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ANALYSE DES AVANTAGES ET INCONVENIENTS
DU_TRANSPORT PAR _CONTATNERS

1. GENERALITES

Le prix de revient d'un systéme intégré de transport par containers est une
fonction complexe d'une série de variables dont 1'influence respective sur le collt
global peut &tre favorable ou défavorable. L'objectif d'un tel systéme de transport
est d'aboutir & une réduction du collt global, méme si certains éléments de ce coft
sont incontestablement plus élevés que les cofits correspondants dans un systéme de
transport conventionnel,

La notion de cofit global peut néanmoins 8tre interprétée de différentes ma-
niéres, En matidre de containers, le colt total d'un transport isolé peut difficile-
ment &tre eonsidéré comme réprésentatif de cette notion. Etant donné 1l'extension
d'un systéme de transport intégré, 1l'objectif global mérite d'@tre fixé plus haut,

En fait, c'est sur la base d'un raisonnement macroéconomique, c'est-i-dire la recher—
che du coflt de transport minimal pour 1l'économie nationale, que doit &tre jugée 1l'in-
troduction d'un large systéme intégré de transport par containers.

Cet objectif risque toutefois en pratique de se révéler trop vaste, ce qui
conduit & le diviser en objectifs partiels, plus faciles & appréhender pour les par-
ties en cause. Il importe que ces objectifs partiels ne soient pas fixés de telle
manidre qu'ils puissent avoir une influence défavorable sur 1'objectif globale

Ce point de vue est dans une large mesure dicté par le fait qu'un systéme de
eontainers au sens large concerne nécessairement un trés grand nombre de partenaires,
dfune maniére qui nécessite une étroite coordination entre eux. Cette coordination
est indispensable non seulement pour la conception et la standardisation des contai-
ners, les méthodes et l'outillage de manutention, et les moyens de transport, mais
aussi en matiére de programmation et de réalisation du transport lui-méme. Sans elle,
les possibilités de tirer profit des avantages du transport par containers risquent
d'8tre restreintes. La question de coordination est donc un facteur d'importance ca-
pitale » » : v

I1 convient de souligner & ce propos qu'un systéme de transport par containers
ne peut satisfaire tous les besoins éventuels de transport. Méme si les critéres des
marchandises "containerisables" étaient révisés peu & peu en faveur du transport par
containers, il subsiste un grand nombre de catégories de biens qui par leur nature
physique ou pour des raisons économiques doivent &tre considérés comme peu adaptés
4 cette forme de transport. La part relative du volume de transport qui peut &tre
regardé comme apte au container est difficile & déterminer et cela sort du cadre de
cet article, mais les essais d'évaluation entrepris en ce domaine conduisent & des
chiffres étonmamment élevés,
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Parmi. les nombreux facteurs sur lesquels peut 8tre fondée i'appréciation de
1'utilité du transport par containers, il est possible d'en isoler quelques uns qui
peuvent &tre qualifiés de primordiaux par leur importance. Ces facteurs peuvent 8tre
divisés en deux groupes : d'une part, les facteurs favorables au transport par con-
tainers, d'autre part, ceux dont le jeu contrarie de maniére directe ou indirecte
1'introduction de ce mode de transport. Ils sont énumérés ci-dessous :

Facteursg favorables

. Rationalisation du travail de manutention,

. temps d'immobilisation des moyens de transport,

» coordination des transports,

+ protection des marchandises,

« qualité du service,

» simplification des documents,

. régles de responsabilité et d'assurances.

Faecteurs défavorables

+ Frais généraux, d'amortissement et d'entretien,

« retour a vide,

» pertes de capacité,

. nécessité d'un outillage de manutention spécialisé,

» nécessité dladaptation des moyens de transport,

« questions de tarification,

-« questions de propriété,

« autres problémes de coordination.

Les facteurs positifs et négatifs énumérés ci-dessus doivent &tre examinés
dans le cadre général de l'organisation et de 1l'économie du transport par containers.
Leur influence respective varie toutefois en fonction des conditions spécifiques au
besoin de transport considéré. Une analyse globale des interrelations complexes entre
~ces facteurs et de leurs influences variables apparait trop vaste. C'est pourquoi
nous nous limiterons & des remarques d'ordre général, complétées par un exemple de

calecul simple relatif & un systéme intégré de transport par containers défini & ti-
tre d'hypothese,

A




2. FACTEURS FAVORABLES

2.1, Rationalisation du travail de manutention

Toute marchandise transportée subit en cours de transport un certain nombre de
manutentions. Le nombre de manutentions ou ruptures de charge dépend du nombre de
moyens de transport utilisés et de stockages intermédiaires, Le cas le plus favorable
au point de vue manutention est celui du transport porte 4 porte, c'est-a-dire celui
qui ne nécessite que deux manutentions, chargement chez 1l'expéditeur et déchargement
chez le destinataire.

Le travail de manutention global pour une quantité donnée de marchandises est
dtautre part directement fonction du nombre d'unités transportées. Le groupement de
marchandises en charges unitaires conduit & une réduction du nombre d'opérations de
manutention. Sous condition que ces charges unitaires soient standardisées, le re—
cours & la manutention mécanisée devient possible.

Ces remarques élémentaires ont conduit & la création de la palette, qui est
utilisée principalement pour les transports intérieurs. L'introduction de la palette
a permis d'obtenir de notables réductions de cofits en matidre de transports et de
mehutention. C'est sur le méme raisonnement que repose 1'idée du transport par oon-
tainers., A la différence de la palette, celui-ci est toutefois destiné avant tout Y
permettre une rationalisation semblable en matidre de transports internationauxe

La charge unitaire est dans ce dernier cas d'un tout autre ordre de grandeur,
de m@me qu'elle constitue généralement une unité close. Cela entratne une réduction
appréciable du nombre de manutentions requises pour chaque transport et favorise éga~
lement une mécanisation poussée du travail de manutention. La valeur de cette ratio-
nalisation et de cette mécanisation est directement fonction du nombre de ruptures de
charge. Il convient cependant de souligner que 1l'on ne peut négliger les opérations
de remplissage et de vidage du container qui devraient. dans de nombreux cas pouvoir
8tre compardes au chargement et au déchargement des moyens de transport par les mé-
thodes conventionnelles. Dans certains cas, ces opérations de remplissage et de vi-
dage peuvent 8tre plus difficiles & réaliser que lorsqu'il s'agit de transport con=-
ventionnel, avant tout parce qu'habituellement le container ne peut 8tre rempli et
vidé que par les panneaux frontaux,

Paymi les facteurs liés i la rationalisation du travail de manutention, il
convient de mentionner les avantages dfis & 1l'autonomie du container par rapport au
moyen de transport, qui permet une grande souplesse lors de la programmation des
opérations de remplissage et de vidage. Les mesures de temps données aux chapitres
3 et 4 (1) pour les différents appareils de manutention dornent une idée des capacités
de manutention considérables qui peuvent 8&tre atteintes avec le transport par con-—

(1) Chapitres, non traduits, du m@me rapport.




tainers., En matidre de chargement et de déchargement de navires par exemple, qui re—
" présente le cas ol les capacités les plus élevées peuvent &tre atteintes, les chif-
fres de 400 & 500 t/h par équipe se comparent au chiffre courant de 30 t/h par équi=-
pe pour l'artrimage traditionnel. Le chiffre correspondant pour le transbordement de
marchandises en containew du chemin de fer au camion par exemple atteint environ
200 t/h dans 1'hypothése ol chaque container contient environ 10 t de marchandises,

Les avantages offerts par le container aux points de vue exposés ci~de@ssus
ont une grande influence sur la part du cofit total de transport constituée par les
menutentions. L'équipement de manutention hautement mécanisé conduit & une inversion
du rapport entre frais fixes et frais variables dans le cofit de manutention, en ce
sens que les frais fixes augmentent alors que les frais variables diminuent. Le cofit
réel unitaire de manutention calculé par container, tonne de marchandises, métre cu—
be ou autre dépend en conséquence trés étroitement du taux d'utilisation de 1'équi~
pement, Cette constatation est d'autant plus importante que l'outillage dans sa for—
me. la plus évolude n'est utilisable que pour la manutention des containers, Le volu-
me de trafic de containers aux lieux de transbordements a donc une influence déci-
sive sur le prix de revient,

242, Temps d'immobilisation des moyens de transport

Le second facteur dont 1l'influence sur le prix de revient est capitale est
la réduction des temps d'immobilisation des moyens de transport entrainée par 1lla-
doption des containers. Ces temps sont souvent trés élevés et représentent une ré~
duction inévitable de l'activité productive de transport. La aussi, le cas extréme
est celui du navire pour lequel un rapport égal & l'unité entre le temps passé &
qual dans l'année et le temps & la mer n'a rien d'exceptionnel, Pour des navires
porte~containers spécialisés ce temps & quai a pu 8tre réduit de 50 % & 20 %, ce qui
correspond & une augmentation de 60 % du temps de navigation utile. Cela entrafne en
principe que trois navires porte-containers ont la méme capacité de transport que
cing navires traditionnels, Des gains semblables, quoique d'un ordre de grandeur
moindre, sont réalisables pour les moyens de transport terrestres,

. I1 est toutefois relativement délicat de préciser d'une maniére générale

1testimation de la baisse de cofit due & cet accroissement de productivité des moyens
de transport, d'une part du fait du fonctionnement intermittent du transport et des
inégalités qui en résultent, d'autre part du fait de certains problémes de politique
de l'emploi. I1 est néanmoins évident que la réduction des temps d'arrét des moyens
de transport et l'augmentation corrélative de la capacité de transport ont une in-
fluence favorable et importante sur le prix de revient global,

2.3. Coordination des transports

La ratidénalisation et l'efficacité accrue du travail de manutention rendues
possibles par le container, modifient dans une large mesure les éléments fondamentaux
des décisions relatives au mode d'exécution du transport valables pour le transport
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traditionnel. Du fait des longs délais nécessités par les opérations de manutention
et de la part du cofit total qu'elles représentent en matidre de transport tradition-
nel, les choix relatifs & la réalisation du transport sont avant tout fondés sur la
réduction dans la mesure du possible du nombre d'opérations de manutention. Les moyens
de transport sont en conséquence choisis si possible de maniére & diminuer au maxi-
munm les ruptures de charge entre expéditeur et destinataire, c'est-d~-dire par 1'in-
termédiaire d'un seul moyen de transport, L'adoption du container ouvre des voies
nouvelles en ce domaine, puisque l'utilisation cambinée de plusieurs moyens de trans—
port peut devenir économiquement défendable, sans que soit abandonnée pour autant
1'exigence d'élimination des ruptures de charge entre expéditeur et destinataire.

I1 n'y a guere de doute que le transport & longue distance par chemin de fer
soit nettement préférable au transport par la route au point de vue économique, si
la comparaison est limitée au coflt réel de trajet. La limite, en termes de distance
parcourue, & partir de laquelle le cofit de trajet de 1'un de ces moyens de trans—
port devient inférieur & l'autre, ne peut &tre fixée de maniére générale car un
grand nombre de facteurs externes interviemnent, Des chiffres voisins de 250 km ont
néanmoins été publiés, tant en Sutde qu'aux Etats-Unis., La connaissance de ce chif-
fre en lui-méme est d'un intérdt limité, puisqu'il convient en pratique de procéder
4 une analyse dans chaque cas. Cette analyse doit, par delad les collts de trajet et
de manutention proprement dits, inclure une estimation des caractéristiques des

moyens de transport sur d'autres plans tels que sécurité, efficacité et facilité
d ! acc‘QS‘o

La croissance trés rapide du mode de transport Piggy-back aux Etats-Unis

ces derniéres années résulte d'une modification des conditions de coordination entre
transports. Si le méme phénoméne n'a pas eu lieu en Burope, c'est avant tout du fait
du gabarit libre relativement réduit en usage dans les chemins de fer européens, qui
ne permet le transport par chemin de fer de semi-remorques de taille normale que sur
des wagons tout & fait spéciaux., Cette difficulté n'existe pas en matiére de trans—
port par containers, puisque les containers placés sur des wagons standards ne dé-
passent pas le gabarit., (1) '

Ainsi, du fait de 1'adoption du container comme accessoire de transport,.di-
verses solutions précédemment non rentables deviennent accessibles, Méme si un trans—~
port coordonné de ce type entraine dans certains cas un nombre de transbordements
aceru, la réduction des frais de parcours combinée & la manutention de charges uni-
taires élevées peut conduire & un abaissement du prix de revient global du transport,

2444 Protection des marchandises

La notion de protection des marchandises acquiert un sens trés large avec le
transport par containers : nous entendons par 1i d'une part la protection offerte par

(1) Cette remarque ne vaut pas pour la France ou les grands containers (8 de hauteur
exigeront des wagons surbaissds (N. du T.).
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le container & la marchandise contre les chocs et les agents atmosphériques durant

le transport, d'autre part, la protection sous forme d'une diminution du nombre d'ex-
positions de la marchandise, d'ou réduction des risques de vol et de coulage en cours
de transport. Le fait que le container constitue de par sa nature méme une unité fer-
mée, protectrice de la marchandise transportée, rend possible dans certains cas l'u-
tilisation d'emballages simplifiés. Ainsi, avec le transport par containers, il s'est
révélé possible d'utiliser dans une trés large mesure pour l'exportation le méme type
dlemballage que pour le marché intérieur, d'olu l'élimination des coflits supplémentai-
res dfls aux emballages spéciaux pour l'exportationi La valeur de cet argument ne doit
pas 8tre sous-estimée, car le colt d'emballage constitue souvent une part importante
du prix de revient dé la marchandise., Il convient néanmoins de souligner également
que l'emballage ne peut jamais &tre simplifié au-deld des exigences de ce qui cons=-
titue le maillon le plus faible de la chaine de transport. Cela sous-entend que, si
en un point ou un autre du trajet entre expéditeur et destinataire la marchandise
doit 8tre transportée et manipulée de maniére traditionnelle, l'emballage doit &tre
dimensionné en conséquence, méme si l'essentiel du transport a lieu en container.

