterminant & son tour les
modalités d'exploitation propres a
chacun de ces opérateurs

- La chaine logistique privilégie
les activités de conception et
de contrdle d'activités déléguées.

- La chaine logistique dispose
de moyens organisationnels
importants dont le champ d'in-
tervention est l'information

- la chaine transport est le
regroupement de plusieurs de
ces phases en une opération
de prestation élargie (trans-
port + manutention + gestion
des stocks, etc..) qui confére
une relative autonomie de
fonctionnement 4al'opérateur
qui sait la constituer
(économies d'échelle - spé-
cialisation - diversification
de la clienteéle).

- La chaine transport exerce
des tdches d'exploitation
diversifiées

La chaine transport utilise
des moyens physiques impor-
tants (parcs de véhicules
souvent équipés de radio-
téléphones, entrepdts,engins
de manutention, etc...)
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- La chaine logistique - La chaine transport doit
posséde des moyens infor- s'équiper de terminaux informa-
matiques centraux puissants. tiques qui la mettent en relation

avec le chargeur

- Circulation - Transfert

IT.3.1. L'action de mise aux normes : valorisation
des ruptures de traction

Par leur action aux interfaces des modes de transport,

les maillons, les opérateurs de chaines logistiques de
conteneurs jouent en permanence sur l'optimisation de la
double contrainte codt de stockage/Disponibilité de livraison.

Ils peuvent donc, en ayant une connaissance en temps réel

de 1'état momentané de la demande , réguler les délais
d'enlévement des conteneurs par les transporteurs d chaque
maillon de la chaine et de ce fait densifier les flux de
transport : adaptation des rythmes de ﬁransport aux débits(45)
de la chaline logistique.

Du fait que les transporteurs ne veulent que du tonnage

afin de rentabiliser leurs outils (navires, camions), il est
alors possible de créer un différentiel de valeur , une
valeur ajoutée, en imposant des prix de traction des

conteneurs.

Or, la création de cette valeur ajoutée, non plus sur un
mode de transport, mais aux interfaces de deux modes, les
maillons, pose les conditions d'une mutation nouvelle du
transport international en conteneurs.

(45) Rapport quanitité / temps
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De centres de colts a4 l'origine (46), les S.L.P. sont

devenus des centres de profits, sources de valeur ajoutée.
De ce fait, les armements, qui gérent par l'intermédiaire

des services logistiques ces S.L.P., voient leur valeur
ajoutée croitre alors qu'ils perdent de plus en plus d'argent
dans l'activité proprement dite du transport maritime.

Congues & l'origine pour mieux desservir en conteneurs

les lignes réguliéres, les S.L.P. deviennent progressivement
de véritables centres de décisions mettant aux normes le
transport maritime

Les armements subissent ainsi aujourd'hui les premiers sou-
-bresauts de cette mutation ayant pour objectif de dissocier
la gestion des conteneurs de celle des navires et recomposant
d terme les structures du transport maritime (rythmes de
rotation, modifications du capital tangible par la

conception de nouveaux navires, etc...)

Cette mutation, qui place au premier rang les services
logistiques, fait réfléchir les armements sur l'intérét
~d'un statut tel que celui de commissionnaire de transport,
présentant l'avantage de produire de la valeur ajoutée 4
partir d'une activité de service ne nécessitant que peut de
capital immobilisé.

A cet égard, il faut citer 1'exemple de Poly Service Cargo,
filiale des Chargeurs Réunis, créée a l'origine pour réduire
les colits du transport terrestre des conteneurs, voit aujourd'
hui sa valeur ajoutée croitre en tant que comissionnaire

de transport alors que sa maison-mére, l'armement, éprouve

(46) Avec €'avinement du tranaport combiné dans e maritime.
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toutes les peines du monde & ne pas perdre trop d'argent

géné en cela par la "lourdeur" de sa gestion. P.S.C. a en

effet acquis une trés grande souplesse de gestion du fait méme
qu'elle a été livrée & la concurrence dés sa naissance. Elle a
maintenant un marché trés important en tant que commissionnaire
de transport effectuant une gestion des stocks de conteneurs
pour le compte des Chargeurs Réunis et autres tiers, leur
apportant de ce fait un meilleur rapport qualité / prix.

IT1.3.1.1. Les premiéres observations d'une telle

--------------------------------------

American President Lines (A.P.L), opérateur de conteneurs
américains exergant ses activités sur le Pacifique, a ainsi
totalement réorganisé l'ensemble de son trafic en fonction de
l'introduction de 1'autonomie de gestion des conteneurs par
rapport a celle des navires.

Ayant structuré son nouveau réseau maritime en trois lignes,
il a décidé d'unifier la conduite des déplacements de conte-
neurs sous la tutelle d'un organe coordinateur et régulateur.
Il a donc procédé a un redéploiement de ses navires en fonc-
tion de la double contrainte colt de stockage / disponibilité
de livraison, leur imposant de nouveaux rythmes de transport
et de nouvelles routes maritimes. Le responsable chez A.P.L.
de ce redéploiement de navires explique ce phénoméne en tant
que réponse aux conditions de plus en plus mouvantes des
marchés. Il a donc choisi comme points de structuration des
nouvelles lignes, les ports qui convenaient le mieux aux
ruptures de traction (d'un mode transport terrestre ou
maritime) et/ou d'une ligne maritime & une autre).

Cette volonté de ne pas réduire les ruptures de traction,
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mais au contraire de les utiliser comme sources de valeur
ajoutée, tend a montrer que le systéme du transport des conte-
neurs (47) mis en place par A.P.L. privilégie la rationali-
sation du parcours des conteneurs tout au long de la chaine
plutdt que celle du segment maritime. A cet effet, il est
nécessaire de flexibiliser au maximum les différents maillons
afin qu'il n'y ait pas d'inertie dans les déplacements des
boites. Le réseau alors élaboré par A.P.L. doit offrir le
maximum de possibilités de passage d'un maillon a 1l'autre

de la chaine, pouvant méme avoir plusieurs solutions
simultanées de transfert d'un conteneur.

De la méme fagon, une mutation s'est produite dans

les Caraibes sous la forme du "transphipment , qui consiste
& décharger les conteneurs des navires venant d'Europe du
Nord, d'Extréme-0Orient voire d'Afrique de 1'0Ouest dans des
ports des Caralbes et 4 les recharger sur d'autres navires

d destination de 1'Amérique Centrale et du Sud. Ici encore,
ces ports jouent le rd6le, sous la pression de chaines logis-
tiques de conteneurs , de centres de profit créateurs de valeur
ajoutée & partir d'une rationalisation de la circulation

des boites. Ainsi, Porto Rico, Kingston a la Jamalque et
Miami aux Etats-Unis se sont fortement développés comme
"Transphipment point”. Curacao et Aruba dans les Antilles
Hollandaises - vont ouvrir prochainement des nouvelles instal-
lations destinées a ce type de trafic.

(47) Parfen de transport de conteneurs et non plus en con-
teneuns revdient a montren qu'il s3'agdt d'adapten Le transgert
aux normes de La chaine Logistique ou des Logiques de chaine,
done defe flexibilisen afin qu'il puisse népondre aux change-
ments gréquents des normes de circulation des conteneuns.
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Jouant le rdle de plateformes d'éclatement, réduisant
l'inertie de la circulation des conteneurs en optimisant
la double contrainte colit de stockage / disponibilité de
livraison, ces ports voient leur trafic se multiplier et
la structure des lignes maritimes desservant les Caralbes
se modifier profondément. '

I1.3.1.2. Les obstacles actuels 4 une telle mutation

..........................................

Si cette mutation, tendant 4 dissocier la gestion des
conteneurs de celle des navires, apparait comme forte, il
ne faudrait pas pour autant en conclure qu'elle va dés
demain se généraliser.

Bien des obstacles, en particulier en France, freinent son
développement.

En tout premier lieu, la carence actuelle des S.L.P. (48),
qui n'articulent pas encore de maniére stricte a la gestion
hiérarchisée des stocks une hiérarchie spatiale des entre-
péts, pose des problémes inextricables de gestion aux
services logistiques des armements.

En effet, le parcours terrestre idéal pour un conteneur est
constitué par ce que l'on appelle un "voyage triangulaire"
d 1'import, la boite part directement chez le client récep-
tionnaire ; une fois dépotée , elle est envoyée chez un
client exportateur ~situé par trés loin de l'importateur,
puis réacheminée vers le port.

(48) C4.11.1.3.
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Mais, cela est en fait trés peu souvent réalisable actuel-
lement (49), ce qui entraine le stockage (non pas dynamique)
du conteneur soit dans le dépdt le plus proche de l'expor-
tateur, soit au port de débarquement.

Lorsqu'un client réclame une boite & l'exportation, il
provoque un véritable dilemme pour l'opérateur de conteneur
faut-il privilégier le stockage de la bolite & l'intérieur
des terres (absence de centralisation des conteneurs vides
génant la disponibilité de livraison) ou bien celui du port
(colt prohibitif de transport & vide).

Le dilemme actuel des opérateurs de conteneurs entre coilt
de stockage et codt de transport & vide s'inscrit parfaite-
ment, mais de maniére négative, dans la double contrainte
colt de stockage / disponibilité de livraison.

I1 semble donc qu'il faille réorganiser le réseau des S.L.P.
en France afin de relancer la dynamique de circulation des
conteneurs. '

Mais, la carence actuelle parait provenir de deux causes,
ayant pour l'une ses sources dans une "timidité" , une
hésitation & se lancer totalement dans l'activité d'une
chaine logistique de conteneurs, pour 1'autre, dans un
refus, une résistance & ces chaines logistiques

- Les armements ne sont pas encore définitivement
convaincus du bien-fondé de la conception des S.L.P. comme
centres de profit. Aussi, et face a la résistance d'un milieu
traditionnel du transport, ils hésitent & investir dans des

(497 A cause de £a dyssdimétnie confoncturelle entre expontazion
et Limportation.
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S.L.P. & 1l'intérieur des terres, voire & proximité des
ports, laissant ce soin d& d'autres acteurs (CNC, agents
maritimes, transporteurs routiers, etc...).

Ainsi, la C.G.M. et les Chargeurs Réunis , qui disposent
d'un outil logistique de tout premier plan, ne veulent pas
dissocier leur activité de transporteur maritime, ou du moins
l'adapter & , de celle d'opérateur de conteneur.

- De nombreuses professions, tels que les transitaires
portuaires, opposent, quand ils le peuvent, un refus a ces
chalnes logistiques (50). Cela prend la forme d'une trés
forte opacité du marché (51) qui rend pratiquement impossible
l'"introduction d'une chaine logistique de conteneurs (52).

En outre, des entreprises de Transport Combiné telle que 1la
C.N.C., bien qu'ayant fait des efforts d'adaptation (53),
pratique actuellement un certain protectionnisme en imposant
des frais fixes importants dés la prise en charge d'un conte-
neur. Ce qui, évidemment, gréve lourdement le colt de circu-
lation de la boite.

1I1.3.2. Conclusion

Aprés ce chapitre, quelque peu théorique par moment, mais
nécessaire a une compréhension de la dynamique de ces Logiques

(50) En particulien, en Méditernranée

(51) Fonctionnant sun Le princdpe d'un circudt fermé d'infonr-
pation sun La Localisation du fret, sa quantité, efc... : un
chauffeur noutiern téléphone a parztin d'une cabine publique a
un de ses congrdres. La néciproque est de nigueunrn.

(52) C'est 2e cas de Delmas - Vieljieux dans fe Sud-Ouest de
La France.

(53) C§. Le chapitre 1IV.
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de Chaine ; il est maintenant possible de s'insérer dans la
complexité du transport en conteneur. Il s'agira a cet égard,
de tenter d'analyser les mutations, les recompositions, du
transport maritime et de ses activités connexes (tranéport
terrestre, manutention, transit, stockage...) engendrées

par l'émergence de ces Logiques de Chaine.

Ce sera l'objet des deux prochains chapitres.
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CHAPITRE ITI

NORMES DE CIRCULATION ET NORMES D'EXPLOITATION
UNE CONCEPTION FLEXIBLE DE LA
PRODUCTION-TRANSPORT
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ITI.1. L'Adaptation des rythmes de transport aux normes

- e e A am e wn w we mm e v e s e h e e e e e e e W e e e o ow = e w

- an ot . W am s et e M W e MR W G e R M ey e R D M AR e W e M e M e M MR W W e R em e e o

Le développement des Logiques de Chalne, concrétisé par
l'action de mise aux normes aux interfaces des modes de
transport, voire méme infra-mode (1) bouleverse complétement
le fonctionnement du transport combiné, tout en l'insérant
dans sa dynamique.

En jouant sur les ruptures de traction, au lieu de les
éviter, les chaines-transport bénéficient d'une rentabili-
sation accrue de leurs outils (navires, camions...). La
densification des flux physiques de conteneurs a pour
mérite, & condition d'adapter les rythmes de transport (2)
aux normes de circulation des conteneurs, un remplissage
plus intensif des navires, des wagons, etc...

Mais, cette utilisation intensive des outils de transport
suppose, afin que les plans de chargement des navires

et/ou des trains corresponde & 1'état momentané des normes de
circulation (3), que l'on soit capable & tout moment d'adapter
le rythme de marche, d'exploitation , de son systéme de trans
port aux évolutions imposées par les Logiques de Chalnes.

(1) Pour ce qud concerne €e marnitime. C§. Le "transphipment"
et L'exemple d'A.P.L.. II. 3.1.1.

(2) Les rotations de navines pour Le maritime

(3) Autrement dit, que Les ensembles de marchandises en
déplacement continu consdtitués par Les Logiques de Chalne
(cf. IT1.1.4.) pudsse €trne de mandiire immédiazte enfevés,
~chargés, par des ouitils de transport (navirnes, trhadins, camions..
ete...) De cette fagon, i€ s'agit d'adapten £es normes
d'exploitation, éLaboration des plans de chargemeni pouxr Le
Trhanspord, aux normes de circulation.
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Cette forme d'adaptabilité du transport aux logiques de

chaine pose tout de méme quelques problémes, car il s'agit-

de gérer la double contrainte colt d'immobilisation du Capital/
Disponibilité de livraison, autrement dit étre tout & la fois
capable de répondre aux variations de la demande de transport
et de réduire au maximum les temps d'arrét pendant lesquels

le capital immobilisé dans les outils de transport (navires,
trains, camions, etc...) ne fonctionne pas.

