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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 homogène, voire même vrac ( 2 ) , il s'est pro-

gressivement imposé comme étant le "lieu", l'instrument techno-

logique, de conception et de contrôle d'une chaîne de circulation

associant l'ensemble des prestataires de service (3) de l'usine

exportatrice à celle importatrice .

L'objet de cette recherche serait donc d'analyser les fondements

de la dynamique d'une telle chaîne de circulation : quels sont

ses concepteurs, quels moyens utilisent-ils afin de mettre

en place cette chaîne 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 chaînes

de circulation avec les stratégies des différents acteurs présents

sur le secteur.

(?) PuZiqu'Lt pzimzt d'ait-LcuZzi pZu.6<Lzui6 modz6 dz tian6poit.

(2) On tian6poitz x contznzui6 [quzZZz6 quz 60-iznt Zz6 maicnan-
dl6Z6 contznuZ6) dz mtmz quz l'on tian6poitz y tonnz* ou z

cubzà .

(3) kA.matzu.14, tianiitalizà, tianàpoitzuià loutizià ,
manatzntA.onnai.KZi, poitu.aj.iz6, iépaiatzu.16 dz contznzui6,
Iou.zu.i6 , ztc. . .
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2 . M E T H O D O L O G I E

L ' a n a l y s e de la d y n a m i q u e d'une c h a î n e de c o n t e n e u r s et de son
impact sur les s t r a t é g i e s des a c t e u r s qui y sont insérés pose
q u e l q u e s p r o b l è m e s m é t h o d o l o g i q u e s .

Cela r e v i e n t à r e c h e r c h e r une c o n t i n u i t é a n a l y t i q u e e n t r e les
p r a t i q u e s d'une ou p l u s i e u r s e n t r e p r i s e s et les m u t a t i o n s en cour s
dans ce s e c t e u r . Il s'agit donc de p o s s é d e r une g r i l l e de lecture
s u s c e p t i b l e d ' i n t é g r e r à la fo i s les p r a t i q u e s m i c r o é c o n o m i q u e s
( E c o n o m i e d'1 Entrepri se ) et c e l l e s r é s u l t a n t des i n t e r a c t i o n s
e n t r e "stratégies..de=plusieurs f i r m e s . ( le ' " m é s o é c o n o m i q u e " ) . (4)

Ce p r o b l è m e n'est pas n o u v e a u , p u i s q u e bon nom b r e d ' E c o n o m i s t e s
I n d u s t r i e l s ont t e n t é de le r é s o u d r e , d e p u i s une d i z a i n e
d ' a n n é e s , en p o s a n t l ' a r t i c u l a t i o n e n t r e f i l i è r e s et s t r a t é g i e s (5)
la r é s u l t a n t e des deux p o u r r a i t m i e u x nous f a i r e c o m p r e n d r e les
m u t a t i o n s en v i g u e u r dans l'économie c o n t e m p o r a i n e , dont les
ca u s e s sont à r e c h e r c h e r dans ces " m a c r o - m o l é c u l e s " ( 6 ) , les
i n t e r a c t i o n s e n t r e les d y n a m i q u e s de c r o i s s a n c e d es f i r m e s .

O r , la r e c h e r c h e d'une t e l l e g r i l l e a n a l y t i q u e ne peut a b o u t i r
selon nous sans a v o i r r e c o u r s de m a n i è r e s y s t é m a t i q u e à des
e n q u ê t e s e m p i r i q u e s : seules ces d e r n i è r e s sont s u s c e p t i b l e s de
f a i r e a p p a r a î t r e les m o d i f i c a t i o n s dans les p r o c é d é s de g e s t i o n

(4) Ci. àuA. ce posent : VIZIKZ Ba.uch.zt : " Lzà myttzizà de la ào
zconom^z. L'zxzmple. du tianàpont maKA.ti.mz" . Revue Economique.
1977. H°4.

(5) C£. en pcLitlc.ulle.ti : "Economlz induàtAlzllz. PKoblimatlquz zt
MtkodoloQlz". APEFI. Eaonomlta. 19S2.

[6] L'zxpiz*4lon Z6t dz Mlchzl ZouKclzn : "L'Economlz mondlalz
zn 3 dimznàlonà". Calmann-Lzvy, 19 82.
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des f l u x p h y s i q u e s de p r o d u i t s ( 7 ) , qui p e u v e n t c o n s t i t u e r

s i m u l t a n é m e n t les o u t i l s d ' é l a b o r a t i o n de n o u v e l l e s s t r a t é g i e s

Ce n'est q u e par un tr a v a i l p a t i e n t de d é c r y p t a g e (8) , en

m u l t i p l i a n t les e n q u ê t e s de s e c t e u r (9) , qu'il sera p o s s i b l e

d ' é l a b o r e r une c o n t i n u i t é a n a l y t i q u e e n t r e les p r a t i q u e s

d ' e n t r e p r i s e ( l ' E c o n o m i e des E n t r e p r i s e s ) et les s t r a t é g i e s

( l ' E c o n o m i e I n d u s t r i e l l e ) , d o n t la r é s u l t a n t e p o u r r a i t bien

nous a p p o r t e r q u e l q u e s idées sur les m u t a t i o n s en c o u r s .

De ce p o i n t de v u e , l ' i m p o r t a n c e c r o i s s a n t e p r i s e , au sein

des e n t r e p r i s e s , par la l o g i s t i q u e ( 1 0 ) , peut c o n s t i t u e r un

cad r e d ' a n a l y s e du f a i t que c e l l e - c i en o r g a n i s a n t - les d é p l a c e

m e n t s de m a r c h a n d i s e s d e v i e n t une v é r i t a b l e o p t i o n s t r a t é g i q u e

p o u r la f i r m e :

(7) Situés au cozu.fi dzs zntnzptilszs

(S) C'zst là. notiz hypothzsz czntKalz

(9) Qutiz Iz contznzui, II {aut cltzK dzs fizc.hzn.thz6 zn couns SUA.
la distribution Physlquz, la Robotlquz, Izs autKzs Chalnzs
Intznnatlonalzs dz TianàpoKt, Izà platz^ofimzà à vocation:-
iZQlonalz, ztc. . .

(10) "La loQlàtlquz Zi£ V znàzmblz dzà activité ayant pou*, but
la m-iiz zn placz au molndKz coût, d'unz quantité dz produit,
a. l'zndAo-Lt zt au momznt où unz dzmandz zxlàtz.

La loQi.6ti.quz conczinz donc toutzà Izà opéiat-Lon* ditzfimlnant
Iz mouvzmznt dzà ph.odui.ti> tzllzà quz : localisation dzi,
uàlnz* zt zntizpôts , appn.ovl*lonnzmznt, gzitlon phyàlquz dz6
zn-couA.à dz {abdication, zmballagz, àtockagz zt gzttlon dz6
itockà, manutzntlon zt pfiipafiatlon dzi> commandz*, t
zt touKnzzà dz i i

Définition donnez pai l'ASLÛG [Association dzs Logistlclzns
d'zntizpKlsz) .
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- La pr i s e en co m p t e par l ' e n t r e p r i s e de ses p r o b l è m e s
de d é p l a c e m e n t s de m a r c h a n d i s e s tend à s u b s t i t u e r à une
a p p r é h e n s i o n " p a s s i v e " de ces d é p l a c e m e n t s comme p h a s e de la
pr o d u c t i o n - d i s t r i b u t i o n ( 1 1 ) , une c o n s i d é r a t i o n " a c t i v e "
d é t e r m i n a n t ceux-ci c o m m e " m o m e n t s " de la c i r c u l a t i o n ( 1 2 ) .

- En ce s e n s , le d é p l a c e m e n t n'est plus perçu c o m m e
t o t a l e m e n t s u r d é t e r m i n é par les n é c e s s i t é s e x t é r i e u r e s de la
p r o d u c t i o n - d i s t r i b u t i o n , m a i s p e r m e t d ' é l a b o r e r des o p t i o n s
s t r a t é g i q u e s : cho i x de c o n f i g u r a t i o n s a s s o c i a n t une d i v i s i o n
s p a t i a l e et t e c h n i q u e où des u n i t é s de p r o d u c t i o n - d i s t r i b u t i o n
sont m i s e s en re l a t i o n par un s y s t è m e de t r a n s p o r t .

La l o g i s t i q u e , d é f i n i e c o m m e d é m a r c h e s t r a t é g i q u e et t e c h n o l o g i e
de la c i r c u l a t i o n p h y s i q u e , a p p a r a î t c o m m e étant s i m u l t a n é m e n t

- Une o p t i o n f o n d a m e n t a l e d ' i n t é g r a t i o n de la m a î t r i s e

de la c i r c u l a t i o n p h y s i q u e des m a r c h a n d i s e s dans les s t r a t é g i e s
g l o b a l e s de l ' e n t r e p r i s e .

- Un e f f o r t p e r m a n e n t de c o n s t i t u t i o n d'un s y s t è m e de

c i r c u l a t i o n des flux p h y s i q u e s , r é g u l é d'aval en a m o n t , p ar
un s y s t è m e de c i r c u l a t i o n d ' i n f o r m a t i o n s , p l e i n e m e n t m a î t r i s é s
par 1 ' e n t r e p r i s e .

- Un m o d e de ge s t i o n des o p é r a t i o n s de c i r c u l a t i o n p h y s i q u e
des m a r c h a n d i s e s , q u ' e l l e s s o i e n t e x é c u t é e s en m o y e n s p r o p r e s
ou en m o y e n s s o u s - t r a i t é s .

(M) Ce* pka.àZ6 i>ont aloii, dz* czntie.6 dz coût

(J2) Lz6 momzntà i>ont dzi czntizi dz
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Intégrant à la fois le champ de l'Economie d ' E n t r e p r i s e et
celui de l'Economie I n d u s t r i e l l e , le cadre logistique nous semble
susceptible de mieux é c l a i r e r la co n s t i t u t i o n des chaînes de
conteneurs , leurs impacts sur les stratégies des firmes et
simultanément d'apporter une contribution aux débats actuels de
l'Economie Industrielle ( 1 3 ) .

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

N'ayant qu'une portée e x p l o r a t o i r e , cette recherche a uniquement
pour but l'élaboration d'un cadre a n a l y t i q u e de référence suscep-
tible dans un d e u x i è m e temps de poser des hypothèses sur les
m u t a t i o n s , les restructurations, du secteur du Transport M a r i t i m e .
Il ne faut donc pas s'étonner de dé c e l e r une absence de sta-
tistiques sur les flux de t r a f i c , l'importance des f l o t t e s ,
e t c . . Ce n'est que par la suite qu'un tel chiffrage sera possible

De p l u s , cette r e c h e r c h e ayant été p r i n c i p a l e m e n t o r i e n t é e vers
l'analyse du tr a n s p o r t m a r i t i m e en c o n t e n e u r s , des lacunes
apparaissent dans la structuration de la chaîne ( 1 4 ) .

E n f i n , il n'est sans doute pas possible de tirer des conclusions
sans avoir au pr é a l a b l e fait une analyse sur les autres sec-
teurs des Chaînes Internationales de Tran s p o r t (ensembles-
m a r c h a n d i s e s , s e m i - r e m o r q u e s , e t c . . . ) .

)£ ce poi.nt llJintz.KKOQa.ti.on iuK le. dynamiàmz i.nt>tau,KZ
zntKz ^ilizKZ zt itKatzglz. Roland VIKZZ : "intKoduction
mzth.odologi.quz àuK VaKtldu.la.ti.on IIHZKZ/itKatzgiz" dan*
"Etonomlz Indu.4tKi.zllz - PKoblzmatiquz zt Mthodologi.z"
Opué cité.

[14)Tout paKti.culi.ZKzmznt danà Iz ÎKanài.t zt lz TKantpoKt RoutiZK.
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CHAPITRE I

DEVELOPPEMENT DU CONTENEUR ET

GENERALISATION DU TRANSPORT COMBINE
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1.1. 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 Français
aient utilisé ces cadres indéformables, en vue d'accroître
la productivité de leur réseau national, dès la fin de la
seconde guerre mondiale, puisqu'à son tour, la Compagnie
Seatrain ait adopté, en 1950 aux Etats-Unis, cette unité de
charge, créant une des premières formes du transport combiné,
il faudra attendre les années soixante pour assister à un réel
développement du conteneur.

1.1.1. Son avènement

En 1956, la SEALAND , créée par MALCOM MAC LEAN ,
établissait la première 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 premières 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 poussèrent les armateurs à se doter de conteneurs

(/) II à 'agit du gAand conte.ne.ui ma.Ki.ti.me. zt non dzi, ca.da.z6
uti.liiZà en tfianipoM intzKizun. nota.mme.nt pa.fi la C.N.C.
(Compagniz Houvzllz dzà ContznzuAà)
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et à les utiliser de la maniè r e la plus intense possible ( 2 ) ,
sembleraient provenir d'une incapacité à alimenter leur navire
en fret (3) au début des années s o i x a n t e .

Plus qu'une simple innovation t e c h n o l o g i q u e , le cont e n e u r
paraît résulter d'une vér i t a b l e m o d i f i c a t i o n des structures
é c o n o m i q u e s de ce secteur (4) : adoption de nouveaux critères
de p r o d u c t i v i t é du tr a n s p o r t m a r i t i m e , conception d i f f é r e n t e
des n a v i r e s , etc .. .

Afin de mieux saisir ce phénomène de la c o n t a i n é r i s a t i o n , il
semble donc u t i l e , avant de débuter l'analyse proprement d i t e ,
de tenter de résumer b r i è v e m e n t les pri n c i p e s e s s e n t i e l s du
transport m a r i t i m e conventionnel (5) et de mettre en lumière
les causes de sa r é c e s s i o n .

1.2. Lignes régulières et organisation du tra n s p o r t

1.2.1. Les lignes régulières

Celles-ci sont apparues à la fin du siècle dernier (6) et se
dém a r q u e n t du tr a n s p o r t à la demande sur deux points :

1) Elles ne tentent pas de rechercher une cargaison c o m p l è t e ,
donc de di v e r s i f i e r au maximum leurs routes m a r i t i m e s , mais
é t a b l i s s e n t des itinéraires fixes à partir de ports d'escale
défini s .

(2) La. .multiplication dzà lignzà contznzuKitzzà a ztz tKlà gKandz
dzpuii 1966 zt a boulzvzKiz unz gKandz paKtiz du tKa.ni.poKt
mafiitimz.

(3) Nom donnz aux maKchandiiZi tKanàpoKtzzà .
[4] 11 6'agit uniquzmznt du *zctzuK dzà lignzi KzgulizKZà tKani-

poKtant dz6 maKchanditz* d
(5) KutKzmznt dit antzKizuKà au tKampoKt zn contznzuKi .
[6] Plu* zxactzmznt aux znviKoni dz 1S70. Ci. StzuiaKd zt Vzakin

"Shipping ConfiZKzncz*" .CambKidgz UnivzK*ity PKZ66, 19 93.
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2) Pour ce f a i r e , elles tentent de régulariser le trafic de
m a r c h a n d i s e s , de le prévoir à l'avance, et en fonction de ce
trafic (toujours sujet à des f l u c t u a t i o n s ) élaborent un v é r i -
table c a l e n d r i e r des rotations de n a v i r e s .

1.2.2. L'organisation du transport

Les armements de lignes régulières ont pour objectif principal
d'alimenter de manière optimale leurs navires : il s'agit
d'adapter aux structures (tonnage, volumes différents de chaque-
cale) de ces navires la masse probable de mar c h a n d i s e s à trans
p o r t e r .

De cette f a ç o n , le plan de ch a r g e m e n t devient essentiel ( 7 ) .
Car, si 'Ion désire que le navire puisse être rentabilisé le
plus vite p o s s i b l e , il est néces s a i r e qu'il t r a n s p o r t e une
quantité maximale de mar c h a n d i s e s par rapport à la di s t a n c e
p a r c o u r u e .

Ce ratio de productivité (8) est en grande partie fonction
de l'efficience du plan de c h a r g e m e n t .

Celui-ci consiste en un schéma d'occupation de l'espace du
navire p e r m e t t a n t une répartition idéale du c h a r g e m e n t . L'idée
m a î t r e s s e est de di s t r i b u e r le tonn a g e (à e m b a r q u e r ) p r o p o r -
t i o n n e l l e m e n t au volume de chacune des c a l e s , toutes les ca p a -
cités de chargement devant être utilisées ( 9 ) .

(7) Rôlz qui ztalt dévolu en tzcond capltalnz a. boid du navliz

[S] 11 4'zxpilmz d'alllzufià zn tonnz* /' kllomz£izi> dan* Iz
noutlzn

(9) C'zàt ce. quz l'on appzllz Iz6 "ckaigz* -Ldzalzà".
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Ce plan de chargement détermine donc un rapport poids/volume
(qu'il s'agit d ' o p t i m i s e r ) susceptible de taxer un nombre
maximum d'unités payantes : les navires de l'époque sont en
effet surchargés à chaque e s c a l e , les marchandises? étant
entassées les unes contre les autres de telle façon qu'il ne
subsiste aucun volume laissé d i s p o n i b l e .

M a i s , afin d'obtenir un groupage suffisant de fret à chaque
escale autorisant une rotation régulière de leurs n a v i r e s ,
les armements se sont groupés en conférences ( 1 0 ) .

"On appelle " C o n f é r e n c e " l'entente existant entre plusieurs
compagnies de navigation battant différents pavillons pour une
zone de trafic d é t e r m i n é e . Dans cette zone, elles établissent
un trafic commun et prévoient les départs et les escales de
leurs différents navires de manière à répondre exactement aux
besoins des c h a r g e u r s , tout en obtenant une exploitation renta-
ble et régulière " ( 1 1 ) .

Les conférences constituent en quelque sorte des centres de
décision capables de rendre adéquats les plans de chargement et
les rotations de n a v i r e s , en ayant comme contrainte de réduire
au minimum le temps de non-utilisation des n a v i r e s .

Elles sont donc autorisées à établir les tarifs du transport
maritime , les taux de f r e t , qui se calculent en fonction du
degré d'occupation de chaque m a r c h a n d i s e (le rapport p o i d s / v o l u m e )
et du temps de rotation du nav i r e .

(7 0) Lz6 con^zfiznczà 4on£ appaiuz* dam Iz mëmz tzmp* quz
IZ KZQu.llzn.Zi,. C£ .STEtiJARV zt VEkKlH , opué cltz.

( M ) "La matiinz maA.ch.andz &fianzal6Z ^acz à la CAliZ dzà tian6po\£à
mafiA.ti.mzi>". Revue de Vz^znéz Hatlonalz. Mai* 1965.
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En sus d e c e l a , ces e n t e n t e s e n t r e c o m p a g n i e s d e n a v i g a t i o n
a s s u r e n t à leurs m e m b r e s une p o s i t i o n de d o m i n a t i o n é c o n o m i q u e
( d ' o l i g o p o l e ) , qui leur p e r m e t d ' i m p o s e r un t a r i f d i s c r i m i -
n a t o i r e : p é r é q u a t i o n d e s c h a r g e s en f o n c t i o n d e la v a l e u r
de la m a r c h a n d i s e t r a n s p o r t é e ; c e l l e s à f o r t e v a l e u r a j o u t é e
p a y a n t p r o p o r t i o n n e l l e m e n t plus q u e c e l l e s è f a i b l e v a l e u r
a j o u t é e . C'est ce que l'on a a p p e l é le ta r i f "ad v a l o r e m " .

1.3. La c r i s e du t r a n s p o r t _ d e _ l i g n é s r é g u l i è r e s

Au d é b u t des a n n é e s s o i x a n t e , les a r m a t e u r s sont c o n t r a i n t s
de m o d i f i e r leurs s t r u c t u r e s é c o n o m i q u e s ( 1 2 ) . En e f f e t ,
sous la p o u s s é e du t r a n s p o r t des v r a c s , u t i l i s a n t des n a v i r e s
s p é c i a l i s é s a d a p t é s aux t r a n s p o r t s en m a s s e des l i q u i d e s
( p r o d u i t s p é t r o l i e r s , v i n s , e t c . . . ) , des p o n d é r e u x ( c h a r b o n ,
m i n e r a i , . . . ) et a u t r e s ( g r a i n s , s u c r e . . . ) , une q u a n t i t é non
n é g l i g e a b l e de m a r c h a n d i s e s ne sont plus p r i s e s en c h a r g e
par les lignes r é g u l i è r e s .

De ce f a i t , les c a r g o s - c o n v e n t i o n n e l s ne t r a n s p o r t e n t p l u s
q u e des p r o d u i t s " v o l u m i n e u x " peu s u s c e p t i b l e s de v a l o r i s e r
l ' a c t i v i t é des a r m e m e n t s .

(12) Par structurz zconomlquz, II iaut zntzndrz la itructurz du
capital 6Z divisant en "capital tanglblz" [Conco.pt défini pan.
Ulchzl Chatzluà : "Production zt StrûcZûrz du Capital" ,Cujai, ,19 6?,
an d'autrzi tzrmzà , VZapXtâl £lxz zt capZtal clrcuZant^

Or, il Iz capital circulant constltuz unz donnzz zxoginz, II n'zn
zit paà dz mzmz pour Iz capital tanglblz. En z^zt, cz dzrnlzn
Z6t dz^lnl pan. lzi> "blznà dz production dunablz* qui, I é
dam dz6 pnoczààui, dz production, pzrmzttznt par Izi,
qu'llà ÀournlàAznt unz czrtalnz z^lcacltz dz ce-i p
(c£M.Ckatzlui , opui cltz) .

Szlon la proportion du capital tanglblz par rapporta l'zntzmblz,
l'zfiilcacltz dzà proczààuà productif 42 modl^lz. Or, à 'II appa-
raît quz Izi àzrvlczà ̂ ournli par Iz capital augmzntznt plu* &or-
tzmznt quz 4a quantité, czla àlgnl^lz quz Iz modo, dz combinaison
adopté, dz* dl^zrzntà zqulpzmznti composant cz capital tangible,
accroît l'z^lcacltz du proczàsu* productif .9
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Cela a pour c o n s é q u e n c e de d i m i n u e r f o r t e m e n t la p r o d u c t i -
vité de ce se c t e u r du t r a n s p o r t m a r i t i m e du fait d'une
b a i s s e du c o e f f i c i e n t de r e m p l i s s a g e des navir e s et d'une
r e m o n t é e s o u d a i n e des coûts de m a n u t e n t i o n p o r t u a i r e .

1.3.1. La b a i s s e du c o e f f i c i e n t de r e m p l i s s a g e
des nav i res

Un d o c u m e n t de la C o m p a g n i e G é n é r a l e T r a n s a t l a n t i q u e a t t e s t e
de ce p h é n o m è n e : "Ces na v i r e s sont de plus en plus c h a r g é s
en v o l u m e et de mo i n s en m o i n s en lo u r d , c'est à dire q u ' i l s
sont p l e i n s a v a n t d'être à leurs m a r q u e s " ( 1 3 ) .

A u t r e m e n t d i t , une fois c h a r g é s , leur ligne de f l o t t a i s o n
n o r m a l e reste a u - d e s s u s de la s u r f a c e de la m e r .

Cela est d ' a u t a n t plus p r o b l é m a t i q u e q u e le c a r a c t è r e
e s s e n t i e l de p r o d u c t i v i t é du t r a n s p o r t m a r i t i m e de lignes
r é g u l i è r e s c o n s i s t e en une a l i m e n t a t i o n o p t i m a l e des na v i r e s
de t e l l e f a ç o n que le t o n n a g e du fre t soit à son m a x i m u m .

A i n s i , ces n a v i r e s de " p o i d s " (14) sont d e v e n u s des n a v i r e s
de " v o l u m e " .

1.3.2. Des temps d ' e s c a l e trop importants

Le fait q ue les n a v i r e s de lignes r é g u l i è r e s aient perdu
leur q u a l i t é d'être des na v i r e s "de p o i d s " revient à r e c h e r c h e r

(13) Qoau.mo.nt dz la Compagnlz Gznznalz Transatlantique, datant
de Ual 7967 .
(74) Le haït qu'Ils tfianspoitznt un tonnage, maximum pznmzt
du taxzn. Iz plus posslblz d'unités dz &i<it : c'zst la ail
dz V optimisation du tiappoit poids / volumz.
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un nouveau gain de p r o d u c t i v i t é lors des temps " m o r t s "
entre chaque v o y a g e .

Or, les temps d'escale (15) pèsent m a i n t e n a n t de tout leur
poids é c o n o m i q u e sur la rotation des n a v i r e s . Ces dern i e r s
ne sont guère adaptés aux m a n u t e n t i o n s rapides du fait
qu'il n'est pas possible de dép l a c e r le fret de ma n i è r e
h o r i z o n t a l e d'une cale à l'autre. De p l u s , l'arrimage des
ma r c h a n d i s e s présente d ' i n n o m b r a b l e s d i f f i c u l t é s et n é c e s -
site un temps très important de la m a n u t e n t i o n .

Il n'est donc pas po s s i b l e d'accélérer les rotations des
navires afin de compe n s e r leur perte en tonnage de marchan
dises t r a n s p o r t é e s .

1.4. C o n t e n e u r s e t _ n a v i r e _ c e l l u laire

Cette crise du tra n s p o r t m a r i t i m e de lignes r é g u l i è r e s ,
s a n c t i o n n é e par une d i m i n u t i o n de la ren t a b i l i s a t i o n des
n a v i r e s , ne peut être surmontée qu'en modifiant les struc^
tures é c o n o m i q u e s (16) et en les adaptant aux é v o l u t i o n s
du trafic afin de rendre au navire sa qualité p r e m i è r e ,
celle d'un outil de t r a n s p o r t .

(75) GznzA.ale.mznt fiont long* dan* Iz àyàtzmz tlaiàlquz [dz
l'ondnz dz quzlquzà joui* à unz àzmalnz) puli>quz globalzmznt
Iz nombnz dzà joui* pai^éi au pont z*t 6u.pzK.izun. a azlui.
dzi jounà paàà Z4 à la mzn.

[16) L' zh^iaJLznaz du. capital tanglblz (CjJ .M Xhatzluà , opuà
citz)
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1.4.1 . P a s s a g e des navires c o n v e n t i o n n e l s aux
n-avires de " v o l u m e "

Deux c o n s t a t a t i o n s s'imposent r a p i d e m e n t aux r e s p o n s a b l e s
des c o m p a g n i e s de n a v i g a t i o n :

1) Puisqu'il est m a i n t e n a n t impossible de revenir en
arrière ( 1 7 ) , donc de jouer sur le t o n n a g e du f r e t , il faut
s'orienter vers une co n c e p t i o n " p o s i t i v e " des "navires de
v o l u m e " : a u g m e n t e r les c a p a c i t é s de c h a r g e des b â t i m e n t s
(leurs "volumes u t i l e s " ) et t â c h e r d ' a c c r o î t r e leur v i t e s s e
de p r o p u l s i o n .

