GENESE ET RAISON D'ETRE DU CONCEPT DE TOUR DU MONDE CONTENEURISE

Par D. BUGAREL - Ingénieur

CETE lle de France

La crise &conomique que traversé le monde entier depuls une dizaine d'années,
ressentle de fagon spécialement violente dans les pays Industrialisés, a eu des
répercussions trés profondes sur les principes de base du transport internatlonal vecteur -
du commerce mondial.

Notamment en ce qui concerné le transport maritime de marchandises diverses, la
part croissante du prix des soutes dans les colits d'exploitation des navires, et le
déplacement vers le Paclfique d'une partie du trafic mondial, ont boulversé la géographie
du marché de la conteneurfsatlon, transformant peu a@ peu la "philosophie” et les
impératifs de ce secteur.

C'est M. Mac Lean, en précurseur une fois encore, qui, dés 1979, sentit le premier la
nécessité d'une transformation fondamentale dans les principes du transport conteneurlsé
en P.C. cellulaires : le concept du service "Round the World" tel qu'il le présente, tente
de "corclifer une volonté de développement économique et commercial du secteur dvec
les exigences de la crise de I'énergie qul sévissait alors,

L'idée se base sur 3 axiomes quasiment Inattaguables :

D’'une part, te combustible coltant six a sept fols plus cher en 1979 qu'en 1973, et
la consommation croissant avec le cube de la vitesse, il faut acquérir des bateaux lents
pour prendre 3 contre pied, sur le plan du prix de revient de la tonne transportée, la
plupart des navires existants, congus ou construits-avant que les armateurs aient digéré’
les conséquences de la crise de I'énergie.

Le prix des soutes n'a pas, depuls 1979, augmenté dans les proportions aussi
considérables, et a méme légérement balss® (en dollars) fors des derniers mols.
Néanmolns, le maintien de ces prix & un niveau élevé et surtout la part crolssante du
combustible dans le colit 3 la mer d'un porte conteneur fait que ce souci d'@conomie
d*énergle reste tout 3 fait d'actualité comme le montrent ces statistiques du CCAF (81)
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D'autre parl, en augmentant la taille d'un navire, le colit de la construétion
n'augmente pas proportionnellement puisqu'on ne fait que rajouter quelques milliers de
tonnes de tGle et de struétures peu sophistiquées tandis que les frais -d’exploitation
restent pratiquement les mémes.

Enfin, troisiéme et dernier axiome, une ligne tour du monde avec un itinéraire blen
cholisi-doit aveir tin melleur coefficient global de remplissage et répartit mieux les risques
que les traditionnels va et vient entre deux zones géographiques.

On peut effectivement penser que le gigantisme, comme pour ious les types de
transport, va dans le sens d'évolution logique du transport conteneurisé. Ce type de
transport a atteint aujourd’hui un degré de maturafion qui lui permet sans doute de
passer au nouveau stade d'évolution que constitue le service "Round the world™.

Mais 1l est nécessaire pour &tudier a viabilité de ce concept de le replacer dans le
contexte &conomigue international actuel.

Alors seulement, Il sera’ possble de quantifier 'les avantages techniques,
économiques et commerciaux qui ont servi de rampe de lancement au concept “round
the world™ dans I'esprit de M. Mac Lean.

Il faudra également dépasser le stade de la simple analyse technique et commerciale
du projet pour juger de ses chances réélles de réussite : en effet, I'envergure méme du
service "Round the world" et les tensions internationales exacerbées par le climat de
crise économique risguent de porter Iz question @ un plan de politique internationale : le
risque de quasl monopole des transports internationaux par un seul pavillon mérite qu'on
s'y arrdte, Des ingérences politiques peuvent donc perturber [é projet.

Ainsi, ce qul serait une extension logique dans un coniexte d'expansion
économique, parait aujourd'hul &tre un parti difficile @ gagner én tenant compte de la
stagnation du commercé mondial et des problémes de politique internationale qul s'en
suivent... Les risques sont donc d la dimension de I'aventure.