La solution & ce probléme consiste a flexibiliser la
production-transport en alliant aux conditions de sa produc-
tivité (fonctionnement en continu et économies d'échelles
dGes & la grande taille des équipements) celles de sa
souplesse (capacité & passer d'un rythme de fonctionnement

d un autre) sans toutefois porter atteinte & l'une lorsqu'on
applique les conditions de ['autre et vice-versa.

La flexibilité de la production-transport revient donc a
augmenter les degrés de liberté (4) du systéme tout en ne
réduisant pas ses capacités d'exploitation (5).

Or, la possibilité d'une telle adaptabilité du transport réside
dans son insertion dans des chaines d'informations en provenance
de l'aval. Car comment flexibiliser les rythmes du transport
sans une connaissance en permanence et au préalable des
ensembles de marchandises constituées par les chaines lo-
gistiques. C'est de la connaissance en temps réel de l'état
momentané des normes de circulation que le systéme-transport
peut tirer sa flexibilité.

(4) Les formes d'adaptabiliié a son environnement.

[5) 12 seradit absunde , sous prétexte de fLexibilisern La

production-trnanspornt maritime , de néduire fa taille
des navirnes et done de ne plus bénéficier du phénoméne des
dconomies d'échelle.
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De ce point de vue, les différents maillons de la chalne

des conteneurs doivent préparer, planifier & 1'avance (6),

les plans de chargement des outils de transport afin que ceux-
ci puissent modifier leur rythme de rotation sans toutefois
réduire la quantité de fret chargée.

Cela devient possible aujourd'hui avec l'avénement de la
micro-informatique (7), source de décentralisation,d'autonomie,
pour les différents maillons d'une chaine logistique.

ITI.1.1. La flexibilité des opérations de commande

Cette capacité nouvelle de l'informatique de liaison en
temps réel entre une chaine globale d'informations en pro-
venance de l'aval et chacun de ses maillons permet 3 ces
derniers de ne plus seulement réguler le systéme en son

état, mais de le commander, autrement dit, de lui imprimer
des changements sans bouleverser les structures fondamentales
des équipements (8).

Les spécialistes en systémes automatiques distinguent en
cela les fonctions de régulation de celles de commande.

Les premiéres consistent & maintenir un processus dans sa
régularité de marche et ce au moyen d'un ensemble de capteurs
fournissant les informations nécessaires & l'ordinateur de
process, dont le réle est de corriger les écarts aux normes
d'exploitation.

[6) Et ce au moyen d'une connaissance en temps réel de ¢'état
momentané des nonmes de circulation.

(7) De &'"informatique distrnibule" diraient Les spéelalistes.

(8) Pan exmple, Les modes de combinadlson entre fLes différents
procédés composant un processus.
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Les secondes font évoluer le processus vers d'autres états
ou d'autres rythmes de marche en articulant les fonctions

de régulation avec une connaissance en temps réel de l'envi-
ronnement.

Si la régulation a toujours bien fonctionné jusqu'd présent,
il demeurait problématique de modifier les états du systéme,
car cela engendrait des changements brusques (9), grevant
lourdement la structure du capital.

L'apparition de la micro-informatique et la généralisation
actuelle de son utilisation permettent de pallier a
ces rigidités.

Dans le domaine des chalines de conteneurs apparaissent
aujourd'hui les premiéres formes d'utilisation de 1la
micro-informatique.

De nombreux exploitants de maillons(opérateurs de terminaux
portuaires, responsables de plans de chargement des armements,
entreprises de transport combiné rail-route et méme loueurs

de conteneurs) s'associent dans la mise en oeuvre de codes
standardisés de circulation l'information "distribuée" &

la seule fin d'éviter une anarchie de développement des
systémes de commande d'unités d'exploitation (terminaux
portuaires, centres intérieurs, dépdts de réparation des
conteneurs, etc...).

Ainsi,, le "Hafenbautechnische Gesellsehaft (H.G.) (10) met
actuellement en place en R.F.A. un code standardisé permettant:

(9) Du fait méme de £'opacité de L'environnement,contraignent
Le systéme d'exploitation a des modifications en catastrophe.

(10) Sonte de société d'engeneending exengant ses actlvitis
sun La conception des ingra et supenstructures porfuadres.
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une meilleure circulation de l'information entre les
différents maillons de la chaine des conteneurs. Ce code
est le fruit d'une collaboration entre les Chemins de Fer:
Allemands, les responsables portuaires, les opérateurs

des terminaux et des centres intérieurs, ceux d'entreprises
de transport combiné, et autres prestataires de services
(réparateurs de conteneurs...).

Avec le développement de la Logistique du conteneur, ces
différents exploitants ont tous saisi l'importance d'un
passage d'une circulation discontinue des informations a
une circulation continue si 1'on veut adapter les systémes
physiques aux évolutions des logiques de chaines.

Le procédé d'envoi par télex des informations, concernant

par exemple les plans de chargement des navires, d'un maillon
d l'autre de la chalne a pour désavantage d'étre discontinu.
Il faut maintenant passer & la micro-informatique en dotant
chaque maillon de terminaux, de fagon & étre en liaison
permanente avec la chalne logistique.

Certains armements ont méme tenté d'équiper leurs navires de
mini-ordinateurs simulant les différents scénarios de
chargement/déchargement.

Le passage A& la micro-informatique permet, par le moyen
d'une transmission en temps réel de toutes les informations
concernant les plans de chargement des navires et/ou des
trains, (la future destination des boites & l'intérieur des
terres), d'élaborer des plannings & l'avance en fonction

de la structure (11) des plans de chargement & chaque fois

(11) Les ensembles de marchandises (conteneuns).
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1 Container number — gigii  1-4 Alpha-Prefix 1 | Container number 11| A/N | BIC-Code
— agit 5-10 seri=s-rumboer 2 | Port of loading 31A IATA-Code
— ugt 11 check digit 3 gon of de§t;‘nation 31A JATA-Code
. ) . . ross-weight R 3N
2 Port of loading intermational IATA-Code 5 | Container gize/type aln ISO-Code
eg i"‘*”:‘-‘" ) E{/F;EA 6 } Dangerous gaods 21N IMDG-Code
miamourg ! 7 | Kind of cargo 7 | A/N | Reefer, OW. OH
3 Port of discharge see 3cova g gessel’s name alA Call-sign
4 Gross-weight werght in fudf tons (rounded) 10 Ozz:::g: %5::;2;)““) g ﬁ
€9 ggé%‘ko"g = 23? 11 |ETA 6| N |Estimearn
9 = 12 | ETD 6N Est time of dep.
§ Container size/type  intemational 1SO-Code 13 | Voyage-number 4N -
. eg 20ft standard 8’6" = 2.200 14 | Movement 3lA
40ft reefer =4.332 15 | Stow-location 6N
6 Dangerous goods international IMDG-Code }g gza;;sw } Q
eg inflammable goods = 42 18 | Kind of delivery 1A
poIsSONoOuUs goods = 61 19 | Remarks 10 | AN
7 Pointer to the loading eg—temperature
+12deg ceisius =+12C Table 2
+80deq fahrenheit = +80F
—overheights in cm ]
1 =H
——-c?yerlvsidth incm e Row 06 04 02 o 03 05
) OYV 66 ) =Wes Tier {. bre/tam | bre/tam | bre/tam T orerbat 1 vre/oal | bre/bat }
8 Vegsel's name international call sign 06 | 203itiu | 210aclu | 213hleu | 210ntcu : 211oclu l2 14mmcu |
; ; 201364812624567121144231243788212467999!2011799
3 Opdratar(containe  shar e for apent - HL F'0c2022t | '0c2011t | 1120221 | 'h2022 | 0c20111 | hi2022f |
United States Lines =UsL L_?}__:_f‘i‘__:__’ef_ | _reet 1 ot ~___}
10 Operator (ship) see above Tier | | bre/bal | bre/bal | bre/bal bre/bal | |
R i 04 213hicu § 2208t ;225mmcu; 2150clu
11 ETA-date o 1T Do { 26695441 2067923 12053331 12987623 3
___{naonocdorit naoiz faczoaay |
eg August 12, 1981 16.00 =081216 Tierl 1 I bre/bal | bre/oal | i i
12 ETD-date see above 02 | | | 2250ciu | 2230clu | ( l
13 Voyage-number based on agent information : : : : Zogggg?: 20%%812 }? : : :
14 Movement Full Container Load (FCL) =F | | 41 L 33 i i 1 l
. Less than Container Load (LCL} = L e, e |
Transhipment {TS) =T Bay 03 under deck port/starboard l
Empty (for bay plan only) =M
15 Stow-location digit 1+2 Bay
: digit 3+4 Row Figure 1
digit 5+6 Tier 3 l ) [ E [ l W L v [ C
16 Status Pointer to traffic direction and J
loading condition Port of discharge Port of loading
eg full, import =1
fulf, export =E 1 1 3 H L C V]
fult, coastal =C
ampty =M Weight Alpha prefix
17 Sign for restow if restow activity =1 2 3 8 4 7 6 3
18 Kind of delivery eg ship = V{vessel}
truck = C(chassis} Container number
rail = R {rail
19 Remarks field for free use H L 2 Y 2 2 F
Table 1 Operator Type—design Movement
4 1 w 0 i S o
IMDG-Code Other remarks
Figure 2

LE SYSTEME HAUFENBAUTECHNISCHE GESELLSCHAFT (H.G.)

et II montrent l'ordre dans lequel

les

Les tables I

informations doivent étre

transmises. La figure I donne le détail des plans de chargement

des navires,

Source

Cargo Systems. Avril

1982.

la figure 2 ceux concernant chaque conteneur.
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différente. Ce qui permet de flexibiliser, d'adapter,
les syst@mes d'exploitation. ‘

Ceci autorise simultanément, au moyen des services de pla-
nification des navires, une utilisation plus rationnelle de
leurs espaces commerciaux.

De la méme fagon, 1'I.I.C.L. (12) (organe représentatif &
1'échelle internationale des loueurs de conteneurs) se
préoccupe aujourd'hui d'élaborer lui aussi un code standar-
disé de circulation de 1'information. Le souci des loueurs

de conteneurs est d'éviter que la plupart des dépdts de
réparation de conteneurs s'équipent en terminaux informatiques
au moyen de codes extrémement variés.

Voulant conserver une maltrise de cette activité et désirant
réduire les temps d'immobilisation de leurs conteneurs (13),
les loueurs ont donc entrepris la rédaction de ce document
et ont commencé & le distribuer 3 l'ensemble des dépbts de
réparation.

De leur c6té, ces derniers voient dans Cce nouveau systéme
l'avantage de transmettre en temps réel les informations
concernant le montant des réparations ainsi que toutes les
précisions afférentes. En retour, les réponses données par les
loueurs gagneraient en rapidité et en précision, ce qui per-
mettrait de perdre un minimum de temps entre deux réparations.

(12) Institut Inteanational des Loueuns de Conteneuns

(13) Au moment méme ol une grande partie de Leur fLotte est
immobilisée poun cause de non-emploi. C'est Le cas de C.T.I.,
un des plus pudssants, qudl est £'un des premiers protagondisites
de £'élabonration de ce code.
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ITI.1.2. La flexibilité des opérations physiques

1a possibilité de normes évolutives

d'exploitation

Cette flexibilité d'évolution a pour contrepartie une
certaine immobilisation du capital, car les modifications
des rythmes de marche imposent des temps morts durant les-
quels les équipements ne sont pas utilisés.

C'est la raison pour laquelle des responsables de systémes
d'exploitation physique ont pensé introduire des procédés
de manipulation et de manutention des conteneurs qui soient
eux-mémes flexibles : les robots

En effet, le développement des terminaux informatiques, en
particulier dans les centres portuaires de conteneurs, fait
prendre conscience 4 leurs responsables de la rigidité de
leur systéme de manutention.

Capable tout & la fois de gérer la zone de stockage du
terminal portuaire et de l'informer & l'avance sur les
arrivages prochains de conteneurs, ce systéme informatique
permet une utilisation plus intensive des équipements a
condition que ceux-ci soient capables de s'adapter aux évo-
lutions (14).

Or, si les équipements de chargement/déchargement des navires
semblent bien s'adapter & cette forme nouvelle de commande (15),
cela n'est pas le cas de ceux ayant pour rdle de répartir les
conteneurs sur la zone de stockage selon leur délai d'enléve-
ment,

(14) Un zel systéme Ainformatique est actuellement installé dans
un des teaminaux a conteneurs du Haviae.

(15) Peamettant une néduction des heures de chargement/déchan-
gement du navdire.
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A cet effet, il semble aujourd'hui nécessaire d'introduire

des équipements de manutention plus ou moins robotisés, c'est

d dire capables de piloter en continu les conteneurs selon

les instructions données par l'ordinateur du terminal portuaire.

Ainsi, Matson (16) a concu et réalisé un terminal, dans le
port de Richmond (Californie), entiérement intégré en temps
réel (17) : les conteneurs sont pilotés en continu au moyen
de convoyeurs téléguidés amenant les boites dans la zone de
stockage adéquate & leur vitesse de rotation (18). Ceci
s'effectue grdce & un calcul instantané par l'ordinateur du
terminal, qui transmet ses ordres au convoyeur. Le systéme
est ainsi entiérement "informé".

A un degré moindre, d'autres terminaux da conteneurs dans le
monde utilisent la micro-informatique comme forme nouvelle

de commande de leur systéme de manutention. Universal Maritime
Service (U.M.S.) , dans le port de New-York, a introduit un
systéme de circulation continu des informations afin de faire
face a la complexité grandissante -de son trafic et d& sa mou-
vance. De la sorte, cela lui permet de mieuxutiliser son aire
de stockage en optimisant’le tri des conteneurs selon leur
délai d'enlévement (19).

Un autre exemple intéressant est constitué par une plateforme
réalisée récemment, située & mi-chemin des ports de Los-Angelés
et Long Beach. Véritable terminal du pont terrestre reliant

(16) Opérateun de conteneunr américadn exergant ses acti{vités
dur €e Pacifdique.

{1?) C§. Graphique page sudlvante.

(18) Le déladl plus ou moins proche d'enlévement, correspondant
a une gestion hidranchisée des stocks.

{19) On peut se demander a4 La gestion micro-informatique ne constituerait
pas L'une des so0luiions a L'embouteillage croissant de certains ferminaux
porntuaines (c'est Le cas de Marnseille-Mounepdane) .
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Fig 2: The Matson computer controlled overhead handling svstem
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la Cote Atlantique des Etats-Unis & celle du Pacifique, elle
a pour role d'éclater le trafic (de conteneurs essentiellement)
respectivement vers les ports de Los Angeles et Long Beach.