2) Les temps d ' e s c a l e , temps de n o n - u t i l i s a t i o n des outils
de t r a n s p o r t , d o i v e n t être i m p é r a t i v e m e n t réduits et ce
de deux f a ç o n s : a m é l i o r e r c o n s i d é r a b l e m e n t l'accès aux
cales des navires (manutention q u a i - b o r d ) et d'une cale
à. l'autre ( m a n u t e n t i o n b o r d ) .

1.4.1.1. G a g n e r sur les "volumes u t i l e s " et la vi t e s s e

L ' a c c r o i s s e m e n t des volumes à bord des navires ( l ' a u g m e n t a t i o n
des c a p a c i t é s de t r a n s p o r t ) n é c e s s i t e une r é o r g a n i s a t i o n t o -
tale dans la c o n c e p t i o n de ces outils de t r a n s p o r t . Trop
de volumes sont laissés inusités dans les cargos c o n v e n t i o n n e l s

A u s s i , la f o r m e g é o m é t r i q u e idéale du n a v i r e " p r o d u c t i f "
apparaît aux yeux des ingénieurs c o m m e é t a n t un p a r a i l é -
lépipède a u t o r i s a n t tout à la fois un accès f a c i l e pour la

[If) La concuiizncz avzc Zzà navÀ.ie.6 àpécJ.aZ-l6Z4 Z6t pan.
tn,op
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m a n u t e n t i o n h o r i z o n t a l e et la m a n u t e n t i o n v e r t i c a l e .

Ceci s'obtient en r e p o r t a n t vers l'arrière et en te n d a n t
de c o m p r i m e r dans les fonds les m a c h i n e s , de f o r m e c o m p a c t e ,
et en é l a r g i s s a n t les navi r e s (18) afin d ' u t i l i s e r les
volum e s situés a u - d e s s u s de la f l o t t a i s o n .

"Durant l o n g t e m p s , la m a r c h a n d i s e s'est adaptée tant bien
que mal au navire qui la c o n t e n a i t ; un r e n v e r s e m e n t radical

de t e n d a n c e fait q u ' a u j o u r d ' h u i , c'est le navire qui est
de s s i n é autour de son e s p a c e c o m m e r c i a l .

La r a t i o n a l i s a t i o n de la m a n u t e n t i o n a renforcé la h i é r a r -
c h i s a t i o n des divers e s p a c e s d'un navire ; c'est ainsi que
les e m m é n a g e m e n t s , l'espace s o c i a l , t r a d i t i o n n e l l e m e n t situés
au m i l i e u du navire sont r e p o r t é s soit à l'arrière, soit
tout à l'avant, pour d é g a g e r de grands espaces c o m m e r c i a u x
sur lesquels les engins de m a n u t e n t i o n peuvent é v o l u e r " ( 1 9 ) .

De p l u s , il s'agit de c o m b i n e r cette a u g m e n t a t i o n des "volumes
u t i l e s " avec une v i t e s s e accrue (20) en vue d'une r a t i o n a -
lisation des rotations des n a v i r e s .

Ne p o u v a n t plus jouer sur les " p o i d s " , il faut créer
les c o n d i t i o n s pour o b t e n i r des gains de temps (vitesse
a c c r u e des n a v i r e s , n o m b r e plus important d'unités de fret
grâce à une a u g m e n t a t i o n des "volumes utiles").

M a i s , cela n é c e s s i t e en o u t r e une réduction des temps d'escale

(18) Vzvzloppzmznt dz6 an.Kiz.fiZi, zvaéz* : en ipatulz ou zn
tablzau. Cff. Iz documznt dz la C .G .T. , opuà citz.
(19) Ch.aA.lza HaKzlll : "Hizn.an.thiz zt Evolution du. travail à
bond dz* navinzà marchand*". \KzmoiKz dz V.E.k. - LEST - CA/RS
19S0 .

(20) Vz V oKdnz dz 10 nozudà à tzttz zpoquz (1966-67).
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1.4.1.2. Réduire les temps d'escale

Pour cela, en sus des facilités d'accès 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 à ce premier critère, elle ne présente pas
par contre des avantages évidents en ce qui concerne
l'arrimage (21) des marchandises.

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

En effet, unité de charge standardisée , permettant la
manipulation d'un nombre moindre de produits, il épouse
simultanément la forme para 1lèlépipèdique donnée aux
nouveaux navires de ligne.

1.4.2. Le conteneur : module de transport

L'avènement du conteneur dans le monde maritime correspond
en fait à ce qu'il constitue à 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"

(2/) Act-Lon de. falxtti la maKchand-iàe à l 'Intiiizai d'une. caZz
de. na.\jÂ.Kz.

(22) Ci. 1.1.
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1.4.2.1. P a r t i e de cale s t a n d a r d i s é e

O f f r a n t des espaces c o m m e r c i a u x r e c t a n g u l a i r e s , les
nouveaux navires de ligne voient les cales t r a d i t i o n n e l l e s
d i s p a r a î t r e et être r e m p l a c é e s par des cellules m o b i l e s :
les navires d e v i e n n e n t ainsi de vastes e n t r e p ô t s s t r u c t u -
rés par des rails v e r t i c a u x dans lesquels g l i s s e r o n t les
con t e n e u r s qui seront tout n a t u r e l l e m e n t a r r i m é s .

"C'est d'un bon oeil que les ar c h i t e c t e s navals voient
a r r i v e r l'ère des p o r t e - c o n t e n e u r s , car ils po u r r o n t enfin

c o n s t r u i r e un navire autour d'un élément de charge standard :
le c o n t e n e u r " ( 2 3 ) .

A s s o r t i s de larges é c o u t i l l e s ( 2 4 ) , ces nouveaux n a v i r e s
de ligne, p r o t o t y p e s des bâ t i m e n t s "de v o l u m e " , c o n s t i t u e n t
des "open ship" p e r m e t t a n t le "spot loading" ( c h a r g e m e n t
m o d u l a i r e ) et é l i m i n a n t le d é p l a c e m e n t t r a n s v e r s a l , goulot
d ' é t r a n g l e m e n t de la m a n u t e n t i o n verticale c l a s s i q u e .

C'est ainsi qu'est né le p o r t e - c o n t e n e u r , navire c e l l u l a i r e ,
dont la qualité p r i n c i p a l e est de combiner l'augmentation
des c a p a c i t é s de t r a n s p o r t avec la réduction des temps
d ' e s c a l e , gagnant en rapidité ce qu'il perdait en p o i d s .

" La den s i t é m o y e n n e des c h a r g e m e n t s effectués sur navire
c o n v e n t i o n n e l est de l'ordre de 0,3 à 0,5, elle t o m b e à 0,25
pour le cargo p o l y v a l e n t et seulement 0,10 pour le navire
Ro-Ro M é d i t e r r a n é e et le porte c o n t e n e u r s . . . ces nav i r e s

( 23) C£. Vocamznt C .G .T. opu* citi.
( 24 ) PoA-te-6 donnant acczi aux catzi du navinz zt àltuzzà
Iz pont.
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ont un poids lége (25) en a c c r o i s s e m e n t s e n s i b l e par
rapport à leur port en lourd utile (26) m a r c h a n d i s e s . . .
il ne faut plus s'attacher au t o n n a g e par c a l e s , mais au
nombre d ' u n i t é s de charge à m a n i p u l e r en notant que a r r i -

•<
.3

mer en ce l l u l e s un c o n t e n e u r de 60 m pesant 30 tonn e s prend

e x a c t e m e n t le même temps que ar r i m e r un c o n t e n e u r de 30 m'
v i d e . " (27)

Ce gain de tem p s se tradu i t é c o n o m i q u e m e n t par une a c c é -
lération des r o t a t i o n s de n a v i r e .

1 . 4 . 2 . 2 . Unité de m a n u t e n t i o n s t a n d a r d i s é e

II n'est guère besoin d ' i n s i s t e r afin de m o n t r e r les a v a n -
tages du c o n t e n e u r dans ce d o m a i n e . Du fait de sa tai l l e ( 2 8 ) ,
et de son poids ( 2 9 ) , il ne peut être m a n i p u l é que par des
por t i q u e s s p é c i a l e m e n t conçus et brise toute l ' o r g a n i s a t i o n
du t r a v a i l ' e n v i g u e u r sur les q u a i s . Les dock e r s sont réduits
à un rôle de s u r v e i l l a n c e d'un procès de m a n u t e n t i o n qui
tend à f o n c t i o n n e r par lui-même ( 3 0 ) .

De p l u s , les f a c i l i t é s d'accès o f f e r t e s par le p o r t e -
c o n t e n e u r r é d u i s e n t les temps de m a n u t e n t i o n d'une façon
c o n s i d é r a b l e (31) tout en c o n s i d é r a n t que le c o n t e n e u r
c o n t i e n t un nom b r e très grand de m a r c h a n d i s e s s o u s t r a i t e s
à la m a n i p u l a t i o n c l a s s i q u e .

(25) MziuAz lz vldz, l'Incomplztudz du chaAgzmznt d'un navlAz
(26) MzàuAZ la zapaaiti dz tonnagz zn ma.AckandJ.6Z6 d'un naviiz
(27) Ci Vocumznt C.G .1. opuà cltz.
(28) Lzà pluà pztlt6 ont unz capacité dz 30 m
(29) Vz l'oAdAz dz 30 tonnzi, zt plui,
[30] Ci lz chapltAZ III.
(3/) On conà-ldzAZ aujouàd'ku*. quz lz poAtZquz à contznzui* a
unz aadzncz dz manutzntlon dz V o>idAz dz 10 a 25 Equivalznt 10
plzdàIhzuKZ [lz plu6 pztlt dzà contznzui* maAitimzà) [
dantà 200/300 t./h. au îhzu dz* 15 tonnzi,Ihzunz dz la. manutention



porte-conteneurs rglriqérss polyvalents
l L 31000 T.

prévu? à ;a T.ise rn service^: 22 nœuds.

« FORT FLEUR D'EPEE »
navire semblable:

Source : Mémento du chargeur. Document C.G.M.
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1.5. P a s s a 2 e _ d u _ t r a n s p o r t _ m o d a l _ a u _ t r a n s p o r t _ c o m b i n é

L'émergence du conteneur dans le m a r i t i m e comme solution
à- la récession du transport conventionnel de lignes r é g u -
lières a provoqué la m o d i f i c a t i o n des structures é c o n o m i q u e s
de ce secteur , une insertion nouvelle du capital tangible
dans le processus de p r o d u c t i o n - t r a n s p o r t concrétisée par
la conception de navires plus performants (gestion o p t i m a l e
des unités "de volume"au lieu de celles de " p o i d s " ) , et
a posé les c o n d i t i o n s d'une o u v e r t u r e du transport m a r i t i m e
à d'autres modes (ferroviaire, r o u t i e r , e t c . . )

En e f f e t , la c a r a c t é r i s t i q u e de ces navires "de v o l u m e " ,
les p o r t e - c o n t e n e u r s , consiste dans leur capacité à être
utilisés de la manière la plus intensive possible (accélé-
ration des r o t a t i o n s ) , à la seule condition que les t r a n s -
ports terrestres de conteneurs soient complémentaires au
m a r i t i m e . Si "l'open ship" (le navire ouvert) réduit ses
temps d'escale au moyen d'un "spot loading" (chargement/
d é c h a r g e m e n t m o d u l a i r e ) , il ne s'agit pas de c o n t r e c a r r e r
ce gain de temps par des retards dans les déplacements terrestres des
c o n t e n e u r s . Le navire cellulaire est donc dépendant dans ses
rotations de celles de ses nombreuses parties de cale,les boîtes'standardisées

II est donc vital pour l'armateur de se soucier de la
régularité de ces transports terrestres et de leur c o m p l é -
m e n t a r i t é avec le mode m a r i t i m e . P r o g r e s s i v e m e n t , il devient
acteur d'un transport inter-moda1 ; articulant plusieurs modes
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à partir du s i e n , qui est dom i n a n t ( 3 2 ) .

1.5.1. Le prim a t de la rotation des navires

Les armateurs t e n d e n t à u t i l i s e r le c o n t e n e u r , engin inter-
m o d a l , comme moyen de régulation de la rotation de leurs
nav i res .

En e f f e t , si les ar m a t e u r s ont le p r i v i l è g e de l'offre
des c o n t e n e u r s , d i c t a n t les rythmes de d i s t r i b u t i o n des
con t e n e u r s dans chaque port d ' e s c a l e , ils sont dans l'obli-
gation de tenter de c o n t r ô l e r les d é p l a c e m e n t s t e r r e s t r e s
des boîtes afin qu'ils ne c o n s t i t u e n t pas un go u l o t d'étran-
glement pour la bonne m a r c h e des n a v i r e s . Il est néce s s a i r e

qu'il y ait une c o m p l é m e n t a r i t é du m a r i t i m e et du t e r r e s t r e .

Pour c e l a , les a r m e m e n t s ont vu dans le c o n t e n e u r le moyen
de d é v e l o p p e r le t r a n s p o r t de bout en b o u t , le " p o r t e - à - p o r t e "
( 3 3 ) , qui p e r m e t t r a i t de lever ce goul o t d ' é t r a n g l e m e n t .

L o r s q u ' u n e e n t r e p r i s e e x p o r t a t r i c e a besoin d'un c o n t e n e u r ,
elle fait appel à l'armateur, soit d i r e c t e m e n t , soit indi-
r e c t e m e n t par l'entremise d'un t r a n s i t a i r e , et se place d'em-
blée dans le systè m e de tr a n s p o r t de l'armateur : le ou les

(32) II 6zmblzfia.lt. quz czttz notion dz transport Intzr-modal,
qui ^Izurlt dzpuls quzlquzs tzmps dans Izs écrits dzs zxpzrts
zn matlzrz dz transport, soit un dérivé dz czllz dz ^lllzrz
élaborez pan l'Economlz Industrlzllz. Vz^lnlz pan sa capaclti
a artlculzr pluslzurs szgmznts ou stadzs d'élaboration d'un
produit, la {lllzrz doit sa construction à un szgmznt dominant
[Iz "œzur", Iz "point ttiatzglquz") , qui a 4u adaptzn. 4a tzck-
nologlz dz production aux évolution* du marché.
Vani cz caà , Iz transport marltlmz conàtltuzralt Iz àzgmznt
dominant, car c'zàt lui qui dlctz Izà rytkmzé dz transport
contznzur* a. partir dz la rotation dzà navlrzà .
\Ja-t-on aàtlttzr, commz la théorlz dz la ^lllzrz Iz przconlàz,
à unz Intégration vzrtlcalz dzà zntrzprlizà dz transport tzr-
rzàtrzà par Izà armzmzntà 1

[33] II £aut dl^érznclzr la FCL ({,ull contalnzr load) : trans-
port dz bout zn bout zn contznzur, du ICI [lZ66 than contalnzr
load) = Iz6 marchandiez* dz pluàlzur* zxpédltzun, sont groupez*
dan* un contznzur qznéralzmznt a. proximité d'un port t^h
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TERMINAL
CONSIGNAÏAIRE

CONSIGNEE

CHARGEURS

SIlirPERS
TERMINAI
"~1
iillAl I

GROUPAGE

TERMINAL
CONSIGNATAIRES

CONSIGNEES

DEGROUPAGE.

COSIGNATAIRES

CONSIGNEES

CHARGEURS

SIIIPPERS
TERMINAL

GROUPAGE

H i H

TERMINAI
COSIGNATAIRE

CONSIGNEE

©FCL/^CL.
Vous empolâz vous-mcmo voira marchandise
d'iits lu conlei.oiT, vous scellez coluir.l et il
suia livré directement clic? votre client outre-
mer. euns C'Ire ouveil (o moins de vérifica-
tions douuniÀius). CGM orgunise le transport
à ICI ru (cijriior'G haulu>jo| à n'.oin3 que vous
nu le lassiez vous-même (morcliam's hou-

©LCL/LCL.
Voiro envoi osi insullisunl pour un conte-
neur : livr&i vos marchandise" au contre de
(jroupaun le plus proche que vous indiquera
CGM. Elias 6ei oui conioneurisées jv ;c
rl'ui.'trcs à destination du menu p-.rl où elles
se.ont mises o lu disposition de voire cliunt.

0FCL/FC!..
VOii stuff Iho conluinor with your tuigo. you
cciil il uiitl ihun i: is sont ilirecily to your
cusi.itiiif oveiscus. mllioul heing opoiied
(oxcopl possibly by Iliu cusltuiis). CGM is i«
t:liu;'>i ol lin: cmii'ir's houlnuo. unloss' you
luvnr (i m'ir<:lKint'ti houluc,e.

(2)LCL/LCL.
Il your UUIIJO is uol siillicinnt lor o lull
conluiuin lood. oniiuul your neoibst CGM/
O S «vilh your CUHJO. wiiich w II Uc slullod
in <i >;onli>inor, !•»>;<; t ic wi;l> oihor shippers'
caryo loi Iho :jot>t̂  (fûsiinotitjn. On arrivai,

ni will lhi:n bu ovuiljble lor collection by your

(3)FCL/LCL.
Vous avtjz plusieurs lots pou' une mémo
deiiinoiiuri : vous les umpolez ol envoyui lo
conteneur uu port de chargement (meicfianl'S
hnuluge). ou bien nous organisons nous-
mêmes lu transpoit (carriur's haulutjc).
ÛiHru ni.:r. nous déijroupons les marchan-
clisus où ullos sont tiiiiuos à la disposition
dus diltbronls réceptionnaires.

(4)LCL/FCL.
vous attendez des livraisons d'onulues di-
verses. Vous demandez à vos fournisseurs
de les IIvi or ou mémo centre du uiGupoyû
portuaire oiilronier quo vous indiquera CGM.
où elles soront empotées, et CGM les livrera
4n»3mble à domicile après la transport.
Toutus les Informations détaillées peuvent
être oblanues uupiàs des ooonls CGM.

(3)FCL/LCL.
Il you hu'.'O tcvciul lois lor Nia scino disli
ncl'On. c'h'.i you slull I I IÙ full '-uM in a
>:»<•'•).•:•:• on:l •lft'..p«l<ili il b| n.
lt:<'jUnj'j Or .'.'i: i''-*|:ifi..'^ IIÏO Ci;ifif-i>; tu;1

v\ ti-0 •̂il
tf.-ill I.": ï*.!p:i».".ti:i| OTl plOCr:'.l Ul Itnj 'I
ol Haï vuiious i.or.'jKinciif.

I 'li.nl

0LCL/FCL.
Nnw /un nui Ï / ' I I I M I 1 ) lor car(|u >rO!i> WWIHU;.
Siipiiliuiii in Ih» :.Oim; cou'ilry m t ' i ' - i s A-.'.
VOur ^up^'iiii-'î lo ilclivttr li 10 |hii SOMO Cl'S,
wlioi-'i il ...II h» >.|iillbfl. uiiil C3h\ w.H «Iclivcr
il ot yotir ccusiuiKuj's piumifiris

Any diiluilc.d inluiiiiiilirui l o i ho r.r.iumoii
Irom your C C M Ai|.:ni*..

Source : Document SCAN DUTCH
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c onteneurs sont expédiés vers le ou les ports d ' e s c a l e en
fonction des horaires de touchée des n a v i r e s . C a r , le
c o n t e n e u r , boîte p l o m b é e , en absorbant en son sein les
m a r c h a n d i s e s ôte aux t r a n s p o r t e u r s terrestres toute a u t o -
nomie d'action : les m a r c h a n d i s e s passent d i r e c t e m e n t des
mains de l'exportateur à celles de l'armateur. Les inter-
m é d i a i r e s sont réduits à un rôle de t r a c t i o n n a i r e d'un engin
i n t e r - m o d a l , le c o n t e n e u r .

Ce transport de " p o r t e - à - p o r t e " permet de mieux réduire les
aléas des pré et p o s t - a c h e m i n e m e n t s terrestres autorisant
des temps d'escale réduits : de t r a n s p o r t e u r m a r i t i m e ,
'l'armateur est devenu un o r g a n i s a t e u r de t r a n s p o r t combiné
par le biais du c o n t e n e u r assurant par là même une plus
grande valorisation de la rotation de ses n a v i r e s .
\

1.5.2. De nouveaux centres de décision : les C o n s o r t i u m s

L'irruption des premiers p o r t e - c o n t e n e u r s sur l'Atlantique
Nord a p r o v o q u é , du fait de leur grande t a i l l e , une réduction

de la flotte : 2 navires c e l l u l a i r e s remplacent environ 6
•cargos c o n v e n t i o n n e l s .

Cette possibilité de fortes économies d'échelle c o m p o r t e m a l - '
gré tout 1 e \dé s a varM^ge) d e ne plus pouvoir toucher autant
de ports q u ' a u p a r a v a n t ; ce d'autant plus qu'il est impos-
sible é c o n o m i q u e m e n t de m u l t i p l i e r les escales pour de tels
navires : jouant non plus sur le tonnage e m b a r q u é , mais
sur le gain de t e m p s , il n'est pas question de m u l t i p l i e r
les p o r t s , donc les arrêts pendant lesquels du temps est



- 2 3 -

perdu ( 3 4 ) .

O r , il ne s a u r a i t ê t r e q u e s t i o n de c o n s t i t u e r une ligne
r é g u l i è r e sans la p o s s i b i l i t é d'une f r é q u e n c e é l e v é e des
t o u c h é e s à c h a q u e p o r t d ' e s c a l e . En sens i n v e r s e , c h a q u e
a r m e m e n t s o u v e n t ne t r a i t e pas un t r a f i c s u s c e p t i b l e d ' a l i -
m e n t e r c o r r e c t e m e n t en fret son ou ses gros n a v i r e s .

Pour ces deu x r a i s o n s , il est r a p i d e m e n t apparu i n é v i t a b l e
de g r o u p e r p l u s i e u r s a r m e m e n t s sur une ligne c o n t e n e u r i s é e
afin de r e n t a b i l i s e r l ' e x p l o i t a t i o n des navi r e s c e l l u l a i r e s .
Ces g r o u p e m e n t s ont pris la f o r m e des c o n s o r t i u m s .

"Le t r a f i c de l'At l a n t i q u e N o r d , s e n s i b l e m e n t é q u i l i b r é
d a n s les deu x sens n é c e s s i t e un s e r v i c e de f r é q u e n c e é l e v é e ,
au m i n i m u m h e b d o m a d a i r e . Il f a u t donc p l u s i e u r s n a v i r e s ,
c'est à d i r e en b r e f , b e a u c o u p de g r a n d s n a v i r e s . O r , à
lui s e u l , c h a c u n des t r a f i c s a n g l a i s , h o l l a n d a i s , S c a n d i n a v e ,
f r a n ç a i s , ne p e r m e t pas de g a r a n t i r à de tels n a v i r e s un
c o e f f i c i e n t de r e m p l i s s a g e a c c e p t a b l e . T o u t e f o i s , l ' e n s e m b l e
de ces t r a f i c s g r o u p é s en pool le p e r m e t d'où la rais o n de
l'accord e n t r e p o r t u a i r e s et la c r é a t i o n de l'Atlantic
C o n t a i n e r L i n e , qui p r é v o i t ainsi p l u s i e u r s lignes e n t r e
l'Europe du Nord et les Etats U n i s , les navi r e s de la ligne
Sud se r e m p l i s s a n t , par e x e m p l e , pour 1/3 à R o t t e r d a m , 1/3 au
H a v r e , et 1/3 à Southampton." (35)

(34) L'impoAtancz du capital Invzitl dan* cz* navlAz* z&t
tzllz quz Iz molndAz aAAit àupplzmzntalAz dan* un pont QAZVZ
louAdzmznt Iz* coût* d' zxploltatlon .
Il &aut *avolA qu'un poAtz-contznzuA valait zn 1967 aux. znvlAon*
dz 60 million* dz ^Aancà e-t qu'il ^aut ajoutzi à czla unz tommz,
dz 10 million* dz. ^nanc* pouA Iz jzu dz contznzuA* COAAZ*- ,
pondant a. chaquz unlt€.

(35) Vocumznt C .G.T. opu* cltz.



LISTE DES CONSORTIUMS

Oepuis les ports de la Mer du Nord
et da la Manche

vers la cdte Est des Etats-Unis et du Canada

AOL-
Atlantic Container Une

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime (Francs)

Cunard Srokeibank (U.K.)
Intercontinental Transport (Hollande)

Swedish American Une (Suède)
Swedish Transatlantique Une (Suéde)

Wallenius (Suède)

* . • ' • " - > , ' .

-A •'•»••.

Oepuis les ports de la Mer du Nord
et de la Manche

vers la cdte Ouest de l'Amérique Centrai*

«;AS
Central Amérique Services

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime

Intercontinental Transport
Nedlloyd

Royal Mail Unes
Transportation Maritima Mexicana SA

Oepuis les ports de la Mer du Nord
et de la Manche

vers la Floride et les ports du golfe des Etats-Unis

GULF EUH OPE EXPRESS

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime

Incotrans

Oepuis les ports de la Mer du Nord
et de la Manche

vers la cote Ouest des Etats-Unis et du Canada

EURO PACIFIC
tVT"conteneurs des partenaires

Partenaires :
Compagnie Générale.Maritime

Intercontinental Transport
Hapag Uoyd

Oepuis les ports de la Mer du Nord
et de la Manche

vers les Antilles et l'Amérique Centrale (co.)

CAROL
Caribbean Overseas Lines

Nota : conteneurs des partenaires, connaissements,
armement

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime

Harrison Une
Nedlloyd

Hapag Uoyd

- ' . " • ' * • ' *

i V-Vi'

. ; " > ' : '•_ ,

- " . ' • • • - .

- ; • • . . ;

' , . - :

Depuis les ports de la Mer du Nord
et de la Manche

vers le Sud-Est Asiatique/Extrême-Orient

SCAXDUTCH

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime

The East Asiatic Cy
Nedlloyd Ujnen :

Brôstrôm Shipping Corporation
Wilhelm Wilhelmsen

ACE GROUP
Nota : Conteneurs et connaissements

des partenaires

Partenaires :
Service Franco-Selge

Orient Overseas Container Unes
Korean Shipping Corporation (KSC)

Kawasaki Kisen Kaisha
Cho-Yang ;

Neptune Orient Unes

GROUPE TRIO
Nota : Conteneurs et connaissements !

des partenaires i

Partenaires :
Hapag Uoyd AG

Mitsui OSK
NYX
OCL

Ben Une
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Oepuis les ports de la Méditerranée
vers le Sud-Est Asiatique/Extrême-Orient

Nota

MED-CLUB
conteneurs et connaissements

des partenaires

Partenaires :
Chargeurs Réunis

Lauro .
Uoyd Triestino

Mitsui OSK
NYK

Oepuis les ports de la Mer du Nord.
de I» Mancn*. de l'Atlantique et de la Méditerranée

vers l'Afrique de l'Ouest

SCADOA
(Service commun d'Armements desservant l'Ouest africain)

Société Navale de l'Ouest.
Hoegh Lines

Scandinavie West Africa Une

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

SAECS
Southern Africa Europe Container Servies

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime

Compagnie maritime des chargeurs réunis
CMB S.A.