1 - Situation de la conteneurisation mondlale

La reprise &conomique se fait attendre, et avec elle, les répercussions que I’on en
attendait sur les marchés des transports maritimes.

Si le nombre de porte conteneurs désarmés est peu important, le coefficient de
remplissage des bateaux en service est faible et loin 'étre satisfaisant sur certains
grands "trades".

Ainsi donc, dans de vastes secteurs, la navigation de lignes n'est pas rentable et
pourtant, dans la construction navale mondiale, le volume des commandes de porte
conteneurs ‘en carnets augmente continuellement : d la mi 82, cela représentait environ
250 batiments d'une capacité totale de 290 000 TEU & I'horizon 85.

On va donc vers une réorganisation de la flotte mais aussi de ['"opérating” : ['idée
de la concentrafion du trafic conteneurisé gros porteur sur les grands axes existants
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parait de plus en plus probable, et le trafic "feeder” prend donc de I'importance. La plus
belle lllustration de cette tendance réslde dans la description des combinaisons
feeders/lignes envisagées pour les projets de tour du monde. Mals, méme s'il s'aglt d'un
trafic scindé, cette solution peut s'avérer melileur marché, En tout cas, dans les carnets
de commande, on note 110 unités d'une capaclté totale inférieure a 40 000 TEU, avec
un fort quota de navires d'environ 100 TEU : il y a la une renaissance de la notion de
service d'apport.

Le plus important élément d'orientation du marché devralt néanmoins étre I'évolution
de la demande, or, celle-cl est déterminée par deux facteurs : la crolssance économique
et la conteneurisation de nouveaux secteurs de trafics. La concordance de ces deux
éléments s'est soldée, dans le passé, par d'importants taux de croissance. Que peut-on
en espérer a I'avenir ?

Il est difficlie d'avancer des chiffres précis pouvant réellement qualitfier cetle
crolssance : en eftet, les conclusions des différentes &tudes dlvergent sensiblement
sulvant le type de données qu'elles ont cholsi d'utlliser : statistiques basées sur les trafics
portuaires, c'est-a-dire sur le nombre de conteneurs manutentlonnés dans chacun des
ports, ou encore raisonnement sur les flux de trafic entre les différents ensembles
macro-économlques. .

Les tableaux cl-joint rendent compte des potentiels de crolssance que lalssent
espérer chacune des deux méthodes.
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Je pense que I'on peut utiliser ces résultats avant tout pour qualifier-1a croissance.
Aujourd’hui les armateurs sont par contré beaucoup moins optimistes que ces statistiques
quand il s'agit de quantifier le taux de croissance des é&changes de marchandises
conteneurisées : en effet, cette croissance dépend de nombreux facteurs qui peuvent
difficilement &tre statistiquement appréhendés : solidité de la reprise mondiale, pointe du
dollar vis & vis notamment des monnaies européennes qui déséquilibrent les flux
eastbound et westbound et enfin poussées protectionnistes américaines ou européennes.

Par contreé ces statistiques rendent compte de I'évolution de la stucture du
commerce mondial : Atlantique Nord en crise, développement des &changes vers
I'Extréme Orient. Les marchés américains et européens ne connaissent plus les méme
forts taux de croissance que ceux des pays d'Extréme Orient... La phase de maturité
semble atteinte dans nos régions alors que nos industriels sont attirés par les taux de
croissance prometteurs des marchés orientaux.

Ces tendances confirment les indications données par Charles Hiltzleiner (Sealand)
pour la période s'étendant de 82 a 87 lors d'une conférence a Londres en 1982,

La crolssance la plus marquante durant cette période devrait se révéler du c6té des
exportations américaines en conteneurs vers le Far East, avec un taux de croissance
annuelle allant jusqu'd 6,5%. On attend en effet une poursuite de I'industrialisation en
EXTREME-ORIENT. Or 70% des exportations U.S. vers le Far East concernent les
fournitures industrielles, et Iimpact bénéfique pour ce commercé maritime devrait &tre’
direct.