A cette fin, un systéme informatique a été congu, capable
non seulement de gérer le parc de conteneurs, mais aussi

de suivre et d'intervenir sur les mouvements des outils de
transport (wagons, camions) (20). Ce schéma de circulation
des conteneurs et des véhicules leur servant de chassis

(des remorques) offre plusieurs solutions simultanées de
traitement et de parcours des boites de fagon & fiexibiliser
au maximum le systéme en fonction des arrivages, par train-
blocs, bien souvent trés divers.

- De la sorte, il n'est pas étonnant que ces opérateurs ne
soient dotés de procédés de manutention beaucoup moins rigides
de plus en plus, apparaissent des transtainers, des portiques
d conteneurs, entiérement ou semi "informées", donc capables
de fonctionner , de maniére treés souple , sans intervention
manuelle (21). Ces robots ou semi-robots permettent d'allier
une grande productivité de manutention a une trés haute
souplesse, du fait de leur liaison en temps réel avec l'ordi-
nateur du systéme d'exploitation : les modes de combinaison
entre procédés de manutention (22) tendent & intégrer les
changements de rythme-et donc & acquérir une souplesse néces-
saire aux systémes modernes d'exploitation physique.(23)

(20) C{. Graphique page sudivante

(27) C'est essentiellement Le cas dans fLes poats de Kobe au
Japon, Seattle aux Etats - Unds, Sydney en Australie, efec...

(22) Pan exemple, entrne un portique a conteneur ef un fransitas-
nen aigudillant fLes conteneuns sur La zone de stockage.

(23) Permettant de 2ibéren Le maximum de capital, qud esi
aujourd'hul nécessaine a d'autrnes formes d'investissement.
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Bien souvent, des facteurs tels que la résistance des dockers
d ces mutations, l'insuffisance du volume du trafic, freinent
ce type nouveau d'investissement. Il est fréquent d'observer
encore cOte a cbte un portique & conteneurs entiérement ou
semi-"informé" avec des tracteurs archaiques, munis de chassis:
chargés de faire la liaison entre l'aire de chargement/déchar-
gement du navire et celle de stockage : comment peut-on utili-
ser tous les avantages d'un systéme "informé" de manutention
alors qu'il est impossible de suivre, donc de contréler, les
mouvements de ces tracteurs ?

On le voit, l'introduction de la robotique dans la manutention
des conteneurs se fait de maniére extrémement progressive,
tenant compte des réactions de l'environnement.

ITT.1.3. Les impacts de la flexibilité des systémes
d'exploitation sur la conception des navires

Les opérateurs de conteneurs, qu'ils opérent sur une chalne
logistique ou une chaine - transport, sont de plus en plus
engagés dans des investissements nécessaires & une réduction

des sources de rigidité de leur systéme d'exploitation physique.

Ainsi que nous venons de le voir, les opérateurs de conteneurs
ne peuvent se désintéresser de la nécessaire flexibilisation
des systemes de manutention. A tel point, que certains, tel
Matson et "K Line" (24) , interviennent directement dans la
conception des robots de manipulation et de manutention (25)

en collaboration avec les firmes constructrices.

{24) Kawasahi Kishen Kaisha Line, japonais.

{25) Mitaubishi travaille actuellement a La création d'un roboy
télémanipulateun, permettant de percevodin Les formes d'un con-
teneun ezt done de néduire &'intervention manuelle.
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C'est également le cas aujourd'hui pour la conception des
navires. Insérés entre les maillons d'une chaine de conte-
neurs, le navire est (ou tend & &tre) aux ordres de ces
maillons. Il doit donc s'adapter, tant au niveau de ses
rythmes de rotation qu'a celui de la structure physique de
ses espaces commerciaux, aux normes de circulation dictées
par les Logiques de Chaine (26).

Or, parallelement aux navires cellulaires (27), se sont
développés les navires rouliers, véritables garages flottants
en forme de parallélépipéde od s'engouffré tout ce qui roule.
Les Ro/Ro (28) présentent 1'avantage d'un temps de chargement/
déchargement extrémement réduit. De plus, n'ayant pas de
cellules a l'intérieur de son garage, il offre des possibilités
de combinaison d'unités de fret extrémement grandes. Enfin,
relié au quai par une porte arriére qui s'abaisse tel un
pont-levis de chdteau, il peut toucher n'importe quel port

qui ne soit pas équipé par des portiques (29).

Bref, le Roulier est un navire extrémement souple utilisé
jusqu'a ces derniéres années essentiellement en Méditerranée

et autres mers fermées et transportant des semi-remorques.
Mais, sa petite taille, sauf quelques exceptions, le condamnait
& ne pas profiter des économies d'échelle (petite taille,
trajets cours).

{26) Comme nous avons pu Le voir fusqu'a pré€sent, L£'inténréz
d'une telle adaptabilité néside dans Le fait qu'elle n'est pas
passive, madis au contradinre bien active (acition de flexibili-
sation). L'adaptation des navirnes se fadt donc en fonction
aussi d'une amélioration de fLa productivité et produdii (ou non)
des noames d'explodltaiion.

(27) C4.1.4.2.1.
(28) Ro2f On [/ Roll 044, c'est a dire & manutention horndizontale.
(29) Ce que ne peut pas faire un navire ceflulaine.
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L'idée des opérateurs de conteneurs et des chaines-transport
les desservant, est d'allier les avantages du navire cellu-
laire (productivité) & ceux du roulier (souplesse). Progres-
sivement, des navires mixtes , combinant les techniques de
manutention verticale et horizontale, ont vu le jour. Alliant
la grande taille des navires cellulaires & la polyvalence

des rouliers, ces nouveaux navires commencent & étre utilisés
sur les grandes lignes maritimes.

Tel est le cas de Barber Blue Sea Lines (B.B.S.) , qui fait
le tour du monde du Golfe du Mexique-a la CAte Pacifique des
Etats-Unis en passant par 1'Extréme-Orient, de l'Atlantic
Container Line (A.C.L), consortium (30) exercant ses
activités sur 1'Atlantique Nord, de Merzario (31) reliant
l1'Europe du Nord et le Moyen Ofient ainsi que 1'Amérique du
Sud. Tous utilisent ces navires mixtes ayant des tailles non
négligeables - de l'ordre de 1400 EVP (32) & 2500 EVP pour
B.B.S.

En fait, de la méme fagon que pour les systémes d'exploitation
physique de manutention, la mutation des navires est nécessaire
afin de modifier (de les ajuster) les modes de combinaison

des procédés. Ici, évidemment les procédés sont absents, mais
la structure des espaces commerciaux doit offrir une diversité
de solutions & l'arrimage et & la combinaison du frét. Ce qui
explique 1'attrait des rouliers, moins rigides que les navires
cellulaires.

De plus, ces nouveaux navires présentent 1'avantage de relier
en permanence les différents entreponts aux garages, permettant

{30) Dont font partie : &a C.G.M., Cunard, Incotrans, SAL,
Transatlantic et Wallenius.

(31) Transitaire italien venu a fLa profession d'armateun.
{32) Equivalent vingt pieds : Le conteneur £e plus pelik.
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d'une part d'accroitre les degrés de liberté du chargement
de fret, donc sa souplesse, et d'autre part d'accélérer le
flux de la manutention portuaire lors du chargement/déchar-
gement (33).

L'exemple de 1'A.C.L. est intéressant comme forme d'adaptabi-
lité aux normes de circulation (34). En effet, ayant saisi

les mutations actuelles du trafic sur 1'Atlantique Nord,

entre l'Europe du Nord d'une part et les Etats-Unis et le
Canada d'autre part, A.C.L. a congu des nouveaux navires
susceptibles de s'adapter aux nouvelles normes de circulation,
tant par leur souplesse que par leur taille (35).

Un déséquilibre entre le trafic aller et celui du retour

s'est progressivement établi sur les navires A.C.L. De 1'Europe
vers les Etats-Unis les garages des voitures sont pleins, mais
ceux des semi-remorques (36) ne l'étant pas, les voitures
complétent le chargement : ce qui assure un remplissage en
surface mais pas en volume, encore moins en poids.

Au retour, des Etats-Unis vers l'Europe, les garages de
voitures ne sont remplis qu'a 30% alors qu'il manque de place
dans ceux des semi-remorques.

{33) De ce point de vue, Les ascenseurs rellant deux entreponts,
sont supprimés au progit de nampes, ce qud assure une manuien-
tion continue.

(34) 12 faut tenirn compte Lcd, non plus uniquement des chaines
Logdistiques de conteneurs, madis aussd d'autres Zelles que cefles
dlabonées pan L'indusitrie automobile ou bien celles s'exergant
dans Le thansAport en Aem{-remorques.

(35) C4. 2e Journal de La Marnine Marchande du 12 aodt 1982.
(36) Et autnes engins Lourds : pelle-mécandiques, bulldozers..
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En sus de cela, de plus en plus de voitures sont expédiées
démontées (C.K.D.) (37) en conteneurs vers les Etats-Unis (38).

Ces déséquilibres , provenant d'une inadéquation de la
structure des espaces commerciaux des navires, devait étre
réduits.

A cette fin, A.C.L. a congu ses nouveaux navires, les G3
(cf Tableau) , établissant un compromis entre les structures
susceptibles d'accueillir les trois trafics -conteneurs,
voitures, semi-remorques- : les garages peuvent recevoir,
soit des conteneurs gerbés sur deux plans, soit des voitures.

En conclusion, ces navires flexibles, s'adaptant trés bien a

(37) Completely Knocked down : vodltunres démonties.

(38) Volkswagen et Volvo expédient ainsi depudls deux ans
des C.K.D. a Leunrs unités de montage aux Etats-Unis en vue
de rnationalisen L'écoulement de ce marché.

De La méme fagon, Renault, a £ 'issue de son accord avec
Amendican MoZor Company (A.M.C.) @ Chicago, a commencé

a expédien des C.K.D. & partin de fudin 1982 pour Le montage
des R 9 dite Alliance aux Etats-Unds.

En§in, Peugeot, apnds son accord avec Chrysler, va exporter

des moeuns en conteneuns a partin de fudlllet 1982.

On peut donc se demanden 44 ces modifications de trafdic
indudits par Les strhatégies de 2'indusirie automobile, ne
constituent pas Le sympiime de £'émengence de chaines Logis-
tiques par Les chargeuns utildisant enire autres €e conteneux.
Cela ne va-1-4{if pas avoir des effets Linteractifs sun £es
chaines Logistiques de conteneuns et non pas undiquement sux
Les chaines-transport : La conception de nouveaux navires ?
(cf. La Conclusdion)/
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des évolutions du trafic, sont le frait d'une mise aux
normes par des chaines logistiques, dont celles du conte-
neur, distribuant les flux physiques (39) aux chaines-
transport, qui pour s'adapter doivent rendre plus souples
leur production-transport, ce qui ce leur permet de s'in-

sérer dans plusieurs chaines logistiques & la fois afin
d'optimiser la double contrainte colt d'immobilisation du
capital / disponibilité de livraison.

(39) Se tradudisant parn une rationalisation des plans de
chargement des navines en fonction de €'optimisation de
La double contrainte codi de stockage / disponibilizté de
Livraison.
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CHAPITRE IV

ARTICULATION ENTRE CHAINES LOGISTIQUES
ET CHAINES TRANSPORTS
STRATEGIES DES OPERATEURS DE CONTENEURS
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IV.1. Normes de Circulation et Normes d'Exploitation
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L'intérét d'une compréhension de la dynamique des Logiques
de Chalne réside dans ce qu'elles engendrent, de maniére
radicalement nouvelle, des mutations dans les systémes
d'exploitation du transport maritime et des activités
connexes (manutention, transit, stockage, transports ter-
restres).

Ainsi que nous avons pu le voir lors du dernier chapitre,
les chaines logistiques de conteneurs en produisant des
normes de circulation, au moyen d'une gestion hiérarchisée
des stocks, ont imposé des adaptations aux systémes d'ex-
ploitation, que ce soit celui du transport maritime (con-
ception de navires flexibles) ou celui de la manutention
portuaire (robotisation progressive des procédés).

Mais, ces formes d'adaptabilité (1) présentent un caracteére
extrémement ouvert (2) du fait méme qu'elles tentent d'ajus-
ter aux normes de circulation leur propres normes d'exploi-
tation.

L'élaboration de ces derniéres ne peut donc étre saisie
uniquement de maniére passive, mais au contraire de fagon

\

(1) Au demeurant trés différentes selon Les acteurs et
Leun posdition au sein de La chaine.

(2) Nous avons pu Le constater avece L'introduction de fa
Robotique dans La manutention portuaire, allant d'un tern-
minal entidrnement inztégné en temps néel (Matson) a €'instal- -
Lation de portiques & conteneuns semd-"Anformés". Entrne ces
deux extrémes, toutes Les options sont possibles.
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profondément active. Car, cela a pour conséquence de modi-
fier de maniére substantielle les modes de combinaison

des différents procédés (en ce qui concerne la manutention)
ou bien la structure des espaces commerciaux des navires.

Cela a des conséquences non négligeables sur la structure

du capital au sens ou il s'agit de rendre adéquates les
modifications des équipements (processus de manutention,
navires, etc...), imposées par les normes de circulation,

d leur contrainte de rentabilisation (réduction du colt
d'immobilisation du capital investi). L'action d'adapta-
bilité procure & 1'entreprise (ou non) des normes d'exploita-

tion adéquates aux normes de circulation : optimisation
de la double contrainte colt d'immobilisation du capital /
disponibilité de livraison.

Il semblerait qu'il soit intéressant d'analyser les consé:
quences de cette articulation entre les normes de circula-
tion et les normes d'exploitation

1°) Les relations entre Chaines Logistiques et Chalnes-
Transport seraient sans doute susceptibles d'engendrer des
mutations, non pas uniquement sur les proces d'exploitation
physique, mais pourraient recomposer les formes existantes

du Transport Combiné en articulant diverses activités (3)
sur la base du jeu entre gestion hiérarchisée des stocks
et formes d'adaptabilité des systémes d'exploitation.

2°) C'est dans cette articulation semble-t-il qu'il faille
aussi analyser les fondements des stratégies des.opérateurs

(3) Qu4i n'étadlent pas dirnectement Licdes auparavant.
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de conteneurs, qu'ils appartiennent & une chaine logistique,
d une chaine-transport, ou bien aux deux & la fois (4).