Deutsche' Afrika Linien GmbH
* _• • • . • • . •» • Nediioyd Lines
"Sôuth'African Marine Corporation Ltd

- -L loyt fTr iest ino di Navigazione SpA"
Ellerman Harrison Container Lines Ltd

Overseas Containers Ltd

' V'-.

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

OR1EXTAIXERS

Partenaires :
Lucien ftodriguez-Ely

Société navale des Chargeurs Oelmas-Vieljeux
Sud-Cargos

Oepuis les ports de la Mer du Norrt
et de la Méditerranée

vers l'Australie et la Nouvelle-Zélande

AZVZECS
Australia New ZMland'Euroce Canrainflr S

Partenaires :
Compagnie Générale Maritime

Hapag Lloyd
Lloyd Triestino di Navigazione SpA

Nedlloyd Lijnen
Overseas Container Ltd

Shipping Corp. o( New Zealand

•£':

Oepuis les ports de la Mer du Nord
de la Manche, de l'Atlantique et de la Méditerranée

vers l'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 l'exploitation des porte-
conteneurs autorisent des rotations continues. Ainsi,
T.R.I.O. ( 3 6 ) , consortium exerçant ses activités entre
l'Europe du Nord et 1' Extrême-Orient, coordonne les horaires
des navires à partir de deux organes centraux à Londres et
Tokyo par système informatique.

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

De cette façon, les Consortiums sont devenus les nouveaux
centres de décisions, réglant les rotations des navires,
se substituant en cela aux conférences maritimes ( 3 7 ) .

En résumé, l'émergence du conteneur a bouleversé le monde
maritime au sens où il a provoqué la recomposition de ses
structures économiques (navire cellulaire, exploitation
en commun dans des consortiums) et ouvert ses frontières
jusqu'aux portes de l'usine (généralisation du transport
combiné par le biais du "po r t e - à - p o r t e " ) .

[36) QuÂ. compKznd Hapag LZoyd, Bzn ContalnzK LA.no..,
O.S.K. LA.nzi, Nippon Vuàzn Kaibha zt OvzK^zai, ContaÂ.nzK Llnzi,
(37) CZCÂ. conczKnz unA.quz.mznt Zzà ZA.gnzà aontznzuKiàizi, zt
bÂ.zn quz Zz6 con{ZA.znc.Z6 àubàÂ.àtznt danà Zzui nôZz d'zntzntzà
avzc Zzà aimzmzntà non Alntzgizzà danà dzi con6OAtÂ.um6 .
(en pa.Ktlc.uZA.ZK, Z'z.tabZ<Là6zmznt du ày*tzmz dz taKl^lcatlon) .
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CHAPITRE II

L'INSERTION DU TRANSPORT COMBINE DANS

DES LOGIQUES DE CIRCULATION :

LES LOGIQUES DE CHAINE
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I I . 1 . D é v e l o p p e m e n t et g é n é r a l i s a t i o n d^une politique

Dans le cadre du Transport en c o n t e n e u r s , bien que les
armateurs se soient groupés en consortiums (rationalisation
de l'exploitation des n a v i r e s ) , ils se sont rapidement aper-
çus que leur rôle d'opérateur de transport combiné c o n s i s -
tait avant tout à c o o r d o n n e r les activités du m a r i t i m e et
du t e r r e s t r e . En ce s e n s , un suivi de ces conteneurs des
ports jusqu'à leurs d e s t i n a t a i r e s et vice versa permettrait
sans doute de mieux rendre c o m p l é m e n t a i r e s le m a r i t i m e et
le t e r r e s t r e .

11.1 .1 . Création de services logistiques

A cette f i n , bon nombre d'armements ont créé en leur sein
un service logistique chargé de gérer le parcours physique
terrestre des c o n t e n e u r s . A i n s i , la C o m p a g n i e Générale
Maritime (C.G.M) a d é v e l o p p é un d é p a r t e m e n t logistique à
l'intérieur du D . E . M . A . T . (Division Marketing et Activités
T e r r e s t r e s ) . De m ê m e , Hapag-Lloyd a conçu- la Deutsche
C o n t a i n e r - D i e n s t (D.C.D) destiné à un contrôle des d é p l a c e m e n t s
terrestres des c o n t e n e u r s .

Ces services logistiques sont devenus nécessaires du fait
même qu'il est impossible de gérer une chaîne de conteneurs
sans des informations au préalable sur leurs d é p l a c e m e n t s :
car, sinon comment répondre de la façon la plus immédiate
possible aux d e m a n d e s de transport en l'absence d'une c o n n a i s -
sance exacte de la localisation des d i f f é r e n t e s boîtes
composant le parc de l'armement ?
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1 1 . 1 . 2 . Le double réseau i n f o r m a t i o n s / m a r c h a n d i s e s

Conçue à l'origine dans des en t r e p r i s e s i n d u s t r i e l l e s , la
Logistique considère que les m a r c h a n d i s e s , lorsqu'elles
circulent sur un ré s e a u , émettent des informations dont
la s a i s i e , le traitement et l'exploitation permettant d'op-
ti m i s e r le flux physique à l'origine de leur é m i s s i o n . En
ef f e t , en se stockant et/ou en se d é p l a ç a n t , une m a r c h a n d i s e
acquiert une information s u p p l é m e n t a i r e ( 1 ) , dont l'exploi-
tation permet de d i m e n s i o n n e r et de gérer de façon o p t i m a l e
le réseau sur lequel elle c i r c u l e .

S'inspirant de ces mét h o d e s de "p i l o t a g e " des m a r c h a n d i s e s ,
les armements ont p r o g r e s s i v e m e n t conçu le con t e n e u r comme
une m a r c h a n d i s e t r a n s p o r t é e . C a r, considéré comme une u n i t é ,
un m o d u l e de t r a n s p o r t , le conteneur est alors une m a r c h a n d i s e
n o r m a l i s é e ( 2 ) . De cette f a ç o n , l'armateur charge non pas
un e n s e m b l e de p r o d u i t s , mais des ma r c h a n d i s e s n o r m a l i s é e s .

Il convient à cet égard de noter que la grande variété de
types de conteneurs à l'origine fut pr o g r e s s i v e m e n t réduite
à deux unités : le 20 pieds et le 40 pieds ( 3 ) .

1 1 . 1 . 3 . q u i , au moyen d'une gestion h i é r a r c h i s é e des
stocks ...

A l'encontre du système t r a d i t i o n n e l , qui considère le stock
comme un point d'arrêt d'une m a s s e de m a r c h a n d i s e s après

(/) Information* àui : Iz llzu où 6Z tiouvz la maiakandlàz,
la dlKzc.ti.on qu' zllz puznd àl zllz àz dzplacz, la nataiz dz la
marchandiez (qualitatifzmznt zt quantatlvzmznt).
(2) Ayant dz* noimzé l.S.O. [Intzrnatlonal Standard Organi
(3) Avec % plzdi, dz laiQZ zt S plzdà dz haut (2,44 m x 2,44 m)
Noimz* l.S.O.
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ou a v a n t un c h a n g e m e n t d ' é t a t , la L o g i s t i q u e a p p r é h e n d e
c e l u i - c i c o m m e p o i n t de p a s s a g e d y n a m i q u e .

Kolb (4) i n s i s t e sur le d o u b l e c a r a c t è r e du s t o c k , à la
fois v o l a n t d ' i n e r t i e (en r e c e v a n t d e s m a r c h a n d i s e s qui
ne sont pas i m m é d i a t e m e n t r e m i s e s en c i r c u l a t i o n ) , et
c o u r r o i e de t r a n s m i s s i o n (en é m e t t a n t des m a r c h a n d i s e s qui
d é c l e n c h e n t les a c t i v i t é s s i t u é e s en aval de l u i ) .

Lieu d ' é m i s s i o n d e s i n f o r m a t i o n s , le s t o c k d e v i e n t le
poi n t nodal à p a r t i r d u q u e l p e u t s ' e f f e c t u e r le " p i l o t a g e "
de la m a r c h a n d i s e .

A i n s i , les a r m e m e n t s d i s p o s a n t d'un s e r v i c e l o g i s t i q u e
ont é l a b o r é un s y s t è m e d e s i t u a t i o n s d e s t i n é à r é d u i r e
l ' e n t r o p i e d e s r é s e a u x : i 1 f a u t q u e le c o n t e n e u r 1 p u i s s e
ê t r e en p e r m a n e n c e r é u t i l i s é à des f i n s " p r o d u c t i v e s " ,
a u t r e m e n t d i t q u ' i l ne se p e r d e pas d a n s des o p é r a t i o n s
et lieux " p a r a s i t a i r e s " , a u t r e s q u e c e l l e s qui lui sont
c o m m a n d é e s .

C h a q u e s i t u a t i o n c o r r e s p o n d à un é t a t m o m e n t a n é de l'emploi
du c o n t e n e u r , q u ' i l s o i t i m m o b i l e ou en m o u v e m e n t . O r ,
le p o i n t i m p o r t a n t r é s i d e d a n s le f a i t q u e ces s i t u a t i o n s
ne s o n t d é c l e n c h é e s q u e lors du p a s s a g e du c o n t e n e u r d a n s
un p o i n t de s t o c k a g e : par e x e m p l e , un t e r m i n a l p o r t u a i r e
e n t r e le s e g m e n t t r a n s p o r t m a r i t i m e et celui t e r r e s t r e ,
ou bien d a n s un d é p ô t i n t é r i e u r en a t t e n t e de r é u t i l i s a t i o n ,
e t c . . .

(4) "La LogUUquz", E.M.E. 7 972.
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La mise en situation des conteneurs s'effectue à partir
des interfaces des différents modes de transport u t i l i s é s .

Dans le but d'assurer la vraisemblance des mouvements et
d'éviter la rupture dans la logique du système, un contrôle
des enchaînements a été institué, c'est à dire que n'importe
quelle situation ne peut pas succéder à n'importe quelle
a u t r e . De ce f a i t , l'égarement d'un conteneur dans une
voie qui ne doit pas être la sienne, déclenche aussitôt
des instructions pour sa réinsertion dans la chaîne logique
des s i t u a t i o n s .

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

* En dépôt : conteneur vide et réputé d i s p o n i b l e .

* En transit export : Le conteneur a quitté vide un dépôt
pour être mis à la disposition d'une ligne, d'un exportateur
ou d'un centre d'empotage ( 5 ) .

* Plein export : Le conteneur plein est reçu à l'export dans

un t e r m i n a l , en instance d'embarquement à bord d'un nav i r e .

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

* Plein import : Conte n e u r débarqué à 1'import sur un
te r m i n a l , en instance :

- de livraison à un cl i e n t ,
- de dépotage
- de post - a c h e m i n e m e n t vers un centre de groupage

* En transit import : Conteneur en livraison à un client
ou en post - a c h e m i n e m e n t .

(5) Tzfimz qui dzé-Lgnz Iz {,alt dz Kzmplii an contznzufi.
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* En repositionnement : Conteneur vide en mouvement non
commercial.

* En réparation.

M a i s , cette série de situations, correspondant à une
chaîne logique des déplacements de conteneurs, doit être
en permanence réactivée par de nouvelles instructions lors
du passage des boîtes en un point de stockage afin que le
système puisse constamment surmonter sa propre inertie
d 'organisation.

Il est donc nécessaire qu'il y ait à la fois centralisation
de l'information et redistribution vers les différents
centres commandant cette gestion hiérarchisée des stocks
(de c o n t e n e u r s ) .

Cette dernière est en effet fonction de l'identification
de la demande (type de produits, q u a n t i t é s , lieu d'expédi-
tion et/ou de livraison, d é l a i . . . ) . De la sorte, une hié-
rarchie de rotation des conteneurs apparaît, conforme à
celle de sa d e m a n d e , à condition d'être reliée en perma-
nence à un circuit d'informations provenant de l'aval.

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

- la polarisation des informations vers un organe régu-
lateur et coordinateur (le service l o g i s t i q u e ) , qui les
consolide et procède à 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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Ce système prend la forme d'une pyramide dont le sommet
est le service logistique, au siège de l'armement, et
la base les différents centres de gestion des stocks de
•conteneurs (les agences commerciales, les d é p ô t s ) .

A chaque entrée ou sortie d'un conteneur de son espace
de stockage ( 6 ) , l'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 "Régional Office" (couvrant un espace régional de
circulation physique à l'échelle d'un ou plusieurs p a y s ) ,
enfin, au "Head Office" (le siège de l'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 Office" 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 chaîne.

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

[6) Qui pzut ztrz àolt un dépôt, 6olt un rzezau de dépôt*
constituant un Zàpacz local du circulation pkyàlquz.
(7) La tzrmlnologlz employez zàt zxpllcltzmznt tirez du *y
tzmz In^ormatlquz PREST dz la CGM. Czcl dit, zllz pAZizntz
un caractzrz zvldznt dz globalité, car la plupart dzi
loglétlquzà dz contznzux.6 utlllàznt unz tzllz tzrmlnologlz
(S) Lz contznzuA. zi>t unz marchandiez normallàzz. C{, .11.1 .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
à rotation très 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 boîtes vides d'un espace régional à un autre)
sont commandés uniquement par le service central logistique.

II.1.3.1. et ce malgré son inadéquation actuelle
avec le réseau spatial des entrepôts

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'entrepôts et de plateformes (11) n'existe pas
(encore ?) dans le système 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 rôles relativement adéquats à leur
inscription statiale.

( 10) Hou* vzrrons qu'il n'e/t va pas tout à .{ait ainsi dan* la.
réalité : Iz pilotage actuzl du parcours physique, dzs contznzu.rs
rzncontrz dzs obstaclzs , tzls quz lz systzmz d'organisation du
transport combiné, qui ^rzinznt sa progrzssion.
[11) Ainsi, un zntrzpôt czntral disposz dz la totalité dzs
ré^érznczs dz produits ( quzllz quz soit izuA \jitzssz dz rotation [dz
\jzntz)),un dépôt régional dz produits à rotation élzvéz, unz
platz^ormz localz d'aucun stock ou à la limitz dz produits à
rotation trzs élzvéz.
C6 . Sur ce point : Jacquzs Colin : "Organisation du transport dz
marchandiszs zt platz^ormzs à vocation régionalz" .CRET-SAEP,Nov.S2.
[Il] Enszmblz dzs outils logistiquzs actuzllzmznt mis zn placz
par un trzs grand nombrz dz ^irmzs .platz^ormz ou zntrzpôt col-
Izctzur [régional ou national) platz^ormz ou zntrzpôt distributeur
[régional ou national), alliant Izs structurzs pnysiquzs classiquzs
dz groupagzl'dégroupagz à dzs moyzns in^ormatiquzs dz gzstion dzs stocks
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Situés -auprès de grands centres de production/consommation,
ces "ports secs" remplissent une mission de pla-teforme col-
lectrice/distributrice, pilotent l'éclatement des conteneurs
jusqu'aux clients et recentralisant les boîtes sur leur
espace de stockage. Ma i s , peu nombreux ( 1 3 ) , ces centres
ne sont actuellement pas capables de tenir leur rôle.

Les terminaux portuaires ont eu jusqu'à aujourd'hui une place
dans le système logistique des conteneurs, beaucoup plus
importante que leur véritable rôle. Ayant à effectuer, outre
la manutention portuaire, un tri parmi les conteneurs,
expédiant directement ceux à rotation très élevée chez les
clients (se situant non loin du port) et organisant le trans-
fert des autres boîtes vers les plateformes d'éclatement
(les "ports s e c s " ) , ils ont vu leurs activités se gonfler
avec les années.

Ils ont dû pallier la carence ou l'absence des plateformes
d'éclatement et structurer l'ensemble des déplacements de
conteneurs : d'où un progressif relâchement dans la gestion*
hiérarchisée des stocks (la circulation physique des con-
teneurs- n ' étant plus adéquate à celle de l'in f o r m a t i o n ) .

- L e s autres S.L.P., cristallisées dans des agences commer-
ciales (14) voient leur inscription spatiale s'étendre sur
une myriade de dépôts appartenant à et gérés par d'autres

(7 3) La C.6.M. nz cU.4po.6e quz dz tnoii, czntKZ*
gznnzv-lllizi*, Lyon-VzniMizux zt Bnugz* [pizi, dz Bondzaux.)
[14) En cz qui conczinz Zzà activité* dz gzàtlon dzi
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acteurs ( 1 5 ) . Ils ne peuvent raisonnablement pas assurer

une gestion dynamique des stocks du fait que les conteneurs

sont éparpillés en de multiples dépôts : d'où des surcoûts

de transfert des boîtes en vue du rééquilibrage des parcs

ou bien du positionnement chez des clients e x p o r t a t e u r s .

(75) Vzpui6 que.lqu.zt> annzz6, un mouvzmznt dz création zt dz
dévzloppzmznt dz dépÔt6 dz contznzun.6 6Z dza-lnz zn Trancz.
Pour la plupart, 6au£ zxczption dz la C.N.C. , czla Z6t Iz
firuit d'actzur6 zconomiquZ6 qui, du moin6 au départ étaiznt
étrangzr6 au transport zn contznzur6. A-tn-6-c, dzi agznt*
maA.-LtJ.mz6 voyant izuK maigz dz commj.66A.on au tfian6poKt maKÀ.
t-imz bai.66Zi d'annzz zn annz'z 6Z 6ont lancî.6 dan6 la
QZ6tlon dz dipôt6 dz contznzuA.6 . Czttz activité, dz location
d'un Z6pacz dz 6tockagz, 6ouvznt additionnez dz czllz dz
Kzpaiation dz contznzui6 , Izui pfiocuiz unz valzui aj outzz
inZ6pZAZZ.

Vz la mzmz &acon, dZ6 tn.an6pontzui6 ioutizi6, con6idziant
Iz tiactionnaiiat commz unz impa66Z, ont 60it 6Zul6 , 6oit
g*.oupz6 zn G.I.E. [gfioupzmznt6 d'intziz~t6 zconomiquzà) cizz
dz6 dzpôt6 dz contznzuA.6 .

En^in, dz maniziz plu6 tAaditionnzllz, la C.N.C. utili6Z
6Z6 chantizK6 [au nombfiz dz 55 en France) pouA. a66uKZK unz
activité, dz gz6tion dz 6tock pouK Iz comptz dz6 an.mzmznt6 .

En àZ6umz, Iz dévzloppzmznt du tn.an6poit zn contznzun.6 a
piovoquz unz mutation d'actzun.6 tn.z.6 divzfi.6 vzi6 Iz
6tockagz pky6iquz dz6 boZtZ6 , activité. valan.i6antz zn 6oi.
LZ6 an.matzun.6 ont dan6 un pizmizn tzmp6 6ai6i czttz occa6ion
poun. nz pa6 invz6tià dan6 dz6 platz^0Amz6 intéKizuKZ6 .
\Kai6 aujourd'hui, czn.tain6 6Z pO6Znt dz6 quz6tion6 £acz aux
di^iiculté.6 qu'il6 zpKouvznt a adaptzn. Iz6 iotation6 dz
contznzun.6 a czllz dz Vinformation.
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II.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 à des ensembles de
marchandises en déplacement continu.

La connaissance en temps réel de l'état momentané de la
demande rend possible l'établissement optimal d'ensembles
de marchandises ( 1 6 ) . Ce qui a pour conséquence tout à la
fois de réduire les temps de stockage et de répondre de
manière immédiate à l'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'enlèvement
des boîtes aux différents modes de transport assurant une
optimisation de la double'Contrainte coût de stockage /
disponibilité de livraison. (17)

En cela, il apparaît possible de dire que la gestion
hiérarchisée des stocks produit des normes (rythmes de la
circulation physique des conteneurs) et procède à la mise
en oeuvre d'une véritable logique de circulation, totalement
indépendante (ou tendant à l'être) vis-à-vis des segments
prenant part aux opérations physiques de la chaîne des con-
teneurs (le transport sous quelque mode que ce soit, la
manutention, le stockage, les réparations, e t c . . . ) .

[16} En l'occufifizntz -Lc-L dz ma.KckandA.6zt> nonmal-iiézà ,
contznzuKi, .
(17) En accoid avzc l'état momzntanz dz la dzmandz.
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I I . 2 . La_Maîtrise_de_la_circulation_p_hy_sigue comme production
d^une lojigue de chaîne

La mise en oeuvre d'une logique de circulation par la g e s -
tion du double réseau informations/marchandises (18)semble
provoquer le d é t a c h e m e n t , l'autonomie p r o g r e s s i v e , de cette
circulation par rapport aux différents modes de transport
qui la sou s - t e n d e n t .

Comment saisir cette logique de circulation par rapport à
celle du transport c o m b i n é , qui comme nous l'avons vu a son
origine (du moins pour le mar i t i m e ) dans le conteneur ?

Comment concilier une logique de circulation indépendante
de tout mode avec un transport c o m b i n é , qui trouve sa
rationalité dans une meilleure complémentarité de modes
et à partir d'eux (19) ?

Autant de questions qui posent la nécessité d'un détour
t h é o r i q u e , si bref s o i t - i l , afin de mieux comprendre ce
que peut • signifier la dynamique d'une circulation qui devient
autonome vis-à-vis des procès de production qui la sous-tende
( 2 0 ) .

I I . 2 . 1 . Logique de circulation : référents théoriques

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

(1&) En l' occuKtiznQ.il Ici tz contznzuK
( 19) Ci. 1.5, I.5.7., zt 1.5.2.
(20) Quz cz 40-c-t tz tianàpoit ou la.
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l ' E c o n o m i e P o l i t i q u e (21) , il se m b l e tout de m ê m e i n t é r e s -
sant de d é c e l e r (s'il y a lieu) des e s q u i s s e s d e c o n c e p t u a -
l i s a t i o n de la c i r c u l a t i o n et cela pour deux r a i s o n s :

1) Q u e l l e est l ' i m p o r t a n c e et la pl a c e de la c i r c u l a t i o n
par r a p p o r t aux a u t r e s c o n c e p t s de l'Economie P o l i t i q u e ?
Est-il p o s s i b l e de sais i r des o p p o r t u n i t é s d a n s la P e n s é e
E c o n o m i q u e p o u r l'analyse de m u t a t i o n s n o u v e l l e s d a n s un
co n c r e t sans c e s s e en m o u v e m e n t ?

Te n t e r de r é p o n d r e à ces q u e s t i o n s r e v i e n t à i n t e r r o g e r q u e l -
q u e peu les a u t e u r s ayant pu p a r l e r d e la c i r c u l a t i o n c o m m e
p h é n o m è n e d y n a m i q u e .

2) II n'est pas n é g l i g e a b l e de mi e u x s a i s i r les é v o l u t i o n s
d'un c o n c e p t dans les s t r u c t u r e s du d i s c o u r s é c o n o m i q u e
en c o r r é l a t i o n avec les é v o l u t i o n s de la ou des d y n a m i q u e s
s c a n d a n t l ' é c o n o m i e r é e l l e .

C'est à t r a v e r s ce do u b l e p r i s m e ( 2 2 ) q u ' u n e a p p r é h e n s i o n
de la c i r c u l a t i o n dans le d i s c o u r s de l'Economie P o l i t i q u e
nous s e m b l e p o s s i b l e .

I I . 2 . 1 . 1 . La d y n a m i q u e de la c i r c u l a t i o n chez M a r x

Si Marx a p p a r a î t à bien des a u t e u r s c o m m e le t h é o r i c i e n
par e x c e l l e n c e de la p r o d u c t i o n au t r a v e r s de la v a l e u r
d ' é c h a n g e et de la p l u s - v a l u e , la c o n f r o n t a t i o n des d i f f é r e n t s

(27) Quz ce 6 oit czllz dz Maix ou dz tout autiz tklon.lc.lzn.
dz V Economie.

(22) Ayant pou*, but d'zvitzK la validation a poàtziioii
d'unz quzlconquz Thzoàiz Economiquz conàtituiz.
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procès 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 procès
de production ( 2 3 ) .

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'intérêt d'une telle
lecture.

Posant deux procès de production (a) et (b) en relation
l'un avec l'autre ( 2 4 ) , Marx se pose la question de la nature
de leur relation. Or, pour cela, il définit le procès
de production (b) comme phase de circulation du procès
de production ( a ) . De cette façon, la circulation apparaît
aux yeux de Marx comme un moment de la production.

Mais, et c'est là l'intérêt de la dialectique pratiquée par
Marx, cette phase de la circulation du procès de production (a)
est rythmée par le degré d'organisation du procès de pro-
duction (b) .

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

(23) Czttz Izctutiz poitz z&àzntlzllzmznt àuA Iz HVKZ 11 du
Capital. Edition* Soclalzà zt Izà "Manuàctltà dz 185?-1è5&",
Edition* Soclalz* , 19S0.
(24) (a) pAoduléant pouK (6). C^. LZ6 "Manuàciltà", opu.6
cltz, p.19 zt àulvantzi .
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A i n s i , le ryt h m e de p r o d u c t i o n de (a) est d é t e r m i n é en g r a n d e
p a r t i e par la d u r é e , la v i t e s s e , du proc è s de p r o d u c t i o n ( b ) .
La p r o d u c t i o n d e v i e n t alors un m o m e n t de la c i r c u l a t i o n ,
au sens où l' o r g a n i s a t i o n des d é p l a c e m e n t s des m a r c h a n d i s e s
(que ce soit dans le cycle de f a b r i c a t i o n et/ou dans son
e x t é r i e u r ) d é t e r m i n e les r y t h m e s d ' u t i l i s a t i o n des m a c h i n e s
ou p r o c é d é s de f a b r i c a t i o n .

Marx d o n n e à cet égard l'exemple d'une f i l a t u r e (25)
f o n c t i o n n a n t t o u j o u r s m a n u e l l e m e n t , qui était i n c a p a b l e
de f o u r n i r la m a t i è r e p r e m i è r e n é c e s s a i r e au t i s s a g e en
q u a n t i t é d e m a n d é e . "La f i l a t u r e ne p o u v a i t p a s , dans la
s i m u l t a n é i t é r e q u i s e - v i t e s s e s i m u l t a n é e - faire p a r c o u r i r
au lin ou au coton le proc è s de p r o d u c t i o n , leur t r a n s f o r -
m a t i o n en p r o d u i t filé ( 2 6 ) .

C o n s t i t u a n t un g o u l o t d ' é t r a n g l e m e n t pour le t i s s a g e la
f i l a t u r e dû a d a p t e r ses r y t h m e s de p r o d u c t i o n à ceux du
t i s s a g e , les m e t t r e en s i m u l t a n é i t é , en i n t r o d u i s a n t des
m a c h i n e s , c ' e s t - à - d i r e en m o d i f i a n t les s t r u c t u r e s de son
c a p i t a l .

