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INTRODUCTION






.

Une expansion continwedes échanges, une ouverture croissante
de chaque pays sur 1' extérieur, sont les caractéristiques principales' de
1'évolution économique jusqu'en 1973, Depuis s'est amorcé un mouvement de
repli et une remise en cause de la.libéralisation des échanges.(1) Cette
croissance en volume des échanges a appelé une croissance parallele (et une
évolution) des moyens de tramsport qui leur servent de support. L'activité
des entreprises de transport de marchandises s'en est trouvée renforcée.
Certes tous les moyens de transport n'ont pas le m8me statut vis-a-vis du
commerce extérieur : le transport maritime, le transport asérien sont avant
tout des modes de transport internationaux, le transport routier, le transport
fluvial apparaissent comme plus nationaux, le transport ferroviaire joue un

r8le intermédiaire selon les pays.

En recherchant les effets de l'internationalisation sur l'or -

ganisation du transport de marchandises on est amené a analyser cette acti -
vité de deux fagons; selon que 1'étude met l'accent sur 1' aspect marchandises,
ou sur 1' aspect transport de marchandises les niveaux d'analyse apparais -

sent différents

I1 s'agit d'un transport de marchandises c'est & dire d'une

opération qui s'inscrit dans le procés de circulation des autres branches |

Mais parallélement il s'agit d'un transport qui & ce titre
différe des différents procés de production car il s'agit avant tout d'un

service productif.

Aprés avoir précisé ces deux niveaux d'analyse on essayera de

déterminer le lien qui existe entre internationalisation et transport.

(1) Ministére de 1'Industrie et de la Recherche, GRESI, La division interna-
tionale du travail, Paris, La Documentation Frangaise 1976, deux volumes.
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I - LE TRANSPORT, PROCES de PRODUCTION, PROCES de CIRCULATION

1.1. L'histoire des différents modes de transport est celle de leur
vitesse croissante, $i cette accélération a surtout &té sensible pour le
transport des Qoyageurs, elle n'en a pas moins été importante dans le
transport des marchandises et & ce titre elle a eu des conséquences impor -
tantes; elle a permis d'atteindre des marchés lointains lorsque la durée
du voyage apparaissait comme un obstacle, de réduire les stocks de matigres
premigres et de marchandises qui n'ont plus 3 s'accumuler chez l'industriel
ou le marchand, D'une fzgongénérale, cette accélération de la vitesse de
circulation et de rotation des marchandises a été un facteur important dans
la réduction du temps de rotation du capital en diminuant son temps de cir-
culation; d'autres facteurs ont joué un rBle décisif, ainsi le développement
des télécommunications a permis d'annuler une partie de ce temps qui comprend(1)
la durée relative du voyage du lieu de production au lieu de vente, mais aussi

-le temps de reconversion de l'argent en éléments du capital productif; auparavar
le renvoi de l'argent exigeait les mBmes moyens et le mBme temps que l'envoi

des marchandises...

Une des caractéristiques. premires du transport est d'8tre
"indissolublément 1ié 2 1'échange" (2), d'Btre un élément essentiel du pro -
cessus de circulation et d'apparaftre pour le capital industriel comme "la
prolongation du procgés de production & l'intérieur du proceés de circulation
et pour lui" (3). C'est 12 un aspect déterminant et c'est ainsi que souvent
le transport est assuré pour son compte propre par le capital industriel
lui-meme; cette "intégration™ du transport est souvent apparue comme la
régle générale et comme l'organisation la plus adéquate. I1 n'est pas néces-
saire de remonter jusqu' aux compagnies de commerce du 17&¢me qui n'attendaient
pas leur profit du transport mais du commerce réalisé sur le fret (4); les

compagnies pétrolidres

(1) MARX, Le Capitsl, Editions Socialss, 1974, livre 2, Tome 1, p.143

(2) M,LHUILLIER, Le coOt du transport, Paris, Cujas, 1965

(3) K.MARX, Le Capital, op.cité, livre 2, tome 1, p.140

(4) M, WOLKOWITSCH, Géographie des transports, Patis, A. Colin, 1973, p.168.
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offrent un méilleur exemple possédant plus d'un tiers de la flotte pétrolidre
mondiale et en contr@lant prés de la-moitié par le biais d'affretement 3 long
terme, et avec elles les sociétés sidérurgiques qui maftrisent environ 80 %

de la flotte des mineraliers- de la mBme fagon. Si 1l'on quitte le daomaine
maritime on peut continuer d'observer le mBme phénoméne. Historiquement le
transport routier pour compte propre (1) est apparu avant le transport routier
pour compte d'autrui : en 1929, 98 % du parc routier francais appartenait 2

des entreprises industrielles ou commerciales (2); le transport privé (3) conti-
nue de jouer un rBle important puisqu'il représente pris de 80 % du parc frane
gais, et assure 40 % du total des tonnes kilom2tres routires produites en

France et 66 % aux Etats-Unis.

Parallélement le transport reste un lieu spécifique de mise en
valeur des capitaux; l'industrie du transport " appsrait comme une branche
autonome de production et par conséquent comme une sphgre spéciale de placement
du capital productif” (4). En tant que processus productif le transport utilise
comme tout procégs de production :

- des moyens de production (navires, avions, camions, moyens

de manutention et de levage)

- des biens intermédiaires (énergie) et une force de travail.
Les capitaux qui s'engagent dans cette activité se distinguent des fractions
de capital que l'on vient de décrire : il s'agit des armements indépendants et

des entreprises de transport pour compte d'autrui.

1.2, Vecteur de la circulation matérielle le transport permet de rendre
interdépendantes des unités de production isolées, et connecte les différentes
branches pour leurs approvisionnements et leurs livraisons; parallélement la

mise en place de la chafne de transport " doit insérer les différents actes

(1) Lorsque le transport est effectué par une entreprise et pour elle-méme

il s'appelle transport pour compte propre; lorsqu'il é'agit d'urne entre -
prise de transport routier qui effectue le transport pour autrui : trans -
port pour compte d'autrui

(2) M. WOLKOWITSCH Géographie des ... op. cité, p.158

(3) Le transport pour compte propre s'appelle aussi transport privé, le transport
pour compte d'autrui, transport public,

(4) K. MARX, Le Capital, op. cité livre 2 tome 1, p, 140.
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de transport dans la montée progressive d'un travailleur collectif propre 2

chaque’' champ de transport®.{1)

. Une partie de la demande de transport se caractérise par sa
régularité; il s'agit en particulier des différents trafics d'approvisicnne -
ment des unités de production : les usines de montage doivent recevoir
constamment des matériaux, les raffineries du pétrole, les sidérurgies leur
minerai,etc... La constance de ces flux, leur régularité devient de plus
en plus une exigence pour des processus de production qui deviennent de plus
en plus continus. Souvent le transport consiste en un déplacement de produits
entre différertes unités de production appartenant au mBme capital, celles-ci
s'échangent dés produits en fonction d'une certaine division technique du
travail avant d'aboutir & une productioﬁ finale de marchandises. Cette
;éiﬁsertion de différents collectifs de travailleurs peut s'effectuer 2
_l'échelle nationale mais aussi internationale s'identifiant alors & la divi-
sion internationale du travail, les éléments marchands de 1'ordinateur, de la
centrale productrice d'énergie, de l'usine clé en main... viennent de tous les
coins du monde pour se combiner dans la livraisnn sur le marché mondial d'une
marchandise, en un lieu défini (2). L'internationalisation croissante de la
production ne peut qu'avoir des conséquences sur 1l'organisation des transports
qui a de plus en plus pour t8che de "mailler" différents centres de production
entre eux et de participer ainsi & l'organisation d'un travailleur collectif

& 1'échelle de cette dispersion, c! est 3 dire a 1' échelle mondiale.

Parallelement, on peut se demander si ce nouveau r8le dévolu
au transport ne va pas favoriser la montée d'un travailleur collectif dans la
production de l'acte de transport : la "chaine de transport" se caractérise
par 1' éclatement et la diversification des différents actes de transport :
auxiliaires de transport, transporteurs routiers, fluviaux, maritimes peuvent

tous concourir de fagon isolée a la réalisation finale du transport.

(1) (2)Ch.PALLOIXLa nauvelle division internationale du travail et 1'évolution
du mode de Ezancoort des mezchandises, doc. ronéoté, Grenoble, IREP,

Département Industrialisation et Développement, janvier 1976
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Dans le cas de plus en plus fréquent ol le transport s'effectue

entre unités de production, dispersées 3 1' échelle nationale ou internationale,
on ne peut nier que le transport, la production de transport, participe de la
production globale, et 3 ce titre les travailleurs qui y sont engagés parti-
cipent au travail collectif que cette organisation de transport a permis de
mettre en place. Le transport joue ici un rBle qui s'apparente plus a une
manutention inter unités, m8me si elles sont distantes de milliers de kilom2 -
tres. Que ce transport soit effectué par le capital (une fraction) lui-mBme

et pour lui, ou par des capitaux indépendants,n'y change rien : le procgs de
travail est pensé par le capital industriel, assurant ainsi la possibilité

matérielle de sa reproduction 3 1l'échelle internationale.

Lorsqu'il s'agit de transporter des marchandises, permettant
d'alimenter des centres de consommation de plus en plus éloignés, les évolu -
tions des différents modes de transport vers la constitution d'un travailleur
collectif apparaissent comme assez divergentes. Dans les modes de transport
qui font appel 3 des moyens de production tr2s capitalistiques : le transport
ferroviaire et le transport maritime, et qui sont aussi les plus anciens, on
a trés vite vu apparattre une classe de salariés pleinement constituge (1)
au contraire dans les modes de transport plus artisanaux (route, fluvial) on
agsiste 3 un maintien d'une production artisanale, La coordination des diffé -
rents actes de transport est réaliséepar les auxiliaires de transport, qui
assurent en quelque sorte une "socialisation" de la branche, et gérent en

partie la concurrence entre les modes.

(1) Le conteneur qui permet d'assurer la coordination des différents modes

de transport jouent surtout son rBle entre ces deux modes (fer,maritime.);
1'articulation d'un mode 3 dominance artisanale (route) pose beaucoup plus

de difficultés,
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2 ~ LE PROCES de PRODUCTION dy TRANSPORT

2.1. Branche de production comme une autre, l'industrie du transport se
distingue pourtant de toutes les sutres branches industrielies. La production
de l'acte de transport des marchandises se différencie de celle de tcute'
autre marchandise, £n effet la production et la consommation du transport sont
simultanées, le procés de transport est en mBme temps procés de production de

l'acte de transport. Cette particularité implique un cycle particulier de ce

capital :

La formule générale du cycle du capital

A-MoP M oA
s'écrit :
A-M-P - A

dans le cas du cycle du capital transport.

Le cygle d'exploitation est donc égal au cycle de production.
Il stagit 13 d'une caractéristique propre 3 toute production de service. Le

transport apparaissant comme un Service productif,

Cette distinction ne pourrait apparaftre que théorique si elle
n'avait pas des conséquences sur l'organisation de chaque mode de transport
et sur leur fonctionnement. Elle se traduit par le fait que le transport n'est
pas une marchandise "stockableﬁ : on n'emmagasine pas du transport comme on
le fait avec tout autre bien, la décision de produire est aussi celle de
vendre. Cette caractéristique se révéle 8tre un obstacle & tout essai de régu-
larisation des prix du transport par la constitution de "stocks tampons",
L'équilibre de ce secteur est donc particulidrement instable : certes une
partie importante de la demande de transport se caractérise par sa régularité
qui. s'explique par 1' allure générale de la production et de la consommation,
- les variations saisonnilres sont aisément prévisibles, « il n'en demeure
pas moins que ce secteur est un des plus sensibles aux aléas conjoncturels
des autres secteurs, qu'il subit mais n'engendre pas. Chaque récession entraine
dans le secteur du transport une crise qui ne se traduit pas par une "surpro-

duction" mais par la mise en évidence d'une capacité de transport excédendaire.



(3)

.

En 1l'absence de tout cadre r2glementaire ( voir infra) les différents trans-
porteurs se livrent 3 une guerre des prix qui ne peut se conclurguSar une

succession de faillites.

Ainsi dans le transport routier tout ralentissement de 1'activi -

té £conomique am2ne son lot de faillites, elles touchent d'abord les plus
petites entreprises qui jouent le rfle de "volant" ﬁécessaire; celles-ci dis -
paraissant, la capacité de transport excédentaire n'en demeure pas moins, et

de nouvelles petites entreprises auront vite fait de remplacer les anciennes,
la population d'entreprises se renouvelle sans cesse. Dans le transport mari-
time de "tramping" (1) on assiste a des crises analogues, mais les solutions
sont quelquefois plus rigoureuses : la révélation d'une capacité de transport

excédentaire entrafne parfois la destruction des navires vendus 3 la ferraille.

Pour atténuer les conséquences des variatio-ns conjoncturelles sur
le marché du transport plusieurs types de modalités de régulation ont été mises
en place. Elles sont soit "contractuelles" et alors elles ont été établies
3 1l'instigation des entreprises elles-mBmes, soit réylementées par 1l'interven -

tion de 1'Etat.

Le systeéme des conférences est apparu comme la premi2re défense
des armements engagés dans le transport en lignes réquligres (2) pour limiter
la concurrence par les prix. Pour limiterla guerre des taux de fret apparue
aprés l'ouverture du canal de Suez, les compagnies maritimes formérent la
premi2re conférence maritime en 1875 : il s'agit du rassemblement de groupes
de compagnies exploitant des routes sur lesquelles elles pergoivent, en vertu
dtaccords fondamentaux des taux de fret uniformes; on compte actuellement envi-
ron 360 conférences opérant dans les divers trafics mondiaux. Le systéme a &té
une "rlussite" : les variations conjoncturelles n'influent sur les taux de fret

que dans un seul sens : la hausse....(3)

Dans le domaine du transport de tramping la pratique des contrats
d'affretement & long terme a permis aux différents armateurs indépendants de

s'assurer pour la durée du contrat d'un revenu assuré pour le capital qu'ils

(1)}(2) dans le transport maritime on distingue :

- la_navigation de tramping : il s'agit de navires fretés par un armement
nour Je transport de cargaison; homoggnes : pétrole, minerai, denrées,
sans horaire régulier

- les lignes réqulidres: il s'agit de lignes exploitées par des armements
qui s'engagent & assurer des liaisons 2 des dates fixées & l'avance et
3 des tarifs connus.

B.FRANCOU : Structure du cofit du transport maritime et xelations é&copomiqyes
dintepnationales, Th2se de doctorat d'Etat, Centre d'économie et de finances
internationales. Aix-en-Provence, 1975, 290 p.
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ont engagé ; cette pratique va en s'intensifiant avec lé taille croissante

des invesfissemants nécessaires : gigantisme des navires et sophistication de
plus en blus poussée.... La durée des contrats & long terme dans le trans -
port routier est minime si on la compare & celle qui prévaut dans le tramping :

1 an au lieu de 20 ans,..

Le transport routier feste un des plus reglementés : contingen -
tement, tarification essaient de réguler ce mode de transport. Le nombre impor-
tant d'entreprises aux intér®&ts concurrents explique que, contrairement & ce
qu'il est advenu dans le transport maritime, ces modalités de régulation aient
été mises en place par 1l'Etat, et non par les entreprises. Le contingentement
limite 1l'accés a la profession, mais il ne représente pas la seule contrainte;
une part importante de la capacité de transport est en effet écartéedu marché :
les transpﬁrteurs pour compte propre n'ont pas le droit d'assurer un trafic
pour le compte d'autrui (fr8t de retour en particulier). La tarification est
en partie réglementée par la TRO (tarifiéation routiére obligatoire.

. On retrouve dans tous les pays des initia -

tives analogues de reglementation.

Les caractéristiques propres au procgs de production du trans -
port, au caractére non stockable du transport peuvent expliquer en partie
la généralisation des modalités de régulation 2 laquell%n @ assisté. La
question reglementation du transport ferroviaire se pose moins puisqu'il s'agit
d'un monopole, elle est posée indirectement 3 travers celle du transport rou -

tier qui a aussi pour but d'harmoniser la concurrence inter-modes.

On peut noter pour conclure que si 1'on ne stocke pas le trans-
port,le matériel de transport peut apparattre comme un élément d'une politique
de stockage - on 1! a vu avec le ralentissement des pétroliers au moment des
hausses de prix du pétrole en 1973 - , c'est ainsi qu'un des avantages du
conteneur est d'apparattre comme un lieu de stockage en bout de la chaine de
productiong il s'agit d'un moyen de stockage plus banal et moins onéreux que

les divers moyens de transport.
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2.2. L'impulsion qui a été donnée aux échanges de marchandises tant
a4 l'intérieur de chaque espace national qu'en dehors a exigé qutune fraction
de plus en plus importante du capital social s'engage dans l'industrie du
transport. Par ailleurs 1l'évolution de chaque mode de transport, similaire en
cela a celle de tous les autres secteurs productifs a mis en évidence 1la part
croissante du capital constant qui entrait dans ce procés de production par-
ticulier : la hausse récente du prix de 1l'énergie a d'ailleurs touché ce
secteur plus que tout autre, et en particulier les transports maritime et
aérien, Cependant la lourdeur des investissements 1liés aux infrastructures
ap araft comme une des caractéristiques essentielles de 1'industrie du trans-
port, et cela dans tous les modes. L'organisation de chaque mode ne peut qu'
8tre affectée par cette composition du capital fixe : la part de l'infras -
tructure fixe d'une trés longue durée de vie dépassant de beaucoup la part du

mat ‘riel roulant.

La tres grande fixité des moyens de production n'est pas la
seule caractéristique qui distingue 1l'industrie des transports des autres
secteuré industriels; les routes, les autoroutes, les voies ferrées, les
agéroports sont utilisés par toutes sortes d' "usagers" : des individus, des
entreprises de transport; pour les uns la "consommation" du transport est une
consommation finale,pour les auvtres elle est intermédiaire. Une partie du
capital fixe de ce secteur est donc consosmé " improductivement”, une autre
productivement, transferant ainsi une partic de sa valeur aux produits

transportés,

Ces deux caractéristiques de 1'industrie du transport (tres
grande fixité des moyens de production, modes de "consommation’ différents) se
renforcent mutuellement, en déterminant et en favorisant l'intervention de
1'Etat dans la prise en charge des infrastructures sp#cifiques & chaque mode de

transport. Ce sont des biens collectifs.

La confusion entre consommation productive et improductive est
entretenue et laisse croire 3 une communauté d'intér8t entre les différents
usagers de la route et des autoroutes : le "Je roule pour vous" arboré par les
gros porteurs est assez symbolique... L'amélioration du réseau routier sert
3 certains tout au long de 1'amnée, et se justifie quelquefois par les "bou-

chons" occasionnés par quelques pointes saisonnigres de trafic,
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La voie ferrée offre un autre
exemple de cette double consommation, la tarification a dQ s'adapter a celle
du transport routier: elle a facturé au transport de marchandises les seules
charges marginales d'infrastructure. La désaffection du transport maritime
par les voyageurs a rendu les infrastructures portuaires 3 une seule forme
dfytilisatiun : le transport commercial, I1 n'en demeure pas moins que les

principales charges d'infrastructures restent 3 la charge de 1' Etat,

La lourdeur des investissements destinés aux infrastructures,
leur trés longue durée de vie sont autant de raisons pour que les capitaux
qui s'engagent dans leur financement soient des capitaux publics. En effet
1'importance du temps de reotation de ces capitaux fixes rend impérieuse 1'in -
tervention de 1'Etat qui permet d'assurer & travers les transports la repro-
duction de l'ensemble du capital social. Cette utilisation. de capital dévalo -
risé se traduit par la participation des capitaux publics natioégtjn}iiﬂigéonaux
les pr8ts de la BIRD pour financer les charges d!'infrastructures dans les
pays exportateurs de minerai au plus grand bénéfice des compagnies sidérur -
giques qui jouissent des mBmes avantages a 1l'importation : tel 1'exemple

de Fos,
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3 - INTERNATIONALISATION de la PRODUCTION et PROCESSUS de CONCENTRATION -
CENTRALISATION du CAPITAL ENGAGE dans la CIRCULATION INTERNATIONALE des
MARCHANDISES

La recherche a pour objet 1' analyse des processus par lesquels
le capital tente de se donner les moyens d'une circulation internationale des
marchandises adaptée & l'internationalisation de la production, étant donné
que le développement des forces productives au niveau du vecteur circulation
est relstivement décalé par rapport aux exigences de l'internationalisation
de la production (segments de production de branche, disséminés 3 1'échelle
mondiale et concourant & la production de la "marchandise"; division interna -

tionale du travail concernant les sections productives et leurs interrelations

internationales...). Face aux exigences de l'internationalisation de la pro-
duction, le capital n'a pas encore réussi 3 adapter suffisamment,semble—t-il,(1)
les conditions internationales d'échange aux conditions internationales de
production.

Les processus de transformation structurelle des conditions

d'échange concernent :

~ les pratiques de concentration - certralisation du capital affec -

tant le processus de circulatio-~ internationale des marchandises;

- l'intervention des firmes multinationales européennes dans ce

méme processus de circulation internationale des marchandises.

A travers la transformation structurelle des conditions d' échan-
ge, le capital tente de poser sur 1' égalisation internationale des conditions
de 1' échange des marchandises confortant 1l'internationalisation de la pro-
duction de fagon & incorporer un développement des forces productives conforme

aux axigences de l'internationalisation du capital.

L'étude comportera deux parties; dans la premigre on analysera
les transformations structurelles qui affectent le secteur des activités de

transport et celles degservice qui lui sont liées, en étudiant dans différerts

(1)Y.DEBOST,B.REAL: Les _rapports des industries de la manutention avec 1' évolu -
tion des processus de production et des moyens de transports dans le cours
de I'internationalisation du capital. hrenoble, 1.R.E.P.,département indus-
trialisation et développement, 1975, 154 p,




pays européens :

~ < le mouvement de concentration~centralisation du capital;
- 1la pénétration du capital étranger dans l'évolution des opérations
" de restructuration;

- le r8le du capital financier,

Cette premitre partie se divisera en trois chapitres portant

respectivement sur

« le transport maritime
« le transport routier

. les suxiliaires de transport.

Alors que cette premigre partie met l'accent sur le transport ,

la seconde s'attachera au transport de marchandises ( et de produits) en

étudiant 1l'intervention des firmes multinationales européennes dans la cir -

culation des marchandises.

Cette seconde partie comportera guatre dossiers couvrant :

- sidérurgie et métallurgie des non-ferreux;
- pétrochimie de base et des intermédiaires;
- automobile;

- biens d'équipements: construction mécanique lourde



CHAPITRE PREMIER

Concentration —  Centralisation du Capital dans le Transpori Maritime
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INTRODUCTION

Le transport maritime est un mode de transport international.
I1 joue un r8le minime- au niveau national : 1'importance du cabotage varie
selon les pays , il représente 2 % du. trafic maritime global de la RFA, 3 %

en france, 8 % en Italie.(1)

L*évolution du tonnage transporté par mer traduit celle des
échanges internationaux et reflgte 1l'internationalisation croissante de
1'économie; la circulation maritime internationale ceoncernait environ 3G0
millions de tonnes en 1935, 1000 millions en 1958, 3200 millions de tonnes en
1973,

Support des échanges internationaux (2), le transport maritime

est lui-mBme un lieu d'internationalisation.