Car , les normes de circulation en imposant des modifications
du capital tangible (5) font apparalitre des espaces ce
liberté, de choix, dans lesquels les acteurs s'engageront

ou non selon leur position vis-a-vis de leur environnement.

IV.1.1. L'Articulation des opérations en fonction
d'une gestion hiérarchisée des stocks

Les formes de recomposition du Transport Combiné présentent
aujourd'hui des aspects divers, mais toutes se rattachent
a la nécessité d'ajuster leur procés d'exploitation a des
normes de circulation dictées par des chaines logistiques.

En effet, tous les exemples observés (6) montrent que
l'articulation d'opérations connexes s'effectue sur la base
d'une réorganisation & partir des points de rupture (de
traction/ de charge). Bien souvent, ceux-ci abparaissent
sous la forme de S.L.P. gérant des flux de transport (infra-
mode (7) et/ou intermode). Ces ruptures sont donc
l'occasion de recomposer les chaines-transport existantes
ou bien d'en créer de nouvelles (8) : pour la plupart des
entreprises, ces ruptures sont, soit valorisantes en soi (9)
soit permettent de densifier les flux de transport.

(4) C'est Le cas de La C.G.M., de Merzanio, d'A.P.L., etec...
{5) C'est La définition donnée par Michel Chatelus. 1.3.

{6) Que 2'on a tenté de classer parn typologie. C{.IV.1.2.

(#) Poun Le manitime

" (8) C§. La enéation de chalne-transport articulant Le fluvial
et Le noutier sun La base d'une gestion des stocks de con--
Leneuns.

(9) C'est e cas de L'empotage/dépotage des conteneunrs, ou
bien de La gestion des stocks de conteneur. C§. €a C.N.C.
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IV.1.1.1. Ltarticulation & partir des ruptures de

.......................................

La plupart des opérateurs de conteneurs en maritime éprouvent
le besoin de relier a8 leur segment d'autres activités telles
que le transport terrestre (routier/ferroviaire) ou la manu-
tention/manipulation des boites.

La cohérence d'une gestion hiérarchisée des stocks nécessite
des systémes d'exploitation suffisamment souples pour s'adap-
ter aux changements fréquents des rythmes de circulation
physique des conteneurs, de leur quantité et de leur parcours.

Ainsi, des entreprises, qui au départ exergaient leurs
activités dans des secteurs différents , se voient contraintes
aujourd'hui de travailler de maniére connexe. C'est le cas

des armements, qui développent de plus en plus des activités
de transport routier et de manutention des conteneurs.

Cela prend la forme de G.I.E., suffisamment souples pour
pouvoir le quitter le moment opportun (10) ne nécessitant
que peu de capital immobilisé (11), et qui sont en méme
temps productifs (12).

C'est le cas d'Eurofos, situé sur le terminal 4 conteneur
de Fos, qui associe la C.G.M., Container Promotion (filiale
francaise de l'armement CONTSHIP), la S.T.I.M., entreprise
de manutention et F.SERRIS, entreprise de manutention et

(10) S4 un armement décidadit de modifien Le parcours de ses
conteneuns et done de changer de Ligne maritime.

(11) Pudisque ces G.I.E. sont des associations de plusieuns
armements avece des entreprises de trhansport routlen et/ou
de manutention sur Le méme thrafic.

(12) Du fait, qu'en associant plusdieuns trafics, ces G.I.E.
traditent un volume suffisant pour opérer des économies d'
cchelle.
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d'agence maritime. Eurofos traite les trafics de conteneurs
de Australia New Zealand Europ Container Service (A.N.Z.E.C.S),
Scan Dutch, C.G.M., C.M_A. et Evergreen.

Avec un tel volume de trafic, Eurofos a pu s'équiper de

deux transtainers, de six élévateurs frontaux et d'un

parc de 32 chassis susceptibles d'assurer une rationalisation
de son systéme d'exploitation.

De plus en plus, ces G.I.E. se multiplient a proximité des
ports, assurant la recomposition de nouvelles chaines-transport
associant le transport routier et la manutention des conteneurs.

Ainsi, le trafic de conteneurs se développant depuis quelques
années en Arabie Séoudite, de nouvelles chalnes-transports
se sont créées sur la base de l'apparition de telles S.L.P.

Medscan a ouvert un dépdt de stockage des conteneurs &

- proximité du port de Dammam. Associant Wilhem Wilhelmsen,
Brostrém Shipping et deux entreprises de manutention saou-
diennes, il traite les trafics de Scanmideast, B.B.S., Blue
Star Line et Willine e Medscan est chargé de transporter
les conteneurs du port au dépdt, par voie routiére, puis,
soit de les éclater vers les clients respectifs, soit

de les dépoter.

De la méme fagon, Crescent, associant Sea Land 4 une
entreprise saoudienne, exploite le transport des bolites,
puis leur éclatement et/ou leur manipulation.

La multiplication de ces S.L.P. , en fonction de la modifi-
cation des trafics de conteneurs, recompose des chaines-
transports (routier/manutention) soit en les associant a
des chaines-transports maritimes, soit en les insérant a
des chaines logistiques.
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IV.1.1.2. L'Articulation & partir des ruptures de charge

-----------------------------------------------

*

Les ruptures de charge dans la chaine des conteneurs, &
l'occasion de 1'empotage/dépotage, constituent (13) des points
d'articulation d'activités auparavant peu liées.

Cette opération d'empotage/dépotage , relativement nouvelle (14),
structure progressivement des chaines-transport reliant des
acteurs tels que des transitaires , des groupeurs et des
transporteurs routiers.

En effet, le fait d'effectuer cette opération permet & ces
acteurs de normaliser le fret et donc, tout a la fois, de
créer une valeur ajoutée A cette occasion, et parfois de
rationaliser le transport routier de conteneurs de ces dépdts
au port;

Une enquéte récente effectuée récemment pour le compte du
Port Autonome de Marseille, par Jean-Louis Schwendimann
explicite cette tendance. La plupart du temps, cette activité
est occasionnelle pour les entreprises concernées. Elle cons-
titue une source nouvelle de valeur ajoutée en méme temps
qu'un moyen de mieux articuler des activités connexes, le
transport et l'entreposage.

Confiant leurs conteneurs (armateurs, transitaires) a des
prestataires , ils ont besoin d'une trés grande souplesse

(13) En ce qui conceane Le L.C.L. : trafic de groupage de
conteneun,

{14) Jusqu'a ces derndiéres années, cetie activité s'effectuait
dans e cadre de L'enceinte portuaire. Elle étadit done 4ous

Le monopole des dockens. On, aufourd'hud se dessdine un mouve-
ment de prise en main de L'empotage/dépotage par d'authres
acteuns que fLes dockens. (cf. cd dessous) La multiplication
des dépdits traitant cette activdiité atiteste de ce phénoméne.
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d'exploitation (empotage/dépotage) afin de pouvoir réin-
sérer la boite dans la chaine (programmation des flux).

Il est donc vital que ces entreprises puissent adapter
leur rythme d'empotage/dépotage) afin de pouvoir réinté-
grer la boite dans la chaine (programmation des flux).

Il est donc vital que ces entreprises puissent adapter
leur rythme d'empotage/dépotage & celui dicté par leur
donneur d'ordre : la qualité essentielle d'un prestataire
d'empotage/dépotage est la souplesse.

Or, le procés de manutention des dockers, extrémement
rigide (15), ne se préte plus & ce type d'opération.
D'oll, la multiplication des dépdts d'empotage/dépotage
hors enceinte portuaire.

De cette facgon, soit ces entreprises se contentent d'empo-

cher une valeur ajoutée (16) en effectuant cette prestation
pour le compte de commanditaires (hypothése faible), soit elle
utilise ce moyen pour articuler ses activités de transport

et d'entreposage , se muant en chaine-transport (hypothése forte).

(15) Horaines de travail, compositions d'équipes, efe...

(16) Du faizt que Le maintien d'un empotage/dépotage dans
L'enceinte portuaire constitue Le garant de L'établissement
des prix a des ndiveaux trés hauts : d'old La possibilizé de
dégager de-fortes marges bénéficiaines. Ces entreprises, toul
en ayant un personnel en propre, utilisent une main d'oeuviae
inténimaine |fLuctuations gréquentes de &'activité d'empotage/
dépotage), assurant par £ La soupfesse exdigée.

Ces manges bénéficiaines peuvent Etrne uitilisées dans fLa
necomposdition de ces entheprises en chaline - transport
({nvestissements dans des infrastructures de stockage plus
‘efficientes, dans des parcs de camions, ou bien Logicdiels
informatiques de sulvdi des bceites).
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IV.1.2. L'interpénétration des chaines-transport
essai de typologie

Les recompositions des chalines-transport et la création de
nouvelles, au moyen d'une gestion hiérarchisée des stocks,
produit des interpénétrations au sein de chaines logistiques
chacune se restructure & partir d'un maillon de la chaine.

Cette interpénétration a pour résultat des modifications
importantes tout & la fois dans le parcours du conteneur
et dans les localisations de ces entreprises (réseaux

d'entrepdts, modifications des lignes de transport terrestre).

Il nous a semblé utile de mieux comprendre cette complexité
mouvante des réseaux de transport de conteneurs et de la
présenter sous la forme d'une typologie.

IV.1.2.1. Maritime/Routier
Les opérateurs de conteneurs maritimes ont provoqué: ,
du fait de leur pénétration 3 l'intérieur des terres, une
réorganisation du transport routier de conteneurs.

Bien souvent réduits & un rdéle de tractionnaire (17),

ces entreprises de transport tentent de rentabiliser leurs
outils (tracteurs et semi-remorques) en s'insérant dans
l'organisation , par les armements, des "voyages triangu-
laires" (18) : ils réduisent ainsi de beaucoup leurs retours
d vide.

(17) 188 transpontent des boltes plombiées dont ({£s ignorent
e contenu et ne maltrisent pas Leuns rythmes de déplacements.

(18) C4.11.3.1.2.
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Certains s'associent en vue de la constitution d'un

pool de tractionnaire : c'est le cas d'un groupement, dans
la région du Havre comportant une cinquantaine de

membres (19).

D'autres enfin, utilisent 1'empotage/dépotage (20) et/ou

la location de dép6ts de stockage (21) pour se restructurer
en chaine - transport en s'associant avec des transitaires,
des groupeurs.

Bref, il s'agit pour les entreprises de transport routier,
spécialisées dans le conteneur, de sortir de l'impasse

du tractionnariat en effectuant des opérations aux points
de rupture (de charge/de traction).

IV.1.2.2.2. Maritime/Ferroviaire

....................

L'irruption des grands conteneurs 1.5.0., susceptibles
de traverser des continents entiers (22), a profondément
modifié l'aspect du transport ferroviaire dans le monde.

La dissociation progressive de la gestion des conteneurs
de celle des navires, au sein des grands armements, a

posé les conditions d'une diversification des parcours

des boites. D'ou, 1'émergence progressive de ponts terres-
tres, concus et réalisés par des chaines logistiques et/ou
des chaines-transport, o0 le transport combiné rail/route
prend le relais du maritime.

(19) Essentiellement des artisans.
-{20) C4. 1V.1.1.2.
(21) C§. 11.1.3.1.
(22) L'Aménique, £'Europe, L'Asic.



-82-

Ces ponts terrestres s'insérent dans des chaines logistiques
de conteneurs selon des positions différentes. Jusqu'a présent,
trois types de ponts terrestres sont apparus

- le "Minibridge", qui constitue le‘parcours terminal terres-

tre des conteneurs, reliant le maritime, lorsque ces boites,
en provenance d'un port étranger ont pour destination un
port national, mais sur la cbte opposée. C'est le cas aux
Etats-Unis ol des "minibridges" relient le maritime dans
leur transport de conteneurs, de 1'Europe du Nord par
exemple, jusqu'da la Cdte Pacifique (Los Angeles, Seattle,
etc.... ‘

- Le "landbridge) qui sert uniquement de liaison terrestre
entre deux maillons maritimes. C'est aussi le cas aux Etats-
unis ol un trafic de conteneurs, en provenance d'Europe du
Nord, traverse le territoire d'Est en Quest pour étre
réembarqué & destination de l'Extréme-Orient. Le
“Transsibérien" fournit un autre exemple, reliant 1'Europe

Occidentale 38 l'Extréme-0Orient.

- le "Microbridge! qui constitue le type le plus récent

parcours terrestre terminal reliant un ou des ports a des
plateformes d'éclatement auprés de grands centres de production/
consommation. Ici, les exemples fourmillent, que ce soit aux
Etats Unis, au Canada, en France, en R.F.A., en Arabie Séoudite,
en Grande Bretagne, etc... (23)

!

(23) Tous ces ponts ternestres soni dessernvds par tradins-
blocs : entiirement constitués de conteneuns.
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Structurés en fonction des pointé de rupture, les S.L.P.
ces différents ponts terrestres fournissent l'occasion

d des interpénétrations de chalnes-transport et & leur
recomposition.

Ainsi , aux Etats-Unis, les chalnes logistiques de conteneurs,
matérialisées par des opérateurs tels que Sea-Land et les

U.S. Lines, ont induit une recomposition du transport

combiné rail/route, en modifiant le parcours de leurs boites.
Sea-Land a élaboré un parcours des conteneurs reliant les
ports méditerranéens & New-York, puis par voie ferroviaire,
Seattle, Portland, Oakland et Los Angelés (24). La liaison

en sens inverse passe par Houston (dans le Golfe du Mexique).

Un autre exemple intéressant est fourni par la création d'un
"microbridge" au Canada, assurent le parcours terminal en
provenance d'Europe du Nord. La souplesse et le bon fonction-
nement de celui-ci constitue aujourd'hui une menace pour

les chalnes-transport américaines, car il est facile d'écou-
ler les conteneurs du Canada jusqu'a Chicago par exemple.

En outre, ce "microbridge" souligne trés bien l'interpé-
nétration de chaines - transport au sein d'une chalne
logistique de conteneurs. Les deux compagnies ferroviaires
Canadian National et Canadian Pacific ont su suffisamment
se restructurer pour se muer en N.V.0. (25), c'est-d-dire
dissocier la gestion des conteneurs de celle du matériel
ferroviaire.

(24) Le noutden s'insérant -comme thansporit §inal d'éclatement
chez Les clients a pantirn de S.L.P.