La capacité de protection du container entraine également une réduction de
1tampleur des réclamations motivées par les détériorations, le coulage, le vol ou
1'action des agents atmosphériques subis en cours de transport, d'ou une réduction
corrélative des collts correspondants. Les cofits de l'emballage et des réclamations
dépendent largement de la qualité de la marchandise et sont trés variables & 1'in-
térieur d'une catégorie donnée ou entre diverses catégories de marchandises. Il y a
en méme temps une relation directe entre ces deux cofits. Une simplification poussée
de l'emballage entraine sans aucun doute un cofit de réclamations anormalement élevé,
coit direct aussi bien qu'indirect. Le cofit indirect comprend les primes d'assurances-
transport, mais aussi les cofits résultant de la perte de confiance. Les primes d'as—
surances sont calculées avant tout en fonction de la probabilité estimée de pertes
en marchandises. On peut donc s'attendre dans ce cas & une forte élévation des pri-
mes. En sens inverse, un effort accru en matidre d'emballage tendant & réduire & zé-
ro le pourcentage de réclamations observé conduit sans aucun doute & des cofits d'em-
ballage plus que proportionnels. La liaison entre les coflts d'emballage et de réclam
mations pose donc un probléme d'optimisation, méme en matiére de transport par con-
tainers, Il reste que le transport par containers conduit indubitablement dans ce

processus d'optimisation & un colt total inférieur 4 celui obtenu en transport tra-~
ditionnel,

I1 convient de noter & ce propos que l'étendue des dommages subis par les
marchandises en container dépend directement du degré d'implantation et de mise au
point du systéme de containers. Les exigences fondamentales concernent le soin con-
sacré au remplissage du container d'une part, la sécurité de fonctionnement et la pré-
caution lors de la manutention du container d'autre part. Les risques de détériora~
tion de la marchandise sont relativement réduits dans un systéme fermé et bien ins-~
tallé dans lequel le remplissage et la manutention des containers sont confiés a un
personnel entrafné. Ils sont beaucoup plus élevés dans un systéme ouvert ol les con—
ditions ci-dessus ne sont pas toujours remplies.

Chez un armateur américain qui a pratiqué le transport par containers durant

plusieurs années selon un systéme que l'on peut assimiler & un systéme fermé, les
pertes résultant d'avaries aux marchandises en container sont estimées & 100 dollars

o/ o
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pour 9 000 t de marchandises, soit des frais d'avaries voising de 5 centimes & la ton-
ne transportée, c'est-a~dire des frais pratiquement négligeables., Comme les conditions
de fonctionnement de ce systéme sont & comsidérer comme idéales, il est probable que
les frais d'avaries sont nettement supérieurs & cette valeur dans un systéme ouvert,
tout en restant nettement inférieurs aux valeurs rencontrées & l'heure actuelle dans
les transports traditionnels,

245, Qualité du service

En plus des facteurs examinés jusqu'ieci, dont 1'influence sur le prix de re-
vient peut &tre mesurée, éventuellement avec difficulté, il existe un grand nombre
d'autres facteurs favorables au transport par containers dont il est treés diffieile
de préciser 1l'incidence comptable, méme si toutes les données relatives au transport
considéré sont connues., Mentionnons parmi ces facteurs la sécurité de livraison, qui
signifie pour l'expéditeur une élévation de son capital de confiance et apporte en-
tre autres au destinataire une simplification de ses technigques de prévision, ainsi
gu'une diminution de ses besoins en stockage, d'ol une possibilité d'économies. La
rapidité et la séeurité de livraison qui peuvent 8tre obtenues avec un systéme in=’
tégré de transport par containers augmentent ainsi la qualité du service de transport,

2.6, Simplificstion des documents

Un probléme important en matiére de transport, et sans doute avant tout pour
les transports internationaux, est celui des documents. L'établissement du nombre
souvent élevé de pidces requises pour l'exécution du transport exige un travail con-
sidérable. Notons par exemple que pour une expédition de marchandises & 1'exportation
au départ des Etats-Unis le nombre de documents de transport requis est voisin de 46,
tandis que le chiffre correspondant pour 1l'importation aux Etats-Unis atteint 76. Il
est donc naturel qu'un peu partout on étudie & fond les questions liées au probléme
des documents pour réduire dans la mesure du possible le nombre de piéces requises et
les standardiser. Ces efforts ont abouti entre autres & la présentation par la Com-
mission Economique pour l'Europe d'un plan de standardisation des documents d'expor-
tation. Un plan analogue a également été publié aux Btats~Unis. I1 subsiste toute-
fois pour faire accepter ces propositions de manilre unanine de grandes difficultés
dues avant tout aux régles et clauses de responsabilité en vigueur, qui ne répondent
plus aux exigences du moment,

Les remarques ci-dessus sont également valables en grande partie pour le pro-
bléme des documents en matidre de transport par containers. On peut noter dans ce
cas une sorte de double effet, en ce sens qu'une exploitation rationnelle du trans—
port par containers exige une simplification et une standardisation des documents de
transport et que les containers, par le fait m@me qu'ils constituent des charges uni-
taires closes, facilitent dans de nombreux cas cette rationalisation. La premiére
exigence en matiére de transport par containers est celle d'un titre de transport
valable sur le parcours complet : un "Through Bill of Lading", Il est indispensable
que puisse 8tre établi un document unique couvrant l'ensemble des maillons de la

o/ o
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chafne de transport au lieu d'un grand nombre de titres de transport couvrant chacun
un type de trajet. L'avantage commercial que comporte un tel systéme est évident,

Le double effet déerit ci~dessus en matidre de simplification des documents
lide & l'adoption du container, fonctionne également pour les formalités douaniéres.
Au fur et & mesure de la prise en considération des économies potentielles réalisa=-
bles du fait du groupement des marchandises en container, on peut s'attendre & une
adaptation des formalités en douane aux exigences du transport par containers. A
1'heure actuelle les progrés en ce domaine apparaissent certes bien timides, mais un
changement radical sur ce point ne manquera pas de s'imposer. Ces améliorations faci~
" literont les transports par containers scellés entre un expéditeur et un destinataire
installds dans des pays différents, sans visite de douane lors de la traversée de
pays intermédiaires par les containers en transit, selon des regles analogues a cel-
les en vigueur actuellement du fait de la convention TIR. I1 doit de plus devenir
posgible d'introduire hors taxes dans un pays donné les containers servant aux trans—
ports internationaux, méme s'ils sont immatriculés & 1'étranger. A l'heure actuelle
les régles varient d'un pays & l'autre en ce domaine, mais les avantages du trans—
port par containers n'apparaitront jamais pleinement si cet obstacle n'est pas
éliminé, -

I1 convient également de noter & ce propos que le transport par containers
a été 1'un des éléments moteurs de la tendance & une modification de 1l'implantation
géographique des services de douane observée & l'heure actuelle. Ces services, na-
guére installés essentiellement dans les ports, sont transférés en grande partie dans
les grands entrep8ts proches des villes portuaires, mais aussi vers certains entre-
pdts de 1l'intérieur, En ce qui concerne la Suéde, des efforts sont également entre— .
pris pour mettre en application dans les grandes entreprises industrielles une sorte
de déclaration individuelle en matidre de formalités douaniéres, évolution qui rée-
pond pleinement aux exigences du transport par containers,

2.7. BReégles de responsabilité et d'assurance

On peut dire, sans qu'il soit possible d'entrer ici dans les détails, que le
transport par containers offre de nombreux avantages, tant en ce qui concerne les
régles de responsabilité qu'en matidre d'assurance. Les régles de responsabilité re—~
célent & coup sfir de nombreuses difficultés en ce sens que, loin d'8tre en aucune ma-
niére les mémes pour tous les moyens de transport, elles révélent au contraire des
divergences fondamentales. Malgré cela, il semble exister de bonnes possibilités ju-—
ridiques pour une solution telle qu'un seul des transporteurs participant au trans—
port combiné soit considéré comme le transporteur pour l'ensemble du trajet au regard
du client. La maniére dont ce transporteur régle ses rapports avec les autres profes—
sionnels concernés n'intéresse plus le client. Le transport par containers offre tout
simplement certaines possibilités particuliérement favorables d'établissement de re-
gles de responsabilité valables pour l'ensemble du transport, donnant au client une
couverture beaucoup plus compléte des risques d'avaries que les régles traditionnel-
les du droit maritime par exemple. Ces régles de droit maritime, fondées sur la con~
vention de La Haye, présentent toutefois, du fait du principe fondamental de respon-
sabilité par colis qui limite & 1 800 F par colis le droit & remboursement du fait

o/-
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d'avaries, de graves inconvénients en mati®re de transport par containers. La diver—
gité des définitions de la notion de colis en est la cause essentielle. Si le con-
tainer er tant que tel est considéré comme un colis, cela entraine que le rembourse-
ment dlavaries survenues aux marchandises chargées en container est limité 3 1 800 F
par containers, somme qui ne couvre dans de nombreux cas qulune faible fraction du
cofit réel. Une telle application de la convention de La Hayé est évidemment en conw—
tradiction avec les exigences du transport, et il est évident que cette convention
n'a pas été mise au point en wue de 1l'intégration des transports terrestre et ma-
ritine.

La question de responsabilité se trouve encore compliquée du fait que, si
les containers sont chargés chez le producteur et transportés au port pour expédi-
tion ultérieure par voie maritime, le transporteur n'a aucun contr8le direct sur le
remplissage des containers, ni par conséquent sur les risques d'avaries. Cela im—
plique qu'il y a dans ce cas une importante responsabilité de l'expéditeur,

Comme noté plus haut, un "Through Bill of lading" peut &tre utilisé au lieu
du connaissement, Alors que le transporteur terrestre et la compagnie de chemins de
fer peuvent dans certains cas délivrer un titre de transport global, valable pour
1'ensemble du parcours y compris le trajet maritime, l'ammateur n'a en principe pas
le droit de délivrer un tel document si une partie du trajet est ferroviaire, Si le
transport terrestre est uniquement routier, l'ammateur peut néanmoins délivrer un
titre de transport global, & condition que les régles du droit maritime s'appliquent
au transport maritime et que le transport terrestre soit régi par la convention CMRe
Une autre possibilité, qui pourrait peut-8tre constituer la solution au probléme de
responsabilité, consiste & appliquer uniquement les régles du transport terrestre
en matiere de responsabilité, Ces régles sont des lors applicables au transport ma-
ritime., Les régles fixées par la convention CMR pour le transport terrestre sont
toutefois a l'heure actuelle applicables seulement aux semi-remorques,

Ainsi, il est évident qu'il n'existe pour 1l'instant aucune solution univoque
4 la question de responsabilité. Il reste beaucoup & faire avant de parvenir & une
solution adaptée aux exigences du transport par containers, Les difficultés men-
tionnées plus haut peuvent &tre illustrées simplement par un exemple.