Les prix, les taux de fret sont fixés sur le marché mondial;
cela distingue le transport maritime des autres modes ol les pratiques natio-
nales 1l'emportent sur la pratique internationale. Les armements nationaux
engagés dans le transport maritime sont confrontés avec des armements étrangers
quelque soit leur zone de transport, Les liens qui son: ainsi tissés se tra-

duisent le plus souvent par l'internationalisation des firmes.

Les armements ont trés vite compris 1'iniér8t des "zones franches" :
les pavillons de complaisance qui permettent d'échapper aux contraintes sociales
et aux lois fiscales de leur pays d'origine. Cette pratique restait surtout
le fait des flottes internationales : flottes pétroligres, flottes minéralidres,
elle interesse maintenant les armements de pays plus traditionnellement marins :
la Norvége transfére ses navires sous pavillon de complaisance, la RFA a

transféré 1/7 de sa flotte de 1971 a 1974...

Activités maritimes de la CEE,Notes et études documentaires, la Documentation

Frangaise, Paris 19712, p.29.

Le rBle du cabotage varie avec la nature du pays cBtier : il est trés impor-
tant au Japon.

(2) Enviran 70 % des échanges se font par voie maritime (en tonnage).
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Les exigences de l'internationalisation de la preduction se
traduisent par des évolutions dans le mode de transport mariti&a : gigantisme
des navires, spécialisation’ des fonctions.... Elles entrafnent des transfor-
mations structurelles des conditions d'échange et un renforcement des proces~
sus de concentratior-centralisation du capital dans le secteur du transport
maritime.

Aprés avoir rappelé tr@s rapidement l'nrganisation du transport
maritime, l'évolution des techniques et des colits on étudiera la conc;ntration =
centralisation du capital dans ce secteur : comment s'effectue -t-elle et
quelle est son incidence sur l'organisation du secteur de certains pays ( Répu-

blique Fédérale d'Allemagne, Pays-Bas, Grande-Bretagne et France.)
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1 - L'ORGANISATION du TRANSPORT MARITIME

Dans 1l'organisation du transport maritime on distingue deux
modes d'usage des navires :
. navigation réguliére, caractérisée par la rigidité des horai-

res et des itinéraires, et la diversité des marchandises char-

gées "general cargo".

« tramping, codifié par des contrats de location, "d!'affriement”

au temps ou au vovage pour le transport de cargaison souvent
homogéne.

€ette distinction apparaft comme le reflet de l'organisation des
échanges internationaux. Lorsqu'un flux important d'une marchandise donnée s!
est mis progressivement en place, son coQt d'acheminement joue un rfile de plus
en plus déterminant, et on assiste t8t ou tard 3 1' apparition d'un navire
spécialisé qui permet de la transporter a un moindre colt en cargaison homo-
géne dans le cadre de la navigation de tramping. Le flux des "marchandises
diverses" est acheminé par les lignes réguliéres : il s'agit le plus souvent
d'objets manufacturés dont la valeur unitaire est bien supé -

rieure & celle des marchandises d <+ramping.(t)

L'origine des capitaux différe selon qu'ils s'engagent dans un
type de transport ou l'autre. La gestion d'un flux régulier de produits
s'inscrit le plus souvent dans le cadre d'uﬂihaine de valorisation " qui va
du puits ou de la mine jusqu! 3 la marchandise finie; il s'agit alors d'un
transport qui s'apparente & une "manutention entre unités de production", m&me
si celles-ci sont distantes de plusieurs milliers de kilomgtres. Ce type de
transport est de plus en plus assuré par le capital industriel lui-m8me : direc-
tement avec la constitution de flottes intéarées, indirectement par le biais
d'affretement & long terme.

Le "capital transport traditionnel" organise, quant & lui, la
navigation de lignes réguli2res. La mise en valeur des capitaux dans cette
activité est similaire 2 celle des capitaux-placés dans toute autre activité
productive. Le caractére de service productif de la branche transport la dis-
tingue pourtant des autres et explique pourquoi se sont (tr2s rapidement) mis
en place des modalités de régularisation du marché 3 1l'instigation d:s compagnies

maritimes elles-mBmes organisé€esen "conférences".

{1)Sauf si le tramping assure l'acheminement d'un flux important d'objets manu-
facturés par navire spécialisé : voitures, et plus récemment usine clé en mains.
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international

1.1, Evolution du trafic maritime

1.1.1, L'évolution du trafic international est surtout marquée par la
croissance .importante qu' a connu le transport du pétrole et des produits
pétroliers : ee trafic a plus que doubié de 1965 3 1973. Le transport des
marchandises solides a connu une augmentation plus faible, mais constante :

ce type de trafic représentait 29 % du tonnage global en 1965, 23 % en 1973.

TRAFIC MARITIME MONDIAL (tonnes)
pétrole et ‘principaux produits [ autres marchan- ‘}DTAL
produits transportés en vrac | dises solides 6
pétroliers (millions de t.) (millions de t.) | (10 *+)
(millions de t.)
1965 862 (100) 327 (100) 485 (100) . 1674
1968 1141 384 582 2107
1970 1440 488 677 2605
1973 1841 (213) 599 (183) 750 (154) 3190

1,1.2, L'évolution du trafic exprimé en tonnes - milles est marguée -
par e "déroutage" qu' a connu le trafic pétrolier aprés la fermeture du

canal de Suez.

TRAFIC MARITIME MONDIAL (tonne - mille)

pétrole et minerais,charbon autres marchan-

produits grains dises TOTAL

pétroliers (milliaxd de t. . 6

{milliard de milles) ;Tiii;?rd dete | (10° ¢

t.milles) 1
1965 3120(100). 1129 (100) 1600 (100) 5849
1968 4947 1425 | 2000 8372
1970 6487 1967 2200 10654
1973 10181 (326) 2487(221) 2700 (168) 15368
1974 10465 2560 3050 16095
(estimation)
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1.2. La flotte mondiale

Ltévolution de la composition de la flotte wmondiale ne peut
que refleter celle du trafic maritime : prédominance des navires citernes et

des vracquiers.

TONNAGE de la FLOTTE  MONDIALE
(1965 - 1974) (1)
navire citerne vracquiers autres TOTAL

el bl Il o 165 1064
1965 54,4 86,1 16,3 24,9 76,1 93,5 |146,8 | 204,5
1968 68,9 112,6 32,2 52,0 82,9 97,5 -184 262,1
1970 85,8 . t48,0 43,9 11,1 sa,2 |(t106,0 {217,9 | 326,1
1973 115,0 209,2 69,8 118,9 99,4 {116,5 |284,2 | 444,6
1974 129,2 238,0 76,7 131,2 100,2 |n17,7 | 306,1 486,9

La flotte de navires citernes qui est, pour 1! essentiel, composée

de pétroliers a vu son tonnage (en t.p.l.) multiplié par 2,4 de 1965 & 1973 ( 1e

trafic de produits pétroliers a été multiplié par 2,1 pendant la mé&me période). Celle

des "autres navires" a vu son tonnage multiplié par 1,2. Comme on le verra les navires

de transport de produits en vrac ( liquide, solide) ont un tonnaace de plus en plus

important, alors que ceux de marchandises diverses ont une vitesse croissante.

{1} CNUCED : E.tude sur les transports muritimes 1974 - New-York, 1975, 112 p,

Un navire se mesure par : . sa capacité intér&eure totale en tjb(lunnage de jauge

brute), ou 2,83 m

« le poids maximum qu'il peut charger en tpl{tonne de port

en lourd) - 1,7 tpl/tjb pr. vracquiers

Le rapport entre les 2 mesures traduit le tvpe de navire

~ 1,8 tpl/tjb pr.pétroliers
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La part des navires engagés-aans le transport de charges
homogénes représente 76 % du tonnage de la flotte mondiale exprimé en tonnes
de port en lourd (1974); on peut rapprocher ce pourcentage de celui du trafic de
preduits en vrac (liquide et solide) qui représentait 77 % du trafic mondial
en 1973,

t.3. Orgapisation

L'organisation du traﬁsport maritime diff2re selon la nature des
produits chargés... A son origine le transport s'effectue & la demande,
mais 1'introduction de la navigation & vapeur a permis aux armements de
s'affranchir des aléas climatiques. La distinction entre navigation de lignes

et navigation de tramping prenait un sens nouveau.

1.3.1. En trafic de ligne l'armateur s'engage & faire parcourir 3 ses.
navires des lignes déterminées avec des escales fixées a l'avance et selon
un horaire régulier, Il s'agit 13 d'un trafic onéreux : le navire devaﬁt
partir quelque soit son coefficient de charge. En cas de récession la concur -
rence entre armements pour se procurer du fret pourrait avoir des conséquences
désastreuses pour eux ( voir celle qui s'instaure entfe les petits trans -
porteurs routiers, deuxi2me chapitre). L'instauration du syst2me des confé -
rences qui date de 1875 a permis de limiter, sinon de supprimer, toute
concurrence par les taux de fr&t : cette concurrence peut 8tre nationale,
entre les armements de chagque pays, mais surtout internétionale : les grands
armements emploient leurs navires sur des trafics tiers ( entre pays dont

ils ne sont pas originaires).

Une conférence maritime se définit comme "une association, non
dotée de la personnalité civile, d'exploitants de navires de ligne se

faisant mutuellement concurrence, constituée afin de :

1) limiter la concurrence entre ses membres
2) d'appuyer sesmembres - par une action en coopération dans la

concurrence qui les oppose aux transporteurs non membres".
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Le systeme a des limites : des armateurs peuvent faire des
ristournes 3 leur client, ou accepter une description inexacte de la mar -
chandise pour la faire bénéficier d'un tarif inférieur 3 celui qui devrait
Btre pratiqué dans la conférence... Une seconde concurrence s'instaure avec
1l'apparition des "outsiders" , armements étrangers & la conférence mais qui
assurent quelquefois un service régulier sur la m8me ligne et qui peuvent

& terme rentrer dans la conférence.

On compte prés de 360 conférences maritimes opérant dans les
divers trafics mondiaux. Ce systéme a peut-8tre atteint ses propres limites :
1'apperition de nouvelles flottes, pays socialistes, pays en voie de dévelap-
pement ( la multiplication des pratiques discriminatoires), 1'édiction sous
la pression de ces derniers d'un nouveau code de conduite des conférences
qui accorderait 40 % du fret a chacun des pays engagés dans un échange, et
ne laisserait ainsi que 20 % du fr8t 3 la flotte d'un pays tiers (r2gle des
40 - 40 - 20)

1.3.2. Dans la navigation de tramping on retrouve les caractéristiques
du transport a la demance : affretement au voyage, affretement 3 temps...
Le premier conserve un caractére spéculatif qui a fait la fortune de certains
armements pétroliers, mais qui a finalement abouti & la crise gue connaft

ce type de transport actuellement.

Les navires de tramping transportent des cargaisons entigres
et homogenes ne suivant ni horaire régulier, ni itinéraire fixe et dont les
taux de fre: et les conditions de transport sont librement débattus dans le
cadre du marché du moment. Ce type de transport est utilisé pour 1' achemine -
ment du minerai (environ 300 millions de tonnes en 1973}, des céréales
(116 millions de tonnes), du charbon (104 millions de tonnes), de la bauxite,

de 1'alumine, du phosphate...(40 millions de tonnes)... et du pétrole.

Un tel systéme ne peut conduire qu' 3 une "valse des frets" qui,
en cas de récession dans le transport, peut profiter aux industriels. Mais

ceux-ci restent avant tout préoccupés par la sécurité et la stabilité des
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- prix... ils rejoignent les préoccupations des armateurs qui ont dO inves -
tir des capitaux de plus en plus importants pour faire face 3 1'évolution
technalogique ( automation, gigantisme...). Cela explique la généralisation
des contrats a longue durée et traduit la main mise de plus en plus impor-

E tante du capital industriel sur le transport... main mise renforcée par
'l'impartance deé "flottes intégrées” : la flotte des compagnies pétrolizres
"'reérésénte 30 3 35 % de la flotte totale. Le marché du frit est donc limité :

il ntintéresse que 15 2 25 % du funnage dans le trafic pétrolier, 10 % pour

celui du minerai de fer (1). Le trampiﬁg traditionnel demeure cependant dans

certains march?s purement spéculatif : celui du transport des céréales

par exemple.

Les deux modes d'usage des navires, lignes réguliéres ou tram -\
ping, apparaissent donc comme de plus en plus réglementés. Les modes de
régﬁlation qui sont apparus favorisent le capital transport en limitant la
concurrence et en s'opposant 3 la baisse des taux de frets (cas des lignes
réguligres), ainsi que le capital industriel en stabilisant les tarifs de

frets et en favorisant sa baisse & long terme.

L!évolution technique des navires différe selon gu'ils sont

affectés 3 tel ou tel type de transport.

(1) B.FRANCOU : Structures du co0t des transports maritimes et relations
économiques internationales, ’



2 - EVOLUTION du TRANSPORT MARITIME

Le transport maritime a connu ces dernigres années de profondes
mutations techniques qui ont eu un impact important sur la structure des
colts et le marché des frets; elles n'ont pas eu les mBmes conséquences selon

le type de transport - lignes, tramping.

2.1. Aspects technigues

La spécialisation, la course au gigantisme, 1'automation, la
vitesse croissante sont les traits caractéristiques de 1'évolution des navires.
Ces changements ntaffectent pas ensemble chaque {:ype de transport : certains

leur sont communs (automation, rajeunissement), d'autres spicifiques.

2.1.1, tramping

La navigation de tramping est destinée au transport de gros
tonrage d'un produit déterminé et d'une fagon de plus en plus réguligre : elle
sert 3 1' approvisionnement en énergie et en matidres premiéres d'unités de
production qui connaissent des processus de plus en plus continus (raffinerie,
sidérurgie...). On comprend alors que 1! évolution technique des navires

engagés dans ce type de transport se caractérisent par :

- une taille croissante
- une spécialisation de plus en plus poussée
- «.. et une recherche paralléle du navire "universel" pour

éviter les conséquences néfastes d'un excés de spécialisation.

La construction de nouvelles unités répondant a ces critéres a
provoqué un rajeunissement de la flotte; elle s'est accompagnée d'une stan -

dardisation croissante.

2.1.1.1, Taille des navires

La course au gigantisme a commencé avec les pétroliers, elle a
continué avec les mineraliers et devient maintenant la caractéristique des

transporteurs de gaz.
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Pétroliers : le pétrolier de 15 000 t.construit par Onassis en 1938 était
alors le plus grand du monde; en 1967 le mfme armateur commandait 10 super
pétroliers de 225 000 tonnes et en 1976 on a lancé leB.atilius (de la Shell)
qui peut transporter jusqu' 3 540 000 tonnes de pétrols. Le mouvement semble
s'arr8ter avec la crise que connait le transport pétrolier : les commandes
se portent sur des navires d'un tonnage bien inférieur (58 000 tpl en moyen-
ne). Les super pétroliers restent cependant l'exception; les plus de 500 bDU

tonnes seront moins d'une dizaine dans le monde.

Cette tendance au gigantisme peut Btre illustrée par 1'évolution

du tonnage moyen des commandes enregistrées :

1965 75 000 tpl
1968 151 00D tpl
1973 - 170 000 tp1

Les livraisons de plus de 10 000 tpl ont porté sur 1071 pétroliefs
de 1965 a 1974 (345B navires étaient en serv1ca en-1974). On cumpmend alors
- le rajeunissement de 1a flotte : 42 % des navires citernes avalent moins de

4 ans en 1973 (34 % en 1965), -

Migeraliers . (1) : ils ont connu la mBme évolution avec un certain retard.
On ntatteint pas les dimensions des pétroliers; aucun minéx' alier ne dépasse

300 00C tpl :

. le tonnage moyen des unités en service est passée de 20 000 &
37 000 tpl entre 1965 et 1973

. celui des commandes derdo 0OD a 55 00D tpl

Méthaniers : le transport de gaz naturel liquéfié est appelé 3 un avenir

prometteur : les contrats entre l1'Algérie et les Etats Unis, Abu Dhabi et le

Japon emploieront un nombre important de ces navires :

(1) ils seront ¢€tudiés plus longuement dans la deuxigme partie de 1'étude.
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« la premitre génération avait une capacité située entre 25 000

et 40 000 o3,

3

« les nouvelles commandes portent sur des navires de 125 000 m .

- et on parle déja de 170 voire 300 000 m

3

2.1.1.2, Spécialisation -

Alors qu'il y a trente ans de nombreux produits étaient trans -

portés par le mBme bateau on a assisté 3 la création de navires de plus en

plus spécialisés :

rechercher

- GNL ou &PL

- pétrole

- minerai : voire mBme une spécialisation selon la densité

du minerai

( Gaz naturel liquéfié , gaz de pétrole liquéfié)

~ bois

-~ copaux de bois
- pate 3 papier
- automobile

- produits chimiques

etCiene

Les dangers inhérents & une telle tendance ont vite amené 2

des navires plus universels

- pétrolier (ore oil) . (00)
-{ore-bulk-oil }-vracquier - pétrolier (0.B.0.)

- pétrolier / transporteurs de céréales, voire transporteurs de

moutons! (2) : en 1961 27 % des grains étaient transportés par

pétrolier (3)

- i mineralier / transporteur de voitures (4)

Cette tendance (5) présente cependant un autre danger :

(1) Journal de la Marine Marchande : 11/05/75 et 18/09/75

(2) Les Echos : 38/04/76

(3) B, FRANCOU : Strycturé du coft du transport , op. cité, p.80

(4) L'Aida de la Hansa chargera des voiturass de RFA aux USA, du minerai des
USA au Japon et des voitures du Japon en Europe.

(5) Les transporteurs mixtes représentaient 4 % du tonnage livré en 1964,
16 % en 1973; Francoie op.cité p.78
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la perméabilité entre marchés jusque 13 disjoints : la crise apparue sur
un marché pourra se développer dans ltautre,.. C'est ainsi que le cabinet

De wry annonce ‘une crise du transport mineralier en 1980 due 3 un engouement

trop persistant sur les pétrolier

. demeure
La vitesse des navires de tramping assez modeste (15 - 18

noeuds) : ils restent caractérisés par leur gigantisme qui requiert une

“:ﬁuissance importante : au-dessous de 150 000 tpl le moteur diesel reste le

mode de prepulsion prédominant; au-dessus -: la turbine 2 vapeur.

2.1.2.l Lignes réqulidres

Un pavire de ligne doit offrir un espace approprié pour le trans-

.- port de toutes sortes de cargaisons : solides ou liquides, "noires" .ou

propres, minérales ou végétales, & température ordinaire ou réfrigérée ou

tongelée... les problemes de chargement et d'arrimage (1) se posent donc

-avec plus d'acuité qﬁe dans la navigation de tramping.

Parall2lement, les exigences d'une rotation régulizre, d'un
horaire fixe imposent 31l' armateur de mettre en ligne des navires plus

rapides.

Ces deux caractéristiques permettent de comprendre les grands
traits de 1'évolution des navires affectés & ce type de transport : homo -

généisation des cargaisons, vitesse des navires.

2,1,2.1, Homogénéisation

L'hdmogénéisation des cargaisons a permis de faciliter les

conditions de chargement et d'arrimage ( de désarrimage et de déchargement).

"Ellé s'est traduitepar 1'apparition d! "unités de charge" dont la plus

(1) arrimage : organisation et placement des marchandices dans les cales de
fagon 3 répondre aux besoins commerciaux et & associer la stabilité du
navire.
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utilisée reste le conteneur; les autres sont la palette, la barge.

On ne s'étendra pas sur 1' apparition et le développement. des
porte-conteneurs, porte - barges, etc...{(1). Il s'agit d'un mode de trans <
port qui a connu une évolution tres rapide car il permettait des éconamies
considérables de manutention. Il existait 22 porte-conteneurs en 1965 (2),

plus de 500 en 1975, 1 porte ~ barge en 1969, plus de 20 en 1975....

2.1.2.2. Vitesse

Ltunitarisation des charges est trés onéreuse,les porte -conte -
neurs purs représentent des investissements considérables (1), aussi
devient-il impératif de les laisser le moins possible au port : il faut

accélérer le plus possible leur rotation.

Les porte-conteneurs apparaissent comme les navires commerciaux
les plus rapides : 26 nceuds de vitesse moyenne pour des unités de 30 3
35 000 tpl; leurs appareils propulsifs ont une puissance de 60 a 80 0GD ch.
Certains porte-conteneurs atteignent des vitesses considérables ( pour la

mer) : 33 - 34 noeuds.

La vitesse est un impératif plus grand que la taille. On a
certes assisté a une course au gigantisme : les porte - cocnteneurs de la
32me génération peuvent transporter jusqu'! 3 3000 conteneurs; mais cette
poursuite a des limites : l'armement doit assurer une certaine fréguence...
s'il double la capacité de transport il ne peut pas se permettre de réduire

par deux la rotation de ses navires. La course au gigantisme ne se traduit

(1) Voir 3.1.1,, 3.1.2. et surtout Chap.3 : auxiliaires de transport

(2) dont 18 é&taient des cargos convertis Cf,CNUCED : Unitization of carao.
New-York, 1970, 147 p,
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donc pas par une baisse des colts d'exploitation comme dans la navigation

de tramping.

2.2. CoQts d'exploitation, taux de fret

Les différentes évolutions techniques que l'on vient de rappe -
ler se sont traduites par des modifications de la structure des colts
d'exploitation des navires; elles ne sont pas sans influence sur 1l'évolu-

tion du marché du fréet.

2.2.1. Iramping

L'exploitation d'un navire de tramping est caractériséepar

1'importance des frais fixes :

Structure des cofits d'exploitation (1)

(TPL) 0 000 T |150 OO0 | 200 0OO

Navire - citerne (en 1971) Unité en % en % en %
1° Frais Fixes :

Amortissement/Frais financiers 50 53 52

Assurances 8 9 16

Equipage 15 12

Réparation/Entretien/Approvisionrementg 7 7 5

Frais Généraux 4 3 2
2° Frais variables :

Soutes (avant la hausse de 1973) 13 12 14

Frais de port 3 3 4

(1) B.FRANCOU : Structure du colit du transport... op.cité. p.89
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eos/enn
Navire transporteur de vrac (TPL) 55 000 105 000 150 000
1969

(gn_1969) en % en % en %

Cottits fixes seulement
Amortissement/Frais financiers 60 66 70
Assurances 7,5 10 12
Equipage 17,5 11 9
Approvisionnements/Entretien/
Réparations 10 9 8
Frais aénéraux 5 4 1

Ces colts fixes restent ccopendant liés 2 la conjoncture : le
prix d'un bateau neuf varie beaucoup avec le taux de fret pratiqué sur le
marché. Dans la situation actuelle le prix des navires neufs a fait une
chute de 30 & 40 % selon les ristournes accordées par les chantiers (1);
quant aux navires d'occasion leur prix devient "dérisoire"; en un an le
prix des pétroliers est tombé des 2/3 : un pétrolier de 100 000 tpl construit
en 1968 valait $ 30 millions en 1973 et $ 10 millions en 1975 (2)...