(25) Non Vessel Openator : opérateurs de conteneuns sans
navine.
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Ayant investi dans des S.L.P. offrant une gamme compléte
de services (gestion des stocks, transport ferroviaire,
routier, empotage/dépotage, réparations, ...), que ce soit
dans les ports de 1'Atlantique ou dans les grandes villes
d 1'intérieur des terres . et développé la fonction
groupage, elles interviennent aussi bien dans le F.C.L.
que dans le L.C.L., reliant les ports de 1'Atlantique &
des grands centres intérieurs (américains et canadiens)
ainsi que des ports du Pacifique (Seattle).

En vue de développer leur trafic, elles ont su investir

par des moyens financiers (prix de contréle) dans une

grande chaine-transport maritime, la CAST. Assurant une
liaison entre Anvers et Montréal, cet armement est parfai-
tement intégré dans la chaine logistique de CN et CP.

Il assure le transport maritime , celui d'éclatement et

-de regroupement des boltes en Europe du Nord, mais n'inter-
vient plus dans la sortie des boites de ses navires au Canada.

Cette interpénétration révéle que le dilemme actuel ne consis-
te pas uniquement entre donneurs d'ordres et tractionnaires,
mais que ces relations prennent des formes nouvelles sous

la pression d'une gestion hiérarchisée des stocks : l'arti-
culation entre chaines logistiques et chaines-transport
produit des prestataires qualifiés, capables & partir des
points de rupture (de traction / de charge) d'offrir une

gamme compléte de services aux gestionnaires de conteneurs(26).

De la méme fagon en France, la C.N.C. est actuellement sur

(26) 12 faut noten, que bien souvent, ces denndlens sont eux
ausddl imbriqués dans des chaines Logistiques, ce qud provoque
des effets sun Leuns stratégdes.
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N

la voie d'une recomposition de sa chaine-transport & partir

de la transformation de ses chantiers en S.L.P. S'étant

équipé d'un réseau informatique de suivi des conteneurs, la
C.N.C. offre aujourd'hui un ensemble de services sur ses

S.L.P. (gestion des stocks, réparations, empotage/dépotage),
prenent le relais des armements dans la gestion hiérarchisée
des stocks sur le parcours terrestre-Traitant aussi du trafic
de groupage, que celui de "porte-da-porte", elle a pour vocation
de devenir l'un des prestataires importants en France des
chaines logistiques de conteneurs.

IV.1.2.3. Maritime/Maritime
L'interpénétration de chaines-transport prend ici la forme
paradoxale d'un mode, le maritime.

IL tend aujourd'hui a subir & son tour les normes imposées
par les chaines logistiques de conteneurs. Car, bien des
armements ne se sont pas restructurés en opérateurs de
conteneurs, mais ont préféré investir dans le transport
maritime de conteneurs.

Ce qui les oblige actuellement & recomposer leurs activités
(type de navire, diversification des lignes...) et & se muer

en chaines-transport sur la base d'un ajustement de la rotation
de leurs navires sur la gestion hiérarchisée des stocks de
conteneurs.

Ainsi, l'émergence récente d'un "Transphipment" (27) aux
Caraibes a provoqué l'insertion de ces chaines-transport dans

(27) C{. 11.3.1.1.
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des chalnes logistiques assurant elles-mémes une grande partie
de l'exploitation physique.

Ce "transphipment" prend la forme d'une modification du parcours
des conteneurs en vue d'une rationalisation (28) de leur écou-
lement.

Les chaines logistiques ont en effet choisi certains ports

des Caraibes (29) comme S.L.P., assurant un éclatement et

une recentralisation des conteneurs vers et en provenance de
l1'Amérique Centrale et du Sud. Assurant elles-mémes, au moyen

de chaines - transport, le parcours des conteneurs de 1'Europe
du Nord, l1'Extréme-Orient et 1'Afrique de 1'Quest jusqu'a

ces S.L.P.; elles ont confié le transport d'éclatement a des
chaines - transport, telles que B.B.S., Nopallines, Pan Atlantic
Lines.

Ces derniéres ont dd pour cela restructurer leurs navires et
en acquérir de nouveaux : n'utilisant que des rouliers, elles
ont été contraintes d'augmenter leurs espaces commerciaux
afin de pouvoir gerber des conteneurs dans les garages.

Ici encore, ces chaines-transport se recomposent et s'inter-
pénétrent avec d'autres a partir de l'activité des S.L.P.
la gestion hiérarchisée des stocks.

IV.1.2.4., Maritime / Fluvial

Pendant longtemps, le transport fluvial est resté le parent
pauvre par rapport aux autres modes imbriqués dans la chaine

(28) Réduction des déplacements a vdide, plus grande capaciil de
necentrhalisation des boites. C4.11.3.1.1.

(29) Kingszton a La Jamalque, M{ami aux Etats-Undis, efe... cf.
IT.3.1.1. ‘ '
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des conteneurs.

Or, depuis quelque temps, se déroule sur le Rhin une expérience
intéressante susceptible de bouleverser cet état de choses.

En passant outre le nécessaire déchargement des conteneurs
sur les quais avant l'embarquement (30) sur les barges flu-
viales, les armements et ces transporteurs modaux ont ouvert
la voie d'une nouvelle forme de coopération.

Progressivement s'est développé un nouveau parcours du
conteneur entre Anvers et Rotterdam d'une part et des centres
de groupages intérieurs situés en R.F.A. tout au long du Rhin.

Les opérateurs de conteneurs étaient intéressés par le fluvial,
mode de transport treés peu cher, 3 condition que les rythmes
de ses rotations soient ajustés & ceux des conteneurs (31).

Il faut citer & cet égard 1'implantation directe dans ce type
de trafic de Hapag-Lloyd, par l'intermédiaire de son -service
logistique D.C.D. , qui a créé en septembre 1982 une S.L.P.

d Dusseldorf afin de mieux densifier les flux de conteneurs
empruntant la voie fluviale.

De la méme fagon, les Bell Lines (32) ont ouvert un parcours
de conteneurs sur le Rhin entre Rotterdam et Mayence. Les
raisons, qui ont provoqué 1'éclosion de ce trafic, proviennent
du déséquilibre des échanges (33) entrainant un important
reflux de boites vides vers 1'Allemagne. Dans ces conditions,
les Bell Lines ont choisi le fluvial plutdt que le fer pour
des raisons de prix.

(30) Autrement dit, en plag¢ant Les barges dinectement sous £Les
navines, posant adinsd Les conditions d'un transbordement néducteur decout.

(31) En particuliern, Les retounrs aux porits des conteneuns vdides,
codtant tnes chens, donc nécessditant un transport massif.

(32) Opérateun maritime de conteneuns exploltant une chalne 4in-
tégnée entre Le Royaume-Uni et Le continent (Europe du Noxad).

(33) La R.F.A. exponte plus vexrs fe Royaume-Uni qu'ellfe n'importe.
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L'ouverture de ce trafic sur le Rhin, rythmé par la distri-
bution des S.L.P. en conteneurs, a provoqué la recomposition
de ces entreprises de transport fluvial en chaines-transport.

Ainsi, un transporteur routier, Erich Kieserling basé a

Brémes, s'est associé & Stennes (un des groupes les plus
importants en R.F.A. pour le fluvial), ce qui a donné le
Combined Container Service (34) . Ayant compris 1'importance
des plateformes de conteneurs dans la rationalisation du
transport, le C.C.S. a créé ses deux S.L.P. : l'une & Ginsheim-
Gustavsburg desservant la région de Francfort , 1'autre a4

Ludwigshaven desservant celle de Mannheim.

De cette fagon, ces S.L.P. en effectuant une gestion hiérar-
chisée des stocks (35), assurent une densification des flux

de transport, aussi bien pour le fluvial (transport massif)

que pour le routier (transport d'éclatement & partir des S.L.P.).

Europe Waterweg-Transporten, groupe important de transport
fluvial, constitue 1'un des concurrents de C.C.S. N'ayant pas
jusqu'a présent investi directement dans une S.L.P., E.W.T.
utilise celle de Worth appartenant et gérée par Unikal, un
opérateur de conteneurs basé & Hambourg (36).

Enfin, la Compagnie Frangaise de Navigation Rhénane (C.F.N.R)
est bien présente sur ce trafic en reliant Anvers et Rotterdam
au Nord-Est de la France.

La recomposition de ce transport modal en chaines-transport
s'effectue aujourd'hui sur la base de l'offre d'une gamme

(34) Transport combiné route/fluvial

(35) A noten qu'ils se sont dotés d'un systeme Linformatique de
sAudlvd des boiltes en Lialison avece ceux des armements .

(36) Dont 50% est détenu par Hapag-LLoyd.
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compléte de services (gestion des stocks, empotage/dépotage,
réparations, etc...).

IV.1.2.5. Maritime/Transit

Aujourd'hui encore, et en fonction de 1'évolution ou non
des réseaux de S.L.P. en France (37), les transitaires sont
au L.C.L. (trafic diffus) , ce que les armements sont au
F.C.L. (trafic régulier).

Sans revenir sur les causes d'un tel état de fait, il faut
constater toutefois que les chaines logistiques de conteneurs
ont malgré tout provoqué (de maniére plus.iou moins directe)
la scission progressive des transitaires en deux professions
distinctes

- d'une part, les transitaires portuaires, de petite taille,
qui exercent leurs activités sur des créneaux bien spécifiques
souvent nécessaires aux chargeurs (transitaires intérieurs ou
autres) pour faciliter le passage des marchandises a quai
-(forte opacité de cet espace marchand)-.

- d'autre part, les transitaires "intérieurs", de taille plus
importante, qui opérent sur le conteneur en L.C.L. essentiel-
lement & partir de dépdts, soit dans les grands centres inté-
rieurs, soit a proximité des ports.

C'est ce deuxiéme type de transitaire qui est essentiellement
concerné par le conteneur.

Profitant de l'hésitation des armements en matiére de trafic

(37) C4. 11.3.1.2. : inadéquaition actuelle de La gestion hié-
rnarchisée des sztocks et de son Linsenipition spatiale dans des
néseaux d'enthepdis.
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de groupage , ils ont développé de véritables S.L.P. auprés
des grands centres de production / consommation, restructurant
leurs activités en chalnes-transport rythmées par les opé-
rations effectuées sur ces S.L.P. (groupage/dégroupage du
fret, empotage/dépotage, transport d'acheminement jusqu'au
port par voie routiére et/ou ferroviaire (38) ).

Ainsi, la S.CA.C. et Dubois International (39) ont recomposé
leurs activités & partir de S.L.P. implantées pour l'une &

2

Gennevilliers, pour 1l'autre 3 Garonor et Lille.

Il semblerait toutefois que 1'évolution de ce secteur soit
fonction de la volonté des armements & pénétrer plus avant

dans ce trafic diffus. Ayant une assiette financiére beaucoup
plus importante que celle des transitaires; ils peuvent saisir
1'occasion des S.L.P. (telles celles de Gennevilliers, Lyon
Vénissieux, Bruges, voire celles de Poly Service Cargo) pour
valoriser les ruptures de charge (empotage/dépotage) tout en
rationalisant les rythmes de traction (meilleure optimisation

du rapport codt de stockage/disponibilité de livraison). Il
s'agit ici encore de savoir si ces armements désirent s'orienter
vers une activité de commissionnaire de transport et donc

créer de la valeur ajoutée & l'occasion de ces points de rupture.

IV.2. L'élaboration des stratégies des opérateurs

Aprés avoir longuement observé la recomposition des chaines=
transport en fonction d'une gestion hiérarchisée des stocks,

(38) Parn L'intenamédiaine de 2a C.N.C.

(39) Sun ces questions, cf. L'¢étude efgectuée parn Le C.E.T.E.
d'Aix-en-Provence Aur "L'onganisation de chaines de transport
intennational" pour Le compte du S.A.E.P. , de £'I1.R.T., du
P.AM. et &a D.P.N.M.



-91-

il s'agit de savoir s'il est possible d'esquisser quelques
prémisses sur l'élaboration des stratégies des opérateurs
de conteneurs.

Ici, plusieurs remarques s'imposent. Tout d'abord, il faut
noter qu'il semble bien que cette articulation entre:-.chalnes
logistiques et chalnes-transport soit susceptible de mieux
éclairer les nouvelles stratégies en cours (40) : c'est au
travers de la relation entre normes de circulation (optimi-
sation de la double contrainte codt de stockage/disponibilité
de livraison) et normes d'exploitation (optimisation de la
double contrainte colt d'immobilisation du capital / Disponi-
bilité de livraison) que peuvent apparalitre les nouvelles
formes de dynamique de la croissance des firmes.

Mais, ce schéma se complique du fait qu'un acteur , une firme,
peut "@tre & la fois chalne logistique et chaine-transport

les effets interactifs entre les poursuites de deux buts
différents sont 4 l'origine de stratégies complexifiées (41).

Enfin, de nombreuses chaines-transport dans le maritime éla-
borent des stratégies, qui ne sont pas uniquement fonction

des logiques de circulation du conteneur, mais tiennent compte
des impératifs d'autres logiques de circulation : automobiles,
transport en semi-remorques, vracs secs, engins lourds, etc...

La position de ces chalnes-transport aux croisements de
stratégies d'acteurs trés divers (opérateurs de conteneurs,
firmes industrielles, transitaires, distributeurs physiques,etc..)

(40) Du fait méme qu'elle a provoqué La recomposition des chadines-
transport. C{. L'ensemble de ce chapitre et tout particulilrement
V.1. '

(41) C'est ce que La Sociologie des Orngandsations appelle des
"effets pervens".
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provoque des modifications substantielles dans 1'adoption
d'outils de transport (navires), dans la réorganisation
des itinéraires (nouvelles lignes réguliéres).

Il semblerait donc que deux lignes de conduite s'imposent

1) C'est au travers de cette articulation entre chaines
logistiques et chaines-transport qu'il faille "lire" les
données de la dynamique des firmes (les stratégies).

2) Cette "lecture" ne produit pas de résultats directs,
au sens ou les interférences entre firmes sont trés complexes.
Ce qui a pour conséquence, de ne pouvoir d'une part et dans
un premier temps que proposer quelques typologies (42),
d'autre part, dans un deuxiéme temps élargir l'analyse 4
d'autres chaines-transport telles que le transport en semi-
remorques, les ensembles-marchandises (usines clés en main,
tuyauteries, systémes électriques), et ce en relation avec
les stratégies des firmes industrielles (43).

IV.2.1. Quelques exemples de stratégies d'opérateurs
de conteneurs

Il semble donc qu'il faille limiter l'analyse, dans un pre-
mier temps, a une simple présentation des types de stratégies.