A u s s i , a u - d e l à d'une simple r e l a t i o n i n p u t / o u t p u t e n t r e
u n i t é s de p r o d u c t i o n , il s e m b l e r a i t q u ' a p p a r a i s s e une
logique de c i r c u l a t i o n , d y n a m i q u e du c a p i t a l , e x e r ç a n t son
p o u v o i r par la "mise en s i m u l t a n é i t é " des proc è s de p r o -
d u c t i o n : m o d i f i a n t par là-même la c o m p o s i t i o n des c a p i t a u x
i n d i v i d u e l s et donc leur r y t h m e de r e p r o d u c t i o n . C'est ce
que Marx m o n t r e bien lorsqu'il a v a n c e que "le c a p i t a l ,

( 2 5 ) Crf. "Manutcilté", p p . 7 2 - 7 3 .
( 2 6 ) M a > t x , opu6 c - c - t é , p . 1 3 .
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dans son p a r c o u r s , s'agrandit lui-même ainsi que la tra-
jectoire qu'il d é c r i t , et la rapidité ou la lenteur du
parcours forment elles-mêmes un moment immanent de celle - c i .
Il se modifie qualitativement pendant son parcours, et
la totalité des moments de ce parcours sont eux-mêmes les
moments de sa production : de sa reproduction, aussi bien
que de sa production nouvelle" ( 2 7 ) .

Ne peut-on pas penser la logique de circulation comme
l'action de mise en norme de différents procès de production
au moyen d'une organisation du parcours physique des marchan-
dises (englobant à la fois le cycle de fabrication avec
son amont et son aval) en se référant à 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 ?

II.2.1 . 2 . Les effets d'une telle dynamique sur
l'organisation des procès de production :
Alfred Chandler

Un siècle plus tard et en des termes très différents ( 2 9 ) ,

(27) Marx, opu* citz, p. 9.

[2&] Encorz unz ioi* , c'zàt bizn la dzmarckz dan* l'analy*z
du phénomznz circulation qui nou6 intzrz**z zt non la. vali-
dation, l'acczptation, dz la globalité dz la thzoriz dz Marx..

(29) Chandlzr paît dz* puziuppoàz* dz la Sociologiz dz* Qiga-
nitation* zt a£in dz mizux compfiznduz la tznzun dzà àtiatzgizi
dzi 6iA.mzà àz pAopoàZ d'zn ztudizn. lzt> àtiuctuiz* : l'adminis-
tration zt l'organisation dzà zchangz* dz marchandiez* .
C6."Tnz \Ji*iblz Hand •. Thz Uanagzrial Rzvolution in kmzrican
Buiinzàà". Bzlknag-Harvard, 7 9 77.
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Chandler reprend une analyse de la circulation s i m i l a i r e ,
sur le plan des résultats , à celle de Ma r x .

Après une analyse détaillée de l'organisation des chemins de
fer américains au siècle d e r n i e r , Chandler constate que
la conception et la réalisation des premières usines fonction-
nant en continu s'est effectuée selon les principes édictés
par les managers des compagnies f e r r o v i a i r e s .

A i n s i , l'usine sidérurgique "Edgar Thomson" est c o n s t r u i t e ,
et à la demande d'Andrew C a r n e g i e , en fonction des "économies
de v i t e s s e " .

Il faut "assurer une large et régulier volume t r a i t é " , et donc
centrer ses efforts sur la coordination des déplacements de
produits entre les différents procédés de transformation de
1'acier.

Le but v i s é , au moyen d'une bonne organisation de la circu-
lation p h y s i q u e , est d'intégrer, d'ajuster les unes aux
autres les opérations de fabrication de l'acier.

" Le site était conçu de façon à assurer un flux aussi continu
que possible de l'approvisionnement en matières premières à
travers les procédés de fabrication jusqu'aux expéditions de
produits f i n i s " . (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 équ i p e m e n t s " ( 3 1 ) .

(30) k.Chandlzi, opu6 clti p.262.
(31) Idem, p.243.
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Alfred C h a n d l e r a b o u t i t a i n s i , avec une d é m a r c h e d i f f é r e n t e
de celle de M a r x , à un ré s u l t a t p r a t i q u e m e n t i d e n t i q u e :
l'or g a n i s a t i o n de la c i r c u l a t i o n p h y s i q u e des m a r c h a n d i s e s
p r o v o q u e l ' é m e r g e n c e d'une logique de c i r c u l a t i o n , dont la
d y n a m i q u e r é s i d e d a n s son action de n o r m e r , d' imp o s e r des
rythme s aux procès de p r o d u c t i o n .

11.2 .2 . Lo g i q u e de ch a î n e : Une c i r c u l a t i o n " a - m o d a l e "

Après cette b r è v e a n a l y s e de l'émergence du c o n c e p t de
c i r c u l a t i o n dans la P e n s é e E c o n o m i q u e , d o n t la d y n a m i q u e ,
t o u t en étant i n h é r e n t e aux pr o c è s de p r o d u c t i o n , tend à
d e v e n i r a u t o n o m e v i s - à - v i s d ' e u x , il se m b l e p o s s i b l e m a i n t e -
nant de mieux c o m p r e n d r e ce que peut s i g n i f i e r une te l l e
logique p r o d u i t e et s t r u c t u r é e par la L o g i s t i q u e du c o n t e n e u r .

Si d u r a n t l o n g t e m p s , les fi r m e s ont c h e r c h é avant tout à
p e r f e c t i o n n e r le f o n c t i o n n e m e n t de leur procès de p r o d u c t i o n ( 3 2 ) ,
il a p p a r a î t a u j o u r d ' h u i q u ' u n e t e n d a n c e n o u v e l l e se c o n s t i t u e .
En vue de s u r m o n t e r les impasses a c t u e l l e s de ces procès de
p r o d u c t i o n , i n c a p a b l e s de r é p o n d r e à des m a r c h é s de plus en plus
m o u v a n t s , les f i r m e s s ' a t t a c h e n t p l u t ô t à la ré g u l a t i o n et la
r a t i o n a l i s a t i o n du p a r c o u r s de.la c i r c u l a t i o n p h y s i q u e des
m a r c h a n d i s e s .

En ce s e n s , la g e s t i o n du d o u b l e réseau i n f o r m a t i o n / m a r c h a n d i s e s
e n g e n d r e la m a î t r i s e (33) de cette c i r c u l a t i o n p h y s i q u e , qui

(32) Au**i bizn dan* l'<Lndu.atA.-Lo. que. dan* Iz tian*poKt.
[33] La ma.ZtfiJ.6H exercée pan. unz zntrzpri*z *ui la circulation dz
*z* ilux pky*iquz* portz *ur Iz* rythmz* , Iz* quantité*(débita) zt
Iz* caractéri*tiquz* qualitatifz* dz* ^lux (modalité* concrztz* dz
circulation) , mzmz *i czAtainZà opération* d'zxploitation a^é-
izntz* *ont déléguez* a. dz* piz*tatainz* . Il conviznt dz di*tinquzn
ta maltfii*z (conczpt économiquz) , qui * 'appliquz à. dz* activité* , du
contàôlz qui nznvoiz aux modalité* concnztz* d'zxzncicz dz la maÂL-
tni*z zt *'appliquz à dz* opération* pKéci*z* . C^. égalzmznt :
M.Savy : "Lz* Kzlation* dz maZtii*z dan* le. tjian*pont dz* maAchandiAZ*" Jhz*z
dz doctorat z* Sdzncz* Economiquz*, 1981. Univzn*ité d'tex \KaK*zillz 11.
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ne procède plus à partir d'un ou plusieurs segments, asso-

ciation d'entités complémentaires.

La maîtrise de la circulation physique des marchandises, au

contraire, semble se constituer en dehors de ces segments

(ou modes pour le transport) et procède par articulation et

mise en simultanéité d'opérations de circulation normées, les

maillons (34) .

Il apparaîtrait que cette forme nouvelle de logique de cir-

culation, les logiques de chaîne, pourraient concrétiser la

dynamique propre du capital ( 3 5 ) , qui face aux contraintes

exercées par son environnement (36) se modifie et par là-même

recompose les différents moments de sa production ( 3 7 ) .

Les logiques de chaîne pourraient constituer la tendance forte

de demain, privilégiant la mise en simultanéité des procès de

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

ticulation de procès de productôn au moyen d'une maîtrise de

la circulation physique, et au détriment de la productivité de

chacun de ces procès de production.

[34) A l' zncontiz du àzgmznt, qui comtltuz V zmzmblz dzà opz-
fia.tj.oni> phyàlquz* d'an àtadz donné dz la circulation du produit
{•£•' approvlàlonnzmznt, la fabrication, la distribution, la com-
mzrclalléatlon) , Iz maillon <je caractzrliz paK ton aptltudz
à afitlculzi pluilzuià tzgmznti du £alt dz 6a maltilàz du doublz
KZi>zaa maichandlàzà/Intimation* [gzàtlon hlzàaichltzz d
itocki) . Il 4e iltuz donc aux intzK^aczi, dz6 t

(35) Qui Z6t dz 6Z mzttuz zn valzui

[36] kuj'ouid'nul, la £oAtz mouvancz dz6 maiché*.

(37) C{. MaAx, II. 2.1 .1 .
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Ces logiques de chaîne semblent donc s'opposer aux logiques
de fi 1ière (38) fondées sur l'association d'entités c o m p t é - •
mentaires , du fait même qu'elles ne procèdent pas à partir
d'un segment, de sa m a î t r i s e , mais plutôt à partir des inter-
faces de ces s e g m e n t s .

Plus p r é c i s é m e n t , en ce qui concerne l'objet de cette r e c h e r c h e ,
il nous paraît p r é f é r a b l e , plutôt que de parler du dé v e l o p p e m e n t
du transport intermodal (coordination des modes c o m p l é m e n t a i r e s ) ,
d'introduire la notion d'a-modal (système de transport qui
s'accomode de m u l t i p l e s formes de t r a c t i o n s ) ( 3 9 ) . Dans ce c a s ,
la gestion du transport se dis s o c i e r a i t de l'exploitation
des modes et co n s i s t e r a i t plutôt dans l'action de leur m i s e
en normes : 1' émergence d'une circulation " a - m o d a l e " .

I I . 2 . 3 . La circulation comme coût : une gestion du temps

Ayant pour objectif la rationalisation du parcours de la
circulation physique des ma r c h a n d i s e s , au moyen d'une gestion
hiérarchisée des s t o c k s , ces firmes " m o d e r n i s t e s " ont comme
champ de préoccupation beaucoup plus la circulation comme coût
que le coût de circulation (40) : elles tendent de moins en
moins à agir sur la productivité de tel ou tel segment (réduire
ses coûts) que sur une productivité globale de chaîne (chaque
maillon étant un espace de réduction des c o û t s ) .

{38) 11 * 'agit d'un zn*zmblz d'étapz* dz production qui pzrmzttznt
dz pa**zr dz la ma.tA.ziz przmlzrz brutz au produit filnal, commz
lz pa**agz dz la bauxltz brutz a. l'aluminium. Mali, on pzut zn
donnzr unz définition plu* *lgnl^lcatlvz :"l'zn*zmblz dz* acti-
vité* qui ont dz* rzlatlon* tzchnologlquz* zntrz zllz*".
J.H. LoKznzl : "MmolKZà Volzz*", Edition* Ram*ay, 1979, p.SI/

(39) La définition z*t dz Jacquz* Colin. C^. "Stfiatéglz* logl*-
tlquz* . knalyàz zt évolution dz* pfiatlquz* ob*zKvéz* zn Tfiancz".
Tkz*z dz doctorat dz 3zmz cyclz zn Economlz dz* 1ian*poit* .
CRET 7 9 S 7 p.263.

[40] La production commz momznt dz la circulation plutôt quz
la circulation commz momznt dz la production.
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Cela se concrétise dans le fait qu'aujourd'hui les responsables
d'entreprises de transport affirment être beaucoup plus préoc-
cupés par une gestion du temps que par l'amélioration des ratios
de productivité s'exprimant en tonnes/kilomètres ( 4 1 ) .

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

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

L 2 9 1 9 y Ë § _ <•! § _ Ç !] § 10 ?

E l a b o r a n t , au m o y e n d ' u n e g e s t i o n h i é r a r c h i s é e d e s s t o c k s ,
des l o g i q u e s de c i r c u l a t i o n , les o p é r a t e u r s de c o n t e n e u r s sont
c a p a b l e s de m e t t r e aux n o r m e s les a c t i v i t é s du t r a n s p o r t q u e l l e
q u e s o i t leur p o s i t i o n au sein de la c h a î n e .

Ils a g i s s e n t a i n s i de m o i n s en m o i n s c o m m e o p é r a t e u r s de
t r a n s p o r t c o m b i n é ( 4 2 ) et m e t t e n t en o e u v r e par leur a c t i o n
aux i n t e r f a c e s des m o d e s , les m a i l l o n s , de v é r i t a b l e s c h a î n e s
l o g i s t i q u e s ( 43) à l'image des c h a r g e u r s i n d u s t r i e l s vis è vis
de la D i s t r i b u t i o n P h y s i q u e ( 4 4 ) .

(41) En tnantpont manitimz pan la gzàtion du nappont Poidé/Volumz
( 4 2 ) C ^ . 1 . 5 .

( 4 3 ) Lz& ChaZnzà Logiitiquz* dzàignznt àimplzmznt Izà pnocziéuà
d' oAga.ni.6atJ.on au 6Zin d' zntnzpniàz*, qui. £ont émzngzn dzi, logiquz*
dz cinculation. Ellzà panticipznt donc, dz czà logiquz* tout en y
ztant 6ouml6Z6, au *zné où Izà dÂ.^z'izntz* chaZnzà loQiàt<Lquzi> zn
pAZizncz dan* unz loQ-iquz dz c.i.Ktulation pAoduiàznt dz6 z^ztà
intZAacti^à pan. Izun action dz miàz aux nonmzi : chaquz chaZnz lo-
giitiquz 6ubit ainii dzà contnaintzà -, pan zxzmpZz, Iz6 di^znzntz^
chaZnzà logiàtiquzà dz contznzunt, àubiaznt Iz contnz-coup dz la
étnatzgiz dz Izun voitin. Vz la mêmz ^açon, Izà changzun* induà-
tnizlà pznztnznt àun ce champ nouvzau d'action zt fiont pzàzn dz6
contnaintzé 6un Iz-d chaZnzà logiàtiquzà dz contznzunà.

{44) Ci. J.Colin, opu* citz.



-46-

Les opérateurs de chaînes logistiques de conteneurs deviennent
ainsi progressivement leurs propres chargeurs, autrement dit,
ils sont capables d'alimenter et de recomposer leur chaîne -
transport , donc d'insérer le transport combiné au sein de leur
processus logistique.

Ils tendent donc à intégrer une ou plusieurs chaînes-transport
formées par les prestataires auxquels sont déléguées les
opérations techniques d'exploitation.

- La chaîne 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 à des opérateurs
(en propre et/ou en sous-traitance)
qui obéît à une logique de circu-
lation déterminant à son tour les
modalités d'exploitation propres à
chacun de ces opérateurs

- La chaîne logistique privilégie
les activités de conception et
de contrôle d'activités déléguées.

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

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

- La chaîne transport exerce
des tâches d'exploitation
diversifiées

La chaîne transport utilise
des moyens physiques impor-
tants (parcs de véhicules
souvent équipés de radio-
téléphones, entrepôts.engins
de manutention, e t c . . )
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- La chaîne logistique
possède des moyens infor-
matiques centraux p u i s s a n t s .

- Circulation

- La chaîne transport doit
s'équiper de terminaux informa-
tiques qui la mettent en relation
avec le chargeur

- Transfert

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

Par leur action aux interfaces des modes de tran s p o r t ,
les m a i l l o n s , les opérateurs de chaînes logistiques de
conteneurs jouent en permanence sur l'optimisation de la
double contrainte coût de stockage/Disponibilité de livraison.

Ils peuvent donc, en ayant une connaissance en temps réel
de l'état momentané de la demande , réguler les délais
d'enlèvement des conteneurs par les transporteurs à chaque
maillon de la chaîne et de ce fait densifier les flux de
transport : adaptation des rythmes de transport aux déb its(45)
de la chaîne logistique.

Du fait que les transporteurs ne veulent que du tonnage
afin de rentabiliser leurs outils (navires, c a m i o n s ) , il est
alors possible de créer un différentiel de valeur , une
valeur ajoutée, en imposant des prix de traction des
co n t e n e u r s .

Or, la création de cette valeur ajoutée, non plus sur un
mode de transport, mais aux interfaces de deux m o d e s , les
m a i l l o n s , pose les conditions d'une mutation nouvelle du
transport international en c o n t e n e u r s .

(45) Rappoàt quant-ité /
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concentra-
tion du
trafic diffus

SLP COLLECTRICE
(Stock)

Massificatio

du transport

d'amont.

SLP DISTRIBUTRICE
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MASSIFICATION DU TRANSPORT PAR LE PASSAGE EN S.L.P.

Une organisation traditionnelle donnerait le- schéma suivant.
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De centres de coûts à l'origine ( 4 6 ) , les S.L.P. sont
d e v e n u s des centres de p r o f i t s , sources de valeur a j o u t é e .
De ce f a i t , les a r m e m e n t s , qui gèrent par l'intermédiaire
des services logistiques ces S.L.P., voient leur valeur
ajoutée croître alors qu'ils perdent de plus en plus d'argent
dans l'activité p r o p r e m e n t dite du transport m a r i t i m e .

Conçues à l'origine pour mieux d e s s e r v i r en c o n t e n e u r s
les lignes r é g u l i è r e s , les S.L.P. deviennent p r o g r e s s i v e m e n t
de v é r i t a b l e s centres de d é c i s i o n s m e t t a n t aux normes le
tr a n s p o r t m a r i t i m e .

Les a r m e m e n t s subissent ainsi aujourd'hui les premiers s ou-
bres a u t s de cette m u t a t i o n ayant pour objectif de d i s s o c i e r
la gestion des con t e n e u r s de celle des navires et reco m p o s a n t
à terme les structures du t r a n s p o r t m a r i t i m e (rythmes de
r o t a t i o n , m o d i f i c a t i o n s du capital t a n g i b l e par la
co n c e p t i o n de nouveaux n a v i r e s , e t c . . . )

Cette m u t a t i o n , qui place au pre m i e r rang les services
l o g i s t i q u e s , fait r é f l é c h i r les armements sur l'intérêt
d'un statut tel que celui de c o m m i s s i o n n a i r e de t r a n s p o r t ,
p r é s e n t a n t l'avantage de pr o d u i r e de la valeur ajoutée à
partir d'une activité de service ne nécessitant que peut de
capita 1 i m m o b i l i s e .

A cet ég a r d , il faut citer l'exemple de Poly Service C a r g o ,
f i l i a l e des Char g e u r s R é u n i s , créée à l'origine pour réduire
les coûts du trans p o r t t e r r e s t r e des c o n t e n e u r s , voit aujourd'
nui sa valeur ajoutée c r o î t r e en tant que c o m i s s i o n n a i r e
de t r a n s p o r t alors que sa m a i s o n - m è r e , l'armement, é p r o u v e

(46) Avec l'avznzmznt du. t^ianipoAt combi.nid.an6 Iz mcLfiltlmz.
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toutes les peines du monde à ne pas perdre trop d'argent
gêné en cela par la "lourdeur" de sa g e s t i o n . P.S.C. a en
effet acquis une très grande souplesse de gestion du fait même
qu'elle a été livrée à la concurrence dès sa n a i s s a n c e . Elle a
maintenant un marché très important en tant que commissionnaire
de transport effectuant une gestion des stocks de conteneurs
pour le compte des Chargeurs Réunis et autres t i e r s , leur
apportant de ce fait un meilleur rapport qualité / prix.

I I . 3 . 1 . 1 . Les premières observations d'une telle
mutation

American Président Lines ( A . P . L ) , opérateur de conteneurs
américains exerçant ses activités sur le P a c i f i q u e , a ainsi
totalement réorganisé l'ensemble de son trafic en fonction de
l'introduction de l'autonomie de gestion des conteneurs par
rapport à celle des n a v i r e s .

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 à un redéploiement de ses navires en fonc-
tion de la double contrainte coût de stockage / disponibilité
de livraison, leur imposant de nouveaux rythmes de transport
et de nouvelles routes m a r i t i m e s . Le responsable chez A.P.L.
de ce redéploiement de navires explique ce phénomène en tant
que réponse aux conditions de plus en plus mouvantes des"
m a r c h é s . 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
m a r i t i m e ) et/ou d'une ligne maritime à une a u t r e ) .

Cette volonté de ne pas réduire les ruptures de t r a c t i o n ,



Table 3: Vessels ownedbyAPL as ofJanuary l, 1982.
newbuildings

Vassal

•Jefferson
•Madison
•Johnson
•Pierce
•Hoover
•Tyler
•Grant
•Polk
•Roosevelt
•Eisenhower
•Kennedy
•Truman
•Fillmore
•McKinley
•Taft
•Van Buren
•Jackson
•Wilson
•Cleveland
•Adams
•Taylor
•Lincoln
•Washington
•Monroe

Typa

FC
FC
FC
FC

ce
ce
ce
ce
ce
ce
ce
ce
ce
ce
ce
ce
se
se
se
se
se
FC
FC
FC

Class

Pacesetter
Pacesetter
Pacesetter
Pacesetter
C-8
C-8
C-8
Master mariner
C-6
C-6
C-6
C-6
Seamaster
Seamaster
Seamaster
Seamaster
C-5
C-5
C-5
C-5
C-5
C-9
C-9
C-9

Spaad
knots
22.5
22.5
22 5
2 2 5
19.2
19.2
19.2
19.6
20.1
20.1
20.1
20.1
21.4
21.4
21.4
21.4
20.5
20.5
20.5
20.5
20.5
23.9
23.9
23.9

the listing also includes the three

Capacity
TEU
1 508
1 508
1 508
1 508
1 856

856
856
838
108
108
124
124
148
148
148
148
332
332
332
332
332

2 500
2 500
*l 500

Yaar boilt/
convartad
1973
1973
1974
1973
1971/78
1972/78
1971/78
1965/72
1962/71
1962/72
1964/72
1962/71
1968,72
1968/72
1967/72
1967/72
1968
1969
1969
1968
1968
May 1982T
Aug 1982t
Nov1982T

Daploymant

Tri
Tri
Tri
Tri
Cal
Cal
Cal

^Phil feeder
PGVlnd/Pak
PGVlnd/Pak
Laid up
Cal
PNW
Cal
PNW
Cal
USWC/Asia
USWC/Asia
USWC/Asia
USWC/Asia
USWC/Asia
C a l "
C a l "
C a l "

Notes: FC=Jully cellular; CC—converted to cellular; SC=semi-containership; 'Président;
$ expected delivery dates; **initial deployment while conversion work is doneon CSs; xPersian
Gulf

LE REDEPLOIEMENT DE LA FLOTTE D ' A.P.L.

Source : Containerisation International. Février 1982
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m a i s au c o n t r a i r e de les u t i l i s e r c o m m e s o u r c e s de v a l e u r
a j o u t é e , tend à m o n t r e r q ue le s y s t è m e du t r a n s p o r t des c o n t e -
n e u r s (47) mis en p l a c e par A . P . L . p r i v i l é g i e la r a t i o n a l i -
sation du p a r c o u r s des c o n t e n e u r s t o u t au long de la c h a î n e
p l u t ô t que c e l l e du s e g m e n t m a r i t i m e . A cet e f f e t , il e s t
n é c e s s a i r e de f l e x i b i 1 i s e r au m a x i m u m les d i f f é r e n t s m a i l l o n s
afin q u ' i l n'y ait pas d ' i n e r t i e d a n s les d é p l a c e m e n t s des
b o i t e s . Le r é s e a u alors é l a b o r é p a r A . P . L . doit o f f r i r le
m a x i m u m de p o s s i b i l i t é s de p a s s a g e d'un m a i l l o n à l'autre
de la c h a î n e , p o u v a n t m ê m e a v o i r p l u s i e u r s s o l u t i o n s
s i m u l t a n é e s de t r a n s f e r t d'un c o n t e n e u r .

De la m ê m e f a ç o n , une m u t a t i o n s'est p r o d u i t e dans
les C a r a ï b e s sous la f o r m e du "transphipment , qui c o n s i s t e
à d é c h a r g e r les c o n t e n e u r s des n a v i r e s v e n a n t d ' E u r o p e du
N o r d , d ' E x t r ê m e - O r i e n t v o i r e d ' A f r i q u e de l'Ouest dans des
port s des C a r a ï b e s et à les r e c h a r g e r sur d' a u t r e s n a v i r e s
à d e s t i n a t i o n de l' A m é r i q u e C e n t r a l e et du S u d . Ici e n c o r e ,
ces p o r t s j o u e n t le r ô l e , sous la p r e s s i o n de c h a î n e s l o g i s -
t i q u e s de c o n t e n e u r s , de c e n t r e s de p r o f i t c r é a t e u r s de v a l e u r
a j o u t é e à p a r t i r d'une r a t i o n a l i s a t i o n de la c i r c u l a t i o n
des b o î t e s . A i n s i , Porto R i c o , K i n g s t o n à la J a m a ï q u e et
Miami aux E t a t s - U n i s se sont f o r t e m e n t d é v e l o p p é s c o m m e
" T r a n s p h i p m e n t p o i n t " . C u r a ç a o et A r u b a d a n s les A n t i l l e s
H o l l a n d a i s e s vont o u v r i r p r o c h a i n e m e n t des n o u v e l l e s i n s t a l -
lations d e s t i n é e s à ce t y p e de t r a f i c .

(47) Panlzn de. tnan^pont de. contznzun.4 zt non pluà zn con-
tznzixn.it nzviznt à montez*, qu'il i 'agit d'adaptzn. Iz tnan&
aux nonmzé dz la chainz logiàtiquz ou dzi logiquZà dz chaZnz,
donc dzlz jlzxi.bi.lii, zn. a£in qu'il pui66Z nzpondKz aux changz-
mzntà ^nzquzntà dzi noimz* dz cinculation dzi, contznzun* .
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Jouant le rôle de plateformes d ' é c l a t e m e n t , réduisant
l'inertie de la circulation des conteneurs en o p t i m i s a n t
la double contrainte coût de stockage / disponibilité de
livraison, ces ports voient leur trafic se m u l t i p l i e r et
la structure des lignes maritimes desservant les Caraïbes
se m o d i f i e r p r o f o n d é m e n t .

I I . 3 . 1 . 2 . Les obstacles actuels à une telle mutation

Si cette m u t a t i o n , tendant à dissocier la gestion des
conteneurs de celle des n a v i r e s , apparaît comme f o r t e , il
ne faudrait pas pour autant en conclure qu'elle va dès
demain se g é n é r a l i s e r .

Bien des o b s t a c l e s , en particulier en France, freinent son
d é v e l o p p e m e n t .

En tout premier lieu, la carence actuelle des S.L.P. ( 4 8 ) ,
qui n'articulent pas encore de manière stricte à la gestion
hiérarchisée des stocks une hiérarchie spatiale des e n t r e -
p ô t s , pose des problèmes inextricables de gestion aux
services logistiques des a r m e m e n t s .