L'importance prise par les frais financiers explique l'engouement
des affrBtements 3 long terme qui procurent des recette stables, mais aussi
une tendance 3 la baisse du cofit du transport : yérifié pour le pétrole jus -
qu'en 1973 (3) - depuis le taux de frét stest effondré et on a vu des arma -
teurs payer pour transporter du pétrole (4); de mEme pour le transport de

minerai. On estime que d'une fagon générale le colit du transport représente

(1) Le Monde : 9/06/76
{2) Journal de la Marine Marchande : 13/02/76

(3) B, FRANCOU : Structure du coQit du transport... op.cité.
{4) Journal de la Marine Marchande : 20/03/197S
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30 3 35 % du prix de la cargaison dans le transport de tramping.(1)

2.2.2. Lignes réqulidres

Si le colt du tramping se caractérise par l'importance des
frais financiers, l'exploitation d'un navire de ligne est d'abord marquée
par les colts de la main d'oeuvre : équipage et main d'oeuvre portuaire pour

la manutention.

2.2.2.1. En 1970 les dépenses annuelles d'un navire conventionnel de
7000 ¢p1 marchant & la vitesse de 14 noeuds s'élevaient & 2,8 millions de
dollars (2) :

et se répartissaient ainsi :

frais d'exploitation du navire 39,3 %
{amortissement, salaires, assurance,

entretien, équipement...)

frais de chargement déchargement . 52,1 %
frais de combustibles a la mer 1,7%
frais de séjour au port 0,9 %
frais généraux 6,0 %
100,0

On remarque l'importance considérable des frais de manutention :

on comprend 1'intér8t des unités de charges plus faciles a manutentionner.

Si 1'on se limite au cofit d'exploitation du navire on peut

s'apercevoir de 1l'importance de frais variables :

(1) B. FRANCOU "Structure du colt du transport" op. cité, p. 123
(2) Ch VERLACQUE :Géographie des transports maritimes; Paris, Douin, 1975,p.37
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Colts d'exploitation d'un navire de ligne
frangais de 14 000 TPL en 1972 (en %)

Frais fixes

19 Anruitées financiéres 26 %
2° Assurances 2,5 4
3° Equipage ' 12 %
4° Réparations et entretien 8 ¢
5° Frais généraux 7%
55, 5 3
Frais variasbles
1° Dépenses commerciales 35 %
2° Frais de port 5%
3° Soutes : 4,5 %
44,5 %

Source : Comité Central des Armateurs frangais. Paris

cité par FRANCOU op.cité p.151

2.2.2,2. Les colits d'exploitation entre navires de ligne et navires
de tramping différent tout autant que leur composition, 1 est beaucoup
plus onéreux d'exploiter un navire de ligne astreint 3 des rotations
régulidres sans Btre assuré d'un coefficient de chargement important qu'un

navire de tramping.

2.2.2.3, L'importance des frais de main d'oeuvre dans l'exploitation

dtun navire de ligne explique l'évolution du taux de fret pratiqué.

Une étude faite en RFA (1) tend 3 montrer que le taux de fret

(1) B, FRANCOU: "Structure du colt du transport...." op.cité, P.207.




pratiqué augmente plus vite que la valeur des produits,

L'évolution du taux de fret varie avec les lignes et on a pu
montrer{1) que sur certaines lignes desservant les pays en voie de dévelop -

pement on assiste 3 des politiques discriminatoires de prix,

Facteur fret de certaines marchandises

produits plastiques " machine outil
France - USA 7,1 % -
France ~ Antilles 8,6 % 54 %

(1) B, FRANCOU : "Structure du coQt du transport..." ,op.cité, p.207
2 P ’
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3 -~ LCONCENTRATION CENTRALISATION _du CAPITAL dans e TRANSPORT
MARITIME

Les raisons que 1l'on peut avancer pour expliquer le mouve-
ment de concentration - centralisation du capital sont, pour le transport

maritime comme pour tout autre secteur :

. 1tintensité capitalistique croissante du secteur qui exige

une base d'accumulation de plus en plus élargie.

+« le souci des entreprises de limiter la concurrence et de

dominer le marché.

Les besoins en capitaux ont accéléré le mouvement de centrali -
sation qui s'est souvent accompagné d'une intervention croissante des Etats :
en Grande-Bretagne, en France et en RFA et surtout aux Etats-Unis; le "rB8le
stratégique” d'une flotte nationale est quelquefois 3 l'origine de cette
intervention {1).La centralisation du capital s'est souvent effectuée en

relation avec les groupes financiers souvent liés aux grands armements.

Aprés avoir mesuré le mouvement de concentration au niveau mondial

et avoir décrit les formes multiples qu'il pouvait prendre, on 1' étudiera

pays par pays.

3.1, A l'origine du mouvement de cancentration :

3.1.1, L'intensification du capital

Cn a vu gque 1' évolution des navires suit un processus ’eontra -

dictoire de spécialisation - homogénéisation :

(1)dtapreés la "Doctrine of Effective control"™ les armateurs américains doivent
laisser leurs navires 3 la disposition du gouvernement en cas de crise.
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-~ spécialisation de plus en plus poussée dans le transport de
tramping,
- homogénéisation croissante liée aux exigences de simplification

des opérations de manutention dans le transport de ligne.

Parallglement on assiste 3 une réduction importante des équi -

pages rendue possible par l'asutomation de la conduite des navires.

3.1,1.1, Cette double tendance ne pouvait se traduire que par une crois-
sance importante du prix des navires; la standardisation de certains types
de vaisseaux a permis de la limiter. Certains chantiers navals ont ainsi mis
au point des procédés de fabrication leur permettant de construire des
navires "2 la chafne" : les pétroliers géants au Japon, par exemple. La
construction de 10 navires en série permet de réduire les colts unitaires de
prés de 15 %.(1) La création de chantiers navals dans des pays ol le cofit
de la main d'oeuvre reste faible (Brésil, Corée du Sud) a joué dans le mE8me
sens ; les pays industrialisés conservent cependant le monopole de la cons -
truction de navires spécialisés réclamant un haut degré de technicité, Clest
ainsi que les quarante méthaniers actuellement en commande dans le monde
sont ou seront construits par onze chantiers seulement (2}, situés exclusi -
vement dans les pays de 1' 0.C.D.E.

Les prix des navires neufs ont augmenté praogressivement de

1961 a 1969, La brusque accélération des prix de 1969 a 1971 est imputable
& une augmentation du prix de l'acier et des salaires, et au fait que les
chantiers ont majoré leurs prix en profitant de la flambé&e des carnets de
commandes qui a suiwi la fermeture du canal de Suez. Depuis les prix ont

poursuivi une croissance importante.

Les tableaux ci-dessous illustrent cette croissance des prix

pour plusieurs types de navires,

(1) Journal de la Marine Marchande
{(2) Le Monde, 21 Mai 1976
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Prix d'un carqe, navire de ligne 11 _000/13 000 tp1 (1)

1561 1966 1971 1973 1976
1015 1095 1600 2250 4150

(milliers de livres sterling)

Prix d'un vracquier, 25 000 tpl

3621 194G 1971 1973 1076

(milliers de livres sterming) 3200 3800 5500

Prix d'un navire citerne 87 000 ipl

1963 1968 1973

(millions de dollars US) 7,9 9,4 25

Prix d'un porte - conteneur 25 000 tpl, vitesse 22 noeuds

1071 1673 1916

(nilliers de livres
sterling) 6800 10000 | 25000

3.1.1.2. Ltaugmentation du prix des navires ne traduit qu'en partie
la croissance de 1l'intensité capitalistique du secteur, Il faut en effet
tenir compte de la réduction substantielle des équipages et de 1'évolution
qualitative des navires. Alors qu'en 1961 un armateur ne pouvait investir
nue dans un cargo pour assurer un transport de ligne, il a maintenant le

choix entre ce type de navire et un porte-conteneur... Ce choix ne reste

(1) Fairplay Internstional Shipping Journal : calculé sur la base des prix

moyens monoiaux, 20 mai 1976
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d'ailleurs que relatif sur certaines lignes qui se sont conteneurisées.
Comﬁé on le voit les termes -de la comparaison ne sont donc plus les mBmes.
‘On .peut essayer d'évaluer, & l'aide de quelques exempies, la croissance ds

1l%¥intensité capitalistique dans le secteur.

- Lignes régulidres A . “«
Alors qu'en 1961 un armateur devait investir 2,030.000 i~ - ‘"%

livresvsterling.(z x 1015) pouxr 1' achat de deux cargos, il devra vraisembla -
blement investir 25 millions de livres en 1976'(1) pour pouvoir participer
avec le meme tonnage & une ligne qui depuis s'est cpnteneuriséa.._L'inves -
tissement a 6té multiplié par 12,5 et non par 4 comme une simple lecture

des tableaux ci-dessus pourrait le faire croire., Pendant le mEme temps;
1'automation a permis des réductions substantielles de main d'oeuvre : il
fallait 41 membres d'équipage pour un cargo de 10000 tﬁi non automatisé en
1965-66 (2), il ne faudra peut-8tre plus que 12 hummes_ﬁuur un porte.- conte -
neur d*un tonnage double (3), soitiprés dei7 fois moins pour le m&me tonnage.
Compte tenu des chiffres précédents, 1'intensité capitalistique se serait
multipliée par B80! depuis 1961, I1 s'agitjlé d'une Etoissance que peu d'autrés
secteurs industfiels ont connu. 5ans aller aussi loin que le PDG de la Mansa,
on peut constater que l'automation a permis de réduire l'équiﬁage (rapporté

3 un méme tonnage) de plus de 60 %; compte tenu de l'avdnement du porte-conte -
neur, cela équivaut 3 une multiplication par 30 de 1'intensité capitalistique

du transport de ligne....

(1) Un porte-conteneur est souvent plus cher : entre 140 et 360 millions de
francs - Economic et Geographic 1975 -

(2) A, VIGARIE : La circulation maritime, Paris, Th. Genin, 1968, 492 p.

(3) Journal de la Marine Marchande, 11/07/74 : le PDG de la Hansa estime
.qu'un équipage de 12 hommes est parfaitement concevable sur un porte -
conteneur.



Dtautres types de transport ont connu des évolutions analogues

Transport pétrolier

Au Japon, en 1975 (1)} un pétrolier de 485 000 tpl nécessitait
un équipage de 29 personnes, il fallait 43 hommes pour un pétrolier de
35 00D tpl en 1957 (2), soit une réduction (rapporté 3 1000 tonnes de port
en lourd) de 1,2/1080 tpl en 1957 2 0,06/1000 tpl en 1975 (20 fois moins).
Pendant le mBme temps, le prix de 1000 tpl a &té multiplé par 3... L'inten
sité capitalistique a &té multipliée pzr 60....

I1 ne s'agit que d'approximation en prix courant , en l'absence
de données plus précises... Cette évolution ne pouvait qu'avoir des réper -

cussions sur l'emploi.

Des statistiques plus générales traduisent la réduction moyenne

des effectifs de marins dans différents pays européens :

en Norvége (3), le nombre de marins employés est passé de

6,7 pour 1000 tjb en 1952 a 2,0/1000 tjb en 1970

en France, ce ratic est passé de 6/1000 tjb en 1965 a 2,4

en 1975.(4) )

en RFA (5) le nombre de personnes employée; dans le transport
maritime a diminué de 20 % en 3 ans (1971-1974).

.

.

Aux Pays-Bas les effectifs ont diminué de 60 % entre 1960 et
1972.(6) '

(1) Journal de la Marine Marchande 4/12/75

(2) Ch, VERLACOUE ,Géographie des transports, op. cité p.30
(3) th. VERLACQUE, G& i S, op. cité

(4) Géographie et Economie sept. 75

(5) Association des Armateurs Allemands 1974

(6) Journal de la Marine Marchande 4/09/75
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Le mouvement de spécialisation s'est traduit par 1! apparition
de navires ae plus en plus sophistiqués qui sont souvent les plus onéreux.
Le degré de monopolisation des trafics est souvent directement proportionnel
aﬁ prix des navires employés comme on peut le constaterpaf certains

exemples.

« Le transport frigorifique utilise des navires d'une tréslhéute
technicité : un seul armement (Salén) possdde 60 % de ia capa-

cité mondiale de transport frigarifiqué...

. Le transport de produits chimiques exige des navires d'un prix’

élevé (130 millions de francs pour un navire de 22 000 ‘tpi) (1)...

La aussi on assite & une concentration importante de 1l'offre de

transport :

ainsi Anco Tanker - filiale de la Tate Line (GB) - posside 25 % dé la capai
cité mondialel(Z) ' .;

. Le transport du gaz naturel liquéfié (GNL) promis 3 un développe -
ment important, emploie les navires spécialisés les plus cheps- ' -
construits jusqu'ici : 540 millions de francs pour un transpor -
teur de 140 000 m3 3 en projet un méthanier de 170 000 m3 (3)
et on a proposé une unité de 330 000 m3 (%Lﬂtant un milliard
de francs, De tels capitaux né peuvent Btre investis que lorsque
1'armement et les banques ayxquelks il est associé sont sfirs de
1'emploi du navire : c'est & dire d'un trafic déterminé. Les
navires ne seront commandés que lorsque les contrats de fourni-

ture de gaz, objet de ces trafics, seront devenus définitifs.

Cette évolution a fait du transport maritime un des secteurs les
plus capitalistiques de 1l'économie. Elle ne pouvait s'effectuer que gr8ce 2

une concentration. du capital de plus en plus accrue; les deux phénom2nes
restent liés, )

(1) Géographie et Economie Sept. 1975

(2) Journal de la Marine Marchande 18 - 12 - 1975
(3) Journal de 1a Marine Marchkande 11 - 05 - 1975
{4) Journal de la Marine Marchande 18 - 05 - 1975
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3.0z, Coopération ay niveau international

Comme on 1'a vu en décrivant l'organisation du transport mari -
time la caopération entre armements s'ést vite développée au niveau inter-
national (systeéme des conférences), avant que la concentration n'apparaisse
au niveau national. Le développement de techniques de plus en plus sophis -
tiquées, l'avénement des transporteurs d'unités de charge (conteneur, barge)
ont renforcé cette coopération internationale : création de différents
consortiums, de m8me qu'ils ont accéléré le mouvement de concentration -
centralisation dans chaque pays. Le transport maritime est un mode avant
tout international et toute évolution nationale n'est souvent que le reflet

d'une évolution internationale.

On ne reviendra pas ici sur 1' avEénement du transport psr unités
de charge(t) sinon pour rappeler ses conséquences au niveau de l'organisa -

tion internationale du transport maritime,

Le développement des flottes de porte - conteneurs américaines
a amené les armements européens, d'un cBté, japonais de l'autre 3 réagir
en créant des consortiums. Ainsi 1% A,C.L. (Atlantic Container Line) créee
en 1967 regroupait différents armements européens : Cunard (G.B.), Wallenius,
(Suzde) C,.G.T. (France, Amerike Linic (Su2de), Compagnie Générale Transa -
tlantique (France); Holland Amerika Lijn. Depuis,la conteneurisation de
nouvelles lignes s'est effectuée : ce sont les lignes les plus riches qui
se "conteneurisent", celles ol les armateurs sont sOrs de trouver un fret
retour (vers 1’Europe ou vers les Etats-Unis) ziche (2) ; cela n'’emp8che pas

des contenenrisations partielles de certaines lignes desservant les pays en

voie de développement (cBte cuest africaine par exemple). Cette conteneu -
risation progressive de nouvelles lignes s'est menfe parall2lement avec la

création de nouveaux consortiums :

(1) Voir 32me Chapitre sur les Auxiliaires de transport

(2) Sur 1' Atlantigue les grandes manceuvres pour la création de nouveaux
consortiums conteneurisés sont permaments; de nouveaux contacts se nouent
entre Brostrom (Sugde); Hapog Lloyd (RFA) et Fin lines (Finlande) ( Les
Echos 16 Février 1976). —_
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OCL (Overseas Container Ltd) et A.C.T. (Associated Container
Transportation) ligne Europe - Nouvelle Zélande. Ces deux consor -
tiums regroupent des compagnies britanniques dont P.0. (Péninsulex

oriental) et f .rness Withy.

AECS (Australia Europe Container Service) pour l'Australie, qui
regroupent, outre les membres d'OCL et d'ACT des compagnies alle~
mandes (Hapag Lloyd),frangaises {compagnie des Messageries Mari-

times, italiennes {Lloyd Triestino) et hollandaises.
Scandutch et Trio pour le trafic sur 1'ExtrBme Orient.
Scanstar entre la c8te Pacifique des Etats-Unis et l'Australie

Japan S5ix Lines entre Japon et Etats-Unis

Les formes de cette coopération internationale ont évolué depuis

avec la création d'un pool sur 1' Atlantique Nord rassemblant outre A,C.L.
des armements américains et européens. Le pool suppose une mBme palitique
d'exploitation (détermination.du fret) et une pratique financigre commune

(distributian des revenus).

Le développement de la coopération internationale entre arme -

ments peut prendre de nouvelles formes & l'avenir.

Ltavénement du transport par barge s'est accompagné de la créa -

tion de nouveaux consortiums; les modes plus sophistiqués de transport
peuvent préluder 3 (et n'8tre rendu possible que par) la naissance de nou-
veaux rassemblements : La généralisation du transport par pousse - barges

ou 1' averfement d'un nouveau vecteur transport.

La coppération entre compagnies de navigation de différentes

nationalités est allée en s'accélérant au cours de la derniere decennie.
Elle estsurtout apparente dans le transport de ligne gqui a connu la révo -
lution des conteneurs, mais elle s'est aussi développée dans d'autres types

de trafic plus spécialisés.
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- La compagnie Worms s'est associée avec Wallenius (Suide) dans un
G I E (groupement d'intér8t économique) : Car line qui exploite
5 porte-voitures (1); elle s'était assocife (2) avec Ocean Steamship
(GB) et P.0. (GB) pour créer Panccean Shipping, société chargée
dell'exploitation de dix transporteurs de produits chimiques,dont

deux sous pavillon frangais.

- Van Ommeren (Pays-Bas) s'est joint 3 la Saga (du groupe Rotshild)

pour constituer la société Internavis qui exploitera un navire
spécialisé dans le transport des colis lourds (usines clés en mains).

- Dans le secteur du cabotage la SNCO (Société Nantaise des Chargeurs
de 1'Ouest, Groupe Worms) s'est associée 3 H-.pag Lloyd (RFA).
- La Compagnie Générale Transatlantique S qui a depuis fusionné avec
Compagnie des Messageries maritimes
a avait crée une filiale commune avec Wallenius (Su2de)

pour assurer un gervice roulier sur les lignes canadiennes.

L'internationalisation des liaisons entre armements est donc
une régle générale. Elle se traduit par la constitution de filiales communes,
de groupements entre compagnies qui conservent souvent leur caract2re national.

Les relations financidres entre armements n'en existent pas moins.

Reksen (3) - premier armement norvégien - posséderait 10 % des
actions de la P.0., premier armement britannique. I1 contr8le 1'Anglo Nordic
Shipping (GB) avec 50 % des parts, et a aobtenu 15 % de Furness Withy (GB).

Intercast (4) (Suisse) et Eurocanadair (Canada) possddent 28,5 %
des Manchester Lines (GB) et 75 % des Houlder Brothers (GB).

Cette pratique s'est encore accélérée avec l'utilisation des

pavillons de complaisance (voir plus haut}. Brbstrom, premier armateur suédois,

(1) Journal de la Marine Marchande, 26/06/75
(2) Usine Nouvelle 127047 973, il semble que depuis le groupe Worms se soit

retireé (d'aprés le World Shipping _year  Book 1976}
(3) Jouxnal da la Mapine Mazchande, 22/05/75
(4) I,CHRZANOWSK] ~oncentration and Centralisation of capital, in Shipping,

Londres, Saxon House, 1975, 167 pages.
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considére "1l'internationalisation de ses activités comme une opération aussi
saine et naturelle que les multinationales des entreprises industrielles

ayant des budgets considérables".(1)

3.2. Les schémas de la concentration dans le secteur dy-

transport maritime

On reprendra ici les distinctions faites par Chrzanowski(2).
Ltauteur distingue deux modalités d‘'analyse du mouvement de concentration -
centralisation du capital dans le transport maritime. Il s'agit d'une distinc -
tion formelle puisque le phénoméne €tudié est bien entendu indépendant de
1'approche que 1l'on en fait. Elle permet pourtant de mieux comprendre les
changements auxquels on assiste et de mieux expliquer lés directions et les
formes prises par le mouvement de concentration - centralisation du capital

dans ce mode de transport.

Dans le schéma "externe" l'industrie des transports maritimes
sera traitée coame tout autre secteur de 1'économie. La concentration n' y
apparaitra que comme un processus commun a toute activité et plus ou moins
intense selon les secteurs, En analysant les relations entre le transport
et les autres secteurs on n'introduira aucun nouvel éiément dans 1l'analyse.
On peut ainsi apercevoir le degré de concentration - centralisation, sans
s'interroger sur les changements structurels qui peuvent intervenir. Comme
pour d'autres activités on pourra distinguer plusieurs types de concentra -

tion qui ne sont pas exclusifs: l'un. de 1'autre :

— cancentration verticale qui permet aux entreprises de consolider
leur situation sur le marché en étendant leur intérBt 23 'des activités

annexes et lides : auxiliaires de transport par exemple.

(1) Journal de la Marine Marchande - 7/11/74

(2) 1. CHRZANOWSKI " Conceptration and centralisation of capital”, op.cité
7 pJ90




- concentration horizontale qui correspond 3 une fusion de
plusieurs activités différentes de transport maritime : une
entreprise qui b8tit sa croissance sur des types différents
de transport, navigation de ligne, navigation de tramping,

cabotage;

- et enfin une concentration "mixte" qui permet aux armements
de pénétrer dans d'autres activités que le transport maritime :
autres modes de transport, tourisme, construction navale,

assurance.

Dans ce schéma "exterre" on ne distingue pas vraiment les diffé-
rentes formes que peut prendre le transport maritime. Jans le schéma "interne”
on essaie d'appréhender le processus de concentration - centralisation du
capital dans le cadre de 1'industrie du transport maritime. Une fusion d'en -
treprises engagées dans le mBme type d'activité s'explique pour d'autres
raisons que celles que 1'on peut avancer dans le cadre d'une concentration
horizontale (du schéma précédent). La différence entre ces deux types de
fusion ne présentent que peu d'intér8t pour l'ensemble des secteurs en général,
mais elle est importante pour le secteur du transport maritime et elle a
des conséquences au niveau du marché du fret. Le groupement de plusieurs
armements de ligne peut représenter un tonnage inférieur 3 celui résultant
d'une concentration d'entreprises engagées dans des activités distinctes
(ligne, tramping, cabotage...) mais avoir des conséquences plus importantes
au niveau du marché.

On peut distinguer deux modes de concentration - centralisution

dans ce second schéma, schéma interne.

- la concentration - centralisation horizontale qui correspondra
dans ce schéma 3 un processus de croissance et de fusion d'ar-

mements pratiquant la m@me activité ( ligne, tramp...)

- la concentration mixte qui se réalise dans la constitution
d'une entreprise multiforme qui est alors moins sensible aux
fluctuations de tel ou tel type de marché de fret, Elle rejoint

la concentration horizontale étudiée plus haut.
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3.2.1. Concentration - centralisatiop (schéma externe)

3.2.1.1., Concentration verticale

Le transport maritime n'est souvent qu'un maillon d'une chafne

de transport qui lie l'expéditeur au destinataire. La souplesse, le porte

3 porte sont restés— jusqu' & un passé récent - les principales caracté-
ristiques du trarsport routier. Le transport maritime ne pouvait réaliser
un ackeminement porte 2 porte que dans les cas particuliers des pétroliers
et des mineraliers lorsque furent mises en place des zones industrialo -
portuaires. L'avgnement du contensur, de la barge et plus généralement des
unités de charges a donné aux entreprises de transport maritime une occasion

pour "intégrer toute la chaine de transport".