Les importations des U.S.A. en provenance d'EXTREME-ORIENT devraient
s'accrofire de 5% par an : la comélation entre’le PNB américain et les importations en
provenance de cette partie du monde est particuliérement bonne. Les biens de
consommation y occupent une place prépondérante, suivis par les biens a capitaux. Or °
ceux-ci s'inscrivent dans les deux secteurs de I'économie américaine ol I'on attend la
plus grahde croissance durant cette décennie.

Pour le trafic Europe-Etats-Unis,-un dollar fort doit jouer le role de stimulant pour les
exportations européennes, et un taux de croissance de 5% peut étre ‘espéré.

Les exportations américaines vers 1'Europe ont décru en 1982 et 83 en raison des
prix américains plus élevés a I'exportation. Dans I'ensemble ce trafic ne réalisera qu'une
moyenne de croissance de 2% jusqu'en 1986.

Les deux autreés grands trafics s'effectuent entre I'Europe et I'Extréme-Orient. Une
croissance modérée est attendue dans les deux sens.

En somme, ces trafics représentant quasiment les 2/3 du marché mondial
connaitront une crolssance moyenne annuelle de 5% jusqu'en 86/87. On est donc loin -
de couvrir les 8% de capacité supplémentaire de la flotte qui s'offriront annuellement
jusqu'en 1986.

Financiérement, les armateurs opérant sur ces lignes se disent trés inquiets ‘quant a
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I'avenlr : la ralionnalisation des services est une nécessité &conomlque absolue pour -
réduire les colits des armements de ligne. Les difflcultés des armements peuvent générer -
des mesures protectionnistes des Efats vis @ vis de leur pavillon, et des ingérences
gouvernémentales nouvelles perturbant Fenvironnement du commerce maritime au
détriment de la crolssance du commerce mondial.

Alors, etant donné les problémes de surcapacité que I'on connait actuellement,
comment situer et justifler I'avénement des projets "Round the World™ d’Evergreen et USL

2 - Logistique des projets "tour du monde"

Les projets de service autour du monde avec porte conteneurs cellulaires
actuellement étudiés par EVERGREEN et UNITED STATES LINES sont des plus ambltieux :
Investissements se montant & prés de 750 millions de dollars pour EVERGREEN et 3 plus
d’1 millliard de dollars pour UNITED STATES LINES, Néanmoins, IIs pourraient démontrer -
avec succés qu'll existe une possibillté de transtormer profondément I'aspect de la
géographle du conteneur, et pourmalent, quand & I'heure sera venue, devenir trés
menagants ; voyons comment ['on peut construlre 'un "tour du monde™ cohérent.

La logique d'un tour du monde en porte-conteneurs nécessite avant tout une
compréhension de la géographie mondiale de la conteneurisation. L'embarquement de
conteneurs ‘pour la hautre mer est trés fortément concentré, En terme de services porte’
conteneurs, frols trés grandes voles & conteneurs ‘comptent pour environ les 2/3 des
capacités mondlales dans ce secteur. Ces trols voies sont dans I'ordfe d'importance :
USA/FAR EAST, USA/EUROPE, EUROPE/FAR EAST. L'un des points d'attraction de ces
routes, du point de vue “"tour du monde" pour un opérafeur, mis d part le fait qu'elles
sont trés impertantes en volume de fret, est qu'elles sont fondamentalement latitudinales "
en direction et se trouvent dans le m&me hémisphére nord. Volld-qui constitué une base
toute faite pour un service autour du monde.

En contraste évident, les plus Importantes des autres routes & conteneurs (comptant
pour la plupart 'du restant donc envirof 1/3 du trafic ‘mondlal) sont, elles, neliement
longltudinaies de direction : EUROPE/AUSTRALIE, EUROPE/AFRIQUE DU SUD, FAR
EAST/AUSTRALIE, AUSTRALIE/USA, EURCPE/AFRIQUE de L'OUEST.