Supposons qu'a 1'issue d'une opération de transport intégré d'un container
par voie terrestre et maritime le destinataire constate que la marchandise a été dé-
tériorée en cours de transport, sans qu'il soit possible de déterminer si l'avarie
est survenue au cours de la phase terrestre ou maritime du transport. Si des régles
de responsabilité différentes s'appliquent aux transports terrestre et maritime, il
peut y avoir conflit dans la mesure ol le transporteur peut réclamer l'application
de la convention de La Haye, préférable du point de vue du transporteur, alors que
1'expéditeur souhaite que la responsabilité soit fondée sur la convention CMR,

Les problémes d'assurance sont intimement 1liés & la question de responsabi=—
lité, Un argument de poids, favorable & 1l'adoption du transport par containers et
souvent évoqué, est 1l'économie réalisable du fait des caractéristiques protectrices
du container, sous forme de primes d'assurance réduites. Ce point a été évoqué plus
haut. Les assureurs se voient offrir également d'intéressantes possibilités de ratio-
nalisation en matiére de formes d'assurance d'une part, de recours d'autre part, ce
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qui pourra aussi conduire & d‘importantes réductiohs de flais généraux,

3+ FACTEURS DEFAVORABLES

o Les facteurs favorables présentés jusqu'ieci et les économies auxquelles ils
contribuent doivent B8tre étudiés parallelement aux charges supérieures sur d'autres
plans qu'entraine le transport par containers. Ces charges, appelées ici facteurs
défavorables, sont examinées ci-dessous.

3,1, Frais généraux, frais d'amortissggent et frais d'entretien des containers

Les frais généraux, d'amortissement et d'entretien des containers représen—
tent une part importante des frais de transport, comparés aux frais correspondants
pour d'autres types moyens de groupage, tels que les palettes. Les frais d'amortis—
sement et d'entretien, ainsi que les frals généraux dens une large mesure, doivent
8tre considérds comme des frais fixes et sont sans doute la cause de 1'inversion du
rapport entre collts de transport fixes et variables, caractéristique du transport
par containers. Cela signifie également que le coflt réel d'utilisation du container
pour un transport donné est fonction du taux d'utilisation du container, L'utilisa—
tion du container n'est pas toutefois une notion définie de maniére univoque, puis-
qu'elle peut correspondre par exemple & des utilisations diverses de la capacité de
charge du container, en poids ou en volume, & l'emploi du container en cours de
transport, c'est-a-dire son déplacement physique & vide ou en charge, mais également
a l'emploi du container pour stockage de courte durée., La base de répartition est
done variable,

Pour le calcul de prix de revient ci-dessous, la répartition a été effectuée
en fonction du nombre de journdes dtutilisation du container & l'un ou l'autre des
usages définis ei-dessus, le calcul est conduit pour deux sortes de containers, d'une
part un container standard de 20 pieds, comportent en plus de 1l'équipement standard
un soubassement spéeial pour manutention sur fourche, d'autre part le méme type de
container comportant de surcroft un équipement spéeial pour fixation directe dtun
train de roues sans chfssis intermédiaire. Les containers sont fabriqués en acier
et aluminium, Le soubassement, poutres longitudinales équipées d'orifices d'intro-
duction des fourches de manutention et poutres transversales, ainsi que les cadres
frontaux sont en acier, tandis que les autres poutres longitudinales et transversa-
les sont en aluminium. Lthabillage est réalisé en plaques d'aluminium,

Hypothese A.

Container gtandard équipé pour manutention sur fourche.

Hypothése B.

Container standard équipé pour manutention sur fourche et pour manutention
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gselon la technique Sw1ng~on—Sw1nguoff;(1) avec dispositif d'accouplement, Cet équi-
pement comporte des poutres longltudmales inférieures spéciales pour montage d'es-—
sieux, . dlsposa,tlf de fixation de pieds démontables, pivot central de fixation, equ:.-
pement électrique et conduites de freins,

Calcul de prix de revient des containers (2)

Hypothése A Hypothése B
y’?frarlcs) (francs)

Prix dtachat s F. 9 000 9 000
Supplément pour équipement de manutention

sur fourche F. 400 400
Equipement supplémentaire F., - 2 500
Taxes F. 474 624
Prix d'achat total F. 9 874 12 524
Valeur résiduelle 5 % F. 494 626
A amortir Francs 9 380 11 898
Taux dtactualisation % 10 10
Durée de vie en anndes 10 10
Frais d'entretien F. 400 500
Assurance F. 180 216
Provision pour risques % 3 3
Frais de gestion % 5 5
Annuité d'amortissement F. 1 530 -1 940
Frais d'entretien‘ F. 400 500
Assurance F. 180 216
Provision pour risques F. 60 75
Frais de gestion . 100 _ 124
Prix de revient amnuel total par containers F. 2270 2 855

(1) Décrite dans une partie non traduite du rapport (N, du T.),
(2) Unité : franc frangais (N, du T.).
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Prix de revient journmalier parlc¥ntaiher

Nombre annuel de jours Taux % Prix de revient journalier
d'utilisation ~d'utilisation HYP. A HYP, B

100 27 _ 23 29

200 55 12 15

300 82 8 : 10

Le prix d'achat reténu eorrespond 3 une série de containers agsez importante.
La durée de vie retenue est de 10 ans, ee qui peut &tre discuté. L'expérience _
aeguise indique toutefois qu'une durée de vie de 10 ans au sens technique est tout
& fait dans le domaine du raisomnable pour le type de containers décrit ci-dessus,
a condition que les containers soient utilisés dans un systéme de transport bien
congu. La durée de vie économique du container dépend d'une part du rythme de
progrés en matiére de construction de containers, d'autre part de l!'importance des
frais d'entretien, Le poste "Frais d'entretien" introduit dans le calcul correspond
avant tout aux frais de peinture et d'entretien des parties du container réalisées
en acier et aux réparations courantes correspondant & l'usure normale., Dans ce
calcul, les cofits correspondant & des avaries graves sont supposés couverts par les
primes d4'assurance. o

Les postes "Provision peur risques" et "Frais de gestion", représentant au
total 8 % du prix d‘'achat, dépendent du type de systéme dans lequel sont utilisés
les containers, Ltestimation retenue correspond & 1l'hypothése que les containers
sont utilisés dans un systéme intégré de transport terrestre et maritime, assimi-
lable & un systéme fermé.

Les frais de gestion ou frais généraux dépendent non seulement de la
eonception du systéme, mais aussi dans une large mesure de la question de propriété,
I1 est néanmoins vraisemblable que si les containers doivent &tre utilisés dans un
Bystéme ouvert le poste "Frais généraux" augmentera.

Cemme le nombre de containers néeessaires & un fonctionnement efficace du
systéme est obligatoirement élevé, le cofit du parc de containers est élevé. Son
importance mérite d'&tre soulignée avec une vigueur particuliére du fait qu'il y
a une certaine tendance & sous-évaluer le besoin en containers, Ce besoin croft
en fonction de la dispersion comme le développement des moyens, Les estimations
du rapport entre le parc de containers et la capacité de charge d'un navire porte-
containers par exemple, généralement voisines de trois jeux de containers par
navire, sont sans doute peu réalistes s'il s'agit d'utiliser ces containers dans
un systéme de transport intégré, Dans l'exemple donné ci-dessus, un parc de contai-
ners de cette importance limite dans une large mesure l'utilisation des containers
au transport maritime, c'est-a~dire que les containers font seulement 1'aller et
retour d'un entrepbt portuaire & l'autre et servent avant tout & réduire le temps
a4 quai du navire. Il convient cependant de noter également que le besoin en contai-
ners ne croft pas lindairement en fonction de la capacité du moyen de transport,

a condition que la programmation dans le temps soit rationnellement effectuée.

J.




3.2. Retour & vide

Le probléme du retour des eontainers vides peut &tre considéré comme une
partie de la diminution de capacdité statique du moyen de transport;entrainée par
1l'adoption du container. Etant domné la place prépondétrante accordée & la question
du transport & vide des containers, nous avons choisi de consacrer un paragraphe
& 1'examen de ce probléme.

Méme dans le cas d'un systime de conteiners fermé fonctiommant entre deux
points, on ne peut pas supposer que les flux de marchandises dans les deux sens
s'équilibrent exactement, Méme si 1'équilibre & long terme est voisin de 1'idéal,
les fluctuations dans le temps du flux de marchandises entrafneront un besoin de
transports & vide, fonction du nombre d'unités composant le parc de containers.,
Le besoin de transport de containers vides croit en fonction de 1'extension du
systeme de transport & de nouveaux points de desserte et en fonction du degré
d'ouverture du systéme.

Les problémes de retour & vide ne sont évidemment pas spécifiques au
transport par containers, puisqu'on les retrouve partout en matidre de transport,
aussi bien pour d'autres types de charges unitaires telles que palettes, élingues,
plateaux et autres, que pour les moyens de transport eux-mémes. L'importance
particuliére du probléme en matidre de transport par contoiners tient au fait que
le container occupe le méme volume & vide que plein, ce qui n'est pas le cas pour
les autres types d'accessoires de groupage.

Ainsi, il est évidemment nécessaire d'accepter une certaine dose de retours
a4 vide, Jusqu'a quel point ? C'est une question qui doit &tre résolue sur la base
des conditions de fonctionnement du systéme de transport en cause. I1 y a cependant
une certaine tendance & surestimer les problémes 1liés au retour des containers
vides, Un bon exemple en est le fait qu'il existe aujourd'hui en plusieurs endroits
des systémes de containers fonctionnant dans des conditions d'équilibre des flux de
marchandises trés proches du cas le plus défavorable, & savoir les flux & sens
unique, ce qui entrafne que le volume de transports & vide est pratiquement équi-
valent au volume de transports productifs. En dépit de cela, d'excellents résultats
ont été obtenus avec ces systimes. (1)

Le cofit du retour & vide pése toutefois en définitive sur la marchandise
transportée. I1 est donc importent de chercher & minimiser la part de ces transports
4 vide. M8me s'il ne s'agit pas d'un objectif essentiel, mais plutdt d'un des objec-
tifs secondaires mentionnés plus haut, méritant d'8tre pris en considération dans
une optique d'optimisation totale du systéme de containers, il y & beaucoup & gagner
du fait d'une programmation minutieuse et d'une coordination poussée entre les par-
tenaires intéressés,

(1) Un transport régulier de containers, & sens unique, existe par exemple en Suéde
entre deux usines de la firme Volvo ; il entrafne de grandes économies (N. du T, )
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Notons surtout que les difficultés de recherche de fret de retour pour les
containers et de réduction subséquente des retours i vide varient sans doute dans
une large mesure en fonction des questions de propriété qui seront examinées au pa-—
ragraphe 3.7,

3i3. Pertes de capacité

La capacité de charge utile des divers véhicules et navires de transport
se trouve réduite dans des proportions variables, aussi bien en matiere de poids
que de volume, lorsqu'ils gont affectés au transport par containers. Les causes es=
sentielles de cet état de fait peuvent 8&tre résumées en trois points :

« Difficultés d'utilisation complete de la capacité de charge du container,
» Poids & vide du container et rapport entre ses volumes interne et externe,
o BEquipements spéciaux cofiteux en volume sur les véhicules et les navires.

L'influence de chacun de ces facteurs sur la capacité de divers moyens de
transport a été examinde & divers points de vue au cours des chapitres précédents,
Les difficultés d'utilisation de la capacité du container, spécialement en cas de
remplissage avec des marchandises sur palette, ont été exposées au chapitre 5 :
"Remplissage et vidage des containers". Il a été également mis en évidence que 1la
perte de volume moyenne pour la marchandise transportée est telle que la capacité en
volume du container est le facteur limitatif dans la grande majorité des cas. Un taux
de remplissage de 76 % a été retenu dans 1'exemple traité au chapitre 5, le container
étant rempli de marchandises sur palette, Méme s'il est possible d'atteindre un taux
de remplissage supérieur lorsque les marchandises chargées dans le container ne sont
pas sur palette, l'utilisation & 100 % du volume inteme du container n'est pas réa=-
lisable, '

I1 est intéressant de rappeler & ce propos que les pertes de volume dans les
containers chargés autrement qu'avec des marchandises sur palette sont relativement
indépendantes de la taille du container, ce qui est confirmé par deux enqudtes in-
dépendantes l'une de l'autre effectuées aux Etats-Unis. Dans la premidre de ces en-
quétes, couvrant cing tailles différentes de containers, les pertes de volume trou=—
vées sont voisines de 15 % en moyenne. Des résultats équivalents ont été obtenus
dans la seconde enqu8te, couvrant toutes les catégories de marchandises transportées,
au cours de huit trajets maritimes consécutifs, par le service de containers d'un
armateur américain. Le chiffre de 85 % peut donc &tre retenu comme repére pour le
taux de remplissage des containers, en cas de chargement de marchandises en vrac, le
chiffre correspondant pour les marchandises sur palette &tant voisin de 70 & 75 %.
En tenant compte des pertes de volume assez élevées qui apparaissent dans ce dernier
cas, il peut 8tre justifié de procéder & un chargement mixte en vrac et sur palette,
conduisant & un taux de remplissage compris entre 70 et 85 %.