La révolution du conteneur a donné une impulsion nouvelle 3 un
souci de concentration verticale - intégration qui a toujours existé., Les
armements géraient parfois un certain nombre de "maillons" qui leur parais -
saient alors essentiels : entreprises de consignation, de manutention, de
courtier. Le transport par unités de charge a révélé le rBle"stratégique"
dtautres maillans- de la chafne : groupage 1li#é 3 la collecte du frét, et
acheminement routier des contemeurs puisque les transporteurs routiers

demeuraient réticents 3 cette évolution.

Un cargo traditionnel passait la plus grande partie de son temps
au port : les opérations de déchargement -~ chargement duraient souvent prés
de deux semaines. L'organisation portuaire était donc capitale dans l'exploi-
tation du navire : réservation d'un quai d'accostage, conduite du navire
au point de vue administratif, mise en place des équipes de manutention;
prévision de l'avitaillement du navire. Les opérations commerciales devaient
Btre organisées pour réserver du fret, etc... On comprend donc que le souci
d'intégration"’aitpas attendu l'avenement du transport par unités de charge.
Les entreprises de consignation maritime sont traditionnellement sous le
contrBle des armements; quelque soient les pays, les exemples ne manquent pas :
P.0., Furness Withy en Grande Bretagne, NSU aux Pays-Bas,etc....

L'introduction de la cormineurisation a transformé le r8le por -
tuaire. Celui-ci n'est qu'un lieu de passage ol s'effectue la jonction trans-

port maritime/transport terrestre, et n'est plus obligatoirement le cenire de



regroupement des marchandises. Ce centre s'est souvent délocalisé et s'est

rapproché des utilisateurs 3 1'intérieur des terres.

Les fanctions traditionnelles que l'on a évoquées restent impor-

tantes, mais d'autres maillons sont apparus comme "stratégiques" : en par -
ticulier le groupage et le transport des conteneurs par route. La concentra -
tion verticale s'est donc développée dans ce sens et on a assité 3 une offen -

sive des armements sur la profession d'auxiliaire - voir troisi2me chapitre -.

La création d'une flotte intégrée constitue aussi une concentra -
tion - centralisation "verticale". Le transport maritime apparaissait alors
comme un £lément d'une chaine qui va souvent du puits, de la mine 2 la
marchandise englobant & la fois les unités de production et les entreprises
de transport. Ce type d'intégration survient d'abord dans les branches indus-
trielles qui dépendent de 1l'espace international pour leur approvisiocnnement
énergétique ou en maticéres premigres. On connait 1l'exemple des compagnies
pétroligres, puis plus récemment des entreprises sidérurgiques qui contr8lent
directement (et surtout indirectement par le biais des affretements 3 long

terme) 80 % de la flotte des minéraliers.

La conceectration verticale 3 laquelle on assiste dans ces exemples
différe de ce que 1'on a observé plus haut : elle n'a pas le m8me noyau
initiateur; capital industriel ou capital transport. Cette distinction renvoie
3 celle qui a été faite dans 1' introduction entre transport considéré comme
6lément d'un procds de circulation d'autres branches, et transport étudié

comme lieu d'un procés de production.

L'étude de ces processus d'intégration sera faite pour certaines

branches industrielles dans la deuxi2me partie de 1'étude.
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3.2.1.2, Concentration horizontale

= L'histoire des principaux armements est souvent ceile d'une

croissance par concentration horizontale, diversification de leurs activités

tout au long de leur expansion.

On peut {1}, pour illustrer ce processus, rappeler 1l'histoire
du géént européen, la Peninsular Oriental Navigation Co. créee en 1825 pour
assurer l'acheminement du courrier des Indes : le service de la malle. Elle
a fusionné entre les deux guerres avec d'autres compagnies de ligne, diver -
sifiant ainsi ses destinations : Méditerranée avec la Main - Nourx Ltd,
Nouvelle ~ Zélande : New Zealand Shipping Co. , et renforgant son contrfle
sur la ligne des Indes : British India Steam Navigation. Dans les années
cinguante, tout en continuant 3 assurer le transport des voyageurs sur
1'Asie et 1' Australie, elle 2 mis en place une filiale destinée au transport
pstrolier : Trident Tank®&r Ltd. Puis, en association avec le groupe Naess
elle a crée un armement de transport de vrac : Associated Bulk Carriers, en
juillet 1973 elle a racheté 50 % de la Zapata Naess Co, devenu 1'Anglo Nordic :
15 mineréaliers et vracquiers. Parall2lement elle participait & la création du
consortium de containeur sur 1' Atlantique Nord : A,C.L. La structure de cet
armement retrace bien la diversification des activités; il est organisé en
cing départements : vrac, marchandises diverses, passages, navires spécialisés,

transports européens et aériens.

La croissance de la concentration - centralisation du capital
explique la pénétration du capital transport dans d'autres secteurs qui n'ont

quelquefois que peu de rapport avec le transport maritime.

Cette extension se fait d'abord vers des activités liées a la

mer, aux navires : ccnstruction navale, tourisme, assurance au transport :

(1) Ch. VERLACQUE : "Géographie des transports" op.cité, p.45
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transport routier, aérien... Dirigée vers d'autres secteurs elle peut alors
se comprendre comme une "stratégie de réserves", qui conduit l'armement 2
jouer le rBle d'holding financier : "Il est essentiel pour nous de trouver
des placements industriels financiers ou boursiers de fagon 2 constituer

ce que j'appelerai des réserves . Réserves de rentabilité sous forme de
placements industriels légers et rémunérateurs. Réserves de liguidité
également : 1'actionnaire principal d'U.T.A, (Union des Transports Aériens)
et de la Compagnie Maritime des Chargeurs Réunis doit 8tre capable de pré&ter
main forte & ses filiales. Il nous faut une trésorerie importante pour faire
face aux variations de la conjoncture", déclare le Directeur général des

Chargeurs Réunis, (1)

3.2.1.3.1. Le contr8le d'un chantier de construction navale
par un armement ne correspond pas au schéma de concentration verticale tel
qu'on 1'a décrit plus haut. Le navire ne correspond pas & la méme catégorie
économique selon 1'agent que 1l'on considére : moyen de production de 1l'ar -
mateur,il est un produit du chantier de construction navale. Il s'agit bien
d'une concentration mixte, méme si le chantier de construction navale tra -

vaille pour 1' armement qui le contrdle.

I1 s'agit en effet d'une pratique courante de certains armements,
qui présente souvent un cBté spéculatif : 1l'armement Moller (2) - comme
Bergensen (3) qui poursuit une stratégie analogue - achetait un chantier
lorsque celui-ci n' avait pas de commande, le faisait alors travailler pour
lui et le revendait lorsque le carnet de commandes se remplissait & nouveau.
Bergensen a ainsi acheté et revendu le chantier Rosenberg(4); Moller avait
racheté, avec le concours de la Compagnie de 1'Est Asiatique, les chantiers

de Cupenhague Burmeister - Wains menacés de faillite et de fermeture en 1971(5)

(i) Entreprise, 3 mai 1974

(2) Méller armement danois

(3) Bergensen, armement norvégien

(4) Journal de la_ Marxne Marchande, 13 mars1975

(s) Ch.VERLACQUE, “Geograohze des _transports",op.cité, p. 73.



-46-

Les armements propriétaires de leur propre chantier naval sont
nombreux : -

- Niarchos possgde Scaramonga en Gr2ce
- les huit plus grands chantiers suédois appartiennent entigre -
ment ou partiellement aux groupes Salen, et Bromstrém (1) -

armements suédois .
- le plus grand chantier norvégien, Aker, appartient a Fred

Olsen - armement norvégien -

- l'armement norvégien Reksen construit son propre chantier (2)

- Ludwig ~ armement américéin battant pavillon liberien - contrfle
Kuré au Japon. Ce dernier chantier a eu un r8le initiateur dans
la construction de mineraliers géants. Daniel Ludwig (3)

3 la tBte des National Balk Carriers, prenant conscience de
1'énormité des besoins futurs de 1'Europe et du Japon en minerais
et de 1'éloignement croissant des saurces-d'approvisionnement,

a pris une attitude pionnigre dans la poursuite au gigantisme,

aidé en cela par le fait qu'il construit ses propres navires.

On peut assister & un mouvement spéculatif inverse de celui qu’on
a décrit : des chantiers devenant armateurs lorsque leurs carnets de comman-
des s'effondrent. La crise actuelle du transport pétrolier s'est traduite
par une série d'annulations des commandes passées fin 1973, en pleine eupho-
rie. Les chantiers Weser de République Fédérale Allemande ont ainsi fondé
une filiale armement pour exploiter les deux super tankers de 386 000 tonnes

de port en lourd que Niarchos avait commandés puis annulés (4) . Au Danemark,

(1)1.cHRZANDWSKIOP.Cité p. 97
(2) Journal de la Marine Marchande 13 Mars 1975

(3) yIGARIE op.cité p.175

(4) Journal de la Marine Marchande, 13 Novembre 1975
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le chantier B.W. songe 3 se lancer dans le transport maritime pour assurer

son carnet de commandes lorsque les prix s'effondrent.(1)

3.2.1.3.2, Le r8le joué par les assurances dans le transport maritime
va en s'intensifiant avec la croissance des prix des navires : La Grande -

Bretagne reste d'ailleurs le lieu privilégié des assurances maritimes.

Le secteur des assurances apparait comme un lieu privilégié de

la diversification des activités pour les armements de ligne britanniques.
C'est ainsi que :

- la P.0. (Peninsular Oriental) contrBle la Bishopgate insurance

- Furness Withy posséde 1'Economic Insurance Co
- British and Commonwalth contr8le la Scottish Lion Insurance,.
— Ellerman Lines a racheté la London and Hall Maritime Inms.
et Andrew Weir possgde Andrew Weir Insurance.
Comme on le verra plus bas (3.3.) il s'agit des plus importants

armements de ligne de Grande - Bretagne.

Le développement du forage off shore a été une source importante

de diversification pour les chantiers navals et aussi pour les armements qui

s'intéressent non seulement sux plate-formes elles-mé - Wilh 1, armement
pétrolier norvégien, poss2de des plate-formes ( 2) - mais 2 leur avitaille -

ment qui s'apparente 3 un cabotage spécialisé.

3.2.1.3.3, On a vu que ld concentration verticale des armements passe
par le contr8le progressif de la chafne de transport. L'expansion vers
d'autres modes de transport apparait souvent comme une orientation privi -
1légiée de l'investissement des armements. Lorsqu'il s'agit d'une prise de

contrBle d'une entreprise de transport routier, cela s'apparente le plus

{1) Journa! de la Marinec Marchanie

2) » 1" " " " 16 Juin 1975
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souvent 3 unelintégration : P.0. possédant une filiale routigre, NSU (hollan-
dais) contr8lant Ruys Transport. Lorsque la pénétration du capital maritime
s'oriente vers le transport aérien il s'agit vraiment d'une diversification :
Hapag Lloyd (RFA) a cré&une filiale Hapag Lloyd Flug gmbh, K.N.S, (Pays Bas)

a a:heté Transvia Holland (15, P.U; (GB) contr8Ble Pandair, les Chargeurs

Réunié possédent plus de 60 % des actions de UTA (union des transpbrts aériens),
'é:iédueile participe également (10 %), la Compagnie Générale Maritime par

i!;ntermédiaire de la Compagnie d'Orbigny.

Ce type de diversification est surtout le fait de compagnies
qui exploitent des ligres réguliéres : elles sont plus que d'autres soumises
aux fluctuations écoﬁomiques... Une baisse générale d'activité se traduit
par des voyages sans beaucoup de fr&t, mais qu'il faut quand meme effectuer
~uisqu'il s'agit d'une ligne réguliére. Le systeéme des conférences a permis
de limiter la concurrence, mais il n' a pas de prise sur 1! activité écono -
mique générale. Les armements de tramping, lorsqu'ils n'ont pas une prati -
que spéculative, essaient de s'assurer un fret a long terme en fretant leurs

navires & une enireprise.

Un armateur de lignes réguliéres est donc trop vulnéraﬁle s'il
ne fait pas autre chose. La poursuite de son activité peut poser assez
rapidement le dilemme suivant : "marin ou financier? comment peut-on Btre
armateur”(2) Une gestion financi&re appropriée peut amener l'armateur 2
revendre ses navires lorsque les prix sont hauts, spéculant ainsi sur les
cours : "exploiter un navire étant la fagon la plus économique de le stocker

entre son achat et sa revente".

Les Chargeurs réunis, liés aux groupes Lazard et Paribas, illus-
trent bien cette pratique de diversification. Certaines activités retenues
ont un lien avec leur vocation premigre : ainsi l'hBtellerie, le négoce inter-

national du caoitchouc - Safic, Alcan - des produits chimiques ( la Seppic);

(1) Chrzanowski op.cité p.112
(2) Groupe de réflexion sur 1' économie maritime : "le marin et le financier".
Cité par Le Monde, 8 février 1976.




-49-

d'autres servent "d'appoint® : ainsi les intér8ts immobiliers et finan-
ciers qui représentaient 19,6 % et 33, 7 % des recettes brutes d'exploi -

tation du holding en 1974.,

e 'L’ossature des
Chargeurs Réunis

o

Socrete

Le Reumon 18,4%
. Francaise

Cainse
Centrale 13.4%
oe Reescompte

T Societe .
Commetciaie e s2.1%/

immobiliers des 5%
Chasigeurs Reunts _— x.

ACTIVITES MARITIMES

IMMOBILIER  SOCIETES FINANCIERES

L'6tude de la concentration - centralisation du capital dans le
secteur du transport maritime a fait apparaitrel'importance du phénom2ne
- les statistigques par pays l'illustrent encore - . Un armement se trouve
plus vite contraint qu'une entreprise d'un autre secteur 3 une politique
d'intégration et de diversification, renforgant ainsi le mouvement de concen-~
tration propre au secteur. La concurrence entre armements est autant inter -
nationale que nationale et les protections tarifaires, les pratiques de
pavillons préférentiels sont rares entre pays industrialisés. Le transport
maritime est tout de suite soumis 3 l'internationalisation dont il est un
des agents. Cela explique sa concentration relative par rapport 3 d'autres

secteurs, et d'autres modes de transport.
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Cependant cette concentration n'a ni la mBme intensité, ni les
mBmes conséquences selon les formes de transport. C'est 1l'étude du “schéma

%3
*interne" de la concentration qui permettra de le montrer.

3.2.2. Concentration =~ - gentralisation {schéma interne)

Le transport de ligne apparaft généralement plus concentré que
le transport de tramping. L'établissement d'une ligne régulidre suppose que
1'armeteur dispose de plusieurs bateaux pour assurer une fréquence intéres -
sante pour les usagers, et pour pouveir jouir d'un "poids" suffisant: pour
participer le cas échéant & une conférence., La gestion de ces navires doit
gtre coordonnée. Au contraire on assiste souvent 3 une gestion par unité dans
le cas du transport de trampiﬁg. Certains armateurs en ont fait une régle
générale de gestion : 1'Olympic Mariné (Onassis) est une organisation comple*a
faite d'une foule de sociétés entrecroisées, de nationalités diverses; chaque
bateau représente une compagnie séparée. Certes une telle pratique a souvént
une justification -fiscale, mais il n'en reste pasﬁmoins qu'elle est plus
appropriée au transport de tramping qu' éblé'navigation de lignes rééuliéréé;
1'absence de lignes réguliéres ént:e le navire et un port, entre le navire
et une ligne déterminée apparaissent souvent comme les caractéristiques
générales du transport de tramping. Cette liberté dé manoeuvre est de plus
en plus limitée avec la généralisation des contrats d'affretement 3 long

terme qui intéressent pétroliers, minmeraliers,. méthaniers,etc....

La concentration plus poussée des armements de ligne s'explique
aussi par le fait que la ligne régulidre est d'exploitation plus onéreuse
que le tramping, et cela quelquessoient :les modes de transport : moindre
coefficient de remplissage, meilleure qualité du matériel 3 mettre en oeuvre,
frais administratifs plus important, etc... Les besoins en capitaux s'y font
donc sentir avec plus d'acuité, et cela d'autant plus que les navires de
ligne deviennent de plus en plus sophistiqués : automation croissante de la
conduite et surtout de la manutention qui essaie de lutter contre la hausse
des cofits de la main d'oeuvre. La structure des colits du transport de ligne

différe en effet de celle du transport de tramping : les frais variables y
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sont beaucoup plus importants - voir 22me partie -; les cofits d'exploita -
tion des navires de ligne dépendent avant tout de la main d'oeuvre, ceux des

tramps dépendent plus des frais financiers et amortissements.

L'Hapag-Lloyd A.G. qui résulte de la fusion en 1970 de deux
armements de ligne : Norddeutschen Lloyd et Hamburg- Amerika Linic illustre
bien cette concentration horizontale dans les lignes régulidres., Cette
compagnie qui possiéde un tonnage de 880 000 tpl, soit environ 10 % de la
flotte de commerce allemande est comparable 2 la P.0, qui avec une flotte de
3 400 000 tpl représente 6,8 % de la flotte de Grande-Bretagne... Son poids
relatif apparaft pourtant plus important car 1' Hapag Lloyd se consacre
pratiquement & une seule activité ia navigation de ligne et poss2de une des
plus importantes flottes de porte-conteneurs. Les besoins de financement,
la politique de concentration expliquent que ce grand armement de ligne soit

contr8lé por le capital bancaire depuis 1970.(Deutsche Bank et la Dresdner
Bank.)
La concentration dans la navigation de tramping . 'se réalise

a partir du capital industriel. Elle
ne se justifie pas par des questions de colts d'exploitation des navires,
mais par la volonté des entreprises industrielles de minimiser les colts de

transport.
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3.3. Mesure du mouvement de concentrétion - centralisation du capital
ay piveay mondial et dans guelques_pays.

Apr2s avoir rapidement observé ltimportance du phénoméne de
concentration - centralisation du capital dans le transport maritime au
niveau international on la mesurera dans certains pays : République Fédérale
d*Allemagne, Pays-Bas, Grande-Bretagne, France. Dans le cas frangais, cela
pourra Btre complété par 1' étude de 1! évolufinn des liaisons financigres

entre armements.
3.3.1. Au_niveau mondial

Dans 1'ensemble des pays industrialisés, le nombre de compagnies

enregistrées a diminuéde 23 % de 1913 3 1955; cela ne traduit gqu'imparfaite

ment l'importance du phénomene; en effet un certain nombre de compagnies ne
possiédant qu'un ou deux navires peuvent continuer d'exister sur certaines

lignes de cabotage. Si 1'on s'attache & la distribution du tonnage mondial

on peut alors observer l'ampleur du mouvement :

TAILLE des ENTREPRISES dans les PAYS DEVELOPPES
CAPITALISTES (1914 - 1951) (1)

1914 1951
Taille de la flotte Nb dfE. % 5 flotte Nb d*E. | % |%
flotte
plus de 500 000 tjb 4 0,04 6,3 13 0,13 | 28,5
100 a 500 000 tjb 75 0,76 30,5 126 1,29139,2
moins de 100 000 tjb 9614 99,2 63,2 9552 98,58 | 42,3
9693 100 9691 100 100

(1) Chzranowski op. cité.
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Depuis, 1a course au gigantisme a donné une ampleur sans précé -
dent au mouvement de concentration qui s'était développé jusque 13; elle

reste due pour l'essentiel aux entreprises pétroliéres.

En 1955 158 armements de plus 100 000 tib contrBlaient 50,9
millions de tjb, soit 53 % du tonnage mondial; parmi -es armements 49

compagnies pétroliéres possédaient 11,3 millions de tonneaux.

En 1976 70 armemehts de plus de 500 000 tjb contr8lent 113 millions
de tjb, 36 % de la flotte mondiale; parmi ces armements 4 compagnies pétro-

liéres possédent 32 millions de tonneaux...

3.3.1.2, La concentration qui s'est développée au piyeau des entre -

prises a eu une répercussion importante au niveau des pays :

L'internationalisation croiusante des firmes engagées dans le
transport maritime a eu comme conséquence un développement sans pricédent
des pavillons de complaisance, La flotte mondiale reste quand m8me la proprié-
té de quelques pays qui ont conservé la maitrise des mers : cing pays possé -

dent 54 % du tonnage mondial exprimé en tpl.

Les tableaux suiv.nts indiquent l'état de la cencentration

mondiale

. par entreprise

. par pays
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1974
PRINCIPALES MARINES MARCHANDES
) Source : World Shipping
Year Book,1976
tib - tpl
(%) (%)

Liberia 55 322 55 35
Japon 38 708 38 707
Grande Bretagne 31 566 50 345
Norvége 24 853 42 765
Gréce 2t 759 35 975

sous-total 172 208 ( 55,3) 223 113 (45,2)
U.R.S.S, 18 176 19 037
U.S.A. 14 429 20 145
Panama 11 003 17 572
Italie 9 322 14 085
France a8 835 14 462
RFA 7 980 12 467
Suéde 6 227 9 885
‘Pays-Bas 5 501 8 302

Sous-tatal 263 861 p95° 339 068 29!

(77,1)

Total a3z (848 493 986 (100)

100
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ARMEMENT (1000 tpl) (% de la flotte
mondiale)

Shell 33 06D

BP 19 900

Japan Lines 16 300

World Wide Shipping {Pao) 12 080

Chevron Shipping 11 8OO

Mitsui OSK 10 %00

Esso 10 700

114 500 (23,1)

Nippen Yusen K g 100

Texaco 6 400

National bulk Carriers 6 200

Island Navigation Corp(Tung) 5 400

Mgller 5 000

Sanko Kisen 5 000

151 700 (30,8)

Onassis 4 700

Bergensen 4 500

Denholm 4 400

Kawasaki- Kaishen 4 300

Mobil 4 300

Bréstrom group 3 9GO0

P.0O. 3 400

Shipping Corp.of India

Gotaas Larsen 3 000

Slivanos 2 900

SFTM 2 600

Andrew Jahre 2 500

Furness Withy 2 500
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Nissho shipping
Showa Kaiun

NSU

Guif

Reksen
Goulandris
Liru Kaiun Ko
Coloco transis
Burma, 0il
Shihwa Kaiun

International Ocean

Flotte mondiale

500
500
200
200
100
000
1 900
1 300
1 900
1 700
1 200

NN N NN

220 550

493 986

(44,6 %)

(100)
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3.3.2, République fédérale d*Allemagne

Les statistiques du trafic maritime allemand sous estiment son
importance réelle : il représenterait seulement 14 % (1973) du volume
total des échanges. En effet, une part importante des échanges allemands
transitent par la Belgique et surtout par Rotterdam (Pays-Bas) qui est

souvent considéré comme le premier port allemand.

3.3.2.1. La flotte allemande

Au cinquigme rang mondial en 1939 avec 4,4 millions de tonneaux
de jauge brute (tjb) (1) elle fut réduite & presque rien aprés la guerre.
Sa reconstruction démarra aprés 1951 (2,2 millions de tjb en 1993 (2), et
en 1975 elle se situe 3 la 1ieme place avec B,4 millions de tjb; ses

commandes portent sur 7,1 millions de tjb.