En e f f e t , le parcours terrestre idéal pour un c o n t e n e u r est
constitué par ce que l'on appelle un "voyage t r i a n g u l a i r e "
à l 1 i m p o r t , la boîte part directement chez le client récep-
tionnaire ; une fois d é p o t é e , elle est envoyée chez un
client exportateur ' situé par très loin de l'importateur,
puis réacheminée vers le p o r t .

(48) Ci.11.1.3.
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M a i s , cela est en fait très peu souvent réalisable a c t u e l -
lement ( 4 9 ) , ce qui entraîne le stockage (non pas d y n a m i q u e )
du c o n t e n e u r soit dans le dépôt le plus proche de l'expor-
t a t e u r , soit au port de d é b a r q u e m e n t .

Lorsqu'un client réclame une boîte à l'exportation, il
provoque un véritable dilemme pour l'opérateur de conteneur :
faut-il p r i v i l é g i e r le stockage de la boîte à l'intérieur
des terres (absence de centralisation des conteneurs vides
gênant la d i s p o n i b i l i t é de livraison) ou bien celui du port
(coût prohibitif de transport à v i d e ) .

Le d ilemme actuel des opérateurs de conteneurs entre coût
de stockage et coût de transport à vide s'inscrit p a r f a i t e -
m e n t , mais de m a n i è r e n é g a t i v e , dans la double c o n t r a i n t e
coût de stockage / d i s p o n i b i l i t é de livraison.

Il semble donc qu'il faille réorganiser le réseau des S.L.P.
en France afin de relancer la d y n a m i q u e de circulation des
c o n t e n e u r s .

M a i s , la carence actuelle paraît p r o v e n i r de deux c a u s e s ,
ayant pour l'une ses sources dans une "timidité" , une
hésitation à se lancer totalement dans l'activité d'une
chaîne logistique de c o n t e n e u r s , pour l'autre, dans un
r e f u s , une résistance à ces chaînes logistiques :

- Les armements ne sont pas encore d é f i n i t i v e m e n t
convaincus du b i e n - f o n d é de la conception des S.L.P. comme
centres de p r o f i t . A u s s i , et face à la résistance d'un milieu
traditionnel du t r a n s p o r t , ils hésitent à investir dans des

(491 A cauéQ. de. la dy*>i>lm£ttii.z conj'onctuizllz zntfiz zx.pofita.tlon
zt •importation.



- 5 3 -

S.L.P. à l'intérieur des t e r r e s , voire à proximité des
p o r t s , laissant ce soin à d'autres acteurs (CNC, agents
m a r i t i m e s , t r a n s p o r t e u r s r o u t i e r s , e t c . . . ) .

A i n s i , la C.G.M. et les Ch a r g e u r s Réunis , qui d i s p o s e n t
d'un outil logistique de tout premier p l a n , ne veulent pas
d i s s o c i e r leur a c t i v i t é de t r a n s p o r t e u r m a r i t i m e , ou du moins
l'adapter à , de celle d ' o p é r a t e u r de co n t e n e u r .

- De nomb r e u s e s p r o f e s s i o n s , tels que les t r a n s i t a i r e s
p o r t u a i r e s , o p p o s e n t , quand ils le pe u v e n t , un refus à ces
chaînes logistiques ( 5 0 ) . Cela prend la forme d'une très
forte opacité du ma r c h é (51) qui rend p r a t i q u e m e n t impossible
l'introduction d'une chaîne logistique de conteneurs ( 5 2 ) .

En o u t r e , des en t r e p r i s e s de Tra n s p o r t Combiné telle que la
C.N.C . , bien q u ' a y a n t fait des efforts d'adaptation ( 5 3 ) ,
p r a t i q u e a c t u e l l e m e n t un certain p r o t e c t i o n n i s m e en imposant
des frais fixes importants dès la prise en charge d'un c o n t e -
n e u r . Ce q u i , é v i d e m m e n t , grève lourdement le coût de ci r c u -
lation de la b o î t e .

I I . 3 . 2 . Conclus ion

Après ce c h a p i t r e , q u e l q u e peu th é o r i q u e par m o m e n t , mais
n é c e s s a i r e à une co m p r é h e n s i o n de la dynam i q u e de ces Logiques

(50) En pan.ticu.lizn, zn UzditZKKanzz
(57) Fonctionnant SUK Iz pKincipz d'an clicu.lt ^ZKmz d'in^oK
ftation iuK la localisation du. &Kzt, àa quantité, ztc... : un
chau^zuK KoutizK tilzpkonz a paKtiK d'unz cabinz publiquz à
un dz 6Z4> con^KZKZà . La KzcipKoquz Z6t dz KiguzuK.

( 5 2 ) C'zàt Iz caà dz Vzlma-i - Vizljizux. dans lz Sud-OuZàt dz
la flânez.

( 5 3 ) C(J. Le chapitxz I I / .
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de Chaîne ; il est maintenant possible de s'insérer dans la
complexité du transport en conteneur. Il s'agira à cet égard,
de tenter d'analyser les mutations, les recompositions, du
transport maritime et de ses activités connexes (transport
terrestre, manutention, transit, stockage...) engendrées
par l'émergence de ces Logiques de Chaîne.

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

NORMES DE CIRCULATION ET NORMES D'EXPLOITATION

UNE CONCEPTION FLEXIBLE DE LA

PRODUCTION-TRANSPORT
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III.1. L'Adaptation des rythmes de transport aux normes
de çircu lation_ :_de nouvel les_normes d'exploitation

Le développement des Logiques de Chaîne, concrétisé par
l'action de mise aux normes aux interfaces des modes de
transport, voire même infra-mode (1) bouleverse complètement
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 chaînes-transport bénéficient d'une rentabili-
sation accrue de leurs outils (navires, c a m i o n s . . . ) . La
densification des flux physiques de conteneurs a pour
mérite, à condition d'adapter les rythmes de transport (2)
aux normes de circulation des conteneurs, un remplissage
plus intensif des navires, des wagons, e t c . .

Mais, cette utilisation intensive des outils de transport
suppose, afin que les plans de chargement des navires
et/ou des trains corresponde è l'état momentané des normes de
circulation ( 3 ) , que l'on soit capable à tout moment d'adapter
le rythme de marche, d'exploitation , de son système de trans
port aux évolutions imposées par les Logiques de Chaînes.

(/) Poun cz qui concerne. Iz manltlmz. C£ . Iz "tnanàphlpmznt"
zt Vzxzmplz d'A.P .L. . II. 3.1.1.
(2) Lzi cotation* dz na.vJ.KZ6 pou*. Iz mani.ti.mz
(3) Kutnzmznt di.t, quz lZ6 zntzmblzi dz manchandi.6Z6 zn
dzplaczmznt continu conàtltaz^ pan. Iz* LoglquZà dz ChaZnz
(C|$. II. 1.4.) ptxlàbz ttiz dz ma.ni.ziz Immidlatz znlzvz*,
cha.n.QZà, pan dz6 out<Ll6 dz tnanàpoKt [na\)i.nzi>, tnalnà,
ztc..) Vz czttz 6aç.on, il à ' agit d'adaptzn. lZ6 nonmzi,
d ' zxplo-itat'ion, zlabon.atJ.on dz* plana dz zhangzmznt poun Iz
tnantpont, aux non.mz4 dz c-inculat-con.
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Cette forme d • adaptabi 1 ité du transport aux logiques de
chaîne pose tout de même quelques p r o b l è m e s , car il s'agit-
de gérer la double contrainte coût d'immobilisation du C a p i t a l /
Disponibilité de livraison, autrement dit être tout à la fois
capable de répondre aux variations de la demande de transport
et de réduire au maximum les temps d'arrêt pendant lesquels
le capital immobilisé dans les outils de transport (navires,
t r a i n s , c a m i o n s , e t c . . . ) ne fonctionne p a s .

La solution à ce problème consiste à flexibi1iser la
prod u c t i o n - t r a n s p o r t en alliant aux conditions de sa produc-
tivité (fonctionnement en continu et économies d'échelles
dues à la grande taille des éq u i p e m e n t s ) celles de sa
souplesse (capacité à passer d'un rythme de fo n c t i o n n e m e n t
à un autre) sans toutefois porter atteinte à l'une lorsqu'on
applique les conditions de l'autre et vi c e - v e r s a .

La flexibilité de la pr o d u c t i o n - t r a n s p o r t revient donc à
augmenter les degrés de liberté (4) du système 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 chaînes d'informations en provenance
de l'aval. Car comment f l e x i b i l i s e r les rythmes du transport
sans une connaissance en permanence et au préalable des
ensembles de marchandises constituées par les chaînes lo-
g i s t i q u e s . C'est de la connaissance en temps réel de l'état
m o m e n t a n é des normes de circulation que le sys t è m e - t r a n s p o r t
peut tirer sa f l e x i b i l i t é .

(4) LZ6 fioimzi d'adaptabilitz a ion znviionnzmznt.
(5) 11 tziait abàuKdz , àouà pKitZxtz dz ^Izxibiliizn la

production-tnani>poit. maKi.ti.mz , dz nlduinz la taillz
dz* naviizà zt donc dz nz plue binz^icizi du pkznomznz dzà
zconomizà d'zckzllz.
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De ce point de vue, les différents maillons de la chaîne
des conteneurs doivent préparer, planifier à l'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'avènement de la
micro-informatique ( 7 ) , source de décentra 1isation,d'autonomie ,
pour les différents maillons d'une chaîne logistique.

III. 1.1. La flexibilité des opérations de commande

Cette capacité nouvelle de l'informatique de liaison en
temps réel entre une chaîne globale d'informations en pro-
venance de l'aval et chacun de ses maillons permet à ces
derniers de ne plus seulement réguler le système 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 systèmes automatiques distinguent en
cela les fonctions de régulation de celles de commande.

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

(6) Et ce. au moyen d'une. connaissance en temps rézt de. l'état
momentané, dzs normes dz ti.ficutatA.on.

(?) Vz V "informatique distribuez" diraiznt le* spécialistes .

(S) Pan. zxmplz, les modes dz combinaison entre les di^érents
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'à présent,
il demeurait problématique de modifier les états du système,
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 à
ces rigidités.

Dans le domaine des chaînes de conteneurs apparaissent
aujourd'hui les premières formes d'utilisation de la
micro-informatique.

De nombreux exploitants de mai 1 Ions(opérateurs de terminaux
portuaires, responsables de plans de chargement des armements,
entreprises de transport combiné rail-route et même loueurs
de conteneurs) s'associent dans la mise en oeuvre de codes
standardisés de circulation l'information "distribuée" à
la seule fin d'éviter une anarchie de développement des
systèmes de commande d'unités d'exploitation (terminaux
portuaires, centres intérieurs, dépôts 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) Va ia.lt mëmz dz V opacltz dz V znvln.onnz.mznt ,contnalgnznt
Iz 6y6tzmz d'Exploitation à dz6 modification* zn cata6tn.ophz.
(70) Son.tz dz éoclztz d'zngznzzn.lng zxzn.çant 6Z6 actlvltz.6
6un. la conczptlon dzà ln£n.a zt 6apzaatA.uctuA.Z6 pon.tualn.z6.
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une meilleure circulation de l'information entre les
différents maillons de la chaîne des c o n t e n e u r s . Ce code
est le fruit d'une collaboration entre les Chemins de Fer'
Al l e m a n d s , les responsables p o r t u a i r e s , les opérateurs
des terminaux et des centres intérieurs, ceux d'entreprises
de transport c o m b i n é , et autres prestataires de services
(réparateurs de c o n t e n e u r s . . . ) .

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 à
une circulation continue si l'on veut adapter les systèmes
physiques aux évolutions des logiques de chaînes.

Le procédé d'envoi par télex des informations, concernant
par exemple les plans de chargement des n a v i r e s , d'un maillon
à l'autre de la chaîne a pour désavantage d'être d i s c o n t i n u .
Il faut maintenant passer à la micro - i n f o r m a t i q u e en dotant
chaque maillon de term i n a u x , de façon à être en liaison
permanente avec la chaîne logistique.

Certains armements ont même tenté d'équiper leurs navires de
mini-ordinateurs simulant les différents scénarios de
c h a r g e m e n t / d é c h a r g e m e n t .

Le passage à la mic r o - i n f o r m a t i q u e p e r m e t , par le moyen
d'une transmission en temps réel de toutes les informations
concernant les plans de chargement des navires et/ou des
t r a i n s , (la future destination des boîtes à l'intérieur des
t e r r e s ) , d'élaborer des plannings à l'avance en fonction
de la structure (11) des plans de chargement à chaque fois

[11) Lzi znàzmblzi, de maKchandli,z6 ( con-tencuyu ) .



1 Container number —

2 Port of loading

3 Port of discharge

4 Gross-weight

5 Container size/type

6 Oangerous goods

1-4 Aipha-Prefix
— a gù 5-10 ser:?s-number
— ug.t 11 check digi;

iruerrat'ona! lATA-Code
eg 3remen BRE

Harrburg HAM

we^ght in bj\ tons (rounded)
eg 23.510kg

9630kg

international ISO-Code
eg 20ft standard 8 ' 6 "

40ft reefer

international IMDG-Code
eg inflammable goods

poisonous goods

7 Pointer to the loading eg—température
+12deg ceisius
+80deg rahrenheit

—overheights in cm
OH 181

—overwidth in cm
OW66

8 Ve^sef s name

9 Opérator (container)

10Operator(ship)

11 ETA-date

12 ETD-date

13 Voyage-number

14 Movement

15 Stow-location

16 Status

17 Sign for restow

, 18 Kind of delivery

19 Remarks

international call sign

short term for agent
eg Hapag Uoyd

United States Lines

see above

digit 1 + 2 month
digit 3 + 4 day
digit 5 + 6 time
egAugust12 . 1981 16.00

see above

based on agent information

Full Container Load (FCL)
Less than Container Load (LCL)
Transhipment (TS)
Emptv (for bay plan only)

digit 1 + 2 8ay
digit 3 + 4 Row
digit 5 + 6 Tier

Pointer to traffic direction and
loading condition
eg full. import

full. export
full. coastal
empty

if restow activity

eg ship
truck
rail

field for free use

•235
• 97

•2 .200
•4.332

• 42
• 6 1

• + 1 2 C
• + 8 0 F

•H181

= W66

•HL
•USL

• 08 12 16

• L
•T
• M

•E
•C
• M

• 1

• V (vessef)
• C (châssis)
• R (rail)

Table 1

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19

Container number
Port of loading
Port of destination
Gross-weight
Container size/type
Oangerous goods
Kind of cargo
Vessefs name
Operator (container)
Opérator (vessel)
ETA
ETD
Voyage-number
Movement
Stow-location
Status
Restow
Kind of delivery
Remarks

11
3
3
3
4
2
7
4
3
3
6
6
4
3
6
1
1
1

10

A/N
A
A
N
N
N
A/N
A
A
A
N
N
N
A
N
A
N
A
A/N

BIC-Code
lATA-Code
lATA-Code

ISO-Code
IMDG-Code
Reefer. OW. OH
Call-sign

Est time arr.
Est time of deo.

Table 2

Row 06 04 02 01 03 05

bre/tam bre/tam
0 6 | 203lt iu 210oclu 2-13hlcu

j bre/bal ' bre/bal [ bre/bal
. ^ J . U U . i.IUuuu LUI .U ' 210ntcu I 211oclu '214mmcu
2013648 2624567I2114423I2437882I2467999I2011799

I oc2022t I oc2011t I W2O22I I hl2O22f | oc2011l I hl2O22f
I 33 I reef I reef | reef j ' ot I

Tier
04 |

Tierl
02 I

1 1 -, , , 1
" bre/bal | bre/bal bre/bal i bre/bal

213hlcu I 22Oltiu 225mmcu 215oclu
2669544 2067923 2053331 2987623

1t oc201 If

L. l

I bre/bal I bre/bal I
I 225oclu I 223oclu I
|2779543|2834112|

oc2022t | oc2021t |

J__ 4 I_1_ 3 3 J

' OC2O22I

Bay 0 3 under deck port/starboard

Figure 1

8 R E

Port of discharge

1 1 3

Weight

2 3 8

W Y

Port of loading

H L

Alpha prefix

4 7

C

6 .

C

u

3

Container number

H L 2

Operator Type-

4 1 W

0 2

—design

0 1

IMDG-Code Other remarks

2 F

Movement

S C

Figure 2

LE SYSTEME HAUFENBAUTECHNISCHE GESELLSCHAFT (H.G.) : Les tables I
et II montrent l'ordre dans lequel les informations doivent être
transmises. La figure I donne le détail des plans de chargement
des navires, la figure 2 ceux concernant chaque conteneur.

Source : Cargo Systems. Avril 1982.
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différente. Ce qui permet de flexibi1iser, d'adapter,
les systèmes d'exploitation.

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

De la même façon, l'I.I.C.L. (12) (organe représentatif à
l'échelle internationale des loueurs de conteneurs) se
préoccupe aujourd'hui d'élaborer lui aussi un code standar-
disé de circulation de l'information. Le souci des loueurs
de conteneurs est d'éviter que la plupart des dépôts de
réparation de conteneurs s'équipent en terminaux informatiques
au moyen de codes extrêmement v a r i é s .

Voulant conserver une maîtrise de cette activité et désirant
réduire les temps d'immobilisation de leurs conteneurs ( 1 3 ) ,
les loueurs ont donc entrepris la rédaction de ce document
et ont commencé à le distribuer à l'ensemble des dépôts de
réparation .

De leur côté, ces derniers voient dans ce nouveau système
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 International dz6 Louzuti* dz Contznzux*
(13) Au momznt m&mz où unz giandz pantlz dz tzui {lottz Zit
Immobilisez pour cauàz dz non-zmplol. C Zàt Iz cas dz C.T.Ï.,
un dzs plus puissants, qui zst l'un dzs puzmlztià p l
dz l'élaboration dz cz codz.
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SOCIETES DE LOCATION DE CONTENEURS

C. T. I ,

I. C. S

Sea Containers

Interpool ,

Uniflex

S. S. I •...

N. I. C ,

X-tra ,

Contrans..,

Secan

C. A. T. U,

T. 0. L

C. C. R

S. C. T...,

Eurotainer,

100 000

76 000

70 000

55 600

63 500

60 000

32 000

30 000
:3S3=S3S2

12 000

8 500

7 000

5 000

300

200
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U.-S. A.

"u. S. A.

(Bermudes)

U. S. A.

U. S. A.

U. S. A.

Japon

U. S. A. '

U. S. A.

France

Suisse

U. S. A.

France

France

France
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III.1.2. La flexibilité des opérations physiques :
la 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 systèmes
d'exploitation physique ont pensé introduire des procédés

de manipulation et de manutention des conteneurs qui soient

eux-mêmes flexibles : les robots

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

Capable tout à la fois de gérer la zone de stockage du
terminal portuaire et de l'informer à l'avance sur les
arrivages prochains de conteneurs, ce système informatique
permet une utilisation plus intensive des équipements à
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 à cette forme nouvelle de commande ( 1 5 ) ,
cela n'est pas le cas de ceux ayant pour rôle de répartir les
conteneurs sur la zone de stockage selon leur délai d'enlève-
ment .

(14) Un tzl àyàtlmz inioima.tlquz e-6-t attuzllzmznt Installé danà
un dzt> tzamj.na.ux à contznzuià du Haviz.
(15) Pzimzttant unz fizduatlon dzà hzuKZi dz chafiQzmznt/dzzkafi-
QZmznt du na\)À.KZ.
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A cet e f f e t , il semble aujourd'hui n é c e s s a i r e d ' i n t r o d u i r e

des é q u i p e m e n t s de m a n u t e n t i o n plus ou moins r o b o t i s é s , c'est

à dire capables de piloter en continu les c o n t e n e u r s selon

les instructions d o n n é e s par l'ordinateur du terminal, p o r t u a i r e

A i n s i , Matson (16) a conçu et réalisé un t e r m i n a l , dans le

port de Richmond ( C a l i f o r n i e ) , e n t i è r e m e n t intégré en temps

réel (17) : les c o n t e n e u r s sont pilotés en continu au moyen

de c o n v o y e u r s t é l é g u i d é s amenant les boîtes dans la zone de

stoc k a g e a d é q u a t e à leur vitesse de rotation ( 1 8 ) . Ceci

s'effectue grâce à un calcul instantané par l'ordinateur du

t e r m i n a l , qui t r a n s m e t ses ordres au c o n v o y e u r . Le système

est ainsi e n t i è r e m e n t " i n f o r m é " .

A un degré m o i n d r e , d'autres t e r m i n a u x à conteneurs dans le

mond e u t i l i s e n t la m i c r o - i n f o r m a t i q u e comme forme n o u v e l l e

de c o m m a n d e de leur système de m a n u t e n t i o n . Universal M a r i t i m e

Service (U.M.S.) , dans le port de N e w - Y o r k , a introduit un

système de c i r c u l a t i o n continu des informations afin de faire

face à la c o m p l e x i t é g r a n d i s s a n t e de son trafic et à sa m o u -

v a n c e . De la s o r t e , cela lui permet de m i e u x u t i 1 i s e r son aire

de stockage en o p t i m i s a n t ' l e tri des con t e n e u r s selon leur

délai d ' e n l è v e m e n t ( 1 9 ) .

Un autre e x e m p l e intéressant est c o n s t i t u é par une p l a t e f o r m e

réalisée r é c e m m e n t , située à m i - c h e m i n des ports de Lo s - A n g e l è s

et Long B e a c h . V é r i t a b l e terminal du pont t e r r e s t r e reliant

(/6) Opziatzui dz tontznzu.fi amziltaln zxziçant àz* act-Lv-ctzi
6uA tz

[17] C<$. Gn.apklqu.z pagz 4uivantz.

(1S) Lz dzlal plu* ou molni pnochz d'znlzvzmznt, aoinzàpondant
à une gzàtlon h<lz>ia.ic.hibzz dzi, 4-tocfe-i .

( 79) On pzut i>z dzmandzA à-L la gutlon micAO-in^omatLquz nz
pat, Vunz dZ6 solution* a Vzmboutzlltagz CAo-i66ant dz czfitainà tznminaux

(c'Zàt lz coi dz Ma*6ZA.llz-MouAZp-lanz).
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LE TERMINAL "MATSON" VU DE FACE.

Source : Cargo Systems. Mars 1982.
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la Côte Atlantique des Etats-Unis à celle du Pa c i f i q u e , elle
a pour rôle d'éclater le trafic (de conteneurs e s s e n t i e l l e m e n t )
respectivement vers les ports de Los Angeles et Long B e a c h .

A cette f i n , un système informatique a été conçu, capable
non seulement de gérer le parc de con t e n e u r s , mais aussi
de suivre et d'intervenir sur les mouvements des outils de
transport (wagons, c a m i o n s ) ( 2 0 ) . Ce schéma de circulation
des conteneurs et des véhicules leur servant de châssis
(des remorques) offre plusieurs solutions simultanées de
traitement et de parcours des boîtes de façon à fiex i b i l i s e r
au maximum le système en fonction des a r r i v a g e s , par t r a i n -
b l o c s , bien souvent très d i v e r s .

De la sorte, il n'est pas étonnant que ces opérateurs ne
soient dotés de procédés de manutention beaucoup moins rigides
de plus en pl u s , apparaissent des t r a n s t a i n e r s , des portiques
à c o n t e n e u r s , entièrement ou semi " i n f o r m é e s " , donc capables
de fonctionner , de manière très souple , sans intervention
manuelle ( 2 1 ) . Ces robots ou semi-robots permettent d'allier
une grande productivité de manutention à une très haute
s o u p l e s s e , du fait de leur liaison en temps réel avec l'ordi-
nateur du système d'exploitation : les modes de combinaison
entre procédés de manutention (22) tendent à intégrer les
changements de rythme et donc à acquérir une souplesse néces-
saire aux systèmes modernes d'exploitation p h y s i q u e . ( 2 3 )

(20) C£ . Gtiaphlquz pagz éulvantz

(2/) C'ztt Z6*zntlzllzmznt Iz ca* dam Izi ponti, dz Kobz au
Japon, Szattlz aux Etat* - Unie, Sydnzy zn Kuàtfiallz, ztc...

(22) Pal zxzmplz, zntKZ un poKtlquz à contznzufi zt un tianàtal-
aiguillant lz* contznzuii iui la zone dz àtockagz.

(23) VzKmzttant dz llbzfiZK Iz maximum dz capital, qui Z6t
aujourd'hui niczbùaliz a. d'autizà fioimzà d'Invzàtlàtzmznt.
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Bien souvent, des facteurs tels que la résistance des dockers
à ces mut a t i o n s , l'insuffisance du volume du trafic, freinent
ce type nouveau d'investissement. Il est fréquent d'observer
encore côte à côte un portique à conteneurs entièrement ou
semi-"informé" avec des tracteurs archaïques, munis de châssis
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 système "informé" de manutention
alors qu'il est impossible de suivre, donc de contrôler, les
mouvements de ces tracteurs ?

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

III.1.3. Les impacts de la flexibilité des systèmes
d'exploitation sur la conception des navires

Les opérateurs de conteneurs, qu'ils opèrent sur une chaîne
logistique ou une chaîne - transport, sont de plus en plus
engagés dans des investissements nécessaires à une réduction
des sources de rigidité dé leur système d'exploitation physique

Ainsi que nous venons de le voir, les opérateurs de conteneurs
ne peuvent se désintéresser de la nécessaire flexibi1isation
des systèmes 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) Kawa.6a.ki. Kibhzn Ka-i6ka L-inz, japona-L* .

( 2 5 ) Mltiubiàhi. tnavalllz actu.zllzme.nt à la cKzatlon d'un
tzlzman<Lpuia.tzufi, pzimzttant dz pzticz\)O<Li lZ6 {jOimz* d'un con-
tznzun zt donc dz nzduinz t'JLntZKvzntJLon manuztlz.
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C'est également le cas aujourd'hui pour la conception des
navir e s . Insérés entre les maillons d'une chaîne de conte-
neurs, le navire est (ou tend à être) aux ordres de ces
mail l o n s . Il doit donc s'adapter, tant au niveau de ses
rythmes de rotation qu'à celui de la structure physique de
ses espaces commerciaux, aux normes de circulation dictées
par les Logiques de Chaîne ( 2 6 ) .

Or, parallèlement aux navires cellulaires ( 2 7 ) , se sont
développés les navires rouliers, véritables garages flottants
en forme de parallélépipède où s'engouffre tout ce qui roule.
Les Ro/Ro (28) présentent l'avantage d'un temps de chargement/
déchargement extrêmement réduit. De plus, n'ayant pas de
cellules à l'intérieur de son garage, il offre des possibilités
de combinaison d'unités de fret extrêmement grandes. Enfin,
relié au quai par une porte arrière qui s'abaisse tel un
pont-levis de château, il peut toucher n'importe quel port
qui ne soit pas équipé par des portiques ( 2 9 ) .