Les remarques ci-dessus concernent la liaison entre le volume interne du
container et le volume réel de la charge utile, I1 convient d'y ajouter les pertes
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de volume dues au rapport entre le volume externe et le volume interne du containers
La perte causée de ce fait est voisine de 14 % pour un container standard de 20 pieds.
Si 1'on en tient compte et que l'on calcule le rapport entre le volume de la charge
utile et le volume externe du container, les taux de remplissage ci-dessus se trou=
vent ramends & 60 = 65 % pour les marchandises sur palette et 73 % pour les marchan—
dises en vrac. :

Le taux de remplissage en volume ci~dessus a une grande importarce pour la
rentabilité du systéme de containers. Mlme si ce taux est important quel que soit le
moyen de transport utilisé, il rev8t une importance particulidre en matitre de trans—
port maritime puisque, comme souligne plus haut, le navire représente un volume de
transport limité, alors que les véhicules de transport terrestre représentént plutdt
une surface limitée., Pour les transports terrestres de.containers, c'est la perte de
capacité due au poids & vide du container qui influe su¥ le prix de revient, en parti-
culier dans le cas de tarifs fondds sur le cofit du fret, c'est-d~dire au cas ou le
coftt du fret est calculé sur la base du poids brut de 1l'unité transportée. Pour un
container de 20 pieds, de 20 tonnes de poids total en charge, le poids & vide du
container est de 2 tomnes, soit 10 ~ 12 % de la charge utile maximale. Si, compte
tenu des pertes de volume mentionndes plus haut pour la marchandise transportée, on
calcule le rapport entre le poids & vide du container et la charge utile, celui~-la
atteint 15 & 17 % de celle~ci, ce qui doit 8tre considéré comme une valeur assez
élevée, surtout pour les transports routiers dont la capacité est trés semsible aux
considérations de poids. '

En plus des pertes de capacité mentionnées ci-dessus, qui sont directement
lides aux caractéristiques du container en tant que tel, il existe des pertes supplé~-
mentaires. Celles-ci sont liées aux équipements spéciaux requis sur les véhicules et
surtout sur les navires pour permettre un transport rationnel des containerss Alors
que ces pertes de capacité peuvent en général 8tre regardées comme négligeables pour
les véhicules terrestres, leur influence sur la capacité de charge des navires porte~
containers est trés marquée, Il s'agit uniquement ici de pertes en volume, puisque
la capacité du navire porte-containers en matiére de poids n'est jamais utilisée plei-
nement, méme si le navire est chargé du nombre maximum de containers remplis de mar-
chandises de poids spécifique normal, Ces pertes résultent avant tout du compartimen—
tage de la cale, servant en quelque sorte de guide aux containers chargés sous le
pont, Il convient d'ajouter aux pertes causées par cet équipement spécial celles qui
résultent des écarts entre la forme de la cale (flancs bombés et obliques, etc.) et
la forme parallélépipédigue des containers. Des enquétes ont mohtré que ces pertes en
volume peuvent atteindre 15 % pour des navires porte-containers spécialisés cons-
truits. pour la manutention selon la méthode Lo-Lo (Load~on-Load~off).

En additionnant toutes les pertes en volume décrites plus haut, une perte en
volume totale voisine de 35 % est obtenue pour le navire porte-containers, Il convient
d'observer que ce chiffre se rapporte au volume total de charge du navire, Pour une
comparaison avec les navires conventionnels, ce chiffre doit donc &tre mis en regard
du teux de remplissage obtenu par 1l'autre méthode. On peut sans doute retenir en gé-
néral un taux de 85 % dans ce cas, C'est donc & ce chiffre qu'il convient de comparer
le taux de remplissage de la charge utile pour le navire porte-containers, voisin de
65 %. .Les valeurs indiquées ci~dessus sont donndes compte tenu de 1'aeccroissement
du fret de pont autorisé par llemploi des containers.
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I1 résulte de ce qui précede que d'un point de’'vue statique les pertes de ca~ .
pacité résultant de 1l'adoption des containers peuvent &tre relativement élevées., L'aug-
mentation de colt correspondante doit tependant &tre comparee aux gains obtenus du
fait que la capacité dynamlque des véhicules et des navires est puissamment accrue
par l'adoption du container. Nous entendons par 1& l'augmentation de la capacité de
transport résultant de la réduction des temps d'arrft temminaux des moyens de trans—
port.

3+4s Nécessité d'un outillage spéeial .de manutention

Une condition nécessaire pour tirer profit des avantages econcmlques du trans~
port par containers est que les opérations de manmtention qui interviennent entre les
divers trajets constitutifs du transport soient effectuées avec efficacité et un de-
gré élevé de rationalisation. De ce fait, et compte tenu du volume et du poids des
containers, un outillage de manutention spécialisé est généralement requis, L'emploi
de cet outillage est dans de nombreux cas limité & la seule manutention des contai-
ners, Une utilisation complémentaire peut dans certains cas &tre totalement exclue.
Llessentiel de cet outillage présente de plus la caractéristique commune d'exiger
d'importants investissements en capital. Cela entraine que les frais fixes représen-
tent une part trés grande des frais de manutention. De plus, comme indiqué ci-dessus,
il ne faut pas compter couvrir les frais fixes, essentiellement composés de frais fi-
nanciers et d'amortissement du capital investi, par le produit d'une activité autre
que la manutention de containers, Il convient en conséquence d'obtenir un taux élevé
d'utilisation de l'outillage de manutention des containers, pour maintenir & un fai-
ble niveau le colit unitaire de manutention. La capacité technique & divers points de
vue, requise a cette fin, est suffisante pour la plupart des équipements. On peut
dire que les frais fixes correspondent dans une large mesure & la capacité technique
de 1l'outillage., La question la plus importante en ce domaine est donc pour une instal=
lation domnée la détermination du seuil de trafic de containers conduisant & un cofit
unitaire de menutention économiquement rentable, du fait de la répartition des frais
fixes sur l'ensemble des opérations,

La notion d'outillage de manutention spécialisé pose d'ailleurs un autre pro=~
bléme, qui peut avoir certaines conséquences économiques lides aux remarques ci-dese
sus. Deux méthodes de manutention ont été distinguées plus haut, & savoir les métho-
des Lo-Lo et Ro-Ro (Load-on-Load-off et Roll=on~Roll-off), Les apparells de manuten-
tion nécessaires & leur usage respectif sont concus selon ces principes. Il existe
toutefois & 1'intérieur de chaque catégorie un grand nombre de procédés et de caran—
téristiques variables, Il est évident qu'une standardisation assez poussée des mé-
thodes de manutention est nécessaire dans un systéme intégré de containers, ce qui
peut conduire & des choix considérés par l'un ou l'autre des partenaires comme éco-

.

nomiquement désavantageux comparés & d'autres options possibles.

Considérons par exemple le systéme de levage employé sur le portique roulant,
Le portique peut &tre congu pour le levage par dessous ou par dessus. Dans le premier
cas, clest le cadre inférieur du container qui est soulevé au moyen des fourches de
levage dont est équipé le portique., Dans le second cas au contraire, le container
est soulevé par les quatre coins supérieurs au moyen d'un systéme spécial de fixation.
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Ce systeéme est standard sur les containers I.0.S. (International Organization for
Standardization), alors que les encoches pour fourches de levage ne sont pas prévues
par le standard I.0.S.. Si l'utilisateur du portique roulant a besoin de manipuler
également d'autres charges que les containers, par exemple des plateaux, pour les-
quels il n'existe pas de possibilité de levage par dessus, cela requiert l'emploi
d'un outillage diversifié, sous peine de devoir vider les containers.

3¢50 Nécessité d'aménagement spécial des moyens de transport

Les exigences du container en matidre d'aménagement des véhicules et des na-
~ vires ont été examinées au chapitre 7. Dans ce cas comme dans d'autres le choix est
possible entre la spécialisation des moyens de transport dans le domaine des con=-
tainers et la recherche d'une solution de compromis permettant & la fois le transport
des containers et le transport par les méthodes conventionnelles. M&me si le choix se
porte sur une solution de compromis, entrafnant une réduction d'efficacité du trans—
port par containers, les exigences de ce type de transport en matidre d'aménagement
des véhicules et des navires sont telles que le mode de construction traditionnel

est dans une large mesure inapplicable. Mentionnons seulement & titre d'exemple les
pressions trés élevées créées par le container lorsqu'il repose sur ses quatre coins
inférieurs, dont il convient de tenir compte pour l'aménagement des véhicules comme
des navires,

Cette adaptation aux exigences du transport par containers est particuliére-
ment sensible en matidre de transport maritime, alors que les efforts d'aménagement
adaptéssont restés bien timides sur terre. On peut toutefois s'attendre, au fur et
& mesure du développement des transports par containers, & une extension rapide aux
véhicules de transport terrestre du rythme élevé d'adaptation au transport par con-
tainers observé dans le domaine maritime,

3.6. Tarification

La tarification va avoir un r8le important & jouer lorsque chaque chargeur
aura le choix entre le transport par conteiners et le transport conventionnel. A
1'heure actuelle, la tarification du transport par container repose sur des princi-
pes nombreux. Ainsi, la base de tarification peut 8tre soit le container en tant que
tel, soit la quentité de marchandise transportée dans le container, mesurée en uni-
tés de poids ou de volume, Dans le premier cas, la base de tarification peut 8&tre
soit le poids total du container, & savoir charge nette plus poids & vide du contai-
ner, soit le poids net de la cargaison. Les tarifs sont encore compliqués du fait des
différences de tarification selon la valeur de la marchandise transportée. S'il n'est
pas question de déterminer ici quel est le mode de tarification le plus approprié
aux besoins du transport par containers, cl'est-a-dire & la fois justifié sur le plan
de la rentabilité et capable d'inciter & un usage accru de ce type de transport, on
peut néanmoins affirmer qu'une unification des modes de tarification est hautement
souhaitable, Cela egt dlautant plus vrai que les raisons d'adopter des tarifs globaux,
couvrant l'ensemble des phases du transport, quel que soit le nombre de moyens de
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transport utilisés, deviennent trés puissantes en matiére de transport par containerss

La partie du tarif qui couvre seulement les frais de manutention et de par-
cours et ne couvre donc aucun coft 1ié au risque, tel que les assurances par exemple,
peut en cas de transport par containers reposer sur le "principe de responsabilité
des colts" puisque le container en tant qu'unité de charge fournit une base fixe
pour le calcul des cofits. En conséquence la tarification doit dans la mesure du
possible retenir le container comme unité de base et 8tre relativement indépendante
de la quantité de marchandises chargées dans le container.

Certains efforts en ce sens sont entrepris, mais ces principes n'ont jus-
qu'a présent été appliqués que. dans des systimes assez proches par leur caractére
du systéme fermé et dont l'ensemble des éléments sont sous contrBle unique. I1 reste
beaucoup & faire avant que ces principes ne cémmencent & faire 1l'objet d'une applica=
tion généralisée. Le probléeme de l'adoption de ce type de tarification est encore
compliqué du fait que dans une large mesure le transport par contairiers a un carace
tére international.

3.7« Questions de propriédté juridique

La propriété des containers est une question qui a soulevé un intér8t consi-
dérable, qui s'explique par l'importance des investissements requis par la création
d'un parc de containers et les risques liés 3 ces investissements. Il est hors de
doute qu'lavant tout investissement en containers, des efforts considérables sont en—
trepris pour en garantir un taux d'utilisation élevé. On peut en principe distinguer
quatre types de liens de propriété : chargeurs, entreprises de transport terrestre,
amateurs et pools ou sociétés de leasing. Ces quatre catégories de propriétaires
eoexistent & 1l'heure actuelle, mais le propriétaire de containers de beaucoup le
plus important est pour l'instant l'armateur. C'est une phase normale du développe-
ment, puisque le container est considéré avant tout comme un moyen de charger et dé~
charger les navires de maniére rapide et rationnelle, Un nombre croissant de socié-
tés de leasing apparaissent toutefois, dont l'activité se concentre néanmoins essen—
tiellement sur le leasing & long terme.

@omme les divers types de propriété offrent des possibilités diverses de sa-
tisfaire au besoin de fret de retour, cela entraine que les containers ont des taux
d'utilisation plus ou moins élevés suivant le cas, ce qui influe d'une part sur le
cofit de transport, d'autre part sur sa répartition entre les divers partenaires, En
général le chargeur est sans doute le plus mal placé pour satisfaire au besoin-de
fret de retour, alors que la société de leasing liée & un pool en tant que fournis-
seur de containers, a les meilleures possibilités de réduction des retours a vide ;
1torganisation lide & la société de leasing peut s'occuper de la répartition souvent
délicate des containers vides entre les divers endroits ol se manifeste une demande
de containers, Il peut cependant se révéler également avantageux que d'autres socié=
tés intéressées au transport telles que les ammateurs ou les entreprises de trans-
ports terrestres conservent des containers par devers elles, aussi bien en cas de
systéme ouvert, c'est~a-dire de systime dans lequel les divers maillons de le chafne

o/
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- de transport sont contr8lés par des partenaires différents, que de systéme fermé,
ctest-a~dire de systéme ol l'ensemble est contrBlé par un responsable unique, car
les difficultés de recherche du fret de retour peuvent 8tre grandes, méme dans les
systémes fermés. Une condition nécessaire au fonctionnement satisfaisant de ces sys—
témes sur le plan de la rentabilité et de 1'organisation est la création, sous une
forme ou sous une autre, d'un pool de containers. A cette condition, les possibilités
dtinvestissement rentable en containers de la part du chargeur lui-méme devraient
croftre égalenent., Le schéma figurant & la page suivante montre l'influence du lien
de propriété sur le cofit de transport dans un systéme de containers selon une étude
américaine, ’

- La réduction des retours de containers vides, due au fonctionnement du pool
de containers, doit 8tre comparée aux frais d'administration et d'organisation pesant
sur l'ensemble du systeme du fait de 1l'existence de ce pool. Il y a néanmoins peu de
doute qu'a long terme ces frais soient largement contrebalancés par les économies
réalisées du fait de la réduction des retours & vide.