La part des pétroliers dans la composition de la flotte allemande
est réduite, il s'agit surtout d'une flotte de cargos (et de porte-conte -

neurs) et de mineraliers- vracquiers.

» pétrolier 2,1 million de tjb (3,9 millions tpl)
« miperaliervracquier 2,0 millions de tjb (3,5 millions tpl)
(1) Par comparaison : France 1939 : 2,2 millions de tjb

(2) Par comparaison : "’ France 1953 : 3,8 " oo



~58-

LES 10 PREMIERS ARMEMENTS DE

1959 - 1969

% de
1959 1000 tjb 1a flotts
Norddeutsher Lloyd 297 6,8
Hamburg - Amerika Linic 288 6,6
Hambur S;d Gruppe 274 6,3
B D.D.G. Hansa 271 6,2
Seereederei Frigga 141 3,3
Esso 137 3,2
Egon Oldendorff 110 2,5
Shell 91 2,1
Schulte und Bruns 18 1,8
D A L (Deutsch Afrika Linien) 56 1,3 )
40,1
1969
Hamburg Amerika Linic 474 7,0
Norddeutsher Lloyd 396 5,9
Hamburg Sud 394 5,9
Deutsher Shell 379 5,7
Egon Oldendorff 349 5,2
DAL 348 5,2
Esso 337 5,0
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%
1969 1000 tjb de la flotte
DDG Hansa 296 4,4
Frigga 253 3,8
Schulte und Bruns 204 3,0
51,3
1975
Hapag Lloyd 953 11,4
Deutsher Shell 743 8,8
Esso 609 7,2
DAL 458 5,4
Frigga 424 5,0
Schulte und Bruns 389 4,6
UK Tankshell 313 3,7
DDG Hansa 269 3,2
Schlissel Reederci 258 3,0
Ernst Russ 229 2,7
61,8

Sources :
20UICeS

1959, 1369 : Chzranowski
1975 : Journal de la Marine Marchande (18/09/75)
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3.3.2.2, Concentration de la flotte

Depuis 1' apogée des lignes hanséatiques qui regroupaient 85
villes allemandes et multipliaient les comptoirs dans les ports étrangers,
les activités maritimes de 1*Allemagne ont connu de nombreux déboires.

Les lignes étaient apparues comme une premigre forme de concentration.

Actuellement la ccncentration de la flotte de commerce allemande
“correspond " & la moyenne internationale" : les 10 premiers armements

possédent ‘ensemble 60 % de la flotte nationale,

Le mouvement de concentration s'est accéléré de 1969 3 1975
comme 1'indiguent les tableaux ci-dessus. Alors qu'en 1959 les 10 premiéres
compagnies possédaient 40 % de la flotte, elles en contr8laient 51 % en
1969 et 61 % en 1975, La fusion l1a plus importante est celle survenue entre
la Norddensher et la Hamburg Amerika em 1970 et qui amena la création de la
Hapag Lloyd, contr8lée depuis par lé Deutsche Bank (25 %) et la Dresdner
Bank (25 %).

La Hapag lLloyd est un armement de ligne, elle possdde une des
plus importantes flottes de porte-centeneurs. Sa flotte comprend 57 cargos,

10 porte - conteneurs : soit 6 % du tonnage allemand et 1 porte - barge.(1)

La D.D.G. Hansa possgde une des plus importantes flottes de
navires spécialisés dans le transport des colis lourds. Il s'agit 13 d'un
trafic qui connaft un important développement avec la demande croissante
d'usines clé en mains. Lc Hansa posséde 62 navires dont 25 sont spécialisés
dans ce type de transport et peuvent manipuler des charges importantes; sa

(2)

flotte comprend deux navires ro/ro qui peuvent manutentionner jusqu' 2

"800 tonnes. co-

L'essor de la flotte allemande est quelque peu entamé par la mul-

L

tiplication des transferts de pavillons qui va en s'accélérant. “es arme-

ments allemands transférent de plus en plus leurs navires sous pavillon de

{1) Journal de la Marine Marchande 24/04/1976

(2) ro/ro : Rolling in rolling off.
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complaisance : début 1975 la Hapag Lloyd a ainsi pourvue sa filiale

panaméenne de 10 cargos (120 000 tpl). Depuis mai 1971 198 navires alle-
de la sorte

mands ont été transférés, dont 160 porte - conteneurs. Le tonnage

sous pavillon de complaisance atteignait | million de tjb en 1974.(1)

(1) Association des Armateurs Allemands, 1974, op.cité.
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3.3.3. Pays-Bas

Les Pays-Bas ont une tradition maritime bien &tablie. L'exten -
sion de leur "empire colonial' a amené la constitution d'armements impor-
tants engagés dans la navigation de ligne. Cette flotte est maintenant
appelée a servir sur des "trafics tiers". Une part importante du tonnage

est immatriculée au Surinam ou aux Antilles : 40 % en 1975.(1)

3.3.3.1. La flotte néerlandaise

Ltimportarce des armements "de ligne" est une caractéristique de
cette flotte qui comprend par ailleurs de nombreux pétroliers. La flotte

de ligne représentait 40 % du tonnage enregistré aux Pays-Bas en 1971.

En 1975 la flotte néedandaise représente un tonnage de 5,5 mil -
lions de tjb (8,3 millions de tpl) dont 2,5 millions de tjb { 4,4 millions
de tpl) en pétroliers et 0,4 millions tjb ( 0,7 millions de tpl) de mine -

raliers -vracquiers.

3.3.3.2. La concentration

La flotte néerlandaise connaft un haut degré de concentration :

- en 1969, 9. armements contrBlaient 67 % du tonnage

Journal de la Marine Marchande : 15/05/1975
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LES ARMEMENTS LES PLUS IMPORTANTS
AUX PAYS - BAS (1971 = 1975 )
1971 1975
% %
1000 tjb de la flotte 1000 ¢pl de la flotte
Shell Tankers NV 1282 k3| 3100 (1) 37,2
Koninklijke Nedlloyd 173 20
Koninklijke Java-China 366 9,6 N.S.U, 2200 26,2
Holland Balk Transport 3N 8,9
Ph, Van Ommeren 286 7,5 17
Holland Amerika Lijn 200 5,2 -
Chevron 199 5,2
ensemble 1300 16,0
Nedgulf (Gulf) 118 3,1

(1) Dont 1,9 million de tpl enregistré 2 Curagao (Antilles néerlandaises)

Souzrces : Chzranowski :

1971 en tjb

Fairplay Shipping 1975 en tpl
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- en 1971, 6 armements possiédaient 74 % du tonnage glonal

et en 1975, 4 compagnies r N.S5.U. (Nederlandsche Scheepwaart Unic),
Chevron (pétrole), Shell et Gulf possédent BO % du tonnage naticnal.

De 1971 2 1975 on a assisté & une restructuration importante
qui a conduit & la fusion de 3 des armements les plus importants qui
i ont constitué la NSU : Koninklijke Nedlloyd; Koninklijke Java - China,
e Holland Balk Tranmsport.
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3.3.4, Grande-Bretagne

Dotée du plus grand empire ceolonial et maritime du monde, la
Grande-Bretagne a figuré en téte des flottes mondiales jusqu' & la deuxigme
guerre mondiale, La flotte du Rovaume - Uni représentait la moitié de la
flotte mondiale au début du siécle.... Elle est maintenant dépassée par celles
du Liberia et du Japon. La G:ande - Bretagne posséde une "flotte de service",
qui subvient largement aux besoins nationaux de transport maritime mais qui

joue un r8le important sur les trafics tiers.

3.3.4.1, La flotte

La flotte britannique comprend tous les types de navires. Elle
est cependant trés orientée dans le tramping : pétrole, minerai, etc...
Le développement excepticnnel du transport pétrolier a eu une influence consi-
dérable sur sa croissance : en 1966 la British Petroleum, et les Compagnies
associées, possédait une flotte jaugeant 2,1 millions de tjb... €n 1975 ce
tonnage est d'environ 9,5 millions de tjb; la BP est désormais le premier

armement britannique,

En 1975 la flotte britannique représentait un tonnage de 31 mil -
lions de tjb.{50 millions de tpl). Le tonnage de pétrolier et de mineralier

est important : prés de 23 millions de tjb (40,6 millions de tpl).
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LES DIX PREMIERS  ARMEMENTS

EN GRANDE - BRETAGNE

(1966 - 197s)

1966 millions de tjb
1 P,.0. 2,3
2  BP Tanker 2,2
3  British and Commonwealth Shipping
Co. 0,8
4 Esso Pat.Co 0,7
5  Shell Tankers UK 0,7
6  Shell Bermuda 0,6
7 Ellerman Lines 0,5
8 Alfred Holt 0,5
9 Anglo Normess Shipping 0,5
10 Andrew Weir 0,4
1975
1 B.P. Tanker 9,5
2 P.O. 2,5
3 Gatx 2,2
4 Furness Withy 1,7
5 Esso 1,7
6 Shell UK 1,7

T
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7 Ocean Transport 1,5

8  Burmah 0il 1,0

9  Globtik 1,0

10 Land Overseas ag,6

1 British and Common wealth Shipping Cof

- 0,6

12 Bea Line 0,5

13 Ellerman Lines 0,5

_ 14 Anglo Nordic 0,4
15 A, Weir 0,4

Sources : Chrzanowski op. cité
Fairplay Shipping Worldbook 1976

soit pres de 74 % du tonnage global {en tjb; BO % en tpl).

- pétrolier 15,2 millions de tjb
(27,8 * " tpl)

- mineralier- vracquier : 7,5 millions de tjb

(12,8 millions de tpl)

3.3.4.2. Concentration

Les armements britanniques ont connu une expansion trés impor -
tante, et la Grande - Bretagne compte 9 compagnies maritimes jaugeant plus de
1 million de tonneaux. En France,seuiement deux armements dépassaient ce seuil,

et il s'agissait de pétroliers (Shell france et SFTM du groupe Worms).
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La concentration - centralisation du capital a été un €lément
important du développement de la flotte britannique. De 1900 & 1962 : P.0.,
Royal Mail, Biue Funnel, Cunard et Furness Withy ont absorbé 40 armements...

Depuis deux d'entre eux ont été & leur tour absorbés{Royal Mail, Blue Funnel).

La plupart des compagnies - exception faite des armements pétro -
liers - ont été crée .lors de la prospérité britannique... Cela leur a donné

un avantage important sur ié$ nouveaux venus qui se heurtaient partout a des
comptoirs déja créés.” - !
,

La pénétration des groupes financiers dans 1l'exploitation des
grands armements reste faible : ceux-ci ont réussi & forger au fil des
années une puissance telle qu'ils apparaissent souvent comme étant eux-mBmes
des groupes fimanciers importants, diversifiant leurs activités et pénétrant
de nombrzux secteurs amnexes au transport maritime : cnnstructioﬁ navale,
assurances, transport routier et aérien, auxiliaires de transport. On peut

cependant noter deux exceptions notables :

- Le British and Commonwealth Shipping C~. est contrfilé par
la Caledonian House of Investment qui détient 49 % des parts

de cet armement

- Trafaigar House of Investment a pris le contrBle de la Cunard

en 1970 ( armement célebre par ses paquebots).

Comme on peut le voir (tableaux ci-dessus) la coneentration

~ apparait comme importante :

- en 1966 les 10 premiers armements possédaient 9 millions de

tjb, soit 40 % du tonnage de la flotte britannique

- en 1975 les 10 premiers armements contrBlent 74 % du tonnage

national.

Cette concentration a surtout été le fait des armements pétroliers :
sur le 10 premiers armements, seuls 4 étaient spécialisés dans ce type de

transport en 1966; ils étaient 6 en 1375,
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3.3.5. _Fxance

La flotte frangaise est loin de satisfaire 3 1' ensemble des
besoins du pays, le pavillon national ne couvrant que 32 % des importations
et 22 % des exportations (en volume; 33 % et 43 % en valeur). Elle apparait
surtout orientée vers la satisfaction des besoins énergétiques : la flotte
pétrolidére représente 65 % du tonnage de la flotte en service et 75 % de la

flotte en commande.

La France a connu 3 plusieurs reprises des mouvements de concen-
trations, accentués par la décolonisation et la fermeture de Suez. La restruc-
turation du secteur a permis la constitution de trois grands groupes, un lié

a 1' Etat et deux 3 des groupes financiers.

3.3.5.1., La flotte

Elle comptait 505 navires au 1/01/75, et un tonnage de 9,35 millions
de tjb {16,2 millions de tpl). Le tonnage a stagné de 1950 a 1570, mais il
s'est renouvelé d'une fagon accélérée : la France vient au 102me rang pour
le tonnage mais au 5&me pour la moyenne d'8ge de ces unités : 6 ans 8 mois

début 75 contre 9 ans 5 mois début 1965.

Le VI2me Plan a vu 1l'intensification des investissements (10
milliards de franes) qui ont permis d'augmenter le tonnage de plus de 4 millions
de tjb. Le plan de croissance de la marine marchande prévoit de porter le
tonnage 3 16 millions de tjb en 1981; cela supposera un investissement de
23 milliards. Les armements recevront 1 milliard de primes, et 2,6 milliards
d'aides qui concernent les bonifications d'intér&t; elles se traduiront par
un remhoursement aux armateurs d'une moyenne de trois peints sur le taux
des intér8ts payéschaque année sur les emprunts levés pour le financement

des investissements.
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{ 1950 - 1975)

rang mondial tonnage unités
tjb
1950 Séme 2709 650
1960 Beme 4490 751
1965 10&me 4882 689
1970 102me 5789 547
1975 9eme 9335 505

COMPOSITION de la FLOTTE (1/04/75)

Flotte en service

Flatte en commande (1)

Unités tonnage tjb Unités Tonnage tjb

Navires a passagers 22 123 640 2 17 000
Pétroliers 120 6124 191 21 3012 000
Transporteurs de gaz ] 143 139 4 196 000
Transporteurs de vrac sec 45 665 358 '7 240 000
Pétrominéraliers 1 544 327 1 94 000
Porte-conteneurs " 194 457 21 390 000
Polythermes 41 211 093 - -

Autres cargos 251 1 102 361 24 130 000
Total 505 9 335 168 80 a g79 000

" (1} Chiffres arrondis

(2) Remorqueurs et divers exclus.
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LA MARINE MARCHANDE FRANCAISE

L'armement frangais comprend pr2s de 300 compagnies de navigation;

sur ce nombre, une cinquantaine d'entreprises dépassent les 10 000 tonneaux

de jauge brute; 30 d'entre elles ant une flotte égale ou supérieure & 25 000

tjb. Leur classement par ordre décroissant de tonnage est le suivant au fer

janvier 1975 :

RANG [als]4] 0co NAVIRES NOMS des COMPAGNIES
tib | tp1 tjb tpl
1 1 1 204 2 358 15 Ste maritime Shell
2 3 1 026 . 1 760 46 Ste frangaise de transports
maritimes
3 2 943 1 852 12 Cie navale des pétroles
4 4 799 1 58S 8 Esso S.A.F.
5 5 604 1 161 10 Ste maritime des pétroles B.P.
6 6 584 1125 7 Cie auxiliaire de navigation
7 8 483 671 35 Cie des messageries maritimes (1)
8 T 398 779 3 Mobil oil frangaise
9 9 366 655 6 Cie nationale de navigation
10 1" 360 513 36 Cie générale transatlantique
11 10 318 577 5 Cetramar (2)
12 13 300 av 29 Ste navale Chargeurs Delmas-Viel jeux
13 14 249 412 1 Ste Louis Dreyfus et Cie
14 12 242 436 5 Fina France
15 15 224 299 23 Cie maritime des chargeurs réunis
16 16 115 193 1 Union industrielle et maritime
17 17 108 176 9 S.A. Phs. Van Ommeren
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veefeee -
RANG 0co 000 NAVIRES NOMS  des COMPAGNIES

tib tpl tib tpl

18 19 K 103 16 Ste navale caennaise

19 18 72 "7 12 Petromer

20 20 57 |- 90 5 Union navale

21 23 56 56 1" Cie Fabre/S.G.T.M.

22 20 ’ 54 90 2 Cie africaine d'armement

23 29 53 23 13 Cie générale transméditerra—
néenne (1)

24 22 49 60 4 Sofrangaz

25 30 36 8 3 Nouvelle cie de paquebots
(Paquet)

26 24 33 49 5 7 Cie de navigation d'Orbigny

27 25 2 | 4 4 Ste navale de 1'Ouest

29 26 27 44 7 Soflumar

30 27 26 a2 3 Denis fréres

30 27 26 42 2 C.G.AM, (1)

{1) Armements regroupés au sein de la Cie Générale Maritime

(2) Consortium réunissant les sociétés : Cie maritime des Chargeurs Réunis -
Louis Dreyfus et Cie - Union Navale

(C.C.A.F. - Apnuaire de la Marine Marchande)
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3.3.5.2. Concentration - centralisation du capital

a) La flotte frangaise apparaft comme une des plus concentrées : les dix
premiers armements possédent environ 85 % du tonnage global exprimé en tpl,
81 % en tjb. La part des armements purement pétroliers est trds importante :

cing de ces armements totalisent un tonnage de 8000 tpl (50 % du tonnage global).

En 1966 les 10 premiers armements contrBlaient 50 % du tonnage

national; en 1972, ils possiédaient 68 %.

Le TONNAGE des 10 PLUS GRANDS ARMEMENTS

( 1966 - 1972 - 1975) - milliers de tjb ou tpl =

1975 1972 1966
(1000 tpl) (1000 tpl (1000 tjb)
Ste maritime Shell 4 2358 1262 295
Ste frangaise des trans-
ports maritimes 1760 1123 17
Cie navale des pétroles 1852 1399 357
Esso 1585 587 138
B.P. 1161 687 -
Cie auxiliaire de
navigation 1125 641
Cie générale maritime 1184 CGT 421 CGT 484
cMM 370 cMM - 38)
Mobil 779
Cie national de navigation 655 600 -
Cetramar 1378 - -
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b} La flotte frangaise est détenue par un nombre trds limité d'armateurs.
On peut distinguer trois grands groupes, disctinctsdes grands péstroliers

multinationaux (Esso, Shell, B.P,, Maobil) :

- groupe Worms, lié & la banque Worms
- groupe d'Etat

- groupe Chargeurs 1ié 3 la banque Lazard.

Chacun de ces groupes est le résultat de nombreuses restructu -

rations (1) :

- La plus ancienne compagnie frangaise,K Fraissinet, a été absorbée
par Fabre en 1955; elle-méme fusionna avec la compagnie des Chargeurs
réunis. Ces appropriations successives correspondent 3 une diver -

sification géographique de plus en plus prononcée :

Fraissinet exploite la ligne du Levant et de 1'Afrique Occiden-

tale

Fabre : Afrique, Mé&diterranée et le continent américain

Chargeurs, fondés par des commergants havrais et des exporta-
teurs parisiens, Amérique (Nord et Sud), Afrique et

1'Extréme Orient.

Les Chargeurs prennent ensuite une participation dans la société

Delmas (Afrique) qui int2gre ainsi le groupe.

Le renforcement des activités internationales et la politique de
diversification du groupe n'ont été possibles qu'avec une augmenténtation
de capital souscrite en majorité par le groupe Lazard(3 70 %) et la Compa-
gnie financigre de Paris et des Pays-Bas (20 %). Le groupe Lazard devient
alors le deuxidme actionnaire avec 22 % des parts en 1973, la famille
Fabre conservant 33 %. Depuis il est devenu le premier actionnaire avec une

participation de 41 % (dont 19,8 % par 1!'intermédiaire d'Eurofrance.)

(1)} ch, VERLACQUE,"Gfographlie des transports® op.cité, p. 50
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- Le groupe Worms a regroupé autour de la société frangeise des

transports maritimes (ex. SFTP) :

. la Société Navale et Commerciale Havraise péninsulaire
(péninsule ibérique et ocean indien) qui contr8lait la

Cie navale des Chargeurs de 1'0Ouest.

. la Cie maritime des transports pétroliers.

Le groupe Worms apparait comne le plus important groupe frangais;
son activité est diversifiée : pétrole, pondereux (SNCO), lignes régulidres

(Havraise et Péninsulaire).
- Le groupe d'Etat se rassemble autour de :

. LaCGM( Cie générale maritime) qui a regroupé (début
1973) ‘

—= la C M M ( Cie messageries maritimes) crées en 1851 pour
assurer la "malle", et qui a développé son.activité vers

la Méditerranée, 1' ExtrBme Orient et le Pacifique.

— 1la C G T (Cie Générale Transatlantigue) qui, outre ses
paquebots, possédaient des navires orientés vers les
lignes d'Afrique du Nord, d*Atlantique Noxd et plus
récemment (1971) de Baltique avec 1' armement suédois

Wallenius.

* . Les compagnies pétrolidres qui naviguent sous le contr8le

de la CFP (Compagnie frangaise de pétrole) ou de Elf,

Les deux organigrammes suivants retracent 1'évolution de ces

liaisons de 1970 a 1975.

Les trois groupes présents en 1975 ne sont pas aussi désarticu-
1és qu'on pourrait le croire. Leur liaison s'effectue au niveau du trans -

port pétrolier :
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entre Worms et le groupe d'Etat : C A N (Cie auxiliaire de navigation,

Cie nationale de navigation)

entre le groupe d'Etat et le groupe Fabre - Lazard : Ste des

pétrole Delmas Vieljeux.
On voit aussi qu'entre 1970 et 1975 on a assisté :

a un renforcement de la cohésion 3 1'intérieur du, groupe Worms SFTM
{ex SFTP) contxBlé 2 78 % (32 % avant) et la HNP 3 99 % (42 %
en 70). Ce renforcement s'est fait au détriment du groupe pétrolier
contrBlé par la CF P ou £1f (groupe d' "Etat") qui voit sa partici -
pation dans la SFTM passer de 20 %'3 3,8 %, alors que Worms augmente
sa participation dans la CNN { 10 au lieu de 7 %).

a un regroupement de différents armements autour du pfle
Chargeurs, passé sous le contr8le du groupe Lazard, avec la
participation croissante dans SNDV, Cetramar et un apport

dans Gazocean.

D'autres mouvements sont peut-8tre amorcés : le plan de croissance

de la marine marchande peut entrafner de nouvelles restructurations.(1)

{1) Vers un_rapprochement Gazocean. CGM.,, Fairplay international -

27/05/1976




CONCLUSTION

L'examen du développement des forces productives dans le secteur
du transport maritime a mis en évidence deux évolutions différentes (homo -
généisation/spécialisation) chacune associée 2 un schéma distinct de concen-
tration centralisation du capital dans cette activité. La distinction entre
ces deux mouvements rappelle celle faite entre transport considéré comme un
proceés de production particulier, et donc comme unesph2re spéciale de place -
ment du capital productif et transport considéré comme un élément essentiel
du processus de circulation des produits et marchandises issues des autres
branches productives.