(42) Ce qud sera fadit dans La sudlie de ce chapiire.

(43) Qud semblent se constituer a paritin d'une recomposdition
des processus de production : La Robotique .
C{. Sun ce point, La recherche en couns : "lLogique de Chaine
et Robotique"”, effectuce par e C.R.E.T. pour Le compite du
programme S.T.S. / C.N.R.S. (& paraitre en 1983 et 1984).
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Les quelques exemples qui suivent ont été regroupés en
fonction des caractéristiques qui nous ont paru é&tre les
plus incisives en ce domaine

* Les modifications portant sur 1l'espace de circulation

physique : réorganisation des lignes maritimes, qui s'insé-
rent dans des réseaux plus vastes empruntant des ponts
terrestres, en fonction de deux modalités ; soit, disparition
des lignes maritimes d'éclatement (les "feeders") au profit
de "lignes croisées", soit maintien de ces "feeders" mais
replacés en bout de lignes principales dont la longueur a

été augmentée.

* Les modifications portant sur les outils de transport

Le choix des navires (cellulaires et/ou flexibles) s'inscrit
d'ailleurs (et produit des effets en retour sur) dans l'or-
ganisation des espaces de circulation physique.

Iv.2.1.1. U.S. Lines, Sea Land et Farrel Lines

------------------------------------

La stratégie actuelle des U.S.Lines s'inscrit a plein dans
le maintiend'une orthodoxie du transport en conteneurs
constitution de lignes maritimes principales ol circulent
d'énormes navires cellulaires et complétées par des lignes
d'éclatement alimentées par des petits navires mixtes, les
"feeders".

Ce qui est intéressant est qu'aujourd'hui, les U.S.Lines
maintiennent ce type de stratégie tout en la réinsérant dans
les chaines logistiques de conteneurs : l'utilisation de
ponts terrestres aux Etats-Unis et au Mexique, dont les
rythmes d'expédition sont réglés sur l'arrivée simultanée
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des navires aux deux extrémités (44), permet d'établir
des lignes maritimes circulaires (45) & haute fréquence
de rotation (46) desservies par d'énormes navires cellulaires.

Il ntest donc pas étonnant dans ces conditions que les US.
Lines aient en commande 14 porte-conteneurs de 4400 E V P (47).
Ces navires auront d'ailleurs une largeur supérieure & 32
métres, leur interdisant de fait le passage par le canal de
Panama (48).

Une autre modalité dans ce type de stratégie a été choisie
par les Farrell Lines, qui ont divisé leur flotte : concen=
trant sur un océan les énormes navires cellulaires et sur
l'autre, afin d'assurer la distribution, uniquement des
"feeders" (navires mixtes).

Enfin, il faut signaler le maintien par Sea Land de sa
stratégie traditionnelle, qui utilise , & partir de ses
lignes maritimes d'Europe du Nord et de Méditerranée (assor-
ties de lignes d'éclatement par "feeders") , le pont
terrestre américain d'Est en Quest afin de desservir & la
fois les centres intérieurs aux Etats-Unis et l'Extréme-
Orient. Sea Land maintient aussi sa politique d'utilisation
de navires cellulaires et a actuellement en commande 5 4

10 porte-conteneurs de 3000 & 3500 E.V.P.

(44) Les deux ports constituent Les poinits nodaux de £a gesiion
hiérnarchisdée des stocks de conteneuns, réglant a La fods Les
ryithmes de rotation des navires et ceux des trains-blocs ek
peamettant L'utilisation de navires & forte capacité en conie-
neurs (tnes productifs) en ajustant Les départs des Tradins a

La quantité de boites déchangées du navire.

(45) L'une sur L'Atlantique, &'autre sun Le Pacdifique.
(46) Can Le nombre de porits touchlés est trnés nédudlt.

(47) Equdivalent vingt pdeds = L'unité La plus petite dans £es conte-
neuws 1.5.0

(48) Sa Langeunr étant de 32 méeztnres.



IVv.2.1.2. Evergreen

Il s'agit ici d'une variante de la stratégie adoptée ci-
dessus : elle est similaire en tous points sauf sur les
navires utilisés. Ayant congu un service autour du monde,

qui sera effectif a partir de 1984, Evergreen a décidé
d'exploiter des navires flexibles, combinant les avan-

tages d'une grande taille (économies d'échelle) & ceux de
souplesse (manutention rapide et diversité de fret embarqué).
Ces navires, afin d' &tre productifs, ne toucheront que le
minimum de ports relayés par des "feeders".

La stragégie d'Evergreen est en effet de jouer sur les
deux tableaux, autrement dit concurrencer a la fois des
opérateurs tels que B.B.S. et A.C.L. (diversification des
trafics traités) et d'autres tels que les U.S.Lines (trés
grande productivité 3 la cellule ou & la bolite).

IV.2.1.3. American President Lines et Barber Blue

Il s'agit de deux opérateurs qui, bien que ne se situant
pas de la méme fagon (49), ont congu et élaboré une stratégie
des "lignes croisées".

Ainsi, A.P.L. utilise les ports de Kobe au Japon, Kaohsiung
(Taiwan) et Singapour, comme de véritables S.L.P. , distri-
buant les flux de conteneurs et rythmant les rotations des

(49) A.P.L est tout a La 404is chailne Logistique et chaine-
transport , alons que B.B.S. n'est que chalne-transpont.
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navires cellulaires. Par exemple, des conteneurs sur la
ligne Pacific North West (50) sont échangés avec ceux de la
ligne Californie . Ce sont les conteneurs qui changent

de navire et de ligne maritime, alors que les navires
cellulaires demeurent sur une méme ligne.

Ce systéme présente l'avantage de réduire les ports d'escale
tout en réduisant le nombre des . "feeders".

Cet ajustement du transport maritime s'insére dans la chaine
logistique des conteneurs d'A.P.L., qui utilise a cette

fin ses filiales de transport combiné terrestre (rail/route)
dont les rythmes sont dictés par le réseau des S.L.P (ports
et centres intérieurs) : Détroit , South Kearny (prés de
New-York) et Chicago (51).

Bien que se situant aussi dans une stratégie de "lignes
croisées", B.B.S. n'étant que chaine-transport a besoin

de diversifier son trafic. Il a donc adopté des navires
flexibles (de la taille de 2500 EVP) pouvant & la fois char-
ger des conteneurs, des semi-remorques et autres engins lourds
et des voitures.

Mais, au lieu de fixer un navire sur une ligne, B.B.S. a
choisi de dissocier les lignes et les navires : il a divisé
sa flotte en 3 pools de navires, chacun desservant 2 lignes(52).

Ainsi, les navires passent d'une ligne & 1l'autre, combinant

(50) C§. Le tableau page sudlvanie
(51) Qui traite aussdi bien du F.C.L. que du L.C.L.
(52) 12 y a 4 tignes au total
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| Table 2: APL ocean service network as ofJanuary 1, 1982

Sarvice Port sequence Frequancy Vessals
Pacific North Seattle, Dutch Harbor/Xodiak {in season), Fortnightly 2 x Seamaster
Woest Yokohama, Kobe, Keelung, Kobe, Yokohama,

Seattle
Tri-sarvice Seattle, Oakland, Los Angelas, Guam, Fortnightly 4 x Pacesetter

Kaohsiung, Hong Kong, Singapore, Jakarta,
Port Kelang, Penang, Singapare, Hong Kong,
Kaohsiung, Keelung, Kobe, Yokohama,

Seattle
California Qakland, Yokohama, Kobe, Busan, Okinawa Weekly IxC-8
- {fortnightly), Kaohsiung, Hong Kong, Busan, 2 x Seamaster

T e Kobe, Yokohama, Los Angeles, Oakland , 1xC-8
Philippines Kabhsiung, Manila, Subic Bay, Kaohsiung Weekly 1 x Master
feeder L o _ Mariner
South-east’ . Singapore, Karachi, Dammam, Dubai, Fortnightly 2xC-6
Asia, Persian . Bombay, Cochin, Colombo, Singapore

Gulf, Pakistan, .
India .7 o3iE T E 0

LE RESEAU MARITIME D'APL

source : Containerisation International Février 1982.



LES DIFFERENTES LIGNES DESSERVIES -

46 b

Table 1
: Barber Blue Sea Line service airports of call
 Service ‘2’ Far East/Pacific/Venezuela :

Service ‘3’ US Guit/Atlantic-Mid-East {Gulf)
Service '8/3’ US Guif/Atantic/East Canada-~
Red Sea/Far East

Service ‘8° Far East-Panama/US South and
North Atlantic/East Canada

,' Port Rotation

p Six ‘supercarriage’ ro-ros servicas 3 and
8 at half-monthly intervals

' New Orleans, Houston, Norfolk, Baltimore, New
' York,  Jeddah, ODubai, Dammam, Bahrain,
Kuwait, Jubail (induce), {Sharjah)} (Doha) (Abu
E Dhabi) (Bandar Khomeini) {Port Kelang), Singa-
- pore, (Bangkok), Hong Kong Kaohsiung
 Keelung, (Busan), Kobe, Nagoya, Yokohama,

t Los Angeles, Cristobal, Miami, Savannah, Balt-
more, New York. Norfolk, New Orleans... etc.

Four multl—purposa vassals, services 8
andZat monthly intervals . . -
New Orteans, Houston, Charleston, Norfolk
} Baltimore, New York, St John, Jeddah, (Port

Kelang), Singapore, Dumai, Jakarta, Bangkok,
Hong Kong, Keelung, (Manila), (Busan), Kobe,
Yokohama, Vancover, Seattie, Qutports, San
Francisco, Los Angeles, Balboca, La Guaira,
Puerto Cabello, Maracaibo, New Or-
feans... atc.

Four multi-purposa vessals, services 8
and 8 at monthly intervals

As for other multi-purpose vessels, adding
wilmington, until Singapore, then Jakarta,
Bangkok, Labuan, Hong Kong, Keelung, {Busan),
Moiji, Kobe, Yokohama, Cristobal, Jacksonville,
Savannah, Charleston, Baltimorae. Boston, St
John, Searsport, New Orleans . . . etc.

Three ‘combi’ vessals, service 8 at
monthly intarvals

...enter BBS from Jumbo Line in Manila, then
b Hong Kong, Kaohsiung. Keelung, {Busan), Kobe,
Nagoya, Yokohama, Cristobal, Miami, Jack-
sonville, Savannah, Charleston, Baltimore,
Philadelphia, New York, Boston, reverting to
Adantuafik Express Service in StJohn,

Brackets indicate feeder connections

PAR B.B.S.

Source

Containerisation International

Ma i

1982.
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les tailles des navires avec les exigences du marché (un gros
navire suit un navire moyen ou inversement).

De cette fagon, le fret est débarqué dans un port pour étre
rembarqué sur un autre navire, jouant sur les ruptures
de traction pour créer de la valeur ajoutée.

Un véritable tour du monde est organisé par B.B.S. & l'aide
de ce systeme de "lignes croisées" , multipliant les ports
d'escale (au nombre de 45) tout en ne grevantpas trop les
rotations des navires.

IV.3. Quelques conséquences _sur_le mode de tarification

- as o wm am = - - e e ek e e e e s e e v e MR e e A e e e e e W e

Concevant la circulation comme cofit, les opérateurs de con-
teneurs ont pour objectif de réduire celui-ci en optimisant
la gestion du temps (relation colt de stockage/disponibilité
de livraison).

En ce sens, une bonne ponctualité des différents modes de
‘transport, insérés dans une programmation des flux, permet
de créer un différentiel de valeur (53), valeur ajoutée
créée d l'occasion des ruptures de traction au moyen d'une
malitrise des délais d'enlévement des conteneurs.

Mais, ceci a pour condition d'imposer des tarifs a la bolte,
et non plus par classes de marchandises, aux différents modes

(53) 12 ne s'agit plus de cnéen une valeun ajoutée a paritinr
d'un mode de transport, madis aux interngaces de plusieuns modes
en néduisant Le couf de stockage des conteneurs. Ce qudl a poun
effed un néajusiement des ryZhmes de nofaiion de ces modes

de transponrt.
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de transport utilisés. (54)

Les opérateurs de conteneurs ont donc progressivement

appliqué ce tarif & la boite & leurs pré et post-acheminements
terrestres, ainsi qu'd leurs lignes maritimes d'éclatement,

les “"feeders" : soit, directement par un prix au conteneur (55),
soit indirectement par un tarif & la surface occupée (56).

La plupart des responsables logistiques des armements recon-
naissent aujourd'hui que la concurrence porte sur les ache-
minements terrestres des conteneurs et non plus (ou de moins
en moins) sur le segment maritime. Il est donc vital pour
eux de jouer sur l'articulation des modes de transport en
s'assurant de ce que les prix de transport des conteneurs
soient débarrassés de toute vélléité discriminatoire (57).

Actuellement, le transport maritime est a son tour atteint
par ce mode de tarification, pressé en cela par 1'adoption
des "outsiders" (58) du F.A.K. (59) , qui bien souvent con-
fondent prix & la boite et dumping (60) : c'est le cas de la
CAST sur 1'Atlantique Nord, qui éprouve d'ailleurs actuelle-
ment quelques difficultés financiéres.

(54) De sonte que fLes prdix de transport n'annihilent pas £e
différentiel cnéé en tenant compte de La valeur des marchan-
dises contenues.

(55) C'est Le cas pounr Le transport rnoutdien, Le §Luvdial
et Les "feedens™.

(56) C'est Le cas pour Le fernoviaine, qud a €tabldl un Zarif
par wagon, de sonte qu'lil appartient au chargeur de rentabi-
Lisen pan Lui-méme cefte sunface (Un wagon SNCF peut charger 3
conteneuns de 20 ' ou bien un de 40 ' et un de 20 ').

(57) C'est €a Le but pounsudlvdi par un tarif "ad-valorem"
(58)Axmements hons conférences
(59)Freight ALL Kinds

(60)18s profitent du changement dans Le mode de Zardifdication
pourn "cassern" Les prix.
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Par contre, Merzario a établi un prix a conteneur dans une
toute autre approche : rythmant les rotations de ses navires
en fonction d'une gestion hiérarchisée des stocks de con-
teneurs, il a pour objectif de réduire au maximum leur codt
~de circulation en ajustant au plus prés les délais d'enlé-
vement (simultanéité de rotation des modes de transport).