Ces routes ne sont pas sl aisément lhcorporables par un service autour du monde
circonférenclel, Exceptées, les trols -grandes routes, | y a peu d'autres routes
latitudinales. Celles que I'on peut ‘encore classifler sont USA/MEDITERRANNEE,
USA/MIDDLE EAST, et MIDDLE EAST/FAR EAST. De celles-cl, la derniére  pourrait -
s'accommoder d'un service tour du monde vers 1'Ouest, comme le rafic -longitudinal
entre I'"Europe du Nord ‘et le Moyen Orlent pourrait le falre 'd'une "Round the World™ dirigé
vers I'Est. )

Etant données les structures, ci-dessus, du tratle mondial conteneurisé, un opérateur
"Round the World" préfdrera selon toutes probabliités, pénétrer les trois marchés offrant
le plus grand flux de marchandises, ceux-Id reliant les USA avec I'EUROPE et le
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FAR-EAST. Mals n'exploiter que ces trols €normes marchés pourrait se révéler étre
insuffisant de point de vue économique et commercial si le tour du monde se résume i
cela, car les marchés pourraient &tre desservis plus efficacement par des services
porte-conteneurs " spécialisés, faisant juste le va et vient sur ces lignes, taillées
exclusivement en fonction des nécessités de chaque marché en tailles de bateaux,
vitesse, fréquence et rofation portuaire. Pour réussir, les systémes "Round the World"
devront exploiter, mé&me si cela n'est qu'a une échelle modeste, les possibilités de
noeuds de transbordement au cours du voyage.

Il suffit d'un nombre relativement faible de tels centres, pour conférer aux services
"round the world" une capacité considérable a se trouver des débouchés nouveaux,
point essentiel de la stratégie.:

L'établissement d'une demi-douzaine de centres de transbordement pour compléter -
ainsi un service 3, disons, PORT SAID, PORT SOUDAN, COLOMBO, SINGAPOUR,
BALBOA et KINGSTON, ouvrirait au marché "round the world", de vastes étendues du
globe délaissées par les services transocéaniques-porte-conteneurs actuels : la
péninsule INDIENNE MALAYSI, INDONESIE, GOLFE PERSIQUE, MEDITERRANEE
ORIENTALE, AMERIQUE CENTRALE et du SUD, et CARAIBES. lIs rendraient alors 'les
services porté conteneurs  cellulaires longitudinaux capables d'étre’ attaqués et
rentabilisés et dans le méme temps éviteraient au systéme de tour du monde de se limiter °
a I'hémisphére nord.

Si les services "round the world" s'avérent étre une réussite, les répercussions sur °
I'actuelle géographie du conteneur pourraient étre dévastatrices.

Les services navettes traditionnels, spécialement ceux de faible fréquence, devront
inévitablement s'incliner, prisonnlers ‘de cofits rigides, devant lés concurrences efficaces
des services autour du monde. Les ports touchés par les grands bateaux meére seront peu
nombreux et les services feeder seront en plus grand nombre. Les emplacements de
ports florissants, méme ceux possédant un large hinterland industriel, pourront se trouver
défavorisds. lLes zervices "round the world", par ¢onséquent, font peser une menace
sérieuse non seulement sur les lignes commerciales concurrente mais aussi sur les ports
et leur hiérarchie dans le monde.

En dehors d'un minutieux établissement du prix -de revient enveloppant toutes les
options de routes imaginables, il n'est pas possible de déterminer avec une précision
quelconque si les services autour du monde sont en mesure de détroner les services
porte  conteneurs "traditionnels : mais ils représentent certainement un moyen pour °
parvenir & distribuer la marchandise dans le monde entier, ce qut deviendra I'une des
premiéres nécessités de développement du fret dans le secteur des marchandises

diverses.

De toute fagon, ce concept peut remettire en question plus que le statut de quelques
opérateurs maritimes. Les autorités portuaires et les pays en voie de développement font
leurs ‘calculs pour savoir si les services autour du monde sont une innovation ingénieuse
et s'ils ont des chances de troubler profondément le statu-quo existant entre les ports ou
st I'entreprise est téméraire et probablement vouée a I'échec.
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A ce propos, les stratégles armatoriales, concernant la mise en place de ces .
nouveaux services, sont intéressantes & comparer : En effet si USL comme Evergreen
désirent créer un service. autour du monde, leurs conceptions respectives du dit service
semblent trés différentes...