La valorisation du capital dans l'activité transport passe par le
mBme schéma que l'on peut observer dans d'autres secteurs, 2 savoir un proces -
sus de concentration.- centralisation du capital. Le développement des
forces productives dans le transport maritime se traduit par une intensité
capitalistique croissante qui exige ( et suppose) une base d'accumulation de
plus en plus élargie. L'homagénéisation des charges qui est illustrée par la
conteneurisation’ dans le transport maritime traditionnel (transport de ligne),
permet de réduire le temps consacré & la manutention et donc la force de travail
nécessaire 3 la réalisation de la chaine de transport. Ce changement n'est
possible que gr8ce a des investiséements importants (porte - conteneur, infra-
struchurse),et donc & une augmentation progressive du rapport moyen de produc -
tion/force de travail. Parmi toutes les formes que peut revBtir le mouvement
de concentration-centralisation du capital dans le transport maritime tra -
ditionnel, l'une d'elles ( concentration - centralisation mixte = wair
3-2-1=3) se traduit par l'apparition de holdings financierset par
1'intervention du capital financier (groupe Lazard Worms en France)bancaire

(Deutsher Bank, Bundesbank en R.F.A.).

Cette évolution du mode de transport maritime permet certes une

accélération de la vitesse de circulation et de rotation des marchandises et



Flle correspond en partie aux exigences de l'internationalisation de l'espace
dj}nteryentian des firmes industrielles, mais elle répond surtout aux exigen-
ces propres 3 la valorisation des capitaux engagés dans l'activité transport :
les armements indépendants. On verra d'ailleurs (chap. 3} que le développement

de la conteneurisation a été imposé par l'armement aux ‘'chargeurs".

C'est aux-exigences propres & l'internationalisation de la produc-
tion que répond le mouvement de spécialisation des charges et le processus
spécifique de concentration - centralisation du capital qui lui est 1lié, qui
a comme "centre" le capital industriel. C'est au niveau de chaque branche
industrielle que l'on peut apprécier cette évolution : pétroliers, méthaniers,
minéraliers, navires porte-voitures, transporteurs de produits chimiques,
navires sp’cialisés dans le transpert des colis lourde.. Pour comprendre ce
mouvement il f@ut ccnsidérer le transport, non pas en soi, mais comme la
prolongation du procés de production & l'intérieur du procés de circulation.
Les formes ot 1'ampleur du processus de concentration - centralisation dans
le transport maritime de "trampind' diffitrent de celies observées dans le
transport de ligne, La concentration y est moins apparente, car elle rev8t
diautres formes. Aux flottes intégrées des firmes industrielles il faut ajouter
les navires des armemenis liés par des contrats 3 trés long terme (pétroliers,
mindraliers...). La plus grande dispersion du secteur du tramping n'est bien

souvent qu'apparente.

Ainsi les processus de transformation structurelle des conditions
d'échanges ( brétiques de contration ~ centralisation de capital affectant le
processus de circulation internationale des marchandises, intervention des
firmes multinationales dans ce process:s) confortent l'internationalisation de
la production pour y intégrer un développement des forces productives conformes

aux exigences de l'internationalisation du capital.



CHAPITRE 2

LA CONCENTRATION - CENTRALISATION

DU  CAPITAL

DANS LE TRANSPORT  ROUTIER
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1, LE TRANSPORT ROUTIER @

ROLE, ORGANISATION, STRUCTURE

Le transport routier se distingue des autres modes de transport
par son caractére plus "national", voire régional : le trafic internaticnal
ne représente qu'une faible part de son activité; le transport inter -
régional étant lui-mBme bien infeérieur au transport intra-régional. Un
autre trait dominant de ce mode est l'importance du transport privé (et du
transport de location), et cela dans tous les pays. Les entreprises indus -
trielles et commerciales assurent le plus souvent l'acheminement de leurs
propres oroduits ~ soit entre leurs établissements, soit vers les lieux de
consommation - 1 s'agit de transport 3 courtes distances et réaionaux, les
entreprises de tranmsport routier et le tranmsport ferroviaire réalisent une
part importante du transport inter régional et international. Malgré les
appzrences, la concurrence qui s'exerce entre les modes terrestres (fer,
route) reste assez faible car le marché du transport n'est pas homogéng mais
agrége de multiples marchés distincts qui se distinguent autant par les

di-tances d'acheminement que par la nature des produits itransportés.

Aprés avoir délimité le domaine d'imtervention des entreprises
de transport routier on étudiera l'organisation de ce mede de transport

et sa structure 3 1! échelle européenne.
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1.1, INTERNATIONALISATION ' et MODE de TRANSPORT

1.1.1, Le xBle des différents modes de iransport dans le commerce

extérieur

Lorsque les transporteurs routiers affimment qu'ils assurent BO %
du trafic de marchandises {1) dans les pays indystrialisés, ils ocublient
d'ajouter qu'il s'agit d'un trafic essentiellement intérieur. Les percées
effectuées par la route dans les liaisons Europe ~ Proche -Drient,'ou meme
plus récemment Europe - Nigeria leur. donnent a penser"qy' ils sont
aussi bien armés - sinon mieux - que le train, l'avion ou le bateau pour
sauter les frontiéres™; la réalité est pourtant trés‘différente. La part
des exportations framgaises acheminées par la route, dans le total des
tonnages expédiés, tous modes de.transport confondus, avoisinent 24 %, 23,7 %
en 1973, 23,6 % en 1974. A 1'importation le poids de la route est bien sOr
beaucoup plus faible : 10 % du tonnmage en 1973. En valeur le transport
routier est certes plus important : 42 % des échanges empruntent la route;
cependant il faut remarquer que les importations et les exportations pas -
sant par les poris &trangers de la mer du Nord ne sont pas comptésscomme
étant effectuées par mer mais par le mode utilisé pour traverser la fron -
tiére : prés de 5 millions de tonnes d'exportation ont été ainsi détour -

nées vers les ports de Anvers, Gand et Rotterdam(3).

(3) Les transports d'acheminement et les détournements de trafic CFCE 1974,
COMMERCE EXTERIEUR de la FRANCE par MODE de TRANSPORT (4)

(Les transports en France - 1972-73,Coll.de 1'INSEE(Série C) lmpoitzzjsgi Egg

mode de transport importations exportations
quantité valeur quantité valeur
% % % %
Mer 7 10,7 30,2 28,9
Fer 7,7 15,4 37,4 19,4
Route 10 41,2 28,9 38,1
Air 0,05 9,3 0,1 9,6
Voie navigable 5,25 3,4 25,5 4
100 100 100 100
(244 millions (171,7 milliards | (122 millions } (165,9 millia
de tonnes) de francs) de tonnes) de francs)

(1) Le Congr2s de 1' I R U (Union Internationale des Transporteurs routiers)
Bruxelles -~ 9/13 - G5/76
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La part de la route dans l'acheminement des importations et

des exportations est d'environ 15 % en volume en France.

PART des DIFFERENTS MODES de TRANSFORT dans
1* ACHEMINEMENT des ECHANGES (exprimé en tonnage)

(1
FRANCE R.F,A. ] BELGIQUE PAYS-BAS GRANDE - BRETAGNE
(1973 (1973) (1973) (1974) (1973)
% % % % %
Mer 59 14 79 a4 100
Route 15 24 5 40
Fer 16 37 3 4
Voie fluvial 10 25 13 12
Air - - - - -
100 100 100 100 100

Source : INSEE

Fairplay International

1.1.2, Transport international et transport

Le caractére "national"™ du transport routier est mieux mis en

routiexr

évidence en étudiant ce que représente le trafic international par rappor

3 1l'ensemble du trafic ( national, international).

Certains modes de transport ont un caractére essentiellement

international :lptransport mar itime sert avant tout aux échanges extérie

(1) Le tonnage expédié par la route 3 partir de la Grande-Bretagne emprun

des navires ro/ro : il représentait 1 % du tonnage global en 1973.

( Les navires ro/ro permettent un chargement latéral des camiong.)
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1le cabotage représente un faible tonnage, il en est de mBme du transport

aérien,(sauf dans les pays trés étendus : U.R.5.5., U.S.A.).

Les transports ferroviaires et fluviaux ont un caractére plus

_infernational que le transport routier : en rapportant le trafic internatio -~

nal au trafic global exprimé en tonnage on obtient pour la France (1973)

les rapports suivants : ( en pourcentage)

transport fluvial S 37 %
transport ferroviaire 22 %
transport routier 3%

Si 1l'on rapportele trafic international au seul trafic effectué
par les entreprises de transport routier, excluant la part importante du
tannage acheminée par les entreprises industrielles et commerciales pour

leur compte propre on arrive 3 9 %. (1)

Le caractére international du transport routier se développe

cependant plus vite que pour les autres modes : le ratio. _trafic international
’ trafic total

est passé de : .

. 739 %de 1969 2 1973  pour la route

. de 21 a 22 % pour le fer
. de 33 a 37 % pour les voies navigables

Le "poids" du trafic international différe selon la position

"moritime" du pays; les Pays-Bas et la Belgiqus.,

France (1973) 3,3 %
RFA (1971) 3,6 %
Italie (1970) 1,5 %
Pays-Bas (1971) 9,6 %

Belgique (1971) R

Source : Eurostet

(1) il faudrait tenir compte également du transport fluvial pour compte

propre.
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2 1'exception de la Grande-Bretagne ol le développement du transport ro-ro

-qui permet l'acheminement de camions- reste récent :

- Grande - Bretagne (1975) ¢ 0,6 %

Le transport routier reste donc un mode essentiellement national,

il est d'ailleurs plus "régional" que national.

1.1.3. Transport régional et transport national

La répartition du trafic par coupure de distance fait apparaitre

1t*importance du transpert routier au niveau local :

répartition du trafic (France, 1973)

en en

tonnage tonne - kilométre
% %
0 - 49 km 75 19
50 - 149 15 23
150 -~ 400 6 28
400 et au-dela 4 30
100 100

Le caract2re régional du transport routier est encore mieux
mis en évidence en rapportant le volume du trafic intra régionsl a la popu-~
lation de la région : une division de la France en 6 régions (1) d'égal
peuplement fait apparaftre un volume de trafic par ha-itant relativement

constant : il vearie entre 27 et 27 tonncs par habitant {exception faite

a) Région parisienne
(1) b -~ Champagne,Picardie, Normandie,Centre (8 millions d'hab,}
¢ - Nord,lorraine, Alsace, France - Comté (8,8 millions d'hab,)
d - Auvergne, Bourgogne, RhBne-Alpes (7,6 millions d'hab.)
e - Pays de la Loire, Bretagne, Limousin, Poitou Charente, Aquitaine
(10 millions d'hab.)
f - Midi - Pyrennées, Languedoc, Provence C8te d'Azur (7,7 millions d'hab.)

b : 32 t/ hab., c: 314/hab, , d : 37 t/hab. , e : 27 t./hab.,
f 30 t./hab.

établi par 1' UFT.
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de la région parisienne) en 1974, selon les régions.

Le rBle joué par la route sur les trafics & petite distance
permet de comprendre que la zone de concurrence entre la route et le rail

est plus restreinte qu'on ne peut le penser : elle ne dépasserait pas 15 %

dans plu51eurs pays, dont la R.F.A. du traf1c global exprimé en tonnes
kilométres. Une part importante du trafic:’ ferrovxalre est captive : c'est
ainsi que 35 % du trafic-ferroviaire total s effegtue entre le Nord et la

Lorraine et s'explique par des complémentarités technique (minerai, charbon).
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1.2. ORGANISATION et CONCURRENCE

1.2.1, Tzansport privé, transport public
L*intégration du transport est souvent apparue comme l'organisa -

tion la plus adéquate pour les entreprises industrielles et commerciales.
La distinction entre transport privé et transport public apparaft mBme dans
les pays socialistes ol le matériel de transport des usines jouit d'un
régime d'exploitation différent de celui appliqué aux entreprises d'Etat

spécialisées dans le transport routier.(t)

Le transport pour compte propre apparait comme un concurrent du
transport pour compte d'autrui, mais la concurrence reste r2glementée
puisque le transporteur privé n'a pas le droit d'effectuer des transports
pour des tiers : il pourrait facturer des prix trés inférieurs pour s'assu -
rer des fr8ts de retour. Une partie importante de la capacité de transport
est donc "hors marché? mais elle joue un r8le important car suivant la
conjoncture les entreprises industrielles utilisent plus ou moins leurs

propres moyens, ou font appel aux entreprises spécialiséss,.

1.2,1.,1, L'importance du parc des transporteurs pour compte propre

est une constante dg tous les pays.

Aux Etats-Unis, les transporteurs privés possdent 95 % du parec,
20 % appartenant aux agriculteurs; en France, 80 % du parc de véhicules
utilitaires appartient aux transporteurs P.C.P.; en Grande - Bretagne, les
véhicules de plus de 1,5 tonnes appartiennent pour les 2/3 aux entreprises

industrielles et commerciales.

Le parc des transporteurs PCP différe de celui des transporteurs
PCA : il comprend proportionnellement moins de gros porteurs et plus de
petits véhicules; les véhicules des entreprises non spécialisées dans le

transport servent avant tout 3 couvrir de petites distances :

(1) M. WOLKOWITSCH.-: "Géographie ..." op. cité, p. 158
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REPARTITION du TRAFIC entre PCP et PCA
par COUPURE de DISTANCE

(en tonnage) (France, 1973)

PCA PCP

) % %
0 - 150 . 21 4 73 100
150 - 400 ss | a2 100
400 gt plys . 77 23 o .100

Les parc privés ont en Grande-Bretagne comme en France des struc-
tures irds différentes de celle des parcs des entreprises transportant pour

le compte d'autrui.

STRUCTURE du PARC en GRANDE - BRETAGNE  PCP - PCA

197
Charge utile PCP PCA
1,5 a 3 tonnes 92 8 tao
3 a5 tonnes 62 38 100
5 a8 tonnes 52 48 100
plus de B tonnes 17 83 100
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STRUCTURE du PARC PCP - PCA

en FRANCE
1973 (1)
1,2 t. 235 t. 7210 t. 15 ¢
PCA  (100) 10 (4) 35 (15) 35 (36) 20 (61)
PP (100) 45 (96) 40 (85) 12 (64) 3 (39)
(160) £10n) 1100) (12n)

Le chiffre entre parenth®ses indique le % de véhicules de différents
tonnaages.

1.2.1.2,

L'activité des transporteurs professionnels est limitée par le
trafic plus ou moins important effectué par les entreprises pour leur compte
propre : selon les pays ce trafic varie entre 48 et 66 % du trafic global

=xprimé en tonnage ( en 1973).

U'une fagon générale le transport pour compte propre a maintenu
depuis 1965 sa part de tonnage transporté par rapport au tonnage global

appartenant aux entreprises PCP ou PCA,

REPARTITION du TONNAGE TRANSPORTE entre PCA et PCP

de 1965 & 1973 (en %)
Souree ;. JNSE .-Eu.l:qstat
PCA PCP
France 1965 33 67 100
1973 32 68 100
RF A 1965 a6 54 100
1973 40 60 100
Pays-Bas 1965 52 48 160
1973 50 S0 100
Belgique ;;Z; 36 . 64 100
1973 34 66 100
Italie ;;E; 50 50 160
Grande-
Bretagne 1973 52 48 1G0
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Si le transport privé conserve une part presque canstante
du tonnage transporté, il voit son rBle diminué dans le transport exprimé
en tonnes-kilom&tres puisque, comme on 1' a wvu, il est surtout actif sur

les courtes distances;

EVOLUTION du TRANSPORT
"PCA- PCP
en tonne kilométre 4

{ en France)

PCA [
1968 58 42 100
1971 61 39 100
1973 56 44 100

- : - - Les entreprises industrielles ont toujours le choix d'utiliser
leurs propres moyens de transport, ou de faire appel 3 des entreprises spé -
cialisées. Leur choix reste surtout dicté par leur appréciation de la
conjoncture : en pé-iode de crise elles utilisent leurs propres ressources
le transport pour compte d'autrui joue un rBle de "volant" modé&ateur, et
les retombées de cet état de fait nuisent d'abord aux plus petites entre -
prises comme on le verra plus loin, La récession actuelle a durement touché
les entreprises de transport : non seulement la baisse de l'activité Scono-
mique a comme conséquence une baisse correlative des flux, mais les entre -
prises essaient, plus qu' auparavant, dfacheminer leurs produits par leurs
propres moyens. L'évolution de la répartition du tonnage entre entreprises
‘de transport et transporteurs pour compte propre de 1972 a 1974 inclus

illustre bien ce mouvement :
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EVOLUTION de 1a REPARTITION du TONNAGE

(France)
PCA PCP
1972 33 67 100
1973 32 68 160
1974 31 69 100

Source U.F.T,

et les statistiques pour 1975 devraient laisser apparafire une baisse encore

plus sensible du transport pour compte d'autrui.

1.2.2, La location

La location de véhicule apparalt comme une activité distincte
de celle du transport de marchandises : elle s'apparente plus au transport
pour compte propre, sans se confondre avec lui. I1 s'agit d'une concurrence
A . Pendant la crise lgs‘gn;f§pri§gs de trangport
directe pour les entreprises de transport routier’,. et édelles transport
pour compte propre - ont bien moins souffert que les entreprises de trans-

port pour compte d'autrui.
Le développement de l'activité de location a été tr2s rapide.
. 6 B25 entreprises en 1972, possident pr2s de 30 000 véhicules,

dont 10 000 gros porteurs ( plus de 6,5 t.)

. 7 000 loueurs en 1975 poss2dent environ 100 000 véhicules dont
40 000 de plus de 5 tonnes.(1)

(1) Usine Nouvelle 20/05/1976

r————— et i
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I1 ne s'agit pas uniquement de nouvelles entreprises :
de nombreuses entreprises de tramsport routier ont mis en place des
services location . Les entreprises locataires ont ainsi la maftrise du
transport sans avoir 3 supﬁurter les charges d'investissement et de gestion

(le chauffeur est souvent “lougLavec le vshicule),

Les usagers de la location restent avant tout des entreprises in -
dustrielles et commerciales qui représeStent 85 % de la client2le, Les
véhicules loués sont le plus souvent des gros porteurs : 22 % des camions
de plus de 21 tonnes sont loués, mais seulement 9 % de ceux de moins de

3,5 tonnes.

I1 s'agit d'un secteur tres concentré puisqué 28 entreprises (dont
B spécialisées) posstdant plus de SOD véhicules contrBlaient 30 % du parc ~

les B entreprises spécialisées contrBlent 45 % du parc spécialisé.(1)

1.2.3. Concurrence entre modes

1.2.3.1, Les entreprises de transport routier assurent le trafic
3 plus longue distance, se distinguant ainsi des transporteurs pour
compte propre : elles entrent donc plus en concurrence avec le transport
ferroviaire, qui est surtout "concurrentiel" aﬁ—delé d'une distance de
150 km.
Mais les deux modes de transport ne sont pas tournés vers

les mBmes activitée industrielles.

Si 1'on compose la répartition des produits transportés par fer

et par route il apparafit :

. que la route sert pour beaucoup aux trafics liés 3 la construc-
tion ( matériaux de construction, pierres, terre...) : 54 %
du taonnage contre 9 % du tonnage ferroviaire; et 3 1l'agricul -

ture 21 %, contre 6 % pour le fer.

(1) A titre de comparaison les entreprises de-transport routier de plus de
500 véhicules contr8lent 10 % du parc.,
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. que le fer transporte plus les produits liés a l'industrie :
mineraux, produits chimiques et hydrocarbures représentent

environ 5€ §: du tonnage transporté contre 11 % pour la route.

2.3.2. La ccncurrence entre modes apparait comme limitée elle se

réduit encore si 1'on compare les différenciations régionales entre modes :

. Le fer achemine un tonnage 15 fois moins important que la
route sur des distances de moins de 150 km - 6 fois moins en

tonnes - kilométres ~.

« 5i le tonnage global du trafic inter-régional assuré par le
fer et par la route reste du méme ordre, il varie beaucoup

de région 3 région :

en 1974 le fer assurait un transport inter. régional de 151
millions de tonnes, la route de 229 millions, mais les seuls échanges entre
Nord et Lorraine recrésentaient 35 % du tonnage global alors que le trans -

port p:r route n-~:iralcsait & peu c-rés constant selon les régions.

En conclusien, le transport effectué par les entreprises de
transport routier est donc plus "concurrencé" par le transport pour compte
propre que par le fer. Il subit les fluctuations économiques et son r8le
de "volant" est 3 lz fois facilité et renforcé par sa structure qui comporte

un pourcentage important de trés petites entreprises.
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TRANSPORTS _INTER REGIONAUX 1974

Y ¢ 1300 000 T.

- EXPEDITIONS
Fer PCA . PCP Route
Région parisienne 1 6? 137 200
Chawpagne 1 . 16 39 56
Picardie - 23 38 62
Haute Normandie 1 21 26 47
T
Centre - 14 44 58
Basse Normandie - 1 8 29 37
Nord 18 42 64 106
Lorraine 60 36 55 9N
Alsace 3 3 35 - 44
Franche Camte - 5 1§ 33
Auvergne - [ a1 46
Bourgogne - 8 a7 56
Rh8Bne -~ Alpes 2 45 114 159
Pays de la Loire 1 12 44 56
Bretagne - 18 58 16
Limousin - 3 16 19
Poitou Charente - 7 37 44




Aquitaire

Midi - Pyrenées

Languedoc

Provence Cote

d'Azur

TOTAUX

99

~95-

20

17

12

34

419

ST

46

a1

78

1073

63

53

112

1492

Source
2O4ICE

: communiqué par 1t AFT




U { 1.000 ODD .

TRANSPORTS INTER REGIONAUX 1974 EXPEDITIONS

Fer PCA PCP route

Region parisienne 10 16 12 28
Champagne 5 6 4 1
Picardie 6 10 . 7 17
"Haute Normandie 10 ] 6 15
Centre 4 T. 8 15
Basse Normandie 2 3 3 6

_Noxd 24 9 5, 14
Lorraine 29 6 3 10
Alsace 8 3 3 6
Franche Comte.- 2 3 .2 4
Auvergne 3 2 3 5
Bourgogne 3 5 ‘5 10
Rh8ne - Alpes 7 9 T 16
Pays de la Loire 5 8 T 14
Bretagne 2 3 3 6
Limousin 1 1 2 4
Poitou Charentes 4 4 6 10
Aquitaine 6 5 6 1
Midi - Pyrenges 4 4 4 8
Languedoc 6 6 4 9
Provence Cte
d'Azur 12 7 3 10
TOTAUX 151 125 104 229

Source :communiqué par 1' Afr.T
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1.3. STRUCTURE du SECTEUR

Le secteur du iransport routier apparait comme le comaine des
petites entreprises, cela se vérifie dans tous les pays européens. Aux
Etats-Unis ol le trafic inter régional comporte des distances sans commune
mesure avec ce qui est connu en Europe, le développement du trafic routier
s'est accompagné d'une concentration trés importante au niveau des entre -
prises. Il n' en est pas de m8me en Europe, et on verra plus loin que si
1'internationalisation des échanges joue un réle structurant,la ccncentra -

tion qui devrait en résulter est freinée par de nombreux facteurs.

1.3.1. Les plus petites entreprises apparaissent souvent comme
complémentaires des plus grandes, non seulement elles exercent des acti -
vités moins rémunsrées.voir infra) mais elles Mtravaillent® de fagon trés
diffirente. On ne peut qu'invoquer la différence entre navigation de tram-

ping et liagnes réquliéres pour décrire l'organisation du secteur.