Bref, le Roulier est un. navire extrêmement souple utilisé
jusqu'à ces dernières années essentiellement en Méditerranée
et autres mers fermées et transportant des semi-remorques.
Mais, sa petite taille, sauf quelques exceptions, le condamnait
à ne pas profiter des économies d'échelle (petite taille,
trajets cours) .

[26) Commz nou* avon* pu Iz voln jusqu'à pA.Z6e.nt, Vintinlt
d'unz tzltz OLda.pta.bi.li.tz nzàidz dan* Iz {ait qu'zllz n' Zàt pa*
paààivz, mai.i> au Q.ontn.ai.Kz bi.zn activz [action dz {Izx-ibiti-
àation) . L'adaptation dzà navinzà àz {ait donc zn {onction

d'unz amzllonation dz la pnoduct-ivitz zt pnoduit [ou non)
nonmzà d'zxploitation.

(27) C^.1.4.2.1 .
(28) Roll On / Roll 0{{, c'zàtà diiz a manutention honizontalz
(29) Ce quz nz pzut paà {alnz un navinz czllulainz.
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L'idée des opérateurs de conteneurs et des chaînes-transport
les d e s s e r v a n t , est d'allier les avantages du navire c e l l u -
laire (productivité) à ceux du roulier ( s o u p l e s s e ) . P r o g r e s -
sivement, des navires mixtes , combinant les techniques de
manutention verticale et h o r i z o n t a l e , ont vu le jour. Alliant
la grande taille des navires cellulaires à la polyvalence
des r o u l i e r s , ces nouveaux navires commencent à être utilisés
sur les grandes lignes m a r i t i m e s .

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

En f a i t , de la même façon que pour les systèmes d'exploitation
physique de m a n u t e n t i o n , la mutation des navires est nécessaire
afin de modi f i e r (de les ajuster) les modes de combinaison
des p r o c é d é s . Ici, évidemment les procédés sont a b s e n t s , mais
la structure des espaces commerciaux doit offrir une diversité
de solutions à l'arrimage et à la combinaison du f r e t . Ce qui
explique l'attrait des ro u l i e r s , moins rigides que les navires
cellulai r e s .

De p l u s , ces nouveaux navires présentent l'avantage de relier
en permanence les différents entreponts aux gara g e s , permettant

(30) Vont £ont pantiz : la C.G.M., Cunaid, Intotnanà , SkL,
TAantatlantic zt Wallzn-Lu* .
(3/) Tnantitainz Lt.ali.zn vznu a la ptio&ZMion d'aimatziiK.
(32) Equivalznt vingt pizdà : Iz tontznzu.fi lz plu* pztit.
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d ' une part d ' a c c r o î t r e les d e g r é s de liberté du c h a r g e m e n t
de f r e t , donc sa s o u p l e s s e , et d ' a u t r e p a r t d ' a c c é l é r e r le
flu x de la m a n u t e n t i o n p o r t u a i r e lors du c h a r g e m e n t / d é c h a r -
g e m e n t ( 3 3 ) .

L ' e x e m p l e de l ' A . C L . est i n t é r e s s a n t c o m m e f o r m e d ' a d a p t a b i -
lité aux n o r m e s de c i r c u l a t i o n ( 3 4 ) . En e f f e t , a y a n t saisi
les m u t a t i o n s a c t u e l l e s du t r a f i c sur l ' A t l a n t i q u e N o r d ,
e n t r e l'Europe du Nord d'une part et les E t a t s - U n i s et le
Ca n a d a d ' a u t r e p a r t , A . C L . a conçu des n o u v e a u x n a v i r e s
s u s c e p t i b l e s de s ' a d a p t e r aux n o u v e l l e s n o r m e s de c i r c u l a t i o n ,
t a n t par leur s o u p l e s s e q u e par leur t a i l l e ( 3 5 ) .

Un d é s é q u i l i b r e e n t r e le t r a f i c a l l e r e t . c e l u i du r e t o u r
s'est p r o g r e s s i v e m e n t é t a b l i sur les n a v i r e s A . C L . De l'Europe
vers les E t a t s - U n i s les g a r a g e s des v o i t u r e s sont p l e i n s , m a i s
ceux d e s s e m i - r e m o r q u e s (36) ne l'étant p a s , les v o i t u r e s
c o m p l è t e n t le c h a r g e m e n t : ce qui a s s u r e un r e m p l i s s a g e en
s u r f a c e m a i s pas en v o l u m e , e n c o r e m o i n s en p o i d s .

Au r e t o u r , des E t a t s - U n i s vers l ' E u r o p e , les g a r a g e s de
v o i t u r e s ne sont r e m p l i s q u ' à 3 0 % alor s qu'il m a n q u e de pla c e
dans ceux des s e m i - r e m o r q u e s .

(33) Vz cz point dz vuz, Iz6 atcznAZuià izllant dzux zntizpontà ,
6ont 6uppA.<Lmz6 au piofi-it dz lampzi,, cz qui aààuKZ unz manutzn-
t-Lon contlnuz.
(34) 11 &aut tznlK comptz Ici, non plu& unA.quo.mznt dz* ckalnzà
loglàt-iquzà dz zontznzuKi, maJ.6 aual d'autizi, tzllz* quz czllzà
zlabofizzà pai Vinduàtiiz automobltz ou b-Lzn tzllzi 6 'zxziç.ant
danà lz tuanipoKt zn i>zm<L-nzmoKquzi>.
(35) C(J. lz Journal dz la \kailnz UaA.ch.andz du M août 19S2.
(36) Et autfiz* znglnà louidà : pzllz-mzc.anA.quza, bulldozzA.6. .
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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 être
réduits .

A cette fin, A . C L . a conçu 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 gerbes sur deux plans, soit des voitures.

En conclusion, ces navires flexibles, s'adaptant très bien à

(37) Complztzly Knockzd down : voituiz* dzmontzz* .
(3S) \Jolk*uoagzn zt Volvo zxpzdiznt ain*i dzpui* dzux an*
dz* C.K.V. à. Izui* unitl* dz montagz aux Etat*-Uni* en vuz
dz iationali*zK V zcoulzmznt dz ce ma.nc.kz.
Vz la m€mz £aç.on, Rznaalt, à l '-cô4ue dz 6on accoàd avzc
kmzKlcoLn ttoton. Company (A.M.C.) à Chicago, a commzncz
à zxp£dÀ.zi dzt> C.K.V. à paitli dz juin 19&2 pou*. lz montagz
dzi R 9 dt-Ce klllancz aux Etat6-Unià .

EntJ.cn, Pzugzot, apAZé ion accofid avzc Chuyàlzi, va zxpoKtZK
d motzufià zn contznzux.6 à paKtln dz ju-illzt 19SZ.
On pzat donc 6Z dzmandzn. il czi modification* dz ^
induit* paK lz* *tnatzgiz* dz l'induitiiz automobilz, nz
con*tituznt pa* lz *ymptômz dz l'zmzKgzncz dz ckainz* logi*-
tiquz* pai lz* chafigzuh.* utili*ant zntKZ autiz* lz contznzuK
Czla nz va-t-il pa* avoii dz* z^zt* intziacti^* *UK lz*
chainz* logi*tiquz* dz contznzui* zt non pa* uniquzmznt *ui
lz* chainz*-tKan*poit : la conczption dz nouvzaux naviiz* ?
(cjj. la Conclu*ion) /
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d e s é v o l u t i o n s d u t r a f i c , s o n t le f r u i t d ' u n e m i s e a u x
n o r m e s p a r d e s c h a î n e s l o g i s t i q u e s , d o n t c e l l e s d u c o n t e -
n e u r , d i s t r i b u a n t les f l u x p h y s i q u e s ( 3 9 ) a u x c h a î n e s -
t r a n s p o r t , qui p o u r s ' a d a p t e r d o i v e n t r e n d r e p l u s s o u p l e s
l e u r p r o d u c t i o n - t r a n s p o r t , c e qui c e l e u r p e r m e t d e s ' i n -
s é r e r d a n s p l u s i e u r s c h a î n e s l o g i s t i q u e s à la f o i s a f i n
d ' o p t i m i s e r la d o u b l e c o n t r a i n t e c o û t d ' i m m o b i l i s a t i o n d u
c a p i t a l / d i s p o n i b i l i t é d e l i v r a i s o n .

(39) Se tiaduitant pan unz nationalisation dz6 plans dz
changzmznt dz* navinzi en fonction de l' optimiàaction dz
la doublz tontialntz coût de 4-tocfeage / dlàponlblllti dz
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CHAPITRE IV

ARTICULATION ENTRE CHAINES LOGISTIQUES

ET CHAINES TRANSPORTS :

STRATEGIES DES OPERATEURS DE CONTENEURS
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IV.1. N2CT§§_d§_ÇiEÇyIation_et_Normes_d ' Exploitation :

LÊ_B§Ç2lî!Po§i^i20 des Chaînes-Transport

L'intérêt d'une compréhension de la dynamique des Logiques
de Chaîne réside dans ce qu'elles engendrent, de manière
radicalement n o u v e l l e , des mutations dans les systèmes
d'exploitation du transport maritime et des activités
connexes (manutention, t r a n s i t , stockage, transports ter-
restres) .

Ainsi que nous avons pu le voir lors du dernier c h a p i t r e ,
les chaînes logistiques de conteneurs en produisant des
normes de circulation, au moyen d'une gestion hiérarchisée
des stocks, ont imposé des adaptations aux systèmes d'ex-
ploitation, que ce soit celui du transport maritime (con-
ception de navires flexibles) ou celui de la manutention
portuaire (robotisation progressive des p r o c é d é s ) .

M a i s , ces formes d'adaptabi1ité (1) présentent un caractère
extrêmement ouvert (2) du fait même qu'elles tentent d'ajus^
ter aux normes de circulation leur propres normes d'exploi-
tation .

L'élaboration de ces dernières ne peut donc être saisie
uniquement de manière passive, mais au contraire de façon

(?) Au dzmzuiant tàii di^^znzntzs izlon Izà actzuii zt
IZUA position au szin de la ahaZnz.

(2) Uous avons pu Iz ton^tatzi avzc l'introduction de la.
Robotiquz danà la manutzntion pofituaiiz, allant d'un tZK-
minal zntizizmznt int&gtiz zn tzmpi izzl (dation) à l'instal-
lation dz poitiquzi) a. zontznzuKà 6zmi-"in^oKméé". Entiz ce<s
dzux zxtiëmzà, toutzà lz* option* sont ibl
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p r o fondément a c t i v e . Car, cela a pour conséquence de m o d i -
fier de manière substantielle les modes de combinaison
des d i f f é r e n t s procédés (en ce qui concerne la m a n u t e n t i o n )
ou bien la structure des espaces commerciaux des n a v i r e s .

Cela a des conséquences non négligeables sur la structure
du capital au sens où il s'agit de rendre adéquates les
mo d i f i c a t i o n s des équipements (processus de m a n u t e n t i o n ,
n a v i r e s , e t c . . . ) , imposées par les normes de c i r c u l a t i o n ,
à leur contrainte de rentabilisation (réduction du coût
d'immobilisation du capital i n v e s t i ) . L'action d'adapta-
bilité procure à l'entreprise (ou non) des normes d'exploita^
tion adéquates aux normes de circulation : optimisation
de la double contrainte coût d'immobilisation du capital /
dis p o n i b i l i t é de livraison.

Il semblerait qu'il soit intéressant d'analyser les c o n s é -
quences de cette articulation entre les normes de ci r c u l a -
tion et les normes d'exploitation :

1°) Les relations entre Chaînes Logistiques et C h a î n e s -
Transport seraient sans doute susceptibles d'engendrer des
m u t a t i o n s , non pas uniquement sur les procès d'exploitation
p h y s i q u e , mais pourraient recomposer les formes existantes
d u ' T r a n s p o r t Combiné en articulant diverses activités (3)
sur la base du jeu entre gestion hiérarchisée des stocks
et formes d'adaptabi1ité des systèmes d ' e x p l o i t a t i o n .

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

(3) Qui n' italant pa.6 dl>i<La£zm<int llzd* auparavant.
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de conteneurs, qu'ils appartiennent à une chaîne logistique,
à une chaine-transport, ou bien aux deux à la fois ( 4 ) .
Car , les normes de circulation en imposant des modifications
du capital tangible (5) font apparaître des espaces ce
liberté, de choix, dans lesquels les acteurs s'engageront
ou non selon leur position vis-à-vis de leur environnement.

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

Les formes de recompos ition du Transport Combiné présentent
aujourd'hui des aspects divers, mais toutes se rattachent
à la nécessité d'ajuster leur procès d'exploitation à des
normes de circulation dictées par des chaînes logistiques.

En effet, tous les exemples observés (6) montrent que
l'articulation d'opérations connexes s'effectue sur la base
d'une réorganisation à partir des points de rupture (de
traction/ de char g e ) . Bien souvent, ceux-ci apparaissent
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 chaînes-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 dens ifier les flux de transport.

(4) C'ztt Iz ca.6 dz la C.G.M., dz tizizanlo, d'A.P.L., ztc. . .
(5) C'z^t la dz^lnltlon donnez pan. Michzl Chatzluà . 1.3.
(6) Qjiz l'on a tzntz dz clatàzi pan typologlz. CiJ.II/.J.2.
(7) ?ou.i Iz maKltlmz
[S) C£. La citation dz chaZnz-tiantpoKt articulant Iz fluvial
zt Iz loutlzK t>u.fi la baàz d'unz QZàtlon dzà àtockà dz con-
tznzuià .
(9) C'zit Iz ca* dz V zmpotagz/dzpotagz dzé tontznzui*, ou.
blzn dz la gzitlon dz6 4-tocfei dz contznzu.fi. C{. la C.W.C.
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IV.1.1.1. L'articulation à partir des ruptures de

traction

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

La cohérence d'une gestion hiérarchisée des stocks nécessite
des systèmes 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 exerçaient leurs
activités dans des secteurs différents , se voient contraintes
aujourd'hui de travailler de manière 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 6.I.E., suffisamment souples pour
pouvoir le quitter le moment opportun (10) ne nécessitant
que peu de capital immobilisé ( 1 1 ) , et qui sont en même
temps productifs ( 1 2 ) .

C'est le cas d'Eurofos, situé sur le terminal à conteneur
de Fos, qui associe la C.G.M., Container Promotion (filiale
française de l'armement C O N T S H I P ) , la S.T.I.M., entreprise
de manutention et F.SERRIS, entreprise de manutention et

( 10) SI un aimzmznt dzclda.lt dz modl^lzK Iz pa.KC.oui6 dz
contznzuii, zt donc dz changzi dz llgnz ma.iA.timz.
(//) Pulàquz czi G.î.E. 6ont dz\ aàioclat-iom dz p
aimzmznté avzc dzà zntizpfiiàZà dz tAanipoit KoutlzK zt/ou
dz manutzntlon 4uà tz m€mz
[Il] Vu ia.i.t, qu'zn attociant plu4-Lzui6 tia^icà, czà G.I.E
tfialtznt un volumz àu^làant poui opzizi dZ6 zconomiz* d'
zchzllz.
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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 châssis susceptibles d'assurer une rationalisation
de son système d'exploitation.

De plus en plus, ces G.I.E. se multiplient à proximité des
ports, assurant la recomposition de nouvelles chaînes-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 chaînes-transports
se sont créées sur la base de l'apparition de telles S.L.P.

Medscan a ouvert un dépôt de stockage des conteneurs à
proximité du port de Dammam. Associant Wilhem Wilhelmsen,
Brostrôm Shipping et deux entreprises de manutention saou-
diennes, il traite les trafrcs de Scanmideast, B.B.S., Blue
Star Line et Willine • Medscan est chargé de transporter
les conteneurs du port au dépôt, par voie routière, puis,
soit de les éclater vers les clients respectifs, soit
de les dépoter.

De la même façon, Crescent, associant Sea Land à une
entreprise saoudienne, exploite le transport des boîtes,
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 chaînes-
transports (routier/manutention) soit en les associant à
des chaînes-transports maritimes, soit en les insérant à
des chaînes logistiques.
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IV.1.1.2. L'Articulation à partir des ruptures de charge

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

Cette opération d'empotage/dépotage , relativement nouvelle ( 1 4 ) ,
structure progressivement des chaînes-transport reliant des
acteurs tels que des transitaires , des groupeurs et des
transporteurs routiers.

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

Une enquête 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 même temps
qu'un moyen de mieux articuler des activités connexes, le
transport et l'entreposage.

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

(73) En ce qui conczAnz Iz L.C.L. : tAa^lc dz gioupagz dz
contznzuA.
[14] Jusqu'à, czi dzA.ni.ZA.Zi annzzi, czttz activ-itz 6' z66zctua.lt
dam tz cadAz dz l' znczlntz poAtualAz. Ellz ztalt donc 6oui
Iz monopolz dzi dockzAi . ÛA., aujouAd'nul iz dzalnz un mouvz-
mznt dz pAliz zn main dz l'zmpotagz/dzpotagz paA d'autAZi
actzuAi quz Izi dockzAi. [c{>. cl dzaoui) La multiplication
dzi dzpôti tAaltant czttz activité attzitz dz ce pnznomlnz.
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d•exploitation (empotage/dépotage) afin de pouvoir réin-
sérer la boîte dans la chaîne (programmation des f l u x ) .

Il est donc vital que ces entreprises puissent adapter
leur rythme d ' empotage/dépotage) afin de pouvoir réinté-
grer la boîte dans la chaîne (programmation des f l u x ) .

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

Or, le procès de manutention des dockers, extrêmement
rigide ( 1 5 ) , ne se prête plus à ce type d'opération.
D'où, la multiplication des dépôts d ' empotage/dépotage
hors enceinte portuaire.

De cette façon, soit ces entreprises se contentent d'empo-
cher une valeur ajoutée (1"6) en effectuant cette prestation
pour le compte de commanditaires (hypothèse f a i b l e ) , soit elle
utilise ce moyen pour articuler ses activités de transport
et d'entreposage , se muant en chaîne-transport (hypothèse forte)

( 1 5 ) Hon.aiAZ6 dz travail, compo6iM.on6 d'lqui.pZ6, ztc...

[16) Vu faai.t quz lz mai.nti.zn d'un zmpotagz/dzpotagz dan6
V znczlntz pon.tuai.nz con6ti.tuz tz galant dz V ztabli.6 6zmznt
dz6 pnlx a dz6 n-lvzaux tn.z.6 haut* : d'où la po66i.bi.li.tz dz
digagzn. dz ^oitz* maigzà bznz^ltlalfizà . Czi zntuzpiliz*, tout
zn ayant un pziàonnzl zn pKopiz, ut<i.l-l6znt unz ma-in d'OZUVAZ
-LntZKi.mai.KZ {faluc.tuati.oni, faizquzntzà dz V acti.vi.tz d'zmpàtagz/
dzpotagz) , abbunant pan Zà. la touplzàtz zxlgzz.

CZ6 maAgzà bznzfaLc.laln.zi, pzuvznt itiz uti.li.6ZZi> danà la
fizc.ompo6i.tion dz czà zntn.zpKi.6Z6 zn akaZnz-. tn.an6pon.t
(i.nvz6ti.6 6zmznt6 dan6 dz6 infan.a6tn,uc.tunz6 dz 6tàcka:gz plu6

•zfafai.cizntZ6, dan6 dz6 panc.6 dz cami.C3.n6 , ou bizn Iogi.ai.zl6
lnfaon.ma.tlquZ6 dz 6ui.vi. dz6 bcZtZ6).
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IV.1.2. L'interpénétration des chaînes-transport :
essai de typologie

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

Cette interpénétration a pour résultat des modifications
importantes tout à la fois dans le parcours du conteneur
et dans les localisations de ces entreprises (réseaux
d'entrepôts, modifications des lignes de transport terrestre)

II 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 à l'intérieur des terres, une
réorganisation du transport routier de conteneurs.

Bien souvent réduits à un rôle 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
à v ide.

(/7) lia tàanàpoàtznt dzt> boZtz* plombzzi, dont 116 Ignoiznt
Iz contznu zt nz maZtAiàznt pai Zzuii lythmzà dz diplaczmznti,

{U) Ctf . II. 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 ( 1 9 ) .

D'autres enfin, utilisent l'empotage/dépotage (20) et/ou
la location de dépôts de stockage (21) pour se restructurer
en chaîne - 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 I.S.O., susceptibles
de traverser des continents entiers ( 2 2 ) , 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 boîtes. D'où, l'émergence progressive de ponts terres-
tres, conçus et réalisés par des chaînes logistiques et/ou
des chaînes-transport, où le transport combiné rail/route
prend le relais du maritime.

(79) Ea6Q.ntlzllQ.mznt do.6
(20) Ci. IV.1.1.2.
(27) Ci. 11.1 .3.1 .
(22) L'kml/ilquo., l'Euiopz,
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Ces ponts terrestres s'insèrent dans des chaînes logistiques
de conteneurs selon des positions différentes. Jusqu'à présent,
trois types de ponts terrestres sont apparus :

- le "Minibridge", qui constitue le parcours terminal terres-
tre des conteneurs, reliant le maritime, lorsque ces boîtes,
en provenance d'un port étranger ont pour destination un
port national, mais sur la côte opposée. C'est le cas aux
Etats-Unis où des "minibridges" relient le maritime dans
leur transport de conteneurs, de l'Europe du Nord par
exemple, jusqu'à la Côte 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 où un trafic de conteneurs, en provenance d'Europe du
Nord, traverse le territoire d'Est en Ouest pour être
réembarqué à destination de l'Extrême-Orient. Le
"Transsibérien" fournit un autre exemple, reliant l'Europe
Occidentale à l'Extrême-Orient.

- le "Microbridge',' qui constitue le type le plus récent :
parcours terrestre terminal reliant un ou des ports à des
plateformes d'éclatement auprès 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) T0U6 CZ6 pont6 te.Kie.6 t1Z6 60nt dZ66Z1\J-C6 pal tA.dA.n6-
bloc6 : Q.nt-Lo.Kzmznt c.on6tltu.i6 de conte.ne.ui6 .
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Structurés en fonction des points de rupture, les S.L.P.
ces différents ponts terrestres fournissent l'occasion
à des interpénétrations de chaînes-transport et à leur
recompos ition .

Ainsi , aux Etats-Unis, les chaînes logistiques de co n t e n e u r s ,
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 boîtes.
Sea-Land a élaboré un parcours des conteneurs reliant les
ports méditerranéens à New-York, puis par voie f e r r o v i a i r e ,
Seattle, Portland, Oakland et Los Angeles ( 2 4 ) . La liaison
en sens inverse passe par Houston (dans le Golfe du M e x i q u e ) .

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 chaînes-transport américaines, car il est facile d'écou-
ler les conteneurs du Canada jusqu'à Chicago par ex e m p l e .

En o u t r e , ce "microbridge" souligne très bien l'interpé-
nétration de chaînes - transport au sein d'une chaîne
logistique de conteneurs. Les deux compagnies ferroviaires
Canadian National et Canadian Pacific ont su suffisamment
se restructurer pour se muer en N.V.O. ( 2 5 ) , c'est-à-dire
dissocier la gestion des conteneurs de celle du matériel
ferroviaire.

[24] Le Koutlo.fi •& ' in6Q.Ka.nt comme tKanàpoKt &inal d 'zclatzmznt
ahzz lZ6 cllznt6 à paKtlK do, S.L.P.
(25) Non \Jz66zl OpZKatoK : opo.Kdto.uK6 de contznzuK* tan*
na.vi.KZ.
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Ayant investi dans des S.L.P. offrant une gamme complète
de services (gestion des stocks, transport f e r r o v i a i r e ,
routier, e m p o t a g e / d é p o t a g e , réparations, . . . ) , que ce soit
dans les ports de l'Atlantique ou dans les grandes villes
à l'intérieur des terres . et développé la fonction
g r o u p a g e , elles interviennent aussi bien dans le F . C L .
que dans le L.C.L., reliant les ports de l'Atlantique à
des grands centres intérieurs (américains et canadiens)
ainsi que des ports du Pacifique ( S e a t t l e ) .

En vue de développer leur t r a f i c , elles ont su investir
par des moyens financiers (prix de contrôle) dans une
grande chaîne-transport m a r i t i m e , la CAST. Assurant une
liaison entre Anvers et Mo n t r é a l , cet armement est pa r f a i -
tement intégré dans la chaîne logistique de CN et CP.
Il assure le transport maritime , celui d'éclatement et
de regroupement des boîtes en Europe du Nord, mais n'inter-
vient plus dans la sortie des boîtes de ses navires au Can a d a .

Cette interpénétration révèle que le dilemme actuel ne co n s i s -
te pas uniquement entre donneurs d'ordres et t r a c t i o n n a i r e s ,
mais que ces relations prennent des formes nouvelles sous
la pression d'une gestion hiérarchisée des stocks : l'arti-
culation entre chaînes logistiques et chaînes-transport
produit des prestataires q u a l i f i é s , capables à partir des
points de rupture (de traction / de charge) d'offrir une
gamme complète de services aux gestionnaires de conteneurs(26)

De la même façon en France, la C.N.C. est actuellement sur

[26) 11 ^aut notzfi, quz blzn àouvznt, CZ6 àzinizià iont eux
au44-c •LmbA.-Lqu.Zà danà dzà ckaZnzà Zog-tàt-tquz*, cz qui. pKovoquz
dzà z^zt6 6ux IZUA.6
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la voie d'une recomposition de sa chaîne-transport à 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, e m p o t a g e / d é p o t a g e ) ,
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-à-porte", elle a pour vocation
de devenir l'un des prestataires importants en France des
chaînes logistiques de conteneurs.

IV.1.2.3. Maritime/Maritime

L'interpénétration de chaînes-transport prend ici la forme
paradoxale d'un moée, le maritime. •

IL tend aujourd'hui à subir à son tour les normes imposées
par les chaînes 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 à recomposer leurs activités
(type de navire, diversification des lignes...) et à se muer
en chaînes-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
Caraïbes a provoqué l'insertion de ces chaînes-transport dans

(27) Crf. 11.3.1 .1 .
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des chaînes logistiques, assurant elles-mêmes une grande partie
de l'exploitation p h y s i q u e .

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

Les chaînes logistiques ont en effet choisi certains ports
des Caraïbes (29) comme S.L.P., assurant un éclatement et
une recentralisation des conteneurs vers et en provenance de
l'Amérique Centrale et du Sud. Assurant elles-mêmes, au moyen
de chaînes - transport, le parcours des conteneurs de l'Europe
du Nord, l'Extrême-Orient et l'Afrique de l'Ouest jusqu'à
ces S.L.P.j" elles ont confié le transport d'éclatement à des
chaînes - transport, telles que B.B.S., Nopallines, Pan Atlantic
Lines .

Ces dernières ont dû 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 ga r a g e s .