3.8+ Autres problémes de coordination

Le probléme évoqué plus haut du partenaire contraint & un choix contraire &
son intér@t propre, en matidre d'outillage de manutention, est une petite partie des
problémes de coordination. Le degré de coordination a une grande influence sur la ren-
tabilité globale du systéme de containers. Mais les questions de coordination sont
sans doute les plus délicates de toutes celles posées par l'adoption d'un systéme
intégré de transport par containers, Le probléme de coordination est essentiellement
du ressort de l'organisation administrative, mais ses aspects économiques ne peuvent
8tre négligés pour autant,

Ltobjectif de la coordination doit 8tre l'obtention d'une rentabilité opti-
male du transport sur le plan global. Le raisonnement individuel habituel, selon le-
quel chacun des partenaires intéressés & la réalisation du transport cherche dans la
mesure du possible & réduire sa part du colt total, est insuffisant dans ce contexte,
La rentabilité optimale du systéme ne peut 8tre jugée qu'aprés étude du systéme dans
son ensemble, Elle résulte des actions et réactions des divers facteurs les uns sur
les autres. Une description compléte du systéme de transport requiert de ce fait une
analyse poussée de ces facteurs et de leur interaction, Néanmoins le fait est qu'il
faut déployer de grands efforts pour vaincre le raisonnement en termes de coflts in-
dividuels,

Nous nous contenterons d'examiner bridvement quelques aspects importants des
questions de coordination ou d'intégration,

Le premier point & examiner peut 8tre la coordination technique. Celle-ci
vise & l'unification des modes de construction des containers, des méthodes de manu—
tention et autres détails purement techniques qui peuvent presque se résumer i la
mise au point de standards acceptés de tous. Les projets de standards présentés &
ce jour pnt été examinés au chapitre 2., I1 en résulte que le travail de standardisa—

/o
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tion est concentré pour l'instant sur la conception elle-mfme des containers. Méme
si 1'on ne peut s'attendre & la mise au point détaillée d'un standard en matiére
d'outillage de manutention, la standardisation des containers pousse & une certaine
unification de ces outillages. '

Le second facteur essentiel en matiére de coordination a été examiné plus
haut au paragraphe consacré aux rapports juridiques de propriété. Le pool de contai-
ners mentionné & ce propos représente une solution partielle & 1l'important complexe
de problémes posés et devrait pousser & un resserrement de la coordination entre les
partenaires intéressés, Les conditions nécessaires au fonctionnement d'un pool de
containers ne sont cependant pas limitées aux questions de propriété mais requiérent
une collaboration étroite entre l'ensemble des intéressés,

Un troisi®me facteur correspond & llexistence d'un besoin de groupage.

Comme indiqué plus haut, les possibilités dtutilisation d'un grand nombre
de containers par un seul chargeur sont sans doute réduites. Il convient donc de
disposer de centres de groupage ou des charges MCL puissent &tre rassemblées et
"dispatchées",

La coordination internationale en matiére de formalités en douane est indis-
pensable pour les transports internationaux de containers. Des efforts en ce sens
ont déja produit des résultats sous forme de cargaisons traversant d'une seule traite
les pays de transit sans visite de douane. Il subsiste encore de grandes difficultés
avant de parvenir & une administration intemationale unifiée des douanes, adaptée
aux exigences du transport par containers.

Un probléme dont il convient de ne pas sous—estimer 1l'importance et qui
s'est en pratique révélé avoir de sérieuses conséquences est l'ensemble des questions
de politique de l'emploi. Ces difficultés ont pu &tre élimindes en Suéde dans d'au—~
tres domaines et rien ne dit que les problémes liés en ce domaine & l'introduction
du systéme de transport par containers soient insolubles. Les conditions sont cepen-
dant différentes ailleurs dans le monde et d'éventuelles difficultés en ces endroits
se transmettront de maniére directe ou indirecte et diminueront les possibilités de
transports efficaces par containers sur le plan international.

Mentionnons par exemple l'attitude du.%yndicat des arrimeurs, qui considére
trés justement avec des sentiments mitigés les efforts de rationalisation et de mé~
canisation, de crainte de licenciements de personnel. Cette attitude a également pu .
8tre observée en matidre de containers. De m@me aux Etats-Unis, cela a conduit & des
solutions peu satisfaisantes du point de vue de 1l'efficacité et du prix de revient,
qu'il convient toutefois de regarder comme temporaires, Sur la cdte ouest des Etats—
Unis un accord est intervenu entre ammateurs et syndicat des arrimeurs aux termes du-
quel un armmateur qui pratique le transport par containers effectue un versement
annuel important et fixé & l'avance, directement dans la caisse du syndicat, moyen—
nant quoi celui-ci a accepté lladaptation de la taille des équipes aux nécessités
de la manutention des containers, Sur la c8te est un tel accord n'est pas intervenu,
c¢'est pourquoi la taille des équipes va jusqu'a 19 hommes alors que l'effectif réel-
lement nécessaire & la manutention est de 6 hommes environ. De plus une équipe de

o/
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19 hommes est exigée & chaque panneau de cale.. Les conséquences de ces solutions
sur la rentabilité du transport par containers sont évidentes,

Les néeessités de coordination exposées ci-dessus, ainsi,que d'autres non
mentionnées ici ne conditionnent pas seulement le fonctionnement rationnel d'un
systéme intégré de transport par containers, Ces efforts d'intégration doivent &tre
étendus & l'ensemble du secteur transports pour que s'instaure une activité de trans-
port puissamment concurrentielle,
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LE COUT DU TRANSPORT PAR CONTAINERS ¢ FXEMPLE NUMERIQUE

(chapitre 9 du rapport suédois)

1, HYPOTHESES DE BASE

.

Nous allens illustrer & l'aide d'un exemple simple de calecul de prix de revient
les remarques faites plus haut sur les aspects teehniques, économiques et organisa-
tiennels du transport par eontainers. Le ealcul ne prétend pas & 1l'exmetitude, ce qui
est sans doute un objeetif inaecessible en 1'état actuel des choses, mgis vige &
déerire & grands traits la structure du prix de revient d'un traﬂsport intégré par

containers du type déerit ci-desseus. Le calcul comporte donc quelques hypothéses
simplificatriees et certains éléments du prix de revient, dont 1l'ordre de grandeur
et l'incidence sont d'évaiuation difficile, sont laissés de c8té, Ainsi n'a-t-il
pas été tenu cempte dans le ealcul,de l'accroissement de qualité du service,

-résultant d'une livraison plus rapide et plﬁs siire, facteur dont 1!'importance croit
en fonction de la valeur spécifique de la marchandise transportée. De méme ont été
exclues du cadre adopté 1'évaluation des économies en matidre d'emballage et (ou)
d'assurance, qui peuvent &tre escomptées du fait de 1'adoption du systéme de trans-
port par containers, ainsi que l'incidenee des simplifications de documents et de
formalités en douane, L'ensemble de ces facteurs jouent toutefois en faveur du

systéme de containers par rapport aux systémes de transport conventionnels.

I1 a au contraire été temu le plus grand compte des facteurs qui risquent
d'obérer le prix de revient d'un systéme de transport par container en comparaison
du transport traditionnel en vrac. Il convient néanmoins de souligner que le
systéme de containers retenu repose sur le transport de containers entiers, c'est-a-
dire que chaque container transporté dans ce systéme contient des marchandises allant

d'un expéditeur & un destinataire., Le groupage n'est donc pas inclus dans le systéme,
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L}ekemple de calcul de prix de revient a trait & un transpert combiné par voie
terrestre et maritime entre deux agglomérations importantes situées dans des pays
différents. Ces pays sont dénommés "pays A" et 'pays B" dans la suite de 1'exposé. La
chaine de transpert se compose d'un transport terreste de 300 km dans le pays A, d'un
transport maritime intermédiaire de 500 milles marins et d'un transport terreste de
200 km dans le pays B. La balance des flux de marchandises est shpposée &tre de 100
contre 70; clest-i—dire que le flux de marchandises de B vers A est supposé représen-
ter 70 % du flux de A vers B..Cela entraine en principe que 30 % des containers allant

de B vers A sont vides.-

La secondevhypdthése de base concerne le choix de la taille du navire, qui
détermine en principe le flux de containers dans le systdme, En tenant compte en par-
ticulier de la lengueur du trajet maritime, la capacité de charge du navire a été
fixée & 80 containers de 8 x 8 x 20 pieds, gerbables sur 6 épaisseurs. Le navire est |
spécislement construit pour le transport des containers et les opérations de charge-
ment et de déchargement sent effectuées par la méthode Lo-~lo (Load-on-Load-0ff) &
ltaide de grues a quai dans les ports A et B.

Le navire est supposé effectuer trois allers simples par semaine entre les
pkrts A et B, et &tre en service 47 semaines sur 52 dans 1l'année, les cing semaines
restantes étant consacrées au rangement, aux réparations, & 1'enfretien, etc, Cela
correspond & 70 escales par an dans chaque port. Le nombre de containers transportés
annuellement est donc de 5 800 dans chaque sens. Si la masse moyenne de marchandises
transportées par container est supposée 8tre de dix tonnes, cela entraine que la
capacité de transport du navire est de 56 000 t/an dans le sens AB et de 40 OOQt/hn
dans le sens BA. I1 aurait été seuhaitable d'éviter d'introduire le tonnage trans-
porté comme hypotheése de base. C'était malheureusement inévitable, du fait que cer-
tains cofits, portuaires avant tout, ne peuvent 8tre calculés sans référence au ton-
nage dé la cargaisen, Les éléments de prix de revient qui y sont directement 1liés

sont néanmoins notés & part dans le calcul,
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Une treisiéme hypothese de base est que le systéme de eontainers déerit dans
notre exemple, qui eomporte un navire de la capaﬁlte donnée ci-dessus, ne supporte
que 50 % des eofits annuels de 1'outlllage de manutention; grues, portiques roulants
et chariets & feurche, utilisé dans les portsa Cette hypothese suppos® que d'autres
nav1res porte-containers que celui qul est intrcduit dans notre caleul font escale
dans 1es ports A et BL les autres é1éments du prix de revient du systeme sont au
éontraire supportés intégralement par le transport intégré de containers entre les

agglemérations A et B étudié iei,

La partie terrestredu transport est effectuée par veie routidre dans notre
exemple, “Un ealcul portant sur un transport coordonne per voie routiére et ferro-
viaire dans le pays A est toutefois presente a titre de complement aprés le calcul
au prlx de revient globals Le transport ferroviaire intervient alors entre 1'entre-
pot portualre et 1'entrepdt de la grande v1lle, depuls lequel 1a dlstrlbutlon locale

dans 1'agglomeratlon s'effectue par eamions,

Le eofttde la main d*oeuvre dans le pays B est supposé égal & 80 % de ee
cofit dans le pays A,

Les éléments de prix de revient étudiés dans notre exemple sont rassemblés

ei-~dessous ¢

Frais transport maritime.

o amortissement et frais d'exploitation du navire,
« frais d'escale,

. frais d'arrimage.’
Frais de manutention portusire.

e grues,
» chariots,




Frais de tfanspértiterrestre.
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Frais de remplissage et de vidage des eontainersi

Anbrtissement et entretien des containers.

Les hypothdses de base, de caraetdre général eu technique, sont décrites

ci-dessous selén le plan indiqué ciwdessus; Le véritahle détail des frais est donné

plus bas selen le méme plan.

1.1, BASES DE CALCUL DES FRAIS DE TRANSPORT MARITIME.