Cette pression est telle que les armements en conférences

sont contraints d'en tenir compte. Ainsi, la Conférence de
l]'"Extréme-Orient a dd réviser son mode de tarification ; un
systéme mixte, a mi-chemin entre le F.A.K. et celui "ad-
valorem", a 6té mis en place : le Commodity box rates" (C.B.R),
qui consiste & établir un prix a la boite modulé par un

nombre réduit de classes de marchandises (61).

Malgré tout, il apparait que le C.B.R représente tout au
plus une étape de transition vers une tarification nouvelle,
dont on peut penser qu'elle tiendra compte & la fois du prix
d la boite et d'une modulation en rapport avec le degré
d'immobilisation du capital (62).

De cette maniére, les Conférences Maritimes perdent de plus
en plus leur rble prédominant dans 1'établissement des prix
des lignes réguliéres et tendent & céder la place en tant
que centres de décision. Ce qui ne veut pas dire qu'elleées

(61) Ce qud conduit a établin des sénies tarifaires de
conteneuns.

(62) La nésistance du tardif "ad-valonrem" exprime bien fLa
crnainte actuelle des armateurs a ne plus pouvodlr valordisen
Leun énonme capital Lnvestdi ("tangible") dans fLes navines
porte-conteneuns. On peut donc penser qu'a €'avendin, une

- modulation au prix a fLa boite apparadisse, €tablissant dea
tranches d'horadines "creux" et/ou "pledins" valorisant fes
premidres au détrniment des secondes (au moyen de nistounnes).

Cecd n'est Cvidemment qu'une hypoth2se qu'il n'est pas pos-
sdible de vérnifien aujourd'hul.
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sont irrémédiablement condamnées a disparaitre, mais qu'elles
devront se muer en d'autres formes plus adéquates aux logi-
ques de circulation des conteneurs.

I1 faut de plus préciser qu'il s'agit ici uniquement des
conteneurs et qu'il faut donc préjuger de leur avenir uni-
quement en ce qui concerne ce secteur des lignes réguliéres.
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CONCLUSION
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A 1'issue de cette recherche exploratoire sur la logique
de circulation des conteneurs , quelques remarques et
orientations sont susceptibles d'étre avancées.

Tout d'abord, 1'émergence d'une logique de circulation

a profondément remanié les structures économiques du
Transport International et les stratégies de ses acteurs (1).
Cette recomposition semble ouvrir un nouveau champ d'ana-
lyse pour l'observation et la compréhension des dynamiques
de croissance des firmes insérées dans le Transport Inter-
national, dont l'intérét réside en ce qu'elles réorganisent
totalement les fondements Commerce International : les
entreprises exportatrices et importatrices ne peuvent plus
raisonner en codt de transport, mais sont contraintes de
s'immiscer dans ces logiques de circulation (2).

C'est donc sur cette double articulation entre les stratégies
des opérateurs de conteneurs et des acteurs liés 3 ce Trans-
port International qu'il nous semble utile de développer

et d'élargir l'analyse.

1. Logique de circulation des conteneurs et Stratégies

Les armements, en développant une gestion du double réseau
informations / marchandises (3), ont introduit une logique
de circulation des conteneurs. Ce qui a eu pour conséquence

(1) C§. Chapitres III et 1IV.

{2) Sinon, eflfes perdent tout Le bénéfice de telles chalnes
" Anternationales de transpont.

(3) Le conteneunr = marchandise banalisde.
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.- d'une part, la réorganisation de la production-transport (4)
autour d'un principe de base : adaptation dans ses rythmes

de marche aux normes de circulation, tout en ayant pour
contrainte de ce que ces normes d'exploitation n'entravent

pas lourdement la rentabilisation des équipements (5).

- d'autre part, la recomposition du Transport Combiné en
Chafnes-Transport, & partir de l'articulation des activités
(liées & une gestion hiérarchisée des stocks, a donné
naissance a des mouvements de capitaux se concrétisant par
des associations nouvelles (sous la forme trés souple de
G.I.E.). '

En tenant compte de ces deux tendances, de nouvelles stra-
tégies des armements sont apparues, extrémement diverses,
mais toutes ayant leur source (6) dans cette articulation
entre normes de circulation (Chaines Logistiques) et normes
d'exploitation (Chaines-Transport).

C'est donc dans cette voie qu'il semble utile de poursuivre

la recherche, tout en ayant & l'esprit que cette derniére

ne peut étre menée que corrélativement 4 d'autres concernant

d la fois les autres secteurs de ce Transport International (7)
et les firmes exportatrices et/ou importatrices (8).

(4) La conception des navines, La §lexibilisation des proces-
sus de manutention (robotique)

(5) N'impliquent pas des zemps importants d'immobilisation des
Cquipements. On peut penser qu'il s'agit La de L'apparnitdion
d'une nouvelle forme de productivité sur un maillon de fa
chaine, qudi consiste & Aintégrer fLes vardlations du tragic a sa
gestion de production.

(6) C'est £a une hypothise, conséquence fogdique de €'analyse
développée tout au Long de cette necherche.

(#) Les ensembles-marchandises, Le Ttransport en semi-remorques...
(8) Essentiellement, Les Andustriels.
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2) Les Impacts sur les logiques d'organisation des firmes
industrielles

A yant des difficultés & s'adapter 4 des marchés de plus en
plus mouvants, les firmes industrielles sont contraintes,

sous peine de voir des concurrents pénétrer sur leurs marchés,
de réajuster leurs stratégies de circulation & partir d'une
recomposition des processus productifs. Au lieu de produire

en continu et de réguler leurs cycles de fabrication par

des stocks-tampons (9), elles semblent de plus en plus s'-
orienter vers une régulation a partir des interfaces des
segments industriels.

Au moyen d'une gestion du double réseau informations/
marchandises (10), les responsables logistiques élaborent
des gestions de production flexibles capables de s'adapter
aux évolutions de la demande (11).

En ce sens, le conteneur offre des avantages non négligeables
sur le plan logistique : optimisation de la double contrainte
coldt de stockage / disponibilité de livraison et ce au moyen
de 1'interpénétration des chaines d'informations des char-
geurs industriels avec celles des opérateurs de conteneurs.

Quelques exemples illustrent ce phénoméne. Ainsi, FIAT

a congu un systéme de connexion de ses usines en conteneurs,
Renault, Général Motors, expédient outre Atlantique des sous
ensembles de produits finis en conteneurs (les C.K.D.).

(9) Qui deviennent de plus en plus inadéquates aux caracité-
nistiques de La demande (séries courtes, changemenis gréquents
de type de produit...).

(10) Informations en provenance de £'aval.

{11) Suscitant 2'intrnoducztion de La rnobotique dans L'industrdie.
C§. Sun ce point, La necherche en cours : "lLogique de Chailne
et Robotique". Opus cdiz¢.
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Cette interpénétration des Chalnes Logistiques des Chargeurs
et de celles des opérateurs de conteneurs est susceptible

de produire des effets interactifs sur les normes de cir-
culation en vigueur (12) de méme que sur celles d'exploi-
tation (13).

3. Les effets en retour des Structures Logistiques de
Plateformes"Publiques"

Ayant & faire face & des détournements importants de

trafic (diversification des itinéraires des conteneurs),

des collectivités locales ou régionales ont pris en charge
la conception et la réalisation de Centres de Transit Inter-
nationaux susceptibles de constituer des pdles d'attraction
du trafic. |

L'élaboration du Centre de Bruges (& la sortie de Bordeaux)
constitue un des premiers exemples en France. Ayant compris
l'importance de telles installations (14) pour susciter de
nouveaux circuits de conteneurs passant par Bordeaux, la
Chambre de Commerce et le Conseil Général ont congu cette
S.L.P. publique : elle offrait par 1'importance de ses
infrastructures un réel intérét pour l'ensemble des profes-
sions liées au Transport International.

(12) C'est La 2'inténét d'une analyse sun La Logique de
cireulation des conteneuns comme résultante des chalines
Logistiques des opérateuns ezt de celles des chargeunrs industriels.

(13) C4§. L'exemple donné en III.1.3. : A.C.L. a €té contraint
de modifiern La structure de ses navires afin d'iniégren €es
variations du tragic a sa gestion de production-transport.

(14) Offrant a La fo4is des prestations physiques [(groupage/

dégroupage, empotage/dépotage) et un Logiciel efgicient
(gestion des astocks).
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De cette fagon, de nouveaux circuits de conteneurs sont
apparus : le courtier allemand en vin HILLEBRAND, qui
exportait via les ports de 1'Europe du Nord (Anvers,
Rotterdam), le fait maintenant par Bordeaux. Corrélative-
ment & cela, SEA LAND et WESWOOD ont ouvert deux lignes
maritimes conteneurisées respectivement sur la Cdte Est
des Etats-Unis et la Cdte Quest.

De plus, bon nombre de professions liées au Transport
International se sontjpositionnées sur le site de Bruges
Armateurs, Transitaires, Transporteurs Routiers, Agents
Maritimes, Réparateurs de conteneurs, Distributeurs Phy-
siques... Il semblerait que , non contentede constituer

un p6le attractif pour de nouveaux trafics, elle établisse
des relations nouvelles entre Transport. International et
Transport Intérieur.

En ce qui concerne le conteneur, il semblerait que ce

type de S.L.P. contribue, non seulement & constituer de
nouveaux circuits de F.C.L. (porte 3 porte), mais aussi

d recentrer les trafics diffus de L.C.L. (groupage). Ne
peut-on pas penser qu'une adéquation entre la gestion hié-
rarchisée des stocks de conteneurs et son inscription
spatiale (réseaux de plateformes) puisse étre introduite

au moyen de ces S.L.P. Publiques ? Ce qui modifierait con-
sidérablement les logiques de chaine des conteneurs (normes
de circulation ) et sans doute les chalnes-transport (normes
d'exploitation). De telles conséquences ont pu déja étre
observées aux Etats-Unis, ol des S.L.P. publiques ont été
réalisées (15), modifiant les conditions d'exploitation des

(15) C'est Le cas d'une S.L.P. & proximité immédiate des
ports de Los Angelés et de Long Beach en Californde.
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ponts terrestres (recentralisation des circuits de
F.C.L. et de ceux des L.C.L.). C'est aussi le cas en
Arabie Saoudite avec la S.L.P. de Ryadh, qui a équilibré
le trafic de conteneurs entre les ports de Jeddah et de
Dammam.

Non seulement, ces S.L.P. contribuent & rationaliser la
gestion hiérarchisée des stocks en favorisant une utili-
sation plus "productive" des conteneurs (16), mais aussi

en développant des prestations créatrices de valeur ajoutée
d l'occasion des ruptures de charge : empotage/dépdbtage

par des professions susceptibles d'effectuer ces opérations
sur place au lieu d'entrepdts diffus du fait de 1'importance
du trafic traité et de la qualité des services offerts par
de telles S.L.P.

4. Les perspectives nouvelles

Il serait illogique de conclure sans proposer quelques
pistes de recherche, conséquences de cette mutation dans
la circulation des conteneurs

4.1. Les stratégies des opérateurs de conteneurs
Il apparalt maintenant possible de débuter une analyse sur
les stratégies des opérateurs de conteneurs (armateurs,
certains transitaires) utiles tout & la fois pour une
meilleure compréhension du secteur et de son avenir, et

(16) En permettant Le développement des "voyages trlangu-
Lairnes" (simultaneité de £'import/exponrt).
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aussi pour une meilleure saisie du Commerce International,

au sens ou ilrs'agit de plus en plus actuellement de
produire du transport (montage des différents maillons

de la chaine) que d'offrir une simple prestation.

4.2. Le_tournant actuel du_L.C.L.
Il s'tagit aussi de mieux mesurer les mutations en cours dans
les trafics diffus de conteneurs (de groupage) et ce en
corrélation avec une analyse des apports des S.L.P. publiques.

Peut-on dire que le partage actuel entre armateurs (F.C.L.)
et transitaires (L.C.L.) sera toujours en vigueur demain ?
L'exemple des Etats-Unis ol l'existence de S.L.P. publiques
et de filiales d'armements (17) montre qu'un tournant s'est
produit dans le sens d'un partage plus complexe entre com-
missionnaires de transport (18) et chaines-transport (19).

4.3. Nécessité d'élargir_l'analyse

Il semble nécessaire d'élargir 1'analyse aux autres trafics
du Transport International : ensembles-marchandises (usines
clés en main, tuyauteries, systémes électriques...), chalnes
de semi-remorques, etc... Ce qui permettrait a la fois , de
montrer que si les logiques de circulation apparaissent a

(17) Telle Lo "Hub" f4ifLiale d'A.P.L. qui ne traite que du
groupage en pariiculien sun La plateforme de Chicago.

(18) Forme junidique des Chaines Logistiques de conteneuns.

(19) Ce nouveau partage peut provenin de £a tendance a phro-
dudine du Zranspornit et non plus undiquement a L'offrin : fLe
conteneun n'est pas seulement destiné au "porte a porge"
(F.C.L.}, mais peut avoin des effets sur £a recentralisation
des trafics difgus au moyen d'une maltrdise de fa circulation
physique des marchandises (gestion hiérarchisée des stocks).
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premiére vue de maniére similaire, elles n'en ont pas
moins des résultats différents (qu'il faudrait analyser),
et de pouvoir établir les importances respectives de ces
Chaines-Transport au sein du Commerce International.

4.4, Les Apports _des S.L.P. Publigues

[l s'agira de mieux analyser ce type de S.L.P. et de

montrer ce qu'elles sont susceptibles d'apporter a une
amélioration de l'outil de circulation, pouvant constituer

un atout dans le développement économique de telle ou telle
région.ou localité en offrant un ensemble de prestations
nécessaires da une maitrise-de la circulation physique des
marchandises : la position des zones géographiques concernées
au sein des chaines de cbnteneurs (du fait de la gestion des
S.L.P.) déterminera en partie leur poids économique et leur
place dans le tissu industriel et commercial du pays (aména-
gement du territoire).

4.5. Les _Stratégies des Firmes Industrielles

Face a4 l'ensemble des professions liées au Transport Inter-
national, les firmes industrielles tendant aujourd'hui a
recomposer leurs stratégies de circulation , ce qui a des
effets non négligeables sur les chalnes logistiques'des
opérateurs de conteneurs (20). Il serait utile d'amorcer
une ana lyse en ce sens afin d'observer les effets produits
et d'en tirer quelques conséquences sur la mutation du
Commerce International.