Les grandes entreprises essaient d'établir des lignes réguliéres
qui assurent ainsi 3 1' “usager" des départs & une cadasnce définie a 1'
avance; le risque d'une telle organisation est de ne pas travailler 2
pleine charge; ce nue seule une grosse entreprise peut se permettre de
faire.

Parallélement, le transport par camion complet reste le trafic
privilégié des plus petites entreprises qui agissent souvent en "sous -
traitants" des plus grosses par le biais des affretemexts. Selon son
propre plan de charge la plus grosse entreprise sous - traite un volume
plus ou moins important de son activité. Cette activité d'affretement est
surtout valable en zone longue ; en zone courte, et en zone de camionnage (1)

le transporteur regoit ses ordres directement de l'usager

(1) Pour lesdéfinitions, voir plus bas, page 423
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1.3.2. Le pourcentage d'entreprises ne possddant qu'un seul véhicule

varie entre :

(1)

36 % en France (1972)
et 74 % -en Italie (1970)
88,5 % en Norvege (1967)

Les tableaux ci-joints précisent cette structure dans les dif: -

firents pays européens :

La France et la R.F.A, apparaissent comme les pays ol "la concen ~
tration" est la plus élevés , les entreprises de plus de 10 véhtcules y
représentent 14 % du nombre total d'entreprises.

] L'ouverture du pays sur 1! exférieur,vle r8ile joué par le trafic
international routier sont autant de facteurs qui entraiﬁant une
Eerfaine "coﬁcentration", mais la réglementation én vigueur dans ls pays ;
contingentement, tarification peut errayer ce phénoméne tout autant que

les multiples "freins" que 1l'on mettfa en évidence.

C'est ainsi qu'en Sudde seuls 1les particuliers et non les socié-
tés peuvent détenir des licences de transpart public de marchandises : cela
explique en partie que 71,5 % des entreprises ne poss2dent qu'un véhicule;
les entreprises de moins de 10 véhicules représentent 77 % du parc, En
Grande - Bretagne, au contraire, une loi de 1933 rendait difficile l'accds
'3 la profession : le houveau venu devait justifier que son entreprise
correspondait & un besoin, alors que l'entreprise existante devait prouver
que ses affaires se développaient pour obtenir une nouvelle licence de
transport. En france le contingentement en vigueur qui limite 1! accés au
transport en zone longue favorise peut-8tre la "concentration® ( et la

spéculation sur les licences qui s'échangent sur un marché paralldle),

(1) Pour la R F A, on ne dispose que des statistiques portant sur les entre-
prises travaillant en zone longue : les entreprises ne possigdant qu'un
véhicule représentaient 48 % de )'ensemble des entreprises en 1967,
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DISTRIBUTION des ENTREPRISES par

en R.F.A,

TAILLE

{en 1972)

en France

R.F.A.

(entreprises détenant_une licence de zone longue)

. Business International

Nb. de véhicules - %
par entreprise
1 3
2 36
-4 24
5-9 23
10 - 19 1
20 et plus 3
100
France (toutes entreprises) France (zone longue[
Nb de véhicules par .
entreprise % %
1 36
2 21 10
13-4 16
5-9 13
10 - 19 8
30
. 20 et plus 6
jo0 (30 958 entreprises) 100
(10152 ent.)
Sources : LSAEI
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DISTRIBUTION des ENTHEPRISES par TAILLE
en GRANDE - BRETAGNE (1971)

"aux PAYS - BAS  (1973)

" ._brande Bretagne

Nb de véhit:ule;;)a‘r . ’
entreprise : . MR . o,
1 48
2-5 35
6 - 10 : 9
11 - 20 . 5
21 et plus’ 3
100
Pays - Bas
Nb de véhicules par
entreprise -%
1 .38
2 . i 16
3-5 19
6-9 17
10 - 19 T
20 - 49 2,7
50 et plus o,3
100

Source : , HMSO, Road Haulage industry

. Business international
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DISTRIBUTION des ENTREPRISES par TAILLE

en ITALIE
(en 1970)
en BELGIQUE
Italie
Nb de véhicules par %
entreprise
1 74
2-5 17
5 - 20 6
20 et plus 3
100
Belgique
Mh de véhicules nar %
entreprise
1 65
2 14
34 9
5-9 7
10 - 19 3
20 et plus 2
100

Source : Business International
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LE TRANSPORT ROUTIER en Sudde (1972) en Norvige (1967)

Sugde l

Nb de véhicules par entreprise

Distribution des entreprises par taille

%
1 TT1,5
2-5 23,5
6 - 10 3,0
11 -15 1,0
16 - et plus - 1,0
Too *
Répartition du parc
. % i
!
1 35 !
2-5 30,6
6 - 10 1,1
11 - 15 5,8 ;
16 et plus 17,6
_—' 100
Norvege

Nb de véhicules par entreprise

Distribution des entreprises par taille

%
1 88,5
2~5 10,9
6 - 10 0,5
11 - 15
0,1 )
16 et plus .
100
Répartition du parc
%
1 73,6
2y5 21,1
6-10 2,7
1115 0,8
16 et plus 1,8
100

Souxce : O.C.D.E,
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1.4, Evolution de la structure du_transport routier

L'évolution de la structure des entreprises de transport
routier laisse apparaitre un mouvement assez lent vers la concentration, Il
est influencé par la nature de la réglementation en vigueur (voir plus haut)
mais aussi par la croissance des échanges internationaux transportés par
12 route.

Les freins qui s'opposent & ce mouvement sont multiples,
l'organisation du secteur et le r8le dévolu aux plus petites entreprises
apparaissent comme le plus important, mais il faut tenir compte d'autres
facteurs : l'absence, ou du moins le rble minime, joué par les économies

d'éckelle dans le secteur.

L'absence de mouvement de concentration trds net au
niveau du transport ne signifie pas que ce mouvement ne puisse développer
3 un autre niveau, et en particulier 3 celui des entreprises d'auxiliaires

de transport qui concentrent une partie de la demande.

N

1.4.1, Le transport routier en Grande-Bretagne et en France

On trouvera en annexe une nrisentation plus d.taillée
des évolutions du transport routier en France et en Grande-Bretagne de 1562 &

1972, On ne retiendra ici que les principales conclusions.
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Les statistiques’ disponibles permetfent de montrer

'qu'eﬁ>Francg :
. si le nombre d'entreprises de petite taille se maintient
depuis 1965 :
27 200 entreprises possgdent moins de 10 véhicules en 1965
26 500 entreprises possédent moins de 10 véhicules en 1972
. Ces entreprises représentent une part plus faible de la popu -
lation totale des entreprises :
- 92 % du nombre des entreprises en 1965 et B6 % en 1972 avaient
en parc de moins de 10 véhicules.
. et offrent une capacité de transport sensiblement inférieure
(exprimée en poLrcentage de la charge utile totale du parc) :

- 47 % en 1965
- 32 % en 1972

alors qu'en Grande-Bretagne, la structure artisanale reste tras prononcée :

. 93 % des entreprises possddaient moins de 10 véhicules en 1963,
92 % en 1972

. ces entreprises représentaient 48 % du parc en 1963, 47 % en
1972,
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Le nombre d'entreprises, bien que plus grand qu'en France,
ne semble pas avoir beaucoup varié pendant la m@me période : environ

50 000 entreprises.

La concentrz=tion,mesurée par l'importance des entreprises
possédant plus de 10 véhicules (1), a certes évolué en France mais il

faut cependant tenir compte de 1'évolution du parc moyen des entreprises
gqui biaise un peu cette constatation statistique.le poids différent du
trafic international dans les activités des transporteurs frangais et

britanniques est un facteur explicatif certain des différences observées.

1.4.2. Le transport routier en Allemagne Fédérale et aux_Pays-Bas

Remarque : Les données fragmenisires dont on dispose sur ces deux

pays ne sont pas homogénes :

- les statistiques allemandes sont toutes relztives aux
seules entreprises avant une activité de transport en zone
longue, ce qui en écarte de nombreuses petites entreprises
spécialisées dans le camionnage ou le transport en zone

courte,

-~ les séries temporelles ont &t reconstituées a partir de

sources statistiques diverses.

{1) En privilégiant ure analyse uniquement statistique, on minimise la
concentration économique liée & 1l'importance de ltaffrétement et de
certains liens de dépendance entre grandes entreprises et plus petites.
{voir enfra).
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1.4,2.1. Les tableaux présentant l'évolution du transport routier en
R.F.A. et aux Pays-Bas ( voir pages suivantes) confirment les conclusions
que 1'on pouvait tirer de 1'étude de ce secteur en France et en Grande-Bretagne
On constate que les entreprises de moins de 10 véhicules conservent une place
prédominante dans le secteur : les entreprises de cette taille représentent

90 % des entreprises du secteur depuis 1957 aux Pays-Bas, 86 % en R.F.A.

Dans ces deux pays, comme en France, on a pu assister a une

certaine "concentration™ au fil des années alors qu'en Grande - Bretagne la
part des petites entreprises est restée constante depuis 1963. On ne peut
qu'invoquer le r8le différent joué par le trafic international routier dans
ces pays : la route participait pour 19,5 % au trafic total (1) entre les
&tat membres de 1' Europe des 6 (trafic en tonnage, chiffres 1970), 31,4 %

des exportations et 43 % des importations frangaises traversant les fron —

tidres terrestres &étaient acheminées par la route (2). Le transport interna -
tional routier a un "poids" différent selon les pays; cela peut s'illustrer
par le rapport trafic international routier/ trafic interne routier : selen

les pays_on obtient les ratios suivants: (3)

France (1973) ¢ 3,3 %
R.F.A. - (1971) : 3,6 %
Italie (1970) : 1,5 %
Pays-Bas (1971) : 9,6 %
Belgique (1971) : 8,1 %

(1) Eurostat
(2) Les transports en France en 1972-73, collections de 1'INSEE (Ségrie C)
(3) Eurostat
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Grande - Bretagne

: 1970 0, 2 %

1975 0, 6% (1)

Les ratios sont un peu différents si on rapporte le trafic

international routier au trafic interne effectué par les entreprises pour

compte d'autrui :

France  (1973) 9%

R.F.A. (1971) 8%

Italie (1970) : 3 %

Pays-Bas (1971) : 15 %

Belgique {1971) : 25 %

Grande-

Bretagne (1970) : 0,3 %

(1975) : 1,1 % (2)

Si 1l'on rapporte ces différents ratios de ceux qui caractérisent

la structure du secteur on constate une certaine corrélation

o
de 10 véhicules

% d'entreprises de moins % d'entreprises de

moins de 5 véhicules

France (9 %)
R.F.A. (8 %)
Italie (3 4)
Grande-

Bretagne (1,1 %)

86
86
95

92

63
91

B3

On ne peut pas prendre en compte les cas de la Belgique et des

Pays-Bas : une part importante du transport international routier consiste en

transit international.

(1) Estimation ( & partir du FinancialTimes, 29/03/76)
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Le transport internafional joue donc un_rBle structurant sur
1l'organisation nationale du sec£eur : ce n'est pas la seule variable explicative
des structures différentes que l'on découvre selon les pays, mais elle n'appa -
raft pas comme négligeable : le trafic international reste la chasse gardée
des grandes entreprises ( directement ou par le biais d'affretement), son

développement ne peut qu'entrainer leur croissance.

1.4,2.2, Si 1'on observe une certaine "concentration" du secteur dans
les différents pays, on constate qu'elle s'effectue d'abord au "détriment" des
entreprises ne possédant qu'un véhicule, les entreprises poss2dant moins de

10 véhicules continuant 2 représenter un ensemble important :

au Pays-Bas : la part des entreprises possédant 1 véhicule représente 44 %
de l'ensemble en 1264, 38 % en 1973; alors que celles de moins

10 passaient dans le m@me fémbs de 95 % a 90 %

en R.F.A, H la part des entreprises possédant 1 et 2 véhicules était de
75 % en 1960, 39 % en 1972; alors que dans le m8me temps celle

des entreprises de moins de 10 passait de 98 % a 86 %,

I1 en-est de mBme en France ol le pourcentage d'entreprises
poss2dant un véhicule est passé de 48,5 % a 35,8 % de 1965 a 1972 alors que

celui des entreprises possédant moins de 10 véhicules passait de 92 % 2 86 %.

La décroissance du nombre d'entreprisés ne possédant qutun
véhicule traduit 1l'augmentation du parc moyen des entreprises dueen partie 2
une diversification et une spécialisation de plus en plus poussée des véhicules
utilitaires. 11 s'agit dE;; moins d'une concentration que d'une croissance
de la taille moyenne des entreprises. On a vu qu'en france, elle était passée
de 2,9 véhicules par entreprise 3 5,5 en 1972, Aux Pays-Bas, on a assisté 2

une croissance analogue :

1957 : 2,5 véhicules par entreprise
"1964 : 3,2 véhicules par entreprise

1973 : 4,5 véhicules par entreprise
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_En Allemagne Fédérale, la taille moyenne des entreprises était

de 5,6 véhicules en 1972 (1) et de 4 véhicules en Grande - Bretagne.

On assiste donc & une certeine égalisation des conditions de
production entre les différents pays : taille moyenne, structure du secteur,
qui est renforcée lorsque les conditions d'échange sont voisines : rBle sem -

blable ou différent du transport routier dans les échanges,

Ltabsence de mouvement trés net de concentration - centralisation
du capital dans le secteur du transport routier, l'importance relative des
petites entreprises conduit 23 s'interroger sur le r8le de ces entreprises dans

l'organisation du transport.

(1) Business International
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2 - LES FREINS A LA CONCENTRATION

L'analyse des concentrations industrielles en France (1970 - 1972)
a pu montrer que d'une fagon générale les secteurs ol la taille moyanne‘des
entreprises était faible sont également ceux od les entreprises se regroupent
le moins (1). 11 semble que ce qui a €té observé dans le secteur industriel se
vérifie dans le secteur des transports: la concentration est tr2s vite apparue
dans le sectgur du transport maritime qui regroupe des entreprises de taille
importante, mais ne s'est pas fait sentir dans le secteur du transport routier,
ou dans celui du transport fluvial oll les petites entreprises continuent & jouer

un r8le important.

Le secteur routier reste un secteur ot la "wpie artisanale" est
prépondérante. Certes on a pu assister & une légére concentration : la part
des entreprises de plus de 10 véhicules s'est accrue, mais cette constatation
doit 8tre relativisée en tenant compte : de 1l'évelution de la taille moyenne
des entreprises, et de l'éveolution dans la construction des véhicules;utilitairss
diversification croissante dés gammes, spécialisation de plus en plus poussée des
véhicules. On ne peut pas nier le rBle structurant de 1' internationalisation

mais le transport routier reste avant tout un transport intérieur.

Si les petites entreprises continuent 2 satisfaire une partie
importante de la demande de transport en volume, il s'agit le plus souvent de
la partie la moins rémunsrée : les entreprises importantes se gardant les
trafics les plus rémunérateurs, zone longue, et laissant
aux petites entreprises le soin de satisfaire la demande de camionnage ou de
zone courte ol le temps passé 3 la manutention reste important par rapport au

temps global de production,

Cependant l'analyse du rBle dévolu aux P.M.E. du transport n'
épuise pas le sujet, elle n'explique pas en effet pourquoi ces entreprises
continuent d'exister alors qu'elles connaissent un taux de faillite plus impor-

tant, une durde de vie plus faible, La concentration est apparue comme un

(1) Economie et Statistique n° 68,
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phénoméne marginal en France comme dans les autres pays européens, il faut
donc en rechercher la raison 3 d'autres niveaux : 1'évolution du parc, l'exis -
tence. ou non d'économie d'échelle dans ce secteur car le mouvement de concen -

tration est 1ié a3 la recherche de la taille optimale.

Ltabsence de concentration au niveau de la production du trans -
port, au niveau de l'offre de transport n'exclut pas une concentration au
niveau de la demande., Elle s'effectue per 1' intermédiaire des auxiliaires

de transport qui assurent ainsi une certaine "socialisation" de la branche. (1)

2.1, L! Organisation du secteux

2.1.1. La vulnérabilité des entreprises

3.1.1,1, On a vu que le nombre des entreprises de transport
public routier est resté relativement constant depuis 1965 : 29 000 entreprises
en 1965, 30 000 en 1972, & peu prés autant actuellement. Il s'agit pourtant d'un
secteur ol le taux de d<faillance est important si on le compare 3 celui des
secteurs de 1'industrie, des services et du commerce. Cela peut 8tre illustré
par les statistiques de "défaillance juridigue™ qui traduisent les faillites
proprement dites. Il s'agit d'une sous-évaluation : certaines fusions résultent
parfois d'un constat de non viabilité de l'entreprise - exemple : le nombre
d'entreprises de transport routier qui ont essayé de se "vendre" au premier
acquéreur venu pendant la "crise" - ; de mBme certains abandons, par réalisa -
tion des actifs, ne font que prévenir une faillite . 3 1'analyse des aban-
dons de licence en Grande - Bretagne a pu montrer qu'il s'agissait d'une faillite

pour seulement 20 % des cas.( 2)

(1) . Accabat, le transport routier,D.E.S. Paris.

(2) H,5.M,0, "The road..." op.cité.
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) En-1972 (1) les entreprises-de transport public routier
“cantribuaient™ pour 8,55 % a l'ensemble des défaillances enregistrées dans
tous les secteurs, tlles ntétaient dépéssées que par les entreprises du b8timent
qui centribuent pour 48 % & 1' ensemble des faillites. Par rapport a 1! ensem -
ble des entreprises de leur secteur le taux de défaillance (2)des entreprises
de transport public routier était de 0,54 %. Le taux le plus important était

celui des entreprises de travaux publics avec 2,44 %

2.1.1.2. Quelles sont les entreprises qui font faillite? Les statis -
tiques dont on dispose ne permettent pas de le découvrir de fagon certaine,
cependant si 1'on appliqﬁe aux entreprises de transport routier les ratios

calculés & partir de l'ensemble des entreprises on peut conclure que : (3)

. 46 %_des entreprises qui ont fait faillite en 1972 ont été crées
aprés 1966; elles avaient donc moins de 5 ans : la "mortalité

infantile" des entreprises est probablement tres élevée,

. 60 % des faillites concernent des entreprises de personne physique.

Ce sont donc les plus petites entreprises qui font faillite, et

cela daps un délai relativement court.

Les entreprises de transpbrt routier constituent une population
en constant renouvellement : une statistique partielle portant sur la méme
ammée (1972) et réalisée sur les entreprises de Provence - C8te d'Azur le

confirme. (4)

(1) C.N.M.E. bulletin du 4éme trimestre 1973
{2) Le pourcentage du nombre des entreprises défaillantes rapporté & la popu -
lation de base.

(3) L'interpritation statistioue des séries de défaillance juridique peut 8tre
biaisée par la complexité des procédures de jugement.

{4) Cité par Accabat, cp.cité.
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Nombre total d'entreprises 4442
cession 138
suppression 413
création 528
regroupement 3

2.1.1.3. Quelles sont ces nouvelles entreprises? L'étude anglaise déja
citée (1) a analysé les nouveaux entrants. Ils représentaient 6 % de la popu-
lation globale des entreprises, mais poss2daient une part beaucoup plus faible

du parc : pr2s de 2 %. En effet leur répartition par taille était la suivante :

Nombre de véhicules

de l'entreprise : %
1 81

2-5 15

plus de 5 4

100

On ne possédé pas d'étude analogue réalisée en France. Scuvent
les nouveaux entrepreneurs sont d'anciens sabkries achetant un camion d'occa -
sion (2). Une entreprise importante s'est ainsi entourée de nombreuses petites
entreprises créees, avec son aide, par d'anciens salariés. Ces petites entrs -
prises affretées par leur "maison mére", lui servent de "volant®, et lui

permettent de réduire sa propre "flotte".

2.1.1.4. Le r8le jous par les petites entreprises, la sensibilité de la
profession aux différentes fluctuations économiques - le transport n'est pas

une marchandise stockable - ont fait que la récession de 1974-75 a touché avec

(1) H.M,S.0. : the road... op.cité

(2) B0 % des achats de véhicules effectués par les entreprises poss2dant moins
de 3 véhicules sont destinés 3 1' acquisition d'un véhicule d'occasion;
le ratio tombe & 8 % pour les entreprises poss2dant plus de 10 véhicules.
D'aprds l'enqulte sur la structure des entreprises de transport routier,

SAEI, 1974,
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plus de sévérité les entreprises de transport routier que les autres, bAtiment

exclu,

Le secteur a connu une croissance importante du nombre de

faillites depuis 1972 : (1)

1972 345 faillites
1973 350 -
1974 . 4N -
1975 647 -

Le taux de défaillance du secteur est passé de 0,54 % en 1972

31,02 % en 1975, Le taux de défaillance de l'ensemble des secteurs s'élevant
3 0,85 %.

Le secteur supporte sans aucune perturbation ces différentes
éliminations, ce qui traduit bien l'existence d'une capacité de transport
excédentaire - on ne détruit pas les camions comme on détruit les pétroliers - ;
la "reprise" se fait donc sentir avec du retard. Les immatriculations de
véhicules utilitaires ont diminué de 30 & 40 % en 1975, une concurrence sauvage
s'est établie entre transporteurs; le "patron reprend le bout de bois" (2) :

récupérant ainsi le volant qu'il avait auparavant abandonné & un salarié.

2 .1.2. Le rBle des petites entreprises

Le grand nombre des entreprises de transport routier, la multi-
plicité des petites entreprises pourraient donner 1'illusion d'un marché de
"concurrence parfaite” (3). Certes la concurrence existe, elle est souvent
sauvage entre les petites entreprises, exacerbée m8me en période de récession(4),

- mais elle s'exerce sur des marchés distincts selon la taille des entreprises.

(1) Bulletin du C.N.M.E. 4&me trimestre 1975
(2) Usine Nouvelle - 8/02/1976

— =

(3) Economie et statistigque n°® 40

(4) Usine  1/02/1976
Nouvelle
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Il n'existe pas un marché national mais de multiples marchés cloisonnés :
marchés régionaux, marchés du camionnage, de la zone courts, longue, inter -

nationale.

2 .1.2.1. Les plus petites entreprises ont souvent une position domi-

nante dans des trafics qui apparaissent comme les moins rémunérateurs, ol le

temps passé & la manutention reste important par rapport au temps de transport

proprement dit, alors que les ﬁlus grandes se spécialisent dans le trafic en

zone longue ou -internationale. Les entreprises importantes exercent souvent

des activités d'auxiliaires de transport, et en particulier d!'affr8teur routier

ce qui leur permet de s'entourer de nombreuses petites entreprises qui assument

ainsi "les aléas" de la conjoncture. Les petites entreprises peuvent mBme 8tre

"1'émanation" de l'entreprise qui affrete {(voir plus haut)....

La spécialisation des petites entreprises dans des trafics

moins rémunérateurs s'est accentuéecomme le montre les tableaux ci~-dessous.

TAILLE des ENTREPRISES &t TYPE de TRAFIC (2) : évalution 1967 — 1972

répartition du trafic par zone
et par strate

zone camionnage courte longue internationa

1967 1972 1967 1972 1967 1972 1967

Nb de véhicules
de l'entreprise

1972

moins de 10 61 57 64 53 43 27 36
plus de 10 39 43 36 a7 s7 73 64
1 00 100 100 100 100 100 180

a2

100

(1) L'affrétement a réalisé 37 % des opérations de transport, 36 % des tonnages,

40 % des tonnes kilom2tres en 1971.
(2) Voir p.suivante
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Les petites entreprises voient leur part de trafic diminuer
quelque soient. les zones de transport. Mais si elles conservent une part impor-
tante dans le camionage et la zone courte (57 % et 53 %), elles régressent

fortement dans les autres zones.