Ici encore, ces chaînes-transport se recomposent et s'inter-
pénétrent avec d'autres à 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 chaîne

[2 8) Réduction dz6 dzplaczmznt* à vldz, pluà Qiandz capacité, dz
*.zczntialli>atlon dz6 boltzà . C ($.11.3.7.1.
(29) Kingston à la JamaZquz, Miami, aux Etatà-Unli, ztc... ci.
II. 3.7 .7 .
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des c o n t e n e u r s .

Or, depuis quelque temps, se déroule sur le Rhin une expérience
intéressante susceptible de bouleverser cet état de c h o s e s .

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 fluv i a l ,
mode de transport très peu cher, à condition que les rythmes
de ses rotations soient ajustés à ceux des conteneurs (31).-

Il faut citer à cet égard l'implantation directe dans ce type
de trafic de Hapag-Lloyd, par l'intermédiaire de son service
logistique D.C.O. , qui a créé en septembre 1982 une S.L.P.
à Dusseldorf afin de mieux densifier les flux de conteneurs
empruntant la voie fluviale.

De la même f a ç o n , les Bell Lines (32) ont ouvert un parcours
de conteneurs sur le Rhin entre Rotterdam et Mayence. Les
raisons, qui ont provoqué l'éclosion de ce trafic, proviennent
du déséquilibre des échanges (33) entraînant un important
reflux de boîtes vides vers l'Allemagne. Dans ces conditions,
les Bell Lines ont choisi le fluvial plutôt que le fer pour
des raisons de prix.

(30) kutizmznt dit, en plaçant lZ6 ba*.gz6 dlKzctzmznt 6oué lzt>
navlKZà , posant alnàl Zzà condition* d'un tKanàbofidzmznt nzductzufi dzcoût.
(31) En paKtlcutlzn, Iz6 iztouià aux pofità dz6 contznzuK* vldzi,
coûtant tA.è.6 chzn.6 , donc nzczééltant un tian^poit mabkÂ.^.
(32) OpZKatzuK mafiitlmz dz contznzuià zxploltant unz chalnz in-
tiQfizz zntKz Iz Royaumz-Uni zt Iz continznt [Euiopz du Hofid) .
(33) La R.F.A. zxpoKtz plui, VZA.6 Iz Royaumz-Uni qu'zllz n'impoitz.



L'ouverture de ce trafic sur le Rhin, rythmé par la distri-
bution des S.L.P. en cont e n e u r s , a provoqué la recomposition
de ces entreprises de transport fluvial en chaînes-transport.

Ainsi, un transporteur routier, Erich Kieserling basé à
Brèm e s , s'est associé à Stennes (un des groupes les plus
importants en R.F.A. pour le f l u v i a l ) , ce qui a donné le
Combined Container Service (34) . Ayant compris l'importance
des plateformes de conteneurs dans la rationalisation du
transport, le C C S . a créé ses deux S.L.P. : l'une à Ginsheim-
Gustavsburg desservant la région de Francfort , l'autre à
Ludwigshaven desservant celle de Mannheim.

De cette façon, ces S.L.P. en effectuant une gestion hiérar-
chisée des stocks ( 3 5 ) , assurent une densification des flux
de transport, aussi bien pour le fluvial (transport massif)
que pour le routier (transport d'éclatement à partir des S.L.P.)

Europe W a t e r w e g - T r a n s p o r t e n , groupe important de transport
fluvi a l , constitue l'un des concurrents de C C S . N'ayant pas
jusqu'à présent investi directement dans une S.L.P., E.W.T.
utilise celle de Wbrth appartenant et gérée par Unikaï, un
opérateur de conteneurs basé à Hambourg ( 3 6 ) .

Enfin, la Compagnie Française 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 chaînes-transport
s'effectue aujourd'hui sur la base de l'offre d'une gamme

(34) Tnanàpoit combiné
( 3 5 ) A notZK qa'-LZà àz àont dotzà d'an àyi-tlmz À.n{soKma£<Lqaz dz

dzà boZtzi zn llalàon avzc ceux dz6 aimzmzntA.

(36) Vont 50% Z6t dztznu pal Hapag-Lloyd.
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complète de services (gestion des st o c k s , e m p o t a g e / d é p o t a g e ,
r é p a r a t i o n s , etc ... ) .

I V . 1 . 2 . 5 . M a r i t i m e / T r a n s i t

Aujourd'hui e n c o r e , et en fonction de l'évolution ou non
des réseaux de S.L.P. en France ( 3 7 ) , les transitaires sont
au L.C.L. (trafic d i f f u s ) , ce que les armements sont au
F . C L . (trafic r é g u l i e r ) .

Sans revenir sur les causes d'un tel état de f a i t , il faut
constater toutefois que les chaînes logistiques de conteneurs
ont malgré tout provoqué (de manière plus.iou moins d i r e c t e )
la scission progressive des tr a n s i t a i r e s en deux professions
distinctes :

- d'une p a r t , les tran s i t a i r e s p o r t u a i r e s , de petite t a i l l e ,
qui exercent leurs activités sur des créneaux bien spécifiques
souvent nécessaires aux chargeurs (transitaires intérieurs ou
autres) pour faciliter le passage des marchandises à quai
-(forte opacité de cet espace m a r c h a n d ) - .

- d'autre p a r t , les transitaires " i n t é r i e u r s " , de taille plus
i m p o r t a n t e , qui opèrent sur le conteneur en L.C.L. e s s e n t i e l -
lement à partir de d é p ô t s , soit dans les grands centres inté-
r i e u r s , soit à proximité des p o r t s .

C'est ce deuxième type de tr a n s i t a i r e qui est es s e n t i e l l e m e n t
concerné par le co n t e n e u r .

Profitant de l'hésitation des armements en matière de trafic

(37) C<{. IZ.3.J.2. : Inadéquation actuzllz dz la gz6t<lon hlz-
iaic.hA.6zz dzà itockà zt dz 4on •inàci-Lpt-ion àpatlalz dan* dzà
izàzaux d1 zntfizpôtà .
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de groupage , ils ont développé de véritables S.L.P. auprès
des grands centres de production / consommation, restructurant
leurs activités en chaînes-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 routière et/ou ferroviaire (38) ) .

Ainsi, la S.CA.C. et Dubois International (39) ont recomposé
leurs activités à partir de S.L.P. implantées pour l'une à
Gennevi11iers, pour l'autre à Garonor et Lille.

Il semblerait toutefois que l'évolution de ce secteur soit
fonction de la volonté des armements à pénétrer plus avant
dans ce trafic diffus. Ayant une assiette financière beaucoup
plus importante que celle des transitaires, ils peuvent saisir
l'occasion des S.L.P. (telles celles de Gennevi11iers, 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 coût 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 à l'occasion de ces points de rupture

IV.2. L'élaboration des stratégies des opérateurs

de conteneurs

Après avoir longuement observé la recomposition des chaînes^
transport en fonction d'une gestion hiérarchisée des stocks,

[3S] Van ll intZK.midi.alnz dz la C.N.C.
[39) Sui CZ6 quzàtioni, c£. L'ztudz ziizctuzz pan. Iz C.E.T.E.
d'Aix-zn-Pnovzncz &ui "L'organisation dz chainzi, dz tnanàpont
intzinational" pou*. Iz comptz du S.A.E.P. , dz l'I.R.T., du
P.A.M. zt la V.P.N.U.
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il s'agit de savoir s'il est possible d'esquisser quelques
prémisses sur l'élaboration des stratégies des opér a t e u r s
de c o n t e n e u r s .

Ici, plusieurs remarques s'imposent. Tout d'abord, il faut
noter qu'il semble bien que cette articulation e n t r e - c h a î n e s
logistiques et chaînes-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 coût de stocka g e / d i s p o n i b i l i t é
de livraison) et normes d'exploitation (optimisation de la
double c o n t r a i n t e coût d'immobilisation du capital / Di s p o n i -
bilité de livraison) que peuvent apparaître les nouvelles
formes de dynamique de la croissance des f i r m e s .

M a i s , ce schéma se complique du fait qu'un acteur , une f i r m e ,
peut "être à la fois chaîne, logistique et chaîn e - t r a n s p o r t :
les effets interactifs entre les poursuites de deux buts
différents sont à l'origine de stratégies complexifiées ( 4 1 ) .

Enfin, de nombreuses c h a î n e s - t r a n s p o r t dans le maritime éla-
borent des s t r a t é g i e s , qui ne sont pas uniquement fonction
des logiques de circulation du con t e n e u r , mais tiennent compte
des impératifs d'autres logiques de circulation : a u t o m o b i l e s ,
transport en se m i - r e m o r q u e s , vracs s e c s , engins lourds, e t c . .

La position de ces chaî n e s - t r a n s p o r t aux croisements de
stratégies d'acteurs très divers (opérateurs de c o n t e n e u r s ,
firmes i n d u s t r i e l l e s , t r a n s i t a i r e s , distributeurs physiques.etc..)

(40) Vu i<ûX même, qu'zllz a provoqué la tizc.ompo6J.tion dz6 ckainzi-
tian^poit. Z{. L'zntzmblz de. ce. chapltKz zt tout paKtlcullzfizmznt
Zl/.J.
(47) C'ztt cz quz la SOCÀ.OIOQÀ.Z dz6 ÛKQaniàationi, appzllz dzà
"^ pzivzii," .
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p r ovoque des m o d i f i c a t i o n s s u b s t a n t i e l l e s dans l'adoption
d'outils de t r a n s p o r t ( n a v i r e s ) , dans la réo r g a n i s a t i o n
des itinéraires (nouvelles lignes r é g u l i è r e s ) .

Il semblerait donc que deux lignes de conduite s'imposent :

1) C'est au tra v e r s de cette articulation entre chaînes
logistiques et c h a î n e s - t r a n s p o r t qu'il faille "lire" les
données de la d y n a m i q u e des firmes (les s t r a t é g i e s ) .

2) Cette "lecture" ne produit pas de résultats d i r e c t s ,

au sens où les interférences entre firmes sont très complexes
Ce qui a pour c o n s é q u e n c e , de ne pouvoir d'une part et dans
un premier temps que proposer quelques typologies ( 4 2 ) ,
d'autre p a r t , dans un deuxième temps élargir l'analyse à
d'autres c h a î n e s - t r a n s p o r t telles que le tra n s p o r t en sem i -
r e m o r q u e s , les e n s e m b l e s - m a r c h a n d i s e s (usines clés en m a i n ,
t u y a u t e r i e s , systèmes é l e c t r i q u e s ) , et ce en relation avec
les stratégies des firmes industrielles ( 4 3 ) .

IV .2.1 . Quelques exemples de stratégies d ' o p é r a t e u r s
de c o n t e n e u r s

II semble donc qu'il faille limiter l'analyse, dans un p r e -
mier t e m p s , à une simple p r é s e n t a t i o n des types de stratégies

(42) Ce qui 6zn,a &alt dam la iultz dz ce chapltiz.
(43) Qui izmblznt 6Z conàtltuzn à pantin d'unz nzcompoàltlon
dzi pnoczàiui de production : la Robotlquz .
C<J. Sun. ce point, la fizchznchz ew coun.6 : "Loglquz dz ChaZnz
zt Robotlquz", z^zatuzz pan, Iz C.R.E.T. poun. Iz comptz du
pnognammz S.T.S. / C.N.R.S. (à panaltnz zn 1983 zt 1984).
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Les q u e l q u e s e x e m p l e s qui suivent ont été regroupés en
fonction des c a r a c t é r i s t i q u e s qui nous ont paru être les
plus incisives en ce d o m a i n e :

* Les m o d i f i c a t i o n s portant sur l'espace de c i r c u l a t i o n
p h y s i q u e : r é o r g a n i s a t i o n des lignes m a r i t i m e s , qui s'insè-
rent dans des réseaux plus vastes e m p r u n t a n t des ponts
t e r r e s t r e s , en fonction de deux m o d a l i t é s ; s o i t , d i s p a r i t i o n
des lignes m a r i t i m e s d ' é c l a t e m e n t (les "feeders") au profit
de "lignes c r o i s é e s " , soit m a i n t i e n de ces " f e e d e r s " mais
replacés en bout de lignes p r i n c i p a l e s dont la longueur a
été a u g m e n t é e .

* Les m o d i f i c a t i o n s portant sur les outils de t r a n s p o r t
Le choix des navires (cellulaires et/ou f l e x i b l e s ) s'inscrit
d'ailleurs (et produit des effets en retour sur) dans l'or-
g a n i s a t i o n des espaces de c i r c u l a t i o n p h y s i q u e .

I V . 2 . 1 . 1 . U . S . L i n e s , Sea Land et Farrel Lines

La s t r a t é g i e a c t u e l l e des U.S.Lines s'inscrit à plein dans
le m a i n t i e n d ' une o r t h o d o x i e du t r a n s p o r t en c o n t e n e u r s :
c o n s t i t u t i o n de lignes m a r i t i m e s p r i n c i p a l e s où c i r c u l e n t
d'énormes navires c e l l u l a i r e s et c o m p l é t é e s par des lignes
d ' é c l a t e m e n t a l i m e n t é e s par des petits navires m i x t e s , les
" f e e d e r s " .

Ce qui est intéressant est q u ' a u j o u r d ' h u i , les U.S.Lines
m a i n t i e n n e n t ce type de stratégie tout en la r é i n s é r a n t dans
les c h a î n e s logistiques de c o n t e n e u r s : l'utilisation de
ponts t e r r e s t r e s aux E t a t s - U n i s et au M e x i q u e , dont les
rythmes d ' e x p é d i t i o n sont réglés sur l'arrivée s i m u l t a n é e
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des navires aux deux e x t r é m i t é s ( 4 4 ) , permet d ' é t a b l i r
des lignes m a r i t i m e s c i r c u l a i r e s (45) à haute f r é q u e n c e
de rotation (46) d e s s e r v i e s par d'énormes navires c e l l u l a i r e s .

Il n'est donc pas é t o n n a n t dans ces con d i t i o n s que les U S .
Lines aient en c o m m a n d e 14 p o r t e - c o n t e n e u r s de 440 0 E V P (47)
Ces navires auront d ' a i l l e u r s une largeur s u p é r i e u r e à 32
m è t r e s , leur i n t e r d i s a n t de fait le pas s a g e par le canal de
Panama ( 4 8 ) .

Une autre m o d a l i t é dans ce type de stratégie a été ch o i s i e
par les Farrell L i n e s , qui ont d i v i s é leur f l o t t e : c o n c e n *
trant sur un océan les énor m e s navires c e l l u l a i r e s et sur
l'autre, afin d ' a s s u r e r la d i s t r i b u t i o n , u n i q u e m e n t des
"f e e d e r s " (navires m i x t e s ) .

E n f i n , il faut s i g n a l e r le ma i n t i e n par Sea Land de sa
str a t é g i e t r a d i t i o n n e l l e , qui uti l i s e , à partir de ses
lignes m a r i t i m e s d ' E u r o p e du Nord et de M é d i t e r r a n é e (assor-
ties de lignes d ' é c l a t e m e n t par " f e e d e r s " ) , le pont
t e r r e s t r e américain d'Est en Ouest afin de d e s s e r v i r à la
fois les centres intérieurs aux Etats-Unis et l'Extrême-
O r i e n t . Sea Land m a i n t i e n t aussi sa po l i t i q u e d ' u t i l i s a t i o n
de navires c e l l u l a i r e s et a a c t u e l l e m e n t en c o m m a n d e 5 à
10 p o r t e - c o n t e n e u r s de 3000 à 3500 E.V.P.

[44) Lzs deux ponts constituznt lzs point* nodaux dz la gzstion
hiéianchiséz. dzs stocks dz contznzuns, léglant à la ^ois lzs
nythmzs dz cotation dzs naviizs zt ceux dzà tAains-blocs zt
pzimzttant l'utilisation dz naviizà à ^oitz capacité zn contz-
nzuià [tizà pAoducti^i) zn ajustant Izi dzpaKti, dzà tiains a
la quantité, dz boitzs dzch.aA.gzzi du naviKz.
[45) L'unz àufi VAtlantiquz, l'autiz Sun. Iz Paci^iquz.

[46) Cati Iz nombiz dz ponts touchés zst tizs léduit.
[4?) Equivalznt vingt pizds = L'unité la plus pztitz dans Izs contz-
nzufUi J.S.O

(48) Sa laKgzun étant dz 32 mztizs .
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I V . 2 . 1 . 2 . Evergreen

II s'agit ici d'une variante de la stratégie adoptée c i -
dessus : elle est similaire en tous points sauf sur les
navires u t i l i s é s . Ayant conçu un service autour du mo n d e ,
qui sera effectif à partir de 1984, Evergreen a décidé
d'exploiter des navires f l e x i b l e s , combinant les avan-
tages d'une grande taille (économies d'échelle) à ceux de
souplesse (manutention rapide et diversité de fret e m b a r q u é ) .
Ces n a v i r e s , afin d1 être p r o d u c t i f s , ne toucheront que le
minimum de ports relayés par des " f e e d e r s " .

La stragégie d'Evergreen est en effet de jouer sur les
deux tableaux, autrement dit concurrencer à 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 (très
grande productivité à la cellule ou à la b o î t e ) .

I V . 2 . 1 . 3 . American Président Lines et Barber Blue
Seal ines

II s'agit de deux opérateurs qui, bien que ne se situant
pas de la même façon ( 4 9 ) , ont conçu et élaboré une stratégie
des "lignes c r o i s é e s " .

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

(49) A.P.L Zit tout à la ^oli ckaZnz loQli>tlqu.z zt chaZnz-
tianApoit , alox.6 quz B.B.S. n'Z6t quz cha.Znz-tian6poit.
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navires c e l l u l a i r e s . Par e x e m p l e , des c o n t e n e u r s sur la
ligne Pacific North West (50) sont échangés avec ceux de la
ligne Cal ifornie . Ce sont les co n t e n e u r s qui ch a n g e n t
de navire et de ligne m a r i t i m e , alors que les na v i r e s
c e l l u l a i r e s d e m e u r e n t sur une même ligne.

Ce système p r é s e n t e l'avantage de réduire les ports d'escale
tout en réduisant le nombre des . " f e e d e r s " .

Cet a j u s t e m e n t du t r a n s p o r t m a r i t i m e s'insère dans la chaîne
logistique des c o n t e n e u r s d ' A . P . L . , qui u t i l i s e à ce t t e
fin ses fil i a l e s de t r a n s p o r t c o m b i n é t e r r e s t r e ( r a i l / r o u t e )
dont les rythmes sont d i c t é s par le réseau des S.L.P (ports
et centres i n t é r i e u r s ) : Détroit , South Kearny (près de
N e w - Y o r k ) et Chicago (51 ) .

Bien que se situant aussi dans une stratégie de "1 ignés
c r o i s é e s " , B . B . S . n'étant que c h a î n e - t r a n s p o r t a besoin
de d i v e r s i f i e r son t r a f i c . Il a donc adopté des navires
f l e x i b l e s (de la t a i l l e de 2500 EVP) pouvant à la fois c h a r -
ger des c o n t e n e u r s , des s e m i - r e m o r q u e s et autres engins lourds
et des v o i t u r e s .

M a i s , au lieu de fixer un navire sur une ligne, B . B . S . a
choisi de d i s s o c i e r les lignes et les navires : il a div i s é
sa f l o t t e en 3 pools de n a v i r e s , chacun d e s s e r v a n t 2 lignes(52)

A i n s i , les navires passent d'une ligne à l'autre, c o m b i n a n t

(50) C£. Iz tablzau pagz 4u<lvantz
(57) Qu<l tialtz au66<L blzn du F.CL. quz du L.C.L.
(52) 11 y a 4 llQnzà au total



Table 2: APL océan service network as ofJanuary 1,1982

Servie*
Pacific North
West

Tri-service

Californie

Philippines
feeder

South-east
Asie, Persian
Gurf, Pakistan,
India T;'$&•'

Port séquence
Seattle, Du te h Harbor/Kodiak (in season),
Yokohama. Kobe, Keelung, Kobe, Yokohama.
Seattle

Seattle, Oakiand. Los Angeles, Guam,
Kaohsiung, Hong Kong. Stngapore, Jakarta,
Port Kelang, Penang. Singapore. Hong Kong,
Kaohsiung; Keelung, Kobe. Yokohama,
Seattle

Oakiand, Yokohama, Kobe. Busan. Okinawa
(fortnighdy), Kaohsiung, Hong Kong, Busan,
Kobe, Yokohama, Los Angeles, Oakiand

Kaohsiung. Manila. Subie Bay, Kaohsiung

Singapore, Karachi. Dammam, Dubai,
. Bombay, Cochin, Colombo, Singapore

Frequency
Fortnightly

Fortnightly

Weekly

Weekly

Fortnightly

Vessels
2 x Seamaster

4 x Pacesener

3xC-8
2 x Seamaster
1 xC-6

1 x Master
Mariner

2xC-6

LE RESEAU M A R I T I M E D 1 A P L

s o u r c e : C o n t a i n e r i s a t i o n I n t e r n a t i o n a l F é v r i e r 1982



Table 1
Barber B lue Sea Line service airports ofcatl
S«rvica 'Y Far East/Pacific/Venezuela
Servie* T US GuK/Atlantic-Mid-East (GuW)
S«nric« '8/3* US Gurf/Ariantic/East Canada-
Red Sea/Far Eaat
Servie* '8* Far East-Panama/US South and
North Ariantic/East Canada

Port Rotation
Six 'suparcamage' ro-ros services 3 and
8 at haff-monthfy intervafs
New Orléans, Houston, Norfolfc. Baltimore. New
York, Jeddah, Oubai, Dammam, Bahrain,
Kuwait; Jubail (induce). (Sharjah) (Doha) (Abu
Ohabi) (Bandar Khomeini) (Port Kelang). Sînga-
pore. (Bangkok), Hong Kong, Kaohsiung,
Keelung, (Busan), Kobe, Nagoya. Yokohama.
Los Angeles, Cristobal, Miami, Savannah, Balti-
more. New York, Norfolk. New Orléans... etc.

Four murti-purpose valsais, services S
and 2 at monthfy irrtarvals . - ..\ _. T

New- Orléans, Houston. Charleston, Norfolk.
Baltimore.. New York. St John, Jeddah, (Port
Kelang). Sîngapore. Ou m ai. Jakarta. Bangkok.
Hong Kong, Keelung, (Manila). (Busan). Kobe.
Yokohama. Vancover. Seattle. Outports. San
Francisco, Los Angeles, Baiboa. La Guaira,
Puerto Caballo, Maracaibo, New Or-
léans . . . etc.

Four muf t i -purposa vessals, services 6
and 8 at monthfy intervais
As for other multi-purpose vessels. adding
Wilmington, until Singapore. then Jakarta.
Bangkok, Labuan. Hong Kong, Keelung. (Busan).
Moji. Kobe, Yokohama. Cristobal. Jacksonville,
Savannah, Charleston, Baltimore. Boston, St
John, Searsport. New Orléans . . . etc.

Three 'combi' vessals, service 8 at
monthty intervais
. . . enter BBS from Jumbo Une in Manila, then

Hong Kong, Kaohsfung. Keelung, (Busan), Kobe,
Nagoya. Yokohama, Cristobal, Miami. Jack-
sonvilfe. Savannah. Charleston. Baltimore.
Philadelphia. New York, Boston, reverting to
Atlanttrafik Express Service in St John.

Brackets indicatefeeder connections

LES D I F F E R E N T E S LIGNES D E S S E R V I E S PAR B'.B.S.

Source : Co n t a i n e r i s a t i o n International . Mai 1982
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les tailles des navires avec les exigences du marché (un gros
navire suit un navire moyen ou in v e r s e m e n t ) .

De cette façon, le fret est débarqué dans un port pour être
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. à l'aide
de ce système 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

et l'avenir des Conférences maritimes

Concevant la circulation comme coût, les opérateurs de con-
teneurs ont pour objectif de réduire celui-ci en optimisant
la gestion du temps (relation coût de stockage/disponibilité
de 1 ivra i s o n ) .

En ce sens, une bonne ponctualité des différents modes de
transport, insérés dans une programmation des flux, permet
de créer un différentiel de valeur ( 5 3 ) , valeur ajoutée
créée à l'occasion des ruptures de traction au moyen d'une
maîtrise des délais d'enlèvement des conteneurs.

M a i s , ceci a pour condition d'imposer des tarifs à la boîte,
et non plus par classes de marchandises, aux différents modes

{53) IL ne 6 'agit pluà dz tizzi unz valzux ajoutez à pantin
d'un modz dz tnanàpont, mal* aux. Intzn^aczà dz pluilzun.6 modzà
zn nidul^ant Iz coût dz àtockaQZ dzà contznzuii, . Ce qui a poun
zfifizt un nz'ajuitzmznt dzà fiythmz* dz notation dz ce-6 modzà
dz
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de transport utilisés. (54)

Les opérateurs de conteneurs ont donc progressivement
appliqué ce tarif à la boîte à leurs pré et post-acheminements
terrestres, ainsi qu'à leurs lignes maritimes d'éclatement,
les "feeders" : soit, directement par un prix au conteneur (55),
soit indirectement par un tarif à la surface occupée ( 5 6 ) .

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 velléité discriminatoire ( 5 7 ) .

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

(54) Vz àoitz quz Izà pilx dz tianàpoKt n'annlhllznt pan, Iz
dl^\znzntlzl aniz zn tznant comptz dz la valzui dz6 marchan
diez* contznuzà .
(55) C'ztt Iz caà poufi Iz transport noutlzK, Iz
zt Zz6 d
(56) C'Z6t Iz ca6 poui Iz ^ZKKovlaifiz, qu-i a ztabll an
pan wagon, dz 60i£z qu'il appaKtlznt au ckaAgzui dz izntabi.
IL pan lui-m€mz czitz éui^acz (Un wagon SNCF pzuX ohaAgzn. 3

dz 10 ' ou blzn un dz 40 ' zt un dz 20 ' ) .
(57) C'zàt là Iz but poun.6ul\jl paA un taKl& "ad-valoizm"

(59) FKzlght Ml Klndà
(6Q)llà pio^ltznt du changzmznt dané Iz modz dz
pouA " " l
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Par c o n t r e , M e r z a r i o a établi un prix aj conteneur dans une
toute autre approche : rythmant les rotations de ses navires
en fonction d'une gestion h i é r a r c h i s é e des stocks de con-
t e n e u r s , il a pour objectif de réduire au maximum leur coût
de circulation en ajustant au plus près les délais d ' e n l è -
vement (simu ltanéîté de rotation des modes de t r a n s p o r t ) .

Cette pression est telle que les armements en conférences
sont contraints d'en tenir c o m p t e . A i n s i , la Confé r e n c e de
l'Extrême-Orient a dû réviser son mode de tarification ; un
système m i x t e , a mi-chemin entre le F.A.K. et celui "ad-
valorem", a été mis en place : le Commodity box r a t e s " ( C . B . R ) ,
qui consiste à étab l i r un prix à la boîte modulé par un
nombre réduit de classes de ma r c h a n d i s e s ( 6 1 ) .