Caractéristiques du navire,

LONGUEUT eeeveccesnscscrencrsns
Lu@u;"“u"uu“”“”.
Tirant d'eau eesvecsescovcnces
Tomnage (Nettoregistert=n)ese.
Port en lourd‘(Deadweight‘...'
ViteSSe eesncescescrcoseronsne
PuissSance sesccecscssssrcesesns
Consommation ceeevevecrvessesne
Période d'utilisation seeeeses

TempsS & 1a MET cavseesscsogense

Equipage,
1 commandant de berd,
1 second,
1 lieutenmant,
1 timonier,
1 chef mécanicien,

82,3 m
12,8 m
7,0 m
400 ¢
600 t
12,5 noeuds
350 CV
160 g/CVh
47  semaines/an
100 b/an
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2 mécaniciens,

3 aide-~mécaniciens,

6 matelots et mousses,"

1 chef euisinier,

t cuisinier; ,

6 hommes d'équipsge (2° quart).:

T.tal .qq‘clqgao.ou&v.....“;;’ 24 hgmmeSQ'

a0 o

Prix d'&Chat l;'.;;;l;l;QOOCQQ 5 000 OOO F
Valeur résiduelle {aprés amore
tissement) ..I'..l.;l.l@.gt.l. 600 000 F

Durée d'amortissement cveeecess . 12 ans

Aux frais annuels calculés en fanction des caractéristiques ci~dessus s'ajoute

un supplément da 50 % qui se décempase cemme suit @
- aequisitiénh 15 %

- cemmissien 10 %

- pertes et profits exceptisnnels 25 %

(N.’D\T._ ! csa.ds les frais commerciziux)_."

1.2, BASES DE CALCUL DES FRAIS D'ESCALE,

Sont prix en cempte dans les frais d'escale @

.. droits de phares et boudes,
«. droits de pilotage,.

.+ droits de remorguage,

+ taxes portuaires,

.¢ courtages,

s taxes sur marchandises,
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Les frais éht été calculés squla base des tarifs actuels, & l'exception des
taxes portuaires; majorées de 50 % peur tenir compte des frais supplémentaires causés
aux autorités portusires par la nécessité de fournir des emplacements & quai particu-

liers pour les navires porte-~containers.

Le caleul des frais repose, comme indiqué ci-dessus; sur les hypothdses de

70 escales par an et de 10 tonnes de marchandises par container plein,

Pour les droits sur les marchandises,:la valeur moyenne de 5 F/t est retenue
pour les deux ports A et B, Ces droits sont débités & la fois sur les cargaisons dé-

barquées et embarquées.

Les différents postes du prix de revient sont indiqués séparément poﬁr les
deux ports A et B dans le tableau de calcul du prix de revient global.

4:3. BASES DE CALCUL DES FRAIS DE DEBARDACE ET DE GRUES.

La vitesse de chargement et de déchargement dépend uniquement de la capacité
de la grue sur quai. Une fréquence de 20 manutentions & 1l'heure, soit une manoeuvre

toutes les trois minutes, a été retenue dans notre exemple.

Cela entraine que le temps total de déchargement et de chargement du navire
est de 8 heures, Il est jugé nécessaire de prévoir une durée supplémentaire de 20 %
pour obtenir le temps & quai du navire. Le temps +tobal & quai par escale est donc
voisin de 10 heures, L'effectif de 1'équipe employée se monte & 5 hommes dans chaque

port, dont un conducteur de grue, 2 hommes sur le pont et 2 sur le quai.

Le colit de 1a main-dioeuvre de débardage, mesuré & l'heure de travail, est
supposé égal dans le port B & 80 % du cofit correspondant dans le port A.
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Le cofit horaire de la main-d'oeuvre est de 60 F pour une équipe de 5 hommes
dans le port A. Lessalaires versés sont majorés de 100 %'pour tenir compte des

charges sociales et des frais généraux,

Les deux grues utilisées dans le gystéme sont des grues sur quai ayant une

force de levage de 23 tonnes.

Prix d’achat, installation comprise, par grue .. | 200 000 F
Duréede v’iO .-...‘uoouo-o:.-.a-Aoo-ouco-cooo-ncoo. 20 ans

Valeur résidlleue l-o-ooncv..coogooc-;oo7oofoolg. 50 OOO F

Puisque le systime supporte 50 % des frais annuels calculés pour chaque grue
et qu'il comporte deux grues identiques dans les ports A et B, il suffit d'introduize
dans le calcul de prix de revient les frais annuels correspondant & une grue. Cette
‘simplification est possible puisque les salaires des grutiers, qui sont différents

dans les deux ports, sont inclus dans les frais de main-d'oceuvre de débardage.
1e4. BASES DE CALCUL DES FRAIS DE MANUTENTION DANS L'ENTREPOT PORTUAIRE.

L'éntrepdt portuaire est supposé dans les deux cas situé & 200 m environ du
poste & quai du navire. Chaque entrepdt est supposé équipé d'un portique automoteur
4 petite levée (pour les déplacements horizontaux d'une certaine longueur) et d'un
chariot & fourche (pour le chargement et le déchargement des véhicules de transpért

terrestre), tous deux d'une force de 20 t,

L'outillage est exclusivement affecté & la manutention de containers. De la
méme manidre que pour les frais de grue, 50 % des frais annuels d'utilisation du
chariot & portique et du chariot & fourche sont supportés par le systéme, Du fait des
différences de salaires en particulier, les frais de manutention sont différents dans

les deux entrepdts portuaires et sont donc introduits séparément dans le calcul du

prix de revient global,
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Les prix d'achat des chariots & portique et & fourche sont supposés égaux et

\

- estimés & 270 000 F par appareil. Leur durée de vie est de 6 ans.
Les frais variables sont calculés sur la base de 2 000 h d'utilisation par an,
1.5« BASES DE CALCUL DES FRAIS DE TRANSPORT TERRESTRE.

Le transport terrestre est effectué parvvéhicules routiers, (1) composés d'un
tracteur et d'une semi-remorque de 12,4 m de long capable de recevoir deux containers
de 20 pieds. La capacité de charge de l'ensemble est de 26 t, ce qui correspond & deux

containers de 13 t . La traction est diesel.

Les distances entre 1'entrepdt portuaire et 1'agglomération sont respective~

ment de 300 et 200 km dans les deux pays. La vitesse moyenne sur le parcours est de

50 km/h,

Pour le calcul des besoins en véhicules, il convient également de tenir compte
des transports & vide nécessaires a 1'intérieur de 1'agglomération, puisque le cas
ol le destinataire 4'un certain nombre de containers est en méme temps expéditeur
d'une quantité équivalente de marchandises,est exceptionnel. Le parcours & vide est
supposé 8tre de 20 km chaque fois qu'un véhicule arrive dans 1l'agglomération. Il est
effectué & la vitesse moyenne de 30 km/h, ce qui correspond & un temps de parcours
de 40 minutes, Il convient d'ajouter au temps de parcours & vide les temps d'arret
terminaux et le temps de parcours routier.iLa somme de ces éléments constitue la pé-
riode de rotation d'un ensemble routier. Dans ce qui suit les hypothéses suivantes

ont été retenues pour les véhicules

Temps d'arr8t dans llentrepbdt porfuaire......................... 15 minutes

Temps d'arr&t pour attelage ou décrochage de la semi-remorque... 10 minutes

(1) Un calcul séparé relatif & un transport combiné rail-route dans le pays A est
présenté & la fin de ce chapitre. .
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Dans 10 % des eas le destinataire est suppesé 8tre en mesure de décharger
directement le container de la remerqgue,

Dans 20 % des cas la semi-remorque est décrochée du tracteur et reste une

journée chez le destinataire et une journée chez 1‘'expéditeur.

Dans les autres cas l'ensemble routier est immeobilisé 2 h pour le vidage des
containers et 4 h pour leur remplissage,

4 Le temps d'arrét moyen dans l'agglomération est done :

10,0,25 + 20.0,33 + 70 (4 + 0,72)
100 ‘

=415 h

Pour le transpert terrestre dans le pays A, la décomposition du temps total

correspondant & une rotation est donc la sutvante :

Transport routier 600 K seecriocescsssesse 12,00 0
Trajet & vide dans 1l'agglomération 20 km... 0,60 h
Temps dlarrét dans l'agglomération eeeessse 4,15 h
Temps d'arr8t dans l'entrepdt portuaire ... 0,25 h

Durée d'u.Ile I'Otatiﬁn .a.oooc’o..'...n‘.nooo. 17’00 h

Le tracteur est utilisé 2 000 h/an.

Le nombre de rotatiens par train routier est donc 2 ?go =117
X p . 70 . 80
Le nombre de rotatiens nécessaires est de = 2 800
2 800

Le nombre de véhicules tracteurs nécessaires est de = 24

17
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Trois tracteurs de réserve sont de plus supposés nécessaires, ce qui porte

a 27 le nombre de véhicules tracteurs dans le pays A.

Comme les semi-remorques sont dans 20 % des cas immobilisées deux jours chez
le destinataire et 1'expdditeur, le nombre de remorques nécessaires est supérieur
& celui des tracteurs. Les deux jours correspondent & 16 h de temps de travail dis-

ponible pour les tracteurs,

Le nombre annuel de rotations par semi-remorques est done

2 000 - _
0,8 « 17 + 0,2 (17 + 16) 99 rotations/an
i 3 i 2 800
Le nombre de semi-remorques nécessaires est de %5 28

En comptant les remorques de réserve, le nombre total de semi-remorques néces-

saire se monte & 32.

Avee les m8mes hypothéses que ci-dessus, ssuf la distance qui est de 200 km
seulement, et un coefficient correcteur tenant compte d'une réduction de 30 % du
nonbre de containers pleins dans le pays B, on obtient les chiffres correspondants

pour 1l'effectif de véhicules tracteurs et de semi-remorques nécessaires dans le

pays Be

Les résultats sont résumés au tableau ci-dessous :

Pays A Pays B
Véhicules tracteurs (nombre) 27 (24) 20 (18)
Semi~remorques (nombre) 32 (29) 24 (22)
Nombre de rotations anmuel pour chaque

véhicule tracteur. 17 160
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Nembre snnuel de retatiens pour chague

semi-~remorque. . 99 127
Nombre de km par rétation. 614 414
Nombre de km par véhicule etipar an -

. véhicules tracteurs ' 7 200 6 600
« semi-remorques | 6 100 5 300

Les chiffres entre parenthéses correspondent au nombre de tracteurs et de

semi-remorques nécessaires sans compter les véhicules de réserve.

Les prix d'achat et les durées de vie ci-dessous pour les tracteurs routiers
et les semi-remorques ont été retenus comme bases pour le calcul du cofit de transport

terrestre. Les tracteurs sont & 3 essieux, compte tenu de la charge utile élevée,

Pays A Pays B
Prix d'achat par tracteur reutier. ‘ 96 000 F 88 000 F
Dont pneumatiques. 10 500 F 9000 F
Durée de vie, 6 ans 6 ans
Prix d'achat par semi-remorque. 30 000 F 28 000 F
Dont pneumatiques. " : 7100 F 6 500 F
Durée de vie. . T ans 7 ans

16 BASES DE CALCUL DES FRAIS DE REMPLISSAGE ET DE VIDAGE DES CONTAINERS

Le temps nécessaire au remplissage et au vidage des containers dépend dans
une large mesure de la méthode utilisée pour ces opérations et du type de marchandise
et d'emballage. Le colit' de ces opérations dépend donc également de ces facteurs. De
n8me les frais de vidage d'une quantité donnée de marchandises sont inférieurs aux
frais de rémplissage de la meme quantité, ce qui résulte en particulier du travail

dtarrimage nécessaire lors du remplissage.
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En plus de ees cofits directs de remplissage et de vidage, il convient égale~
ment de tenir compte des frais de nettoyage intérieur des containers, puisque des

marchandises trés différentes les unes des autres y sont transportées,

| .
Les valeurs retenues dans notre exemple pour ces trois postes sont les sui-~

vantes :

Frais de remplissege eiviess 4 F/t
Frais de vidage seecesesoscos 2 F/t
Frais de nettoyage s eeDOED OGS 0’50 F/t

I1 a été tenu compte pour le ecalcul des frais annuels de remplissage, vidage
et nettoyage des éontainers, retenus pour le calcul du prix de revient global, de la
différence entre les flux de marchandises dans les deux sens. Les frais sont calculés

sur la base d'une charge de 10 tonnes par container plein.
1.7 BASES DE CALCUL DES FRAIS D!'AMORTISSEMENT ET D'ENTRETIEN DES CONTAINERS.

Les frais de container sont ealculés sur la base de l'effectif total de con-
tainers utilisés dans le systéme. Le besoin en containers a été déterminé sur la base
de la capacité de charge du navire et &u nombre annuel de trajets maritimes, en com-
parant comme suit la période de rotation d'un container & la période de rotation du

navire :

Période de rotation du container..