(20) En parnticulien, Les firmes automobiles, qud par €'impor-
tance des volumes traités en C.K.D., peuvent infléchir Les
stratégies des opérateuns de conieneuns.
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Nous avons cru devoir présenter en annexe
quatre opérateurs, qui tout en étant tous présents au
sein de la chaine des conteneurs le sont de maniére dif-
férente : la C.G.M. constitue le type d'une Chalne
Logistique naissante & partir d'une Chaine-Transport ;
Merzario, transitaire italien venu & la profession d'ar-
mateur, semble suivre le chemin inverse de la C.G.M. ;
la Navale et Commerciale Havraire Péninsulaire (N.C.H.P.)
est restée & mi-chemin de la Chaline- Transport et du trans-
porteur maritime classique ; enfin, Poly Service Cargo
représente une sorte de Distributeur Physique en Interna-
tional se contonnant actuellement dans un rdle de prestataire
de services.
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ANNEXE 1 - LA C.G.M.
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Présente sur pratiquement toutes les lignes maritimes

au long cours, la C.G.M. a dd, afin de maitriser la
circulation de ses conteneurs, créer un organe coordo-
nateur et régulateur, qui n'est ni une division ni un
département, le D.E.M_A.T. (Division Marketing et Activités
Terrestres).

Ce dernier est chargé de gérer l'ensemble des fonctions
inhérentes au conteneur
* Gestion des achats et maintenance du parc des conteneurs.

* Gestion du suivi des bolites : le "tracking".

* Gestion des transports intérieurs de conteneurs.

Ayant constaté que le suivi d'un parc de conteneurs (1) ne
peut se faire manuellement, sous peine d'étre rapidement
submergé par le volume des informations, la C.G.M. s'est
dotée d'un systéme informatique en 1975 (P.R.E.S.T.) , qui
se propose de répondre aux questions

00 est tel conteneur ?
Depuis quand ?
Pour combien de temps ?
A quel titre ?

Elle a ensuite établi une hiérarchie de circulation de
l1'information conforme au réle que chaque point de passage
des conteneurs tient dans la totalité de la chalne

(1) 12 est actuellement de 65.000 boites, dont 55.000 en
propre.
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HEAD OFFICE

REGIONAL OFFICE REGIONAL OFFICE

/N

LOCAL ZONE OFFICE

Les informations remontent ainsi du L.Z.0. jusqu'au H.O0. ;
seul ce dernier posséde la clé de gestion de l'ensemble

du parc des conteneurs, assurant les transferts des boltes
d'une région a l'autre.

L'ensemble des L.Z.0. est constitué par les terminaux
portuaires, les agences commerciales (ports et intérieures)
enfin les "ports secs" (2).

Chacune de ces S.L.P. est divisée en trois services indépen-
dants mais complémentaires

* Le tracking,
* Le service commercial
* le bureau des Transports Intérieurs.

Clé de voute du systéme, le tracking a pour rdle de gérer
les stocks des conteneurs et donc d'alimenter en bolites
le service commercial.

(2) La C.G.M. dispose de 3 centres Linténdieuns : L'un a
Gennevilliens au sein du G.I.E. Parls-Terminal, Lyon-Vinissdeux
et Le deandien & Bordeaux-Fret (G.I.E. Conteneur Aquitadine avec
Defmas-Vielfdieux).
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et d’'empotage.

Déiegations CGM
SNCM (principales Agences)

Source :

document C.G.M., o.c.
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Ayant été congus & l'origine comme centres de colt,

devant acheminer au moindre frais les conteneurs jusqu'au
port et vice-versa (3), les différentes S.L.P. , maillant

le systéme Logistique C.G.M., sont progressivement entrées

en conflit avec les divisions (les lignes réguliéres). En
effet, chaque ligne, insérée dans une conférence maritime,

a des exigences (4) qui ne sont pas nécessairement en

accord avec celles des:logiques de circulation de conteneurs.

De cette fagon, le service logistique a tendance & devenir
le chargeur de sa chaine-transport (5) , exercant des
effets structurants sur les divisions (6).

Aujourd'hui, le pas, qui consisterait & dissocier la Chalne
Logistique de 1a Chaine-Transport n'est pas encore franchi,
bien qu'il faille se rendre compte de l'importance du
service logistique au.sein de 1'armement (7).

(3) EllLes travadillent poun Les Lignes néguliirnes. A ce propos,
L'adage des nesponsables Logistiques vis a vdis des Lignes
est de dine : "On noule pourn vous',

(4) Concernant e posdiiionnement des conteneurs, £es modes
de tarifdication, L'empotage/dépotage, etc...

(5) En L'alimentant en conteneuns. La necherche du gret n'est
plus une donnée exogéne.

(6) Faisant émengen une Chaine Logistique capable d'imposen
des noames de circulaiion des conteneurns, donc de recomposer
Les Chaines-Transpont,

(?) La sous-dinection Logistique dispose d'un budget supé-
nieun & 10% du chiffre d'affaines de L'entreprise et emplode
5% du personnel,



-116-

ANNEXE II - MERZARIO
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Transitaire Italien, MERZARIO est venu progressivement,
d l'occasion du conteneur, a la profession d'armateur.

Entiérement structuré autour d'une chaine d'informations,
l'activité de Merzario consiste & produire du transport en
conteneurs : la Chaine Logistique imbose des normes de
circulation des boites auxquelles les différents maillons
doivent s'adapter. En ce sens, sa venue dans le monde mari-
time s'explique par une mauvaise maitrise de ce maillon
créant une inertie au sein de sa chalne.

A cette fin, il a divisé son espace de circulation des con-
teneurs en régions (1). Le territoire francais constitue une
de ses régions. Il est régi par le service logistique, qui
est chargé de rythmer la circulation des boltes du port de
Séte (2) vers l'intérieur des terres et vice-versa.

Ne traitant actuellement que du F.C.L., Merzario a tout de
méme créé un service de groupage dans la Région Parisienne (3).
Ce n'est pas du tout le cas en Italie, puisque le groupe
dispose d'un centre intérieur trés moderne & Milan, traitant
aussi bien du F.C.L. que du L.C.L. (4)

(1) Le Head 0ff4ice se Lrouve au 44i2ge -Mitan-

(2) -C'est Le terminal principal de Menzanio en France. Le
port du Havre est quelquefodls uillisc.

(3) Le tragfic grangadis consdiste essentiellement en conteneuns

-

complets a destination du Moyen-Onient et de retouns a ivdide.

(4) T2 faut noter que ce ne sont pas forcément Les porits
{taliens qud bénéficient de cet Limportant trafic du fait de

La constitution de trnains-blocs verns Les ports d'Europe du
Nond. Ces boltes sont ensudlte charngées s04it parn des navirnes
Merzario, soit par ceux de La N.C.H.P., qud est d'adilleuns
assocdide avec L'opérateun Italdien sur La Ligne Europe du Nord/
Moyen-Onient.
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Ce centre opérationnel, implanté a Melzo, & 20 km de Milan,

a pour rdle de gérer les stocks et d'assurer une meilleure
optimisation de l'exploitation des outils (en particulier,

les semi-remorques) - grdce a ce centre et d'autres & Ravenne,
Ancéne et La Spezia, Merzario a pu se lancer dans le trans-
port combiné rail/route nécessaire & une bonne rationalisation
des transports en conteneurs (5) et semi-remorques (trailers).

Mettant au service de la gestion hiérarchisée des stocks, ses
services de transport combiné (rail/route/maritime), Merzario
s'est progressivement implanté sur 1'Europe du Nord et du Sud,
le Moyen-Orient (disposant de Medscan (G.I.E.) & Dammam) et
récemment l1'Amérique Latine.

Absent sur ce dernier continent, il a mis en place un réseau
d'agents au Vénézuela, chargés de grouper le frét a partir de
l1'Argentine, du Chili, de La Bolivie et du Pérou. Ce n'est
qu'aprés avoir suffisamment élaboré un tel réseau de circu-
lation des boltes, qu'il a ouvert une ligne maritime entre

la Méditerranée et le Vénézuela (La Guaira, Puerto Cabello)
et/ou le Mexique (Tuxpan), au moyen de deux navires rouliers
affrétés. Ceux-ci font escale & Houston et Savannah (Etats-
Unis) afin de charger un fret de retour, puis reviennent

vers Séte. De cette fagon, les rotations des navires,
adaptées a& la chaine de conteneurs mise en place par Merzario,
intégrent les changements de trafics tiers afin d'obtenir

une bonne productivité du maillon maritime.

(5) Le parc de conteneurs eszt de 55.000 undités.
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I1 faut noter qu'ayant peu investi a4 l'origine dans le
maritime (tous les navires étaient affrétés), Merzario

a congu des navires mixtes (de l'ordre de 1500 EVP) capa-
bles de charger aussi bien des conteneurs que du matériel
roulant. L'objectif du groupe est de porter la partie en
propre de la flotte aux environs de 80 % au moyen de
navires flexibles semblables aux deux unités actuellement
détenues (6).

Enfin, Merzario exerce ses activités maritimes hors
conférence et applique une tarification au conteneur.

(6) S{ fe service Logdistique se trouve au si&ge -Milan-,
La compagndie de navigation Mernzario est a Londres, place
§orte de L'affrétement des navinres.
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ANNEXE I11

LA N.C.H.P.
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La N.C.H.P. constitue le cas typique d'un armement contraint
d'utiliser les conteneurs sous la pression & la fois des
chargeurs et de ses concurrents.

Il a donc créé un service logistique en 1977 en vue de ne
pas perdre trop d'argent dans le transport, et dont le rdle
devait se limiter a un effort de réduction des coldts de
positionnement des boites.

Disposant d'un parc de 12.000 conteneurs, dont 8.800 en
propre, ce service logistique doit équilibrer les transferts
des boites d'un port & 1'autre en vue d'une bonne alimentation
de leurs navires.

De ce point de vue, la N.C.H.P. n'a pas développé de centres
intérieurs : la plus grande partie des conteneurs est stockée
dans les ports, le reste est positionné sur quatre bases
intérieures (Gennevilliers, Bdle, Bonneuil et Lyon) (1).

Ce positionnement s'effectue par fer et 1'ensemble des opé-
rations sont confiées aux soins de la C.N.C.

Les conteneurs ne pénétrant pas da l'intérieur des terres
(sauf une infime partie), cela constitue une source d'inertie
importante pour la logistique, qui ne peut rationaliser

la circulation des conteneurs.

Exploitant deux lignes réguliéres, & partir des ports
d'Europe du Nord, l'une & destination du Moyen-Orient, et de

la Mer Rouge, l'autre & destination du Moyen-Orient, la
N.C.H.P. se trouve dans deux positions économiques différentes

(1) Aucune de ses bases inténdieunres n'appartient a €a N.C.H.P.



-122-

- Sur celle de 1'0Océan Indien, elle demeure maitre du jeu

du fait du peu de concurrence. Son trafic consiste essen’-
tiellement en fret conventionnel avec quelques conteneurs (2).
La Tarification appliquée est du type "ad-valorem". Il s'agit
ici d'une situation d'un transporteur maritime classique.

- Par contre, elle se trouve dans une situation tout & fait
différente sur la ligne du Moyen-Orient. Exploitant ici la
majeure partie de son parc de conteneurs, elle subit les
changements de trafic imposés par ses chargeurs (transitaires,
Merzario). Ceux-ci lui ont d'ailleurs prescrit une tari-
fication a la boite peu susceptible de valoriser son capital
investi. Réduite & un r6le de Transport Combiné (3), qui
tente d'accroitre les rotations de ses navires par l'uti-
lisation de conteneurs, la N.C.H.P. n'a actuellement pas

la possibilité de passer du stade de 1'offre de ce Transport
Combiné & celui de sa recomposition en Chaine-Transport en
fonction d'une gestion hiérarchisée des stocks. Elle a donc
tenté d'améliorer le remplissage de ses navires sur le
Moyen-Orient en s'associant avec Merzario, qui utilise ce
service de Transport Combiné pour mieux rationaliser sa
chaine de conteneurs. '

(2) Qud ne sont pas tous 1.S.0. (petites boites)
(3) C4. Le Chapitre 1.
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ANNEXE IV

POLY SERVICE CARGO
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Crée-il y a 12 ans par-les Chargeurs Réunis, qui désiraient
implanter des "stations-services” -sur le territoire-frangais

en vue de réduire les colts des transbortg—des-conteneurs,
les Chargeurs Réunis ont préféré la solution de ne pas

s'embarrasser des éventuelles pertes de ce service. Depuis

Janvier 1982, P.S.C. est contrdlé par les Chargeurs Réunis (60%)

et par Delmas-Vieljieux (40 %).

Ayant un statut de commissionnaire de transport, il n'a
aucune activité dans le maritime et offre ses services non
seulement & ses deux maisons-méres, mais aussi d des tiers
(armateurs, transitaires...).

P.S.C. dispose de 22 dépdts (ports et centres intérieurs)
tous reliés par terminal informatique au siége (Paris) , qui
emploie 40 personnes. Ce commissionnaire de transport offre
des prestations complétes allant de la gestion des stocks
de conteneurs, la location des dépdts, les réparations des
boites, jusqu'a la mise sur pied des transports terrestres.
La hiérarchie de circulation des informations est identique
aux systémes C.G.M., Merzario, autrement dit seul le siége
peut équilibrer le parc sur l'ensemble du territoire.

Aujourd'hui, P.S.C. est devenu une entreprise rentable,
n‘ayant que trés peu de capital investi (1), créant une
quantité non négligeable de valeur ajoutée a 1l'occasion

des ruptures (de traction/de charge) (2) . Concurrent de

la C.N.C. il posséde l'avantage sur celle-ci de ne pas étre
géné par une gestion trop "lourde".

(1) Ne posséde nd navires, nd outils de transport terresine,
ni conteneuns. '

(2) Son tragic annuel est de 85.000 conieneunrs.
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Paradoxalement, alors que les Chargeurs Réunis ont toutes

les peines du monde a ne pas trop perdre d'argent sur le
maritime, leur filiale ne demanderait qu'a croitre a con-
dition d'obtenir des moyens plus importants : ce qui pourrait
se traduire par le passage dans les faits du statut de

centre de codt 3 celui de centre de profit.

Mais, cela ne semble pas étre d'actualité, car les:
Chargeurs Réunis gérent toujours leur parc de conteneurs
par lignes maritimes. De cette fagon, chaque ligne posséde
son propre service "logistique" (3) ; qu'en est-il de 1'ave-
nir de Poly Service Cargo ?

(3) S{ ce terme a un sens dans ce cas.
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