Malgré t o u t , il apparaît que le C.B.R représente tout au
plus une étape de transition vers une tarification n o u v e l l e ,
dont on peut penser qu'elle tiendra compte à la fois du prix
à la boîte et d'une modulation en rapport avec le degré
d ' i m m o b i l i s a t i o n du capital ( 6 2 ) .

De cette m a n i è r e , les Conférences Maritimes perdent de plus
en" plus leur rôle p r é d o m i n a n t dans l'établissement des prix
des lignes régulières et tendent à céder la place en tant
que centres de d é c i s i o n . Ce qui ne veut pas dire qu'eliiés

(61) Cz qui. conduit a. ztabliA dz* 6ZAiz* taAi^aiAz* dz
contznzuAé .

(62) La Aliiàtancz du. taAi^ "ad-valoAzm" zxpAimz bizn la
cAalntz actuzllz dzà aAmatzuA* a nz plu* pouvoiA valoAi*zn
IZUA znoAmz capital invztti ( "tangiblz") dan* Izà navin&i,
poutz-contznzun-i*. On pzut donc pzmzi qu'à l'avznin., unz
modulation au pAix à la boZtz appatiaiàiz, ztablitéant dz6
tianckzà d'koiaiizà "cizux" zt/ou "plzint" valoii^ant I
pA.zmiziZ6 au ditAimznt dzà àzcondz* (au moyzn dz

Czci. n'zét zvidzmmznt qu'unz hypothzàz qu'il n'z6t pa* po6
iiblz dz vzAifiizA aujouAd'hui.
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s o n t i r r é m é d i a b l e m e n t c o n d a m n é e s à d i s p a r a î t r e , m a i s q u ' e l l e s
d e v r o n t se m u e r en d ' a u t r e s f o r m e s p l u s a d é q u a t e s aux l o g i -
q u e s d e c i r c u l a t i o n d e s c o n t e n e u r s .

Il f a u t d e p l u s p r é c i s e r q u ' i l s ' a g i t ici u n i q u e m e n t d e s
c o n t e n e u r s e t q u ' i l f a u t d o n c p r é j u g e r d e leur a v e n i r u n i -
q u e m e n t en ce qui c o n c e r n e ce s e c t e u r d e s l i g n e s r é g u l i è r e s .
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A l'issue de cette recherche exploratoire sur la logique
de circulation des conteneurs , quelques remarques et
orientations sont susceptibles d'être avancées.

Tout d'abord, l'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'intérêt réside en ce qu'elles réorganisent
totalement les fondements Commerce International : les
entreprises exportatrices et importatrices ne peuvent plus
raisonner en coût 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 à ce Trans-
port International qu'il nous semble utile de développer
et d'élargi r 1'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 :

( /) Crf. ChapltKZà III it II/.
(2) Sinon, zllzà pzn.do.nt tout Iz blni^lcz dz tzllz* cnaZnz*
inizinatlonalz* dz tKanipoAt.
(3) Lz contznzuK - maichandliz banaZlàéz.
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- d'une part, la réorganisation de la production-transport (4)
autour d'un principe de base : adaptation dans ses rythmés
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
Chaînes-Transport, à partir de l'articulation des activités
(liées à une gestion hiérarchisée des stocks, a donné
naissance à des mouvements de capitaux se concrétisant par
des associations nouvelles (sous la forme très souple de
G.I.E.) .

En tenant compte de ces deux tendances, de nouvelles stra-
tégies des armements sont apparues, extrêmement diverses,
mais toutes ayant leur source (6) dans cette articulation
entre normes de circulation (Chaînes Logistiques) et normes
d'exploitation (Chaînes-Transport) .

C'est donc dans cette voie qu'il semble utile de poursuivre
la recherche, tout en ayant à l'esprit que cette dernière
ne peut être menée que corrélativement à d'autres concernant
à la fois les autres secteurs de ce Transport International (7)
et les firmes exportatrices et/ou importatrices ( 8 ) .

(4) La conczptlon dzs navlrzs , la 6lzxlbll-LAa.ti.on dzs proczs-
sus dz ma.nutzntj.on [robotlquz]
(5) WImpllquznt peu dzs tzmps Importants d'immobilisation dzs
zqulpzmznts . On pzut pznszr qu'il s'agit là dz l'apparition
d'unz nouvzllz ^ormz dz productivité sur un maillon dz la
chalnz, qui conslstz à Intzgrzr Izs variations du trafic à sa
gzàtlon dz production.
[6] C'zst là unz kypothiéz, conszquzncz loglquz dz l'analyéz
dzvzloppzz tout au long dz czttz rzckzrchz.
(7) Lzà znszmblzà-marchandiez* , lz transport en szml-rzmorquzs ...

[S] Esszntlzllzmznt, Izs Industrlzls .
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2 ) Les Impacts sur les logiques d'organisation des firmes

industriel les

A y a n t des difficultés à s'adapter à des marchés de plus en

plus m o u v a n t s , les firmes industrielles sont c o n t r a i n t e s ,

sous peine de voir des concurrents pénétrer sur leurs m a r c h é s ,

de réajuster leurs stratégies de circulation à partir d'une

recomposition des processus p r o d u c t i f s . 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 à partir des interfaces des

segments industriels.

Au moyen d'une gestion du double réseau informations/

marchandises ( 1 0 ) , les responsables logistiques élaborent

des gestions de production flexibles capables de s'adapter

aux évolutions de la demande ( 1 1 ) .

En ce sens, le conteneur offre des avantages non négligeables

sur le plan logistique : optimisation de la double contrainte

coût de stockage / disponibilité de livraison et ce au moyen

de l'interpénétration des chaînes d'informations des char-

geurs industriels avec celles des opérateurs de c o n t e n e u r s .

Quelques exemples illustrent ce phénomè n e . A i n s i , FIAT

a conçu un système de connexion de ses usines en co n t e n e u r s ,

Renault, Général M o t o r s , expédient outre Atlantique des sous

ensembles de produits finis en conteneurs (les C . K . D . ) .

(9) QJJL-L dzvlznnznt dz plu6 en plu6 -Lna.dzqu.atZ6 aux caiactz-
>iA.i,tÀ.quz6 dz la dzmandz (6Zij.z6 couitZ6, changzmznt6 {sizquznt6
dz typz dz pioduLt. . .) .

(70) ln^oimatA.on6 zn piovznancz dz l'aval.

(11) Su6cltant VIntroduction dz la lobotlquz dan6 l'Indu6tilz
C£. Sut cz point, la Kzc.hzio.nz en coui6 : "Loglquz dz ChaZnz
zt Robotlquz". 0pu6 citz.
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Cette interpénétration des Chaînes 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 même que sur celles d'exploi-
tation ( 1 3 ) .

3. Les effets en retour des Structures Logistiques de
Plateformes"Publiques"

Ayant à faire face à 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 pôles d'attraction
du trafic.

L'élaboration du Centre de Bruges (à 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 conçu cette
S.L.P. publique : elle offrait par l'importance de ses
infrastructures un réel intérêt pour l'ensemble des profes-
sions liées au Transport International.

(72) C'z6t 13. VIntzult d'unz analyse. iuA la logique, dz
cA.Aculati.on dzà contznzui* comme KZi>ul£an£z dzà ckalnzà
logi.6tA.quzd dzà opziatzuAà zt dz czllzà dz6 cha.tigzu.fi6
(J3) C<J. L'zxzmplz donné en III. J.3. : A.CL. a Itl contraint
dz modifiizn la 6tfiuctuKz dz 6Z6 naviiz* a&in d'Intzgfizfi Izà
vai+at-Loné du tua^it a. i>a gzàt-ion dz pKoduction-tn.an6poit.
(14) O^Aant a. la ioli dz6 pKZ6ta£ioni> phytlquZà (gnoupagzl
dzgioupagz, zmpotagz/dzpotagz) zt un logic<Lzl z^lalznt
(ti dzà tk)
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De cette façon, de nouveaux circuits de conteneurs sont
apparus : le courtier allemand en vin HILLEBRAND, qui
exportait via les ports de l'Europe du Nord (Anvers,
Rott e r d a m ) , le fait maintenant par Bordeaux. Corrélative-
ment à cela, SEA LAND et WESWOOD ont ouvert deux lignes
maritimes conteneurisées respectivement sur la Côte Est
des Etats-Unis et la Côte Ouest.

De plus, bon nombre de professions liées au Transport
International se sontjpositionnees sur le site de Bruges :
Armateurs, Transitaires, Transporteurs Routiers, Agents
Maritimes, Réparateurs de conteneurs, Distributeurs Phy-
siques... Il semblerait que , non contentede constituer
un pôle 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 à constituer de
nouveaux circuits de F . C L . (porte à p o r t e ) , mais aussi
à 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 être introduite
au moyen de ces S.L.P. Publiques ? Ce qui modifierait con-
sidérablement les logiques de chaîne des conteneurs (normes
de circulation ) et sans doute les chaînes-transport (normes
d'exploitation). De telles conséquences ont pu déjà être
observées aux Etats-Unis, où des S.L.P. publiques ont été
réalisées ( 1 5 ) , modifiant les conditions d'exploitation des

(75) C'zàt tz ca* d'une. S.L.P. à ptioximltz Inmzdlatz dzà
dz Loi, Angzlzi zt dz Long Bzach zn Call^oinlz.
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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 à rationaliser la
gestion hiérarchisée des stocks en favorisant une utili-
sation plus "productive" des conteneurs ( 1 6 ) , mais aussi
en développant des prestations créatrices de valeur ajoutée
à l'occasion des ruptures de charge : empotage/dépôtage
par des professions susceptibles d'effectuer ces opérations
sur place au lieu d'entrepôts diffus du fait de l'importance
du trafic traité et de la qualité des services offerts par
de tel les S.L.P.

4. Les perspectives nouvelles :

II 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

II apparaît maintenant possible de débuter une analyse sur
les stratégies des opérateurs de conteneurs (armateurs,
certains transitaires) utiles tout à la fois pour une
meilleure compréhension du secteur et de son avenir, et

(16) En pzimzttant Iz dzvzloppzmznt dzi "voyagz* tn.la.nQu.-
Lai.nz6" (àimultanzZtz dz VimpoKt/zxpoit) .
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aussi pour une meilleure saisie du Commerce International,
au sens où il s'agit de plus en plus actuellement de
produire du transport (montage des différents maillons

de la chaîne) que d'offrir une simple prestation.

4.2. Le tournant actuel_du_L iC.L.

Il s'agit 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 où 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 chaînes-transport ( 1 9 ) .

4 . 3 . N é c e s s i t é _ c T é l a r g _ i r _ l ^ a n a l y _ s e

II s e m b l e n é c e s s a i r e d ' é l a r g i r l ' a n a l y s e aux a u t r e s t r a f i c s
du T r a n s p o r t I n t e r n a t i o n a l : e n s e m b l e s - m a r c h a n d i s e s ( u s i n e s
c l é s en m a i n , t u y a u t e r i e s , s y s t è m e s é l e c t r i q u e s . . . ) , c h a î n e s
de s e m i - r e m o r q u e s , e t c . . . Ce qui p e r m e t t r a i t à la f o i s , d e
m o n t r e r q u e si les l o g i q u e s d e c i r c u l a t i o n a p p a r a i s s e n t à

[17] Tzllz Iz "Ha6" illlalz d'A.P.L. qui nz tAaltz quz du
Qn.oupa.QZ en pa.ntA.tuli.ZK 6UA la platz^onmz dz Chicago.
[1 S) FoAmz juAldlquz dzà Chalnzi LoglttlquZà dz contznzuA.4 .
(79) Ce nouvzau paAtagz pzut pAovznlA dz la tzndancz a pio-
duliz du tianàpoit zt non plue unlquzmznt a V o^ilà. : Iz
contznzui n'ZAt paà àzulzmznt dzttlnz' au "poi-tz à poitz"
(F.CL.), mal* pzut avoii dz6 z^iztà i>uK laTzczhtÂâZZTât-ion
dzà tia6<tcà dl^uà au moyzn d'unz maltKitz dz la circulation
phy&lquz dz-i maichandliZé [gzitlon hlzA.aAch.l6ZZ dz* Atockà) .
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première vue de manière similaire, elles n'en ont pas
moins des résultats différents (qu'il faudrait a n a l y s e r ) ,
et de pouvoir établir les importances respectives de ces
Chaînes-Transport au sein du Commerce International.

II s'agira de mieux analyser ce type de S.L.P. et de
montrer ce qu'elles sont susceptibles d'apporter à 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 à une maîtrise de la circulation physique des
marchandises : la position des zones géographiques concernées
au sein des chaînes de conteneurs (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 t e r r i t o i r e ) .

4.5. Les_Stratégies des_Firmes_Industrielles

Face à l'ensemble des professions liées au Transport Inter-
national, les firmes industrielles tendant aujourd'hui à
recomposer leurs stratégies de circulation , ce qui a des
effets non négligeables sur les chaînes logistiques des
opérateurs de conteneurs ( 2 0 ) . 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 pafitA.cuLlA.zK, Iz6 &i.Kmz6 automob<Llz6 , qu-L pan t'•Lmpox.-
tanaz dz6 volumz6 tAalti6 zn C.K.V., pzuvznt In^lzchln. Iz6
6tia.tzg4.Z6 dz6 op£fiatzu.K6 dz contznzu.x.6.
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Nous avons cru devoir présenter en annexe
quatre o p é r a t e u r s , qui tout en étant tous présents au
sein de la chaîne des conteneurs le sont de manière dif-
férente : la C.G.M. constitue le type d'une Chaîne
Logistique naissante à partir d'une Chaîne-Transport ;
Merzario, transitaire italien venu à 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 à mi-chemin de la Chaîne- Transport et du t r a n s -
porteur maritime classique ; enfin, Poly Service Cargo
représente une sorte de Distributeur Physique en Interna-
tional se contonnant actuellement dans un rôle 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 dû, afin de maîtriser 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 boîtes : 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'être rapidement
submergé par le volume des informations, la C.G.M. s'est
dotée d'un système informatique en 1975 (P.R^E.S.T.) , qui
se propose de répondre aux questions :

- Où est tel conteneur ?
- Depuis quand ?
- Pour combien de temps ?
- A quel titre ?

Elle a ensuite établi une hiérarchie de circulation de
l'information conforme au rôle que chaque point de passage
des conteneurs tient dans la totalité de la chaîne :

(/) II zt>t actuzllzmznt de 65.000 boltzà , dont 55.000 en
pAOpAZ.



1)3

REPRESENTATIONS REGIONALES
LYON, STRASBOURG, LILLE-DUNKERQUE

TOURS, TOULOUSE, LE HAVRE, NANTES,
BOROEAUX, MARSEILLE, CHAMPAGNE BOURGOGNE

Organigramme de la C.G.M. Nous voyons très bien que le DENIAT n'appartient ni
aux divisions, ni aux départements.

Source : Document C.G.M., o.c.
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HEAD OFFICE

REGIONAL OFFICE REGIONAL OFFICE

LOCAL ZONE OFFICE

Les informations remontent ainsi du L.Z.O. jusqu'au H.O. ;
seul ce dernier possède la clé de gestion de l'ensemble
du parc des conteneurs, assurant les transferts des boîtes
d'une région à 1 ' autre .

L'ensemble des L.Z.O. est constitué par les terminaux
portuaires, les agences commerciales (ports et intérieures)
en-fin 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 voûte du système, le tracking a pour rôle de gérer
les stocks des conteneurs et donc d'alimenter en boîtes
le service commercial.

(2) La C.G.M. dlàpoàZ dz 3 tzntfizà Intznlzui* : l'an à
G znnzv i.lli.z>ii> au ae-tn du G.I.E. PaAA.6-TzA.mA.naZ, Lyon-\Jzn-U>6<Lzux
zt. Iz dzKnlzK a BoAdzaux-Fizt (G.I.E. QontznzuK kqultalnz avzc
Vzlma.4-VA.zlji.zux.) .



tt

Agences portuaires CGM

Représentations Régionales

Centre de groupage
et d'empotage.

Délégations CGM

SNCM (principales Agences)

Source : document C.G.M. , o.c.
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Ayant été conçus à l'origine comme centres de coût,
devant acheminer au moindre frais les conteneurs jusqu'au
port et vice-versa ( 3 ) , les différentes S.L.P. , maillant
le système Logistique C.G.M., sont progressivement entrées
en conflit avec les divisions (les lignes régulières). 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 façon, le service logistique a tendance à devenir
le chargeur de sa chaîne-transport (5) , exerçant des
effets structurants sur les divisions ( 6 ) .

Aujourd'hui, le pas, qui consisterait à dissocier la Chaîne
Logistique de la Chaîne-Transport n'est pas encore franchi,
bien qu'il faille se rendre compte de l'importance du
service logistique au. sein de l'armement ( 7 ) .

(3) Ellz* tuavatllznt poufi Izà llgnz* niguli.zn.zi>. A ce piopo*,
l'adage, dzà iZ6pon*ablZ6 log-tàt-tquz* v-i.6 à vZà dz* ILgnz*
Z6t do. dlnz : "On loulz poun. voué".
[4] Conczfinani. Iz poà-Ltlonnzmznt dzà contznzuK*, lZ6 modzà
dz tai-i^zat'ion, l'zmpotagz/dzpotagz, ztc...
(5) En Vallmzntant zn contznzu.16 . La izchzfichz du
plu* unz donnz'z zxogznz.
(6) Fanant zmzigzn. unz ChaZnz Log^tlquz capablz d'impoàzn.
dzà noimzà dz <ù.ficulat-Lon dzi contznzufii,, donc dz izcompoiZA.
Izi ChaZnz*-

(7) La i>ou*-dlfizctlon log-LétZquz dlàpo^z d'un budgz-t éupz-
nizui à 7 0% du chl^nz d'a^aZiz* dz V zntftzpilàz zt zmplolz
51 du pzi&onnzl.
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ANNEXE I I - MERZARIO
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T r a n s i t a i r e Italien, MERZARIO est venu .progressivement,
à l'occasion du c o n t e n e u r , à la profession d ' a r m a t e u r .

Entièrement structuré autour d'une chaîne d ' i n f o r m a t i o n s ,
l'activité de M e r z a r i o consiste à produire du tr a n s p o r t en
conteneurs : la Chaîne Logistique impose des normes de
circulation des boîtes auxquelles les di f f é r e n t s m a i l l o n s
doivent s'adapter. En ce s e n s , sa venue dans le monde m a r i -
time s'explique par une ma u v a i s e m a î t r i s e de ce maillon
créant une inertie au sein de sa c h a î n e .

A cette fin, il a divisé son espace de circulation des con-
teneurs en régions ( 1 ) . Le territoire français c o n s t i t u e une
de ses r é g i o n s . Il est régi par le service l o g i s t i q u e , qui
est chargé de rythmer la circulation des boîtes du port de
Sète (2) vers l'intérieur des terres et v i c e - v e r s a .

Ne traitant a c t u e l l e m e n t que du F . C L . , Merzario a tout de
même 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 très m o d e r n e à M i l a n , traitant
aussi bien du F . C L . que du L.C.L. (4)

(/) Lz Hzad O^^lcz àz tiouvz au 6<Lzgz -Mllan-
[2) C'ZAt Iz tzimlnal pKA.nc.lpal dz \kznzani.o zn FAancz. Lz
pont du Haviz zit quzlquz^o-ii utA.li.4Z.
(3) Lz tKa^lz fiançai* conàlàtz Z6 4znt<Lzllzmznt zn contznzuià
complzt* a dzàtlnatlon du Moyzn-Oilznt zt dz KztouKi a ivldz.
(4) 11 £au£ notzn quz cz nz 6ont pa& ^oKczmznt lZ6 poità
<.tal<Lzni, qui. b€nz{iÀ.c-iznt dz czt i.mpoKtant tKa^JLc. du ^a^i-t dz
la conatA.iuO.on dz £ia<Lné-bloc4 vzfii> Izt poiti> d'Euiopz du
Hond. Cz6 boltz6 àont znàu-Ltz thaAgzzi 60-it paK dz* navliz&
Wznzan.À.0, so-Lt pan czux dz la W.C.H.P., qui Zàt d'alllzuià
a660CA.zz avzc V opinâtZUA Itallzn àui la l-ignz EuAopz du HoKd/
\koyzn-Qnlznt.
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Ce centre opérationnel, implanté à Melzo, à 20 km de Milan,
a pour rôle de gérer les stocks et d'assurer une meilleure
optimisation de l'exploitation des outils (en pa r t i c u l i e r ,
les semi-remorques) - grâce à ce centre et d'autres à Ravenne,
Ancône et La Spezia, Merzario a pu se lancer dans le tran s -
port combiné rail/route nécessaire à une bonne rationalisation
des transports en conteneurs (5) et semi-remorques ( t r a i 1 e r s ) .

Mettant au service de la gestion hiérarchisée des s t o c k s , ses
services de transport combiné ( r a i l / r o u t e / m a r i t i m e ) , Merzario
s'est progressivement implanté sur l'Europe du Nord et du Sud,
le Moyen-Orient (disposant de Medscan (G.I.E.) à Dammam) et
récemment l'Amérique Latine.

Absent sur ce dernier continent, il a mis en place un réseau
d'agents au Venezuela, chargés de grouper le fret à partir de
l'Argentine, du Chili, de La Bolivie et du Pérou. Ce n'est
qu'après avoir suffisamment élaboré un tel réseau de circu-
lation des bo î t e s , qu'il a ouvert une ligne maritime entre
la Méditerranée et le Venezuela (La Guaira, Puerto Cabello)
et/ou le Mexique ( T u x p a n ) , au moyen de deux navires rouliers
a f f r é t é s . Ceux-ci font escale à Houston et Savannah (Etats-
Unis) afin de charger un fret de retour, puis reviennent
vers S è t e . De cette façon, les rotations des navires,
adaptées à la chaîne de conteneurs mise en place par Merzario,
intègrent les changements de trafics tiers afin d'obtenir
une bonne productivité du maillon m a r i t i m e .

(5) Le paxc dz contznzuA* tàt du 55.000 unltii,.
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II faut noter qu'ayant peu investi à l'origine dans le
maritime (tous les navires étaient affrétés), Merzario
a conçu 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) SI Iz IZKVICZ loQlbtlquz 6Z ttiouvz au 4-tègc -Mi.la.n-,
la compagn-Lz dz navJ.ga£-Lon Mzfiza>i<Lo Zàt a. Londfizà , pla.cz
^Kt dz Z'a^Aztzmznt dzà nav-Ln.Zà .
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ANNEXE I I I

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 à 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 rôle
devait se limiter à un effort de réduction des coûts de
positionnement des boîtes.

Disposant d'un parc de 12.000 conteneurs, dont 8.800 en
propre, ce service logistique doit équilibrer les transferts
des boîtes d'un port à l'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 (Gennevi11iers, Bâle, Bonneuil et Lyon) ( 1 ) .
Ce positionnement s'effectue par fer et l'ensemble des opé-
rations sont confiées aux soins de la C.N.C.

Les conteneurs ne pénétrant pas à l'intérieur des terres
(sauf une infime pa r t i e ) , cela constitue une source d'inertie
importante pour la logistique, qui ne peut rationaliser
la circulation des conteneurs.

Exploitant deux lignes régulières, à partir des ports
d'Europe du Nord, l'une à destination du Moyen-Orient, et de
la Mer Rouge, l'autre à destination du Moyen-Orient, la
N.C.H.P. se trouve dans deux positions économiques différentes

(I) Aucune de 6Z6 baiQ.6 lntiKlzuiz6 n'a.ppa.A.tie.nt à la N.C.H.P.
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- Sur celle de l'Océan Indien, elle demeure maître du jeu
du fait du peu de c o n c u r r e n c e . Son trafic consiste e s s e n -
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 tran s p o r t e u r maritime c l a s s i q u e .

- Par c o n t r e , elle se trouve dans une situation tout à fait
différente sur la ligne du M o y e n - O r i e n t . Exploitant ici la
majeure partie de son parc de c o n t e n e u r s , elle subit les
changements de trafic imposés par ses chargeurs ( t r a n s i t a i r e s ,
M e r z a r i o ) . Ceux-ci lui ont d'ailleurs prescrit une ta r i -
fication à la boîte peu susceptible de valoriser son capital
investi. Réduite à un rôle de Transport Combiné ( 3 ) , qui
tente d'accroître les rotations de ses navires par l'uti-
lisation de c o n t e n e u r s , la N . C . H . P . n'a actuellement pas
la possibilité de passer du stade de l'offre de ce Transport
Combiné à celui de sa recomposition en Chaîne-Transport en
fonction d'une gestion h i é r a r c h i s é e des s t o c k s . Elle a donc
tenté d'améliorer le remplissage de ses navires sur le
Moyen-Orient en s'associant avec M e r z a r i o , qui utilise ce
service de Transport Combiné pour mieux rationaliser sa
chaîne de c o n t e n e u r s .

(2) Q.U.-L ne 6ont pa* toui I.S.Û. [pztltzi,
(3) Ci. Lz Chapltiz I.
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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-français

en vue de réduire les coûts des transports 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 contrôlé 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 à ses deux maisons-mères, mais aussi à des tiers
(armateurs, transitaires...).

P.S.C. dispose de 22 dépôts (ports et centres intérieurs)
tous reliés par terminal informatique au siège (Paris) , qui
emploie 40 personnes. Ce commissionnaire de transport offre
des prestations complètes allant de la gestion des stocks
de conteneurs, la location des dépôts, les réparations des
boîtes, jusqu'à la mise sur pied des transports terrestres.
La hiérarchie de circulation des informations est identique
aux systèmes C.G.M., Merzario, autrement dit seul le siège
peut équilibrer le parc sur l'ensemble du territoire.

Aujourd'hui, P.S.C. est devenu une entreprise rentable,
n'ayant que très peu de capital investi ( 1 ) , créant une
quantité non négligeable de valeur ajoutée à l'occasion
des ruptures (de traction/de charge) (2) . Concurrent de
la C.N.C. il possède 1 'avantage sur celle-ci de ne pas être
gêné par une gestion trop "lourde".

(/) Hz poiéldz ni navlizà, ni oatllà dz
ni contznzuA* .

(2) Son tKOL&lc annuzl e*-t dz 85.000 contznzu** .
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P a r a d o x a l e m e n t , alors que les Chargeurs Réunis ont toutes
les peines du monde à ne pas trop perdre d'argent sur le
m a r i t i m e , leur filiale ne demanderait qu'à croître à con-
dition d'obtenir des moyens plus importants : ce qui pourrait
se traduire par le passage dans les faits du statut de
centre de coût à celui de centre de p r o f i t .

M a i s , cela ne semble pas être d ' a c t u a l i t é , car l e s 1

Chargeurs Réunis gèrent toujours leur parc de conteneurs
par lignes m a r i t i m e s . De cette f a ç o n , chaque ligne possède
son propre service " l o g i s t i q u e " (3) ; qu'en est-il de l'ave-
nir de Poly Service Cargo ?

(3) S<1 ce -te/ime a un 4 en* dan* ce
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