Nombre de jours

Séjoul‘ chEZ le client A .....O..‘...l‘._‘.l,.."".'».Aﬂb .. L3 l‘.
Transport du client A & 1'entrepdt portuaire A secececees
Séjour en entrepBt POTrtuaire A ceeeececcecosasscasasvane

TraIlSpOI"t maritime A B AR N RN EEENEERNNNNN NS R RENRENNNE NN NE]

(ST ST \O I AV

Séjoul‘ en entrepﬁt B e eePIIRNRICOETIRIEICTETOEIRRNIOONRIORROSECETOBDROIOEDTPOS




T

Transport de l'entrep8t portuaire B au client B seseecceses
Séjour chez le client B ‘.
Transport du client B & 1'entrepdt portuaire B ..e.ececsens
Séjour en entrepdt portuaire B ii.;..i;;.;.................
Transport maritime B A i.;.;..a.i....J.....................

Sé:jour en entrepbt pOI‘tua.ire A ;0’--..6...i-lhinilc'onuo-ncuii

= NN NN NN N

Transport de 1'entrep8t portuaire A au client A vii.eeiibee
TOtal '.‘..-..l.....l-......"...‘. 20
Réserve P e e ORGP QROOIOCGSIIOIOEBIOERNOSLIPTOIOIPSLDS 5

Période de rotation du container, 25

Période de rotation du navire ... 5

Dloli 1'on tire que l'effectif de containers dans le systéme doit se monter a

eing fois la capacité du navire, soit 400 containers,
Le prix de revient annuel de ce parc de containers a été estimé sur la base
du calcul effectué au paragraphe 31 du chapitre précédent pour les containers aména-

gés selon l'hypothdse A,

2, CALCUL DU PRIX DE REVIENT ANNUEL DU SYSTEME DE CONTAINERS.

Les différents postes du prix de revient sont passés en revue ci-dessous selon
la division en 5 groupes indiquée plus haut. Il convient d'sjouter aux informations
déja donndes que les frais d'amortissement sont calculés sur la base d'annuités cons-

tantes, avec usage systématique d'un taux d'intérft arbitraire de 10 % .

Les postes da cofit marqués x) dané le tableau correspéndant aux cofits liés

de maniere directe & la charge transportée par container,
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L‘hypothése selon laquelle la charge moyenne paxr container plein est de 10 ¢

a été introduite plus haut. C'est sur cette base qubas été calculés les chiffres du
tableau.

Dans cette hypothése la quantité totale de marchandises transpertées dans
1'année s'élédve & 96 000 t . Si 1le prix ‘de revient du systéme est rapporté a cette
quantité de marchandises, on obtient un cofit de transport moyen de 130 F/t pour le
transport cembiné terrestre et maritime de l;agglomération A jusqu'a 1'agglomération
B, ou vice versa, ‘ '

Indiquons a titre de comparaison avec les résultats du calcul ci-dessus les
cours du fret actuellement en vigueur pour les piéces de mécanique., Le cours pour les
expéditions de 10 t est & 1l'heure actuelle de 250 F/t.

TABLEAU DE CALCUL DU PRIX DE REVIENT ANNUEL DU SYSTEME

’ Prix de [Prix de
Cofit Nombre Cofit revient (revient
Poste de aofit I A par groudpar élé-
unitaire |dtunités | annuel pe de ment du
cofits. {systeme,
1.1 Frais de traonsport maritime
Armortissement et frais
fina-nciers,o iloo-'ooo-o'o-.o’cn » 714 OOO
Assurance (2,2 % du prix
d'aChat) esescrvenvsesssnre 110 OOO
Réparations et entretien,
Rangement,
Pournitures pour la machine
et le pOn‘t'.......u...n.n 80 OOO
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Prix de |[Prix de
Colit Nombre Colit revient |revient
Poste de cofit unitaire d;unités anmuel | PAT grou-{par é16~
, | pe de ment du
colits, systéme,
Combustible pour la
PTOPULSLION eesvesssnssseses | 32 F/h | 5100 h | 164 000
Combustible pour la machine
auxiligire,etCe seesscvsses 36 000
Heures supplémentaires,
Charges sociales,P et T,etc. 52 000
Salaires secesecscescsnscne ZﬁogggsF/ 24hcemes | 576 000 | 1 732 000
Acquisition eeecessececesses 260 000
CommissSion eesceccoccososss 174 000
Pertes et profitsS eeeecsees 433 000| 867 000|2 599 000
142 Freis d'escale..
Phares et DOUSES severssens 8 000
Pil0tage scesscvocssssscans 34 000
Port A<Remorquage sevsessrseensace 3. 000
Taxes portuaires seceseeses 60 000
Courtages eeesvoscssrcesese 4< 000
Texes sur marchandises ... 480 000| 625 000
Phares et bouées eesesacass. 7 000
P110t888 seececesssrencsees 27 000
Port B{Remorquage cecsesseseracses 5 000
Taxes portuaires seececsecsss 45 000
CoOUTtages eesveosvssesansne 26 000
?axes sur marchandises .eee 480 000 590 000i1 215 000

A
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‘ _ - " - - T— 0
Prix de | Prix de
: Cefit Nembre Colit revient | revient
Poste de cofit o " par groud par &1é+
unitaire dtunitéd annuel e de ment du
- | colits. systeme
1.3 Frais de manutentien
jMain ATOBUVTE qiepenseisis |60 F/h 560 h{ 33 500
4 Mageration 100 B yveeeres 33 5000 67 000
IMain AVOCUVTE evevgeeesses |48 F/h 560 h| 27 000
B |Hesoration 100 % cuuveenne | 27 000 54 000
Amortissement et frais
financiers ePssevanessoeRe 136 000
Grues Entretien cesoapesrsessenase 15 000
Electricité seveoncspsqegd 7000
Administration sesseeveces” 4 000| 162 000 | 283 000
2..Manutentien en entrepdt portuaire
; .
Amortissement et frais
chaw financiers Q6o éderesnasegs 124 000
I‘io‘bs n‘tretien sdéosrpsaeéicnens 26 OOO
Carburant sesesesesecvvee 9 000 159 000
JSalaires, DAYS A esceeesen 30 000] 30 000
Conduc\Salaires, PayS B cavevenee” 24 000 24 000
BOUTS: Torais généraux 60 % evvees 95 000| 95 000 308 000
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Prix de |Prix de
Cofit Nombre Cofit revient |revient
Poste de cofit  unitaire | d'unités anmuel par grouspar élé-
pe de ment du
cofits., systéme,
3« Transpert terrestre.
lmortissement et frais .
financiers ssescesceseces 22 000 27 595 000
Impats [ F N NN NEENNNNN N NN NN ] 5 4‘90 27 148 OOO
ASSUTENCE sesossovsscsnsns % 180 27 248 000
Trace=
teurs <Garage sesesscesscrvscges 1 200 27 32 400
Carburant et hulle csesoe 23 000 24 553 000
Pneumatiques sevvessrsten 9 400 24 226 OOO
Réparatienset entretien,. 7 200 27 195 000
Salaires conducteurs .ves 25 000 24 600 000 | 2 597 400
N
Amortissement et frais
flnanclers esesssensoasee 6 000 32 192 000
Remox‘—g I@ﬁts ......‘.QOOIQI..... . 1 2% 32 % 4’00
gques Assurance seecscsscssvsevee 410 32 13 100
Pneumathues sesescessone 6 500 29 189 000
Réparations et entretien. 1 200 32 38 400 | 470 900
« .
Pays A Frais généraux 35 % eeeee 073 700 |1 073 70014 142 000
:mmortissement et frais ‘
flnan01ers esssesesncssnnn 20 000 20 400 000
Trac—-
teus \Impots [ E N NN N XN NN N NN NNENREN] 1 600 20 32 OOO
Droits de llcence eeocsne 2 000 20 40 000
AssuI‘aIlce [ENE RN E NN NENNNN] 3 000 20 60 OOO
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Prix de |Prix de
; . Cofit Nombre Cofit revient |revient
Poste de-colit s Lt 4 £ par grou-par élé-
unitaire} dtunités! annuel pe de ment du
coflits, |systéeme,
GATAGE seseeeressssasnon 1 000 20" | 20 000
Carburant et huile ...4e 17 500 18 315 000
Trac~ . .
‘teurs ~ Pneumathues '0000100?00 7 200 18 130 OOO
Réparations et entretien 6 500 20 130 000
iSalaires conducteurs ... 20 000 18 360 000 | 1 487 000
Amortissément et frais
financiers cesesessvecss 5 000 24 120 000
Impots SO S0P EBTOOOEREDPOIBRSOE 400 24 9600
Remor—  nits de licence veeee. 500 24 12 000
ques
ASSUTANCE seesssscscnrse 300 24 7 200
Pneumatiques “essosesene 4- 700 22 . 103 500
Réparations et entretien 1 000 . 24 24 000 276 300
Y )
Pays B Frais généraux 35 % «e.e 616 700 616 700[ 2 380 000
4. Remplissage et vidage
RemplisSsage X) seecsvece 4 F/t 96 000 t|384 000
Vidage X) eececesvecssee 2 F/t 96 000 t]192 000
NettOyage X) eeeeececens 0,50 B¢ | 96 000 t| 48 000 624 000| 624 000

of o
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| Prix de | Prix de
Cofit Nombre Cofit revient | revient
Poste de coflit uniteire | atunités| ammuel | PEF grou+ par élé-
pe de- ment du
colts, systeme.,
5, Parc de containers
Amortissement et frais _
financiers '.....'.......f 1 530 4‘00 612 OOO
Entretiell seeseesscscnscns 400 400 160 000
ASSUTANCE sveeseseeceseeas | 180 400 72 000
Provisions pour risques ,. 60 400 24 000
Frais générauX ccecscececs 100 400 40 000 | 908 000 ! 908 000

Prix de revien global annuel pour le systéme de CONTAINETSessessansasess 12 500 000

2.1, PART DES COUTS DE MAIN-D'OEUVRE.

Comme les salaires directs représentent une part importante du colit total de

transport dans un systéme de transport conventionnel et comme ces colits peuvent &tre

notablement réduits par l'adoption d'un systéme de transport par containers, la part

du cofit total correspondant aux salaires directs ext examinée ci-dessous.

Les salaires indirects sont d'estimation délicate ; clest pourquoi les seuls

salaires indirects retenus sont ceux qui résultent comme suit de l'application aux

salaires directs des coefficients de majoration indiqués plus haut.

Certains cofits de main-d!oeuvre, directs et indirects, se trouvent également

au parsgraphe 12 "frais d'escale". Ils sont toutefois d'estimation difficile et il

n'en a en conséquence pas été tenu compte,
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Salaires directs. Salaires indirects.

" .
Equipage du navire. ceeeievese 576 000

1e1. < Heures supplémentaires & bord 22 000
MajJoration 50 % eeeesessiosase 288 000
¢ b
Débax‘dage A l.....'l.......?i.. 33 OOO

1.3. JDébaI‘dag’e B t.o-..oooc-.;.;ooi 27 OOO
Majoration $00 Peeeeecenconnae 60 000
Conducteurs A'engins A eecesee 30 000

2.  {Conducteurs d'engins B eeeoses 24 000
Majoration 60 % ceeeecrsccnnes 32 000
Chauffeurs de camions A seeces 600 000

3. ¢ Chauffeurs de camions B ssssee 360 000
MajOI‘ation 35% esescsssosrnece 336 OOO
Colit en francs par an eeeeeves 1 672 000 716 000
Pourcentage du prix de revient. 13,4 % 5,7 %

3. HYPOTHESES COMPLEMENTAIRES RELATIVES AU TRANSPORT COORDOKNNE RAIL-ROUTE DANS
LE PAYS A.

Le calecul de prix de revient du transport intégré par containers entre deux
agglomérations importantes dans les pays A et B, présenté plus haut, repose sur
l'hypothése que la totalité des transports terrestres, de l'expéditeur a Pentrepdt
portuaire et de l'entrepdt portuaire au destinataire, sont effectués par voie rou-
tieére. Si au contraire le transport terrestre est supposé effectué par voie ferrée,

un transbordement des containers est nécessaire des wagons de chemin de fer aux

o/
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véhicules routiers ou vice versa, pour la distribution locale dans 1'agglomération.
Le calcul de prix de revient qui suit, relatif &4 la distribution locale, repose sur

les hypothéses ci-dessous. Ce calcul concerne seulement la distribution dans le paysA.

La zone couverte ed&t une gzone urbaine de 30 km de rayon centrée sur l'entre-
pdt qui sert de point de départ & la distribution. Les expéditeurs et les destina-
taires sont supposés uniformément répartis en fonction de leur disknce & 1l'entre-
pdt.