- 2.1.2.2. 11 n'est pas possible de distinguer en France les produits

" transportés par taille d'entreprise. La seule activité reconnue par les statis -

- tiques est le transport-de terrassement., Le tonnage transporté par les entre -
\?\prises est fonction décroissante de leur taille comme le-‘démontre le tableau

’
* suivant : .

>
(France, 1972) %;du %onnage de terrassement
dans le tonnage globale transporté
taille de l'entreprise .
en nombre de véhicules %
1. 64
2 55
3 -4 52
5-9 a4
moins de 10 53
plus de 10 ‘ 16

La distinction par activité et par taille a été effectuée en
Grande - Bretagne. (1971) :

(1) - page précédente - Le transport peut‘s'exercer‘selun des modalités diffé -
rentes sur quatre zones distinctgs :

- zone de camionnage : le département et sa périphérie
- zone courte : elle a un rayon de Y00 & 150 km
- zone longue : l'ensemble du territoire

- zone internatiocnale
Le contingentement a été supprimé pour le camionnage qui représente le
tonnage le plus important : 54 % en 1972.
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taille de construction liquides | produits produits produits
1'entreprise ep Nb] et terrassement| en vrac alimentaires | agricoles| manufac -
de véhicules turés et tatal .
divers
1 53 - 2 10 35 100
2 48 5 ’ 6 15 26 100
3-S5 43 2 4 13 38 100
6 - 10 29 4 3 13 51 100
11 -20 22 4 9 9 56 100
21 - 50 23 3 4 70 100
50 10 t6 16 58 100
lLes ent:eprises importantes se spécialisent sur des produits
transportés & grande distance alors que les plus petites réalisent surtout des
transports 3 courte distance.
Lo

Que ce scit en Grande-Bretagne ou en france on constate donc
bien une spécialisation des petites entreprises dans les transports les plus

courts (1). On peut mettre en évidence un renforcement parallzle du contrBle
exercé par les grandes entreprises sur les transports de zone longue ou inter -
nationaux. Ce contrBle est renforcé par la pratique des affretements qui-reste
1tapanage des grosses entreprises : les entreprises de plus de 10 véhicules ont

réalisé plus de 80 % en 1972 ( 68 % en 1967), de tous les affretements.

Le r8le de "volant" dévolu aux plus petites entreprises contribue
a faire d'elles des agents del"avilissement des prix" du transport routier.
L'organisation du secteur est donc un "frein® 3 la concentration. Cependant
la concentration au niveau de l'offre de transport doit correspondre 3 un
mouvement analogue au niveau de la demande : or la demande de transport est
une aggrégation de marchés cloisonnés, une part du tonnage transporté (2) étant

liée 2 1a construction transport de terrassementelle-mBme tres dispersée.

(1) Le mirage des gros contrats a eu de l'effet sur les entreprises de trans-
port routier. L'engorgement des ports des pays exportateurs de pétrole a
rendu le transport par route trés cencurrentiel, et cela au plus fort de
la"crise", il s'en est swivi une ruée de petites entreprises pensant relier
Paris Téhéran sussi bien que Paris Orléans... Beaucoup disparurent et le

trafic s'est stabilisé, organisé par des entreprises de taille adaptée.

(2) Plus du tiers en France (1972)
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2.1.3. La gestion des petites entreprises

La distinction entre entreprises de transport de différente
taille a mis en évidence le r8le différent que joue chaque strate vis-3-vis du

trafiec, et la vulnérabilité des plus petites entreprises.

Les entreprises se distinguent par un trait supplémentaire :
1la proportion d'employés salariés., L'évolution de ce ratio avec la taille de

1'entreprise jugée par 1le nombré de véhicules qu'elle posséde est trés importante.

taille de l'entreprise

d? i
en nombre de véhicules % d'employés salariés

0D-2 26

3 -4 68 60 % i

5.9 85 :
. 10 - 49 90 98,4 % |
+ 50 99,9 ;

|

oll la femme tient le secrétariat et le mari assure le transport sur un: camion

La petite exploitation apparait comme une entreprise familiale

le plus souvent payé 3 crédit.

Une partie du travail effectué n'est donc pas rétribué, et la
mise en valeur des "capitaux™ doit permettre de rembourser le crédit et

d'assurer le revenu familial.

2.2. Economie ou déséconomie d'échelle (1)

3.2.1, Pour de nombreux autecurs, l'existence, la prédominance des F.M.E.

dans le transport public routier trouve son explication dans le fait que :

(1) Ce chapitre s'inspire de la Table Ronde du C.E.M.T. consacrée & la dimension
optimum des entreprises de transport routier de marchandise (9/11/1973)
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« 1l'acc®s 2 la profession est trés facile : un camion
a crédit
« les entreprises ainsi créees ont une chance de survie car

la grande exploitation ne connattrait pas d'économie d!éche’

D'une fagon générale la grande taille procure aux firmes indus
triellss un "pouvoir économique® (1); celui-ci se manifeste de deux fagons :
un "pouvoir de production" ; la grande dimension permet une réduction des coOt
et donc des économies; un "pouveir de marché®:la grande dimension permet

d'aceroftre ou de stabiliser les recettes.

De nombreuses é&tudes tendent 3 démontrer que le "pouvoir de
production" échappe aux entreprises de grande taille dans le transport routier

il n'y aurait pas d'économie d'é&chelle dans ce secteur.

Qu'il y ait ou qu'il n'y ait pas d'économie d'échelle peut
apparaitre comme une question seulement théorique puisque dans l'exercice ds
leur activité les petites entreprises sont amenées 3 se spécialiser dans des
trafics peu rémunérateurs et/ou a Btre dominées par les plus grosses par le
biais de 1' affretement pour des transports & longue distance. Cependant une
telle organisation ne peut persister que si les cofits (2) de fanctionnement d
plus petites entreprises restent sinon inférieurs, du moins tris rapprochés dt

ceux des plus grandes.

Plusieurs recherches ont &té menées sur ce sujet. Il stagissaii
de trouver la dimension optimale que devrait avoir une entreprise du secteur .
La méthode utilisée a consisté 2 examiner les différences de colit de fonctiom

ment entre entreprises de taille différente.

Deux études réalistes aux Etats-Unis en 1956 (3) sur des entre

prises de transport routier de marchandises concluent sur 1' absence d'économ

(1)'Y.LE MORVAN™La_concentration de l'industrie en France®, Paris,A.Colin,197:

(2) Ces coflits sont parfois sous-évalués dans le cas d'entreprise familiale

(3) Motor Freight transport for New England (Nelson) et "Some aspects of moto:
carrier costs" (Roberts).



-120- - - .

d'échelle : "les cofits d'exploitation ont peu de rapport avec la taille de
1'entreprise. 11 est donc difficile de scutenir que dans ce secteur on puisse
réaliser des économies d'échellé, ou qu'il existe, pour cette raison une tendance
au monopole®. Cette seconde conclusion se justifie peut-8tre moins : la tendance
au monopole peut exister en l'absence d'économie d'échelle, le pouvoir écono -
mique de la firme se réduit 3 son "pouvoir de marché" : c'est ce que 1'on obser -
ve dans l'organisation des transports routiers olt les plus grandes entreprises
dominent les autres par leur connaissance du marché ( surtout pour le trafic

international).

D! autres études ont eu une conclusion différénte (1) mais elles
précisaient "qu'une autre méthode d'analyse aurait pu donner des résultats
différents™. Une autre &tude réalisée en Grande-Bretagne (2) et conduite sur
un nombre important d'entreprises (2150) et sur une analyse des frais d'exploi -
tation de 4000 véhicules conclut & 1' absence d'économie d'échelle, "sauf pour

les entreprises qui exploitent de un & cing véhicules".

'2.2.2. En dehors de ces monographies d'autres recherches d'un

caractére plus général permettraiena'apprncher ce probléme.

2.3.2.1. Une étude (3) publiée dans Economie et Statistique aborde
cette question. En utilisant les différentes enquBtes effec tuées sur les trans-
ports routiers (1962,1965,1967) 1'auteur essaie de déterminer si la productivi -

té des véhicules‘croitavec la taille des entreprises.(4)

Ltauteur se limite & 1' étude d'entreprises ayant une activité
parfaitement définie : celles qui sont spécialisées dans le transport de mar -

chandises et dans certaines zones (5) sans activités annexes qui fausseraient

(1) Burstein, in Econometric Analysis (1965)

{2) Bayliss Operatim Costs in Road Freight Transport 1971

(3) "Les entreprises de transport routier de 1962 & 1967", Eco-Stat. mai 197G

(4) La productivité des véhicules croft avec leur taille : on a pu montrer en
Grande Bretagne que le ccO annuel d'un véhicule de 1 tonne de charge utile
était de £ 1000 (en 1965) et qu'il était de £ 500 pour un véhicule de 8
tonnes de charge utile.

(5) Voir plus haut.



les résultats escomptés (1). La taille des entreprises est exprimée par le

nombre de véhicules qu'elle poss@éde - critére qui attibue le m@me "poids"™ 3

tous les véhicules -.

Les différents ratios calculés permettent de montrer que la

recdtte par kilom2tre parcouru et per véhicule croft avec la taille des entre -

prises, ce qui traduit une productivité des véhicules sensiblement supérieure

dans les grandes entreprises. Cependant les mBmes statistiques (1967) démontrent

que les dépenses par kilom2tire et par véhicule augmentent tout autant que les

recettes : l'utilisation plus rationnelle des véhicules est obtenue au prix de

frais généraux plus importants.

RATIOS DE PRODUCTIVITE

ratios

recette/km dépense/km recette/véhicule
Zone de transpor 3
(F) (F) (1000 F}
« Zone courte avec ou sans
camionnage
Nb de véhicules par entreprise
1 -2 1,16 0,76 46,9
3-9 1,39 1,07 52,1
10 et plus 2,04 1,97 71,1
. Zone longue et autres
Nb de véhicules par entreprise
1 -2 1,12 0,82 67,2
-9 1,32 1,08 78,5
10 et plus 1,55 1,45 90,4

{1) les activités d'auxiliaires en particulier
(2) On a repris les zones qui paraissaient les plus significatives.
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L'actualisation de ces ratios 3 partir des résultats de 1l'enquéte
de 1972 permet de confirmer certains résultats, mais en infirment d'autres,
Les recettes par véhicule diminuent en "zone longue et autres" avec la taille
croissante des entreprises, et présentent des différences entre strates beaucoup
moins accusées qu'auparavant en zone courte et camionnage; le ratio de recette/km

ne change pas de sens de variation, mais augmente moins avec la taille.

Ratios de productivité (1972)

(1)
ratios recette/km recette/véhicule
zones de transpo
F 1000 F

zone courte (avec ou sans
camionnage)
taille de l'entreprise :

0-9 . N 2,62 74

10 et plus : 2,49 ’ B2
zone longue et autres
taille de 1l'entreprise

0~9 1,97 100

10 et plus 2,59 92

On retrouve donc au terme de cette &tude la m@me ambigliité que

dans les conclusions des recherches monographiques : certaines recettes augmen -
tent avec la taille mais pas de fagon constante dans le temps, et les cofits sont

croissants avec la taille des entreprises.

(1) On ne disposait pas des dépenses par kilomatre.
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2.2.2.2. Les études statistiques menées en Grande-Bretagne (1) sont
plus concluantes quant 2 1' absence d'économie d'échelle dans le transport

routier de marchandises.

Le tableau ci-dessous précise l'évolution des colts et des

recettes moyennes en 1971 : par mille, par tonne de charge utile selon la

taille des entreprises.

Colts et recettes

taille de l'entreprise i
(Nb de véhicules) recette/mille | colt/mille| recette/ | coft/
tonne tonne
(penny) (penny) £ £

1 17,6 9,4 809 434

2 20,9 15,3 804 586

3 -5 22,3 19,5 817 714

21 - 50 21,6 18,7 1044 904

50 et plus 28,4 24,4 1141 980

On retrouve donc les mBmes conclusions qu' & partir des static

tiques frangaises : des recettes croissantes au prix de colts croissants.

L'analyse des colts et des recettes de Bayliss va un peu plus

loin en examinant ces ratios selon le type d'activité.

Le colt par mile des transports de terrassement est un des pli
faibles : 16,2 p. mais représente 83 % des recettes par mille; par contre le
colit par mile des transports de colis est le plus élevé : 27,6 pennies mait
il ne représente gue 73 % des recettes par mile,.. On a vu que le transport

de terrassement était effectué par les plus petites entreprises alors que

(1) Bayliss "The road haulage..." op.cité.
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celui des colis est réalisé per les plus grandes : il s'agit le plus souvent

de transport de groupage.

Ces différentes &tudes permettent donc d'affirmer que mBme si
des économies d'échelle apparaissent dans le transport routier de marchandises
elles sont minimes etdimpliquent nullement l'existence d'une taille optimum

dans le secteur,

L*absence d'économie d'échelle n'empBche pas que des tendances
a la concentration voient le jour, mais elle constitue sQrement un frein

important.

2 .3, Evolution: du parc

Alors que dans d'autres secteurs la croissance se traduit le
plus souvent par une réduction du temps de travail nécessaire, et par une
augmentation plus rapide du capital constant que du capital variable, le
transport routier semble condamné & rester une industrie de main d'oeuvre
od le nombre de salariés varie proportionnellement avec le nombre de véhicules,
lorsqu'il n'augmente pas plus vite pour des raisons de sécurité (équipage
de deux conducteurs).... On assiste 3 des réductions de main d'oeuvre sur
I'ensemble de la "chaine de transport" (2) : réduction du temps de manuten -
tion avec l'introduction progressive (et timide) de l'unitarisation des
charges, et du temps de travail de bureau avec celle de 1'informatique (3),
wmais aucune innovation n'a permis de réduire la main d'ceuvre affectée au

transport proprement dit contrairement aux autres modes de transport (4).

(1) ratio. nombre de chauffeur/camion + tracteur routier

- entreprise de 2 véhicules : 0,4

- entreprise de plus de 500 véhicules : 0,4
(2) De 1962 2 1972 Le nombre de personnes occupées dans le transport routier
a augmenté d'environ 100 % et l'activité des entreprises a augmenté de 140 %
(en distance parcourue) et de 210 % (en tonnage transporté).
(3) Voir 3&me chapitre auxiliaires de transport

(4) notamment le transport maritime ( voir ler } et ferroviaire,

chapitre
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Cela ne signifie pas qu'aucune évolution n'ait été enregistrée dans les

moyens de transport routier.

2.3.1. Depuis 1969, on a assisté & une augmentation de la taille des

véhicules porteurs, et 3 un rajeunissement paralléle du parc utilitaire.

1 - Evolution des différentes catégories

Evolution du parc 1969 — 1976

)

1t 123t 3aT¢t. T t. total
1969 100 100 100 100 100
1972 110 93 96 10 103
1976 136 110 98 120 121

2 - Répartition par Tonnage (charge utile)

1 t, 133 t, 3arTt. 7 t. total
1969 51 37 6 6 100
1972 55 32 6 7 100
1976 57 30 6 7 100

3 - Evolution de 1'8ge des véhicules

moins de 5 ans

plus de 5 ans

1969
1972
1975

1976 (2)

a2

53

58

55

58
a7
42

45

(1) I1 s'agit de 1l'ensemble du parc frangais de véhicules utilitaires
(statistiques de la Chambre syndicale de constructeurs autcmobiles

(2) La crise s'est tiaduite par une diminution des commandes de véhicules

neufs,
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Ltévolution du tonnage s'est accompagnée d'une croissance
parall2le de la puissance des véhicules et d'une amélioration technique des
véhicules ( transmission, chassis, bofte de vitesse)... "Les véhicules
routiers de marchandises ont atteint un degré de perfectionnement tel qu'il
parait inconcevable de prévoir a court et moyen terme des améliorations
spectaculaires" (1)... Du reste l'orientatiogegecherches 3 venir portent

essentiellement sur la consommation d'énergie, le confort et la sécurité.

2.3.2, L'augmentation de la capacité de transport des véhicules
n' a pas pu s'accompagner d'une croissance parall2le de leur vitesse : celle -
ci demeure r2glementée. Par contre une "innovation" importante a permis
d'accélérer le taux de rotation des camions, et de concourir ainsi 3 la
disparition des temps morts pendant lesquels le véhicule attendait pour &tre
chargé ou déchargé : il s'agit de la séparation entre fonction traction et
fonction transport qui est réalisée avec 1' apparition des tracteurs routiers
et des semi - remorques..Un tracteur routier et 3 semi - remorgues permettent
dtannuler les temps morts, le tracteur abandonnant sa remorque chargée et

récupérant tout de suite une autre remorque pour repartir...

Le nombre de tracteurs routiers appartenant & des entreprises
de transport pour compte d'autrui a presque quadruplé de 1962 a 1972 :
11 OO0 a 41 000, Pour 1l'ensemble du parc routier frangais il est passé de
45 000 (en 1969) a 95 000 (en 1976), soit une croissance d'environ 210 %

alors que le parc de camions a augmenté dans son ensemble de 20 %.

Les principaux acquéreurs de tracteurs routiers sont les grandes
entreprises qui ont ainsi la possibilité d'accélérer le taux de rotation
de leur capital : 79 % des remorgues et semi-remorques et 75 % des tracteurs

‘routiers appartiennent aux entreprises de plus de 10 véhicules.

(1) Chambre Syndicale des Constructeurs avtomobiles : ®L'apport © techno-
logique de l'industrie frangaise & la construction de poids. lourd.



-127-

CONCLUSION

Alors que dans le secteur du transport mar;time, le mouvement de
concentration - centralisation du capital est renforcé par 1l'accélération -
du mouvement d'internationalisation, on voit qu' a contrario le maintien
de la "voie artisanale" dans le secteur du transport routier est lié 3
1'importance du trafic intérieur dans cette activité. Le trafic intérieur
ne représente d'ailleurs pas lui-mBme un marché homogéne, il,résulte de
1'aggrégation de nombreux marﬁhés disjoints : marchés régionaux, marché du

transport. de différents produits....

Le transport routier ( comme le transport fluvial) présente la par-
ticularité de nier la montée d'un travailleur collectif propre & ce champ de
transport (1). Le conteneur, défini comme un vecteur transport, vise 3 homo -
généiser certains segments du procegs de travail, mais l'organisation du tra -
vail au plan de la chaine transport reste encore tras fragmentée. La disper-
sion des intervenants est présentée comme un obstacle & cette pénétration (2),
mais l'importance pour le transport routier du trafic intérieur n'en joue pas
mpins un rfle important; le contemeurreste avant tout un vecteur de la circu-

lation internationale et tend & réaliser une chafne de transport international.

Dtautres traits spécifiques au procés de production dans le trans -

port routier peuvent 3 la fois renforcer et prolonger cet état de fait. Ainsi
le r8le joué par la multitude des petites entreprises de transport routier qui
se renouvellent sans cessev‘opérent sur des trafics peu rémunérateurs, tra -
vaillent au-deld des conditions réglementaires et permettent un avilissement
des prix qui ne peut que profiter aux entreprises clientes : entreprises in -
dustrielles ou commerciales, auxiliaires de transport.... D'autres facteurs
jouent : la spécifité nationale de chaque r&glementation, la dimension du

pays (3)...

(1) Ch,PALLOIX :"La nouvelle division internationale du travail et 1'évolution
du mode de transport_des marchandises", op.cité

(2) Y.DEBOST, B,REAL :"Les rapports_des industries de manutention..." op.cité

(3) L'importance des distances 3 parcourir, et par 13 du temps de travail

nécessaire , explique en partie l'organisation différente du transport rou -
tier aux Etats-Unis et par 13 le niveau différent de concentration -
centralisation atteint dans ce secteur par rapport aux pays européens.
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11 semble que 1' absence ( ou du moins le rBle négligeable) des économies
d'échelle dans le secteur contribue plus que tout autre facteur & maintenir
cette importante dispersion des capitaux que 1l'on observe aussi bien en France
que dans d'autres pays européens, I1 faut cependant tenir compte dans 1l'analyse

du mouvement de concentration dans le transport routier de 1'importance prise
par le transport pour compte propre . Le mouvement de concenttation qui se

développe dans les différents secteurs industriels, s'il n' a pas son équi -
valent au niveau des entreprises de transport pour compte d'autrui, n'en
détermine pas moins un mouvement analogue au niveau des entreprises de trans-
port pour compte propre qui sont "intéqrées" aux différentes entreprises

industrielles et commerciales.

La concentration qui ne s'effectue pas (1) au niveau de 1'offre de
transport, les entreprises de transport routier, peut advenir au niveau de la
demande, qui s'établit au niveau des auxiliaires de transport. L'examen de la
pénétration du capital étranger est révélateur du rfile de cet intermédiaire,
1'auxiliaire de transport, La pénétration du capital étranger apparait comme
la "rangon" de l'internationalisation croissante de 1l'économie. Elle ne touche
que trés peu les entreprises de transport routier alors qu'elle est impor -
tante dans le secteur des auxiliaires de transport.” Un secteur ol prédominent
les entreprises individuelles n'offrirait que peu de prises 3 la pénétration
du capital étranger"... pourtant " on doit noter 1'influence croissante des

commissionnaires sous contrBle étranger”.(2)

En effet, le secteur des transports routiers reste pour beaucoup

un secteur "national" :

. en 1962 seulement 0,67 % du secteur était contr8lé juridiquement
par 1' étranger; le contrBle économique était de 0,54 % (3)
- alors gue ces ratios étaient respectivement 7,82 % et 5, 29 %

pour le secteur des auxiliaires -~

(1) On a noté le rBle structurant du transport international routier... mais
comme on 1' a-vu les différences restent minimes. L'organisation du
transport routier reste caractérisée par sa dispersion dans tous les pays.

{2) Collections de 1! INSEE "Fresque historique du systéme productif} Série E,
n® 27, Paris 1974, p.216

(3) ContrBle juridique : % des capitaux
cantréle économique : % du chiffre d'affaires des entreprises contrBlées.

Sgurce : Statistiques et. Etndes financires, mars 1967
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COn ne posséde pas de statistiques portant sur des années plus
récentes : mais il apparaft que le secteur reste peu pénétré; il existe certes
des exceptions de taille : ONATRA par exemple, ainsi que les nombreuses
entreprises routiéres rachétées par NFC (National Freith Corporation) depuis
1'adhésion de la Grande-Bretagne au Marché Commun, mais elles seront analysées

dans le cadre des auxiliaires de transport.

La faiblesse de la taille moyenne des entieprises du secteur n'est
pas la seule explication a cette absence de pénétration étrangeére : les entre-
prises de transport routier font partie d'une filiére qui commence souvent
avec 1l'auxiliaire de transport. Soncontr8le est beaucocup plus aisé : il exige
moins de capitaux , puiscu'il s'agit avant tout d'une entreprise de service

et il permet le contrfle "en cascade" de nombreuses entreprises de transport

liées A ce dernier par le biais des affr2tements.

Ainsi 1'étude de la concentration - centralisation du carital dans

le secteur du transport routier renvoie 3 celle du secteur des auxiliaires de

transport.