3.1. OUTILLAGE DANS L'ENTREPOT,

L’entrepbf ést un entrepdt mixfe routier et ferroviaire dans lequel a lieu
le transbordement entre wagons de chemin de fer et véhicules routiers. Les containers
utilisés dans le systéme sont supposés congus pour la manutention selonla technique
Swing-on-Swing-off décrite plus haut et peuvent &tre accouplés. Lors du transport
routier, les containers reposent sur des trains de roues démontables. Le stockage
des containers peut-8tre réalisé sur trains de roues, mais également sur pieds dé-

montables,

Les véhicules tracteurs utilisés péur la distribution des containers sont
équipés de systémes dtattelage de type standard et ne peuvent donc &tre utilisés
pour le transbordement des containers sur les wagons de chemin de fer. C'est donc
un tracteur spécial, muni d'un systéme d'accrochage réglable en hauteur et d'un
treuil ou d'un équipement équivalent (chariot de transbordement par exemple qui est

utilisé pour l'opération de transbordement.

Le prix d'achat du tracteur est de 150 000 F et sa durée de vie est supposée
8tre de 6 ans avec la fréquence de manutention correspondant & 1l'exemple traité,
soit 11 200 transbordements par an. La durée d'un transbordement du wagon de chemin
de fer au train de roues ou vice versa est de 7 minutes, Cela correspond & 1 300

heures environ avec 11 200 transbordements par an. Le temps d'utilisation disponible

WA
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est suppesé 8tre de 2 000 h/an, ce qui laisse une marge confortable pour les opé-

rations de rangement dans l'entrepdt et le temps libre nécessaire.

ﬂ La durée d'un transbordement dépend dans une large mesure de 1'aménagement
de 1'entrepdt et du systime employé pour le stockage temporaire de containers dans
1l'entrepdt. Plus la distance ontre le lieu de transbordement et le lieu de stockage

est grande, plus la durée de transbordement est élevée.

Dans ce systeme, lorsque les containers sont laissés éhez le destinataire ou
chez 1'expéditeur, ils sont dans toute la mesure du possible placés sur pieds &
1'aide de la suspension pneunatique du train de roues. Ce systéme de stockage est
dgalement utilisé dans une certaine mesure dans 1'entrepdt. Le montage sur pieds
ou 1'opération inverse est supposé requérir environ 6 minutes. Gréce & lui le nom-
bre de trains de roues nécessaires dans le systéme est diminué par rapport au nom-

bre de containers qui se trouvent dans l'agglomération & un moment donné,

Le chargement et le déchargement des wagons de chemin de fer dans 1'entrepdt
portuaire A sont effectués selon le systéme décrit plus haut & l'aide du chariot

élévateur basé dans cet entrepdt,
3e2+ OUTILLAGE DE DISTRIBUTION LOCALE.

Les véhiecules de distribution se composent, comme indiqué plus haut, de vé-
hicules tracteurs et de trains de roues, Le véhicule tracteur est a 2 essieux et

traction diesel, et destiné au transport d'un container de 20 pieds par voyage.

Une rotation comprend le tfansport d'un container plein de 1l'entrepdt au
destinataire, d'un container vide du destinataire & 1'expéditeur et d'un container
plein de 1'expéditeur & 1'entrepdt. Ce cycle est valable dans 70 % des cas (cycle 1).
En tenant compte du déséquilibre des flux de marchandises dans le sens A B et le
sens B A, le cycle est réduit dans 30 % des cas & un transport & vide de 1'entre-
pdt & 1l'expéditeur, suivi du transport d'un container plein de l'expéditeur & 1l'en-
tepdt (cycle 2).

/e
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Le trajet moyen entre l'expéditeur et 1'entrepdt ddune part, le destinataire
et 1'entrepdt d'autre part, est de 15 km dans 1'hypethtse décrite plus haut. Le tra-
jet moyen & vide est supposé étre de 10 km, vu l'empiaéement de l'entrepdt. Le trajet
total par rotation est donc

C&Cle 1 eoecesesesnes 40 km
CYClGZ toesesagoss e 30hn

La vitesse moyenne du véhicule de livraison est de 30 km/h,
. . . B | »
Le temps d'arrét en chaque point de transbordement, y compris 1'entrepdt
ferroviaire; est supposé 8tre de 20 minﬁtes; Ce témps comprend le passage nécessaire

du train de roues aux supperts et vice versas
a) Tracteur routier.

La synthése des dounées ci-dessus cenduit & une périede de rotatien moyenne

par tracteur de :

BB . E
3 o 020" = { h50mn, soit 2 h

Nembre d'heures d'utilisation par an «seeseees 2 000 h
Nombre de rotations par tracteur et par an .,, 1 000
Nombre de rotations nécessaires par am sesesee 5 800

Nombre de tracteurs nécessaiTesS sececescceasses 6

Le par cours moyen ammuel par tracteur est donc de :
(0,7 « 40 + 0,3 & 30) « 1 000 = 37 000 km
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PI‘iX d‘achat d'un traCteUI PY XXX NN -;.ono o000 75 OOO F
DOnt pneilmatiques dcloodnaég‘noocop-oooooplo.. 4‘ 200F
Durée de vie, compte tenu du parceurs moyen

annuel Ci"dessus $8ssessasssseseasescsssves 12 ans
b) Trains de rouess

Le nombre des trains de roues nécessaires est supérieur 2 celui des trace
teurs, compte tenu des stockages intermédiaires « surtout dans 1'entrepdt. Si 30 %
environ des stockages dans 1'entrep8t ferroviaire ont lieu sur roues, le besoin
t§%al en trains de roues pour le systime de livraison atteint 30 unités, soit 5 par

tracteur. 24 de ces 30 trains de roues sont donc utilisés pour le stockage temporaire.

Ces chiffres ont 6té calculés sur la base de 1'hypothése selon laquelle au
maximum 1/5 du parc total de containers du systéme se trouve & la fois dans 1l'agglo-

mératien A
Lesg chiffres suivants sont valables pour les trains de roues :

Parcours moyen annuel vassssevrscssssssssessss 1 500 km
PI‘iX d'achat 'o'.n.iu'oioo'-.-.io"iocu.ooo'-'._n.'a.oroon 11 OOOF
Dont pnematiques i.’o‘o.‘oo'gon‘ao-c.i sveeemescece 2 800 F

Durée de vie, compte tenu du parcours anmiel, 12 ans

c) Supports

Un certain nembre de jeux de pieds démontables sont utilisés dans le syteme.
Compte tenu du nombre de trains de roues utilisés, le besein en supports est estimé

a 50 jeux.

Prix d'achat par jeu-nao-ooooooco‘c-c---'o.o-o._mcoo 1 ZOO F

Du-rée de vie'.:i':uooc.o.ocluo.-coonolo_-ocoooo." 12 ans
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343. PARC DE CONTAINERS,

Le type de containers utilisé pour le caleul précédent est inutilisable dans
ce systéme du fait de la méthode de manutention en usage dans l'entrep8t ferroviaire.
Au lieu du type de container.A.@orrespondant au tableau de prix de revient des con-
tainers du paragraphe 3.1, du chapitre précédent] c'est le type B qui est utilisé ici,
ce qui éntratne une augmentation du prix de revient annuel par container voisine de
585 F .

3e4e AUTRES HYPOTHESES.

Pour pouvoir comparer les deux systémes de transport terrestre ezaminés, a
savoir le transport purement routier et le transport combiné rail-route, il convient

dtestimer les frais de parcours du transport ferroviaire,

Comme il était difficile d'effectuer ce calcul selon les mfmes principes que
ceux utilisés pour les autres moyens de transport, il s'est révélé nécessaire de
recourir & une hypothése complémentaire. Elle consiste & supposer que les frais réels

de parcours pour le transport ferroviaire entre l'entrep8t portuaire et celui de la

grande ville s'éldvent & 80 % des frais correspondants pour le transport routier.
Puisque dans le précédent calcul du cofit de transport terrestre dans 1'hypothése pu-
fement routiere, leg cofits de livraison locale et de trajet & vide dans le périmetre
de l'agglomération étaient inclus, et comme ces derniers collts sont examinés séparé-
ment dans le présent calcul, il convient d'isoler les frais de parcours pour le sys—
téme de transport routier de containers entre l'entrepdt portuaire et celui de la
grande ville.. Sur la base des chiffres donnés plus haut, et dans 1'hypothése ol le
méme type de véhicules, & savoir tracteur & 3 egsieux et remorque & 2 essieux avec
une capacité de charge de 2 containers de 20 pieds, serait utilisé pour ce transport
entre les entrepdts, le besoin en véhicules, y compris les véhicules de réserve,.
serait de 20 tracteurs et de 22 remorques. Le parcours total annuel serait de 81 000
km pour les tracteurs et de 74 000 km pour les semi-remorgues. Avec ce nombre de

véhicules et 1les parcours ammuels indiqués ci-dessus , le prix de revient annuel

|

/o




- 49 -

du systéme de transport, y compris les majorations s'éléverait & 3 150 000 francs.
80 % de ce prix; ce qui est 1l'hypothese retenue pour le prix de revient du trans—

port ferroviaire, représentent 2 520 000 franca.

Tous les éléments du systéme sont repris dans le tableau de calcul de prix
de revient ci-dessous, Pour tous les éléments communs aux deux hypothéses éxaminées,

seuls sont repris ici les colits globaux par grands groupes.

Si le prix de revient global du systéme est réparti sur les 96 000 t de mar-
chandises transportées annuellement, le colit de transport depuis un expéditeur de
1tageglomération A vers un destinataire dans 1'agglomération B s'éléve a 121 F/t,

soit une réduction de 9 F/t environ.

I1 est impossible de juger du rapport entre cofits de main d'oeuvre dans les
deux cas, du fait des difficultés d'estimation de ces cofits en matiére de transport

ferroviaire, dues & 1l'importance des cofits de main-d'oeuvre indirects en ce domaine.

TABLEAU DE CALCUL, DU PRIX DE REVIENT D'UN SYSTEME DE CONTAINERS
AVEC TRANSPORT COORDONNE RATT~ROUTE DANS LE PAYS A

Prix de | Prix de
Colit Nombre Cofit revient | revient
Postes de cofit N .y par groud par élé-
unitaire {d'unités | annuel pe de ment du
{ cofits. systéne,
1’.1i NaV'iI‘e fesecsscovapssrense 2 599 OOd
1_.2. Esca:l-es Soee s eoeRNAGTAETRESERPIOSENN - 1 215 OOC
1.3. Chargement et déchargement
d-u navire ......l.l'._....... : 283 OOC
i
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“

Prix de {Prix de
Colit Nembre Cofit revient |revient
Postes de colt. cr Formd 4 pargrou- |par élé—
unitaire | d'unités | annuel pe - de ment du
colits. systeme,
2. Manutention dsns 1'entrepdt pord 308 000
Rransport ferroviaire ‘£ ciied 2 520 000
3« Irangport terrestre pays A.
’Amortissement et frais
financiers..........‘....A..o..d 13 200 6 79 200
Disu‘hImthS 4 9 99 000UV OGOI VRSSO 2 200 6 13 200
|Llocale| ASSUTanCe sesescecnsseccaced 1 800 6 10 800
9 Carburant et hulle ceceee se 7 200 6 43 200
BT8C= | b oumatiqUes aeseenssnssesad 2 000 6 12 000
Yeurs | psoarations ot entretien ..d 3 000 6 18 000
Salaires conducteurs «sssees 22 000 6 132 000 | 308 400
Amortissement et frais 4
Trains| financiers sevecccscscscsee 1 300 30 39 000
de Impﬁts 9.0 .0.0.0.¢65 5900000 s 0800 1 200 30 36 OOO
roues< Graj-ssage @0 0 S DG G E O OR OO OEINDS 10 30 300
Pneumatiques eseecscssccsccs 220 30 6 600 _
LRéparations et entretien .. 220 30 - 6 600 838 500
/Amor‘bis sement et frais
Sup= < financiers siveeeceoneccnse 160 50 8 000
POTES | purarations et entretien .. 10 50 500 8 500
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. . Prix de | Prix de
: o Cellt Nombre Coflit revient | revient
Postes de cofit . Laved 4.4 par groud par €lé-
unitaire | dlunités .annuel pe de ment du
cofits. systénme,’
Direction du trafic et
autres frais généraux.,,. 120 000 | 120 000
Amortissement ¢t frais
Manut. | £inanciers seeeeeibresibed 34 200
dans |Carburant et huile eeesses 4 000
1'ent.<Réparations et entretien. 10 000
ferrowySalaires conducteurs ..., 25 000 T3 200
FI‘ .iS généraux ssesasecanse 36 OOO 36 OOO 3 035 OOO
~
3+b Transport terrestre pays B 2 380 000
4. Remplissage et vidage contaie
ners 624 000
5. Parc de containers
Amortissement et frais
£inanciers sevessecescsce | 1 940 400 776 000
Entretion vevecsevecssese 500 400 200 000
ASSUYENICE sesesessacecsne 216 400 86 400
Provisions pour risques,. T 400 30 000
Frais généraux ' 125 400 50 0003 142 400 | 1 143 000
Prix de revient globel du systéme de containers par an 11 600 000