3 - Stratéqles adoptées par USL et Evergreén

USL et Evergreen congolvent leur service global de fagon dlamétralement opposé.

Il est pertinent d'examiner les plans d'exécution respectifs de ces deux géants du
transport de conteneurs ‘qul veulent lancer des opératlons "Round the Word" d'ici- 1985,
mals - aussl I'mpact probable de telles opérations sur la scéne Internationale du
conteneur. -

L'outslder tafwanais Evergreen Line, s'est placé dans une situation lul permettant de
lancer un plan d'exécutlon proviscire’ dés Octobre 1983, et le traditionnel armement -
américain UNITED STATES LINES, dans les transes d'une réincarnation consécutive 3 la
prise de possession par le fondateur SEA LAND, Malcolm P. Mac LEAN, -pourrait -
commencer une premlére phase de I'opération dés 1985. Quoiqu'il arrive, que I'on contre’
ou non leurs asplratlons par des conventlons arrangées dans le transport trahsocéanique
va et vient, les deux transporteurs, posséderont 10 3 11% de la flotte mondiale de porte’
conteneurs d'eau profonde en 1986.

EVENGREEN et UNITED STATES LINES tlennent chacun, avec force, deux des trols -
clés des secteurs de trafic : UNITED STATES LINES a trés fortement limité sa présence sur °
les lignes EUROPE/FAR EAST, alors ‘que EVERGREEN a beaucoup d'emprise sur cette '
rout , mals seralt un virtuel "nouveau venu" sur I"Atlantique. '

Réussir & s'Implanter sur le malllon qul leur manque est assurément une condition
"slne qua non" a I'obtention d'un flux de trafic cohérent autour du monde pour chacun
des armements concernés. Il s'agit donc pour EVERGREEN comme pour USL, d'une part -
de s'imposer sur un nouveau secteur géographique, et d*autre part ‘de gagner les
chargéments supplémentaires 3 partir ‘de leur position actuelle pour rentablliser un projet -
type "Round the World".

Examinons donc les stratégles qu'ont adoptées ces armements pour drriver 3 leurs
fins. '

Curleusement, UNITED STATES LINES est regardé par les spéciallstes de la presse
maritime, comme préparant un tour du monde unidirectionnel, et hebdomadaire vers 1'Est
avec ses 14 nouveaux porte-conteneurs de 4148 TEU & 17,5 noeuds. Pour sa part,’
ERVERGREEN a commandé 16 porte-conteneurs de 2240 TEU a 21 noeuds, et a annoncé
qu'll prévoyait. un "round the word" dans les deux sens utilisant ses 1214 TEU classe V
temporairement de fagon @ commencer ¢ette année, Depuls octobre, EVERGREEN est
censé avolr en sa possession trois nouveaux classe G, 6 1954 TEU classe L et les 7
classe V.

Le transporteur tafwanals pourralt par conséquent &tre capable d'offrr I'équivalent
de 2061 TEU tous les dix jours sur chacune des routes saisles dans une direction, et 1306
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TEU dans I'autre, celle dont EVERGREEN a décidé qu'elle était la moins porteuse. La
ligne peut avolr quelques difficultés en étendant cette décislon prise sur une base
provisoire sachant que sa plus forte direction EUROPE/FAR EAST est vers l'ouest, alors
que pour FAR EAST/USA, elle est vers I'est. .

Sur la base de 16 porte—conteneurs de 2240 TEU, calculons le potentiel- de trafic
représenté par lé tour du monde d'EVERGREEN :

Moyenne d'utllisation

d'emplacement par clrcuit 3,5 3,5 3,7 3,7 3,5
"R the W"

Taux de remplissage 100% 90% 100% 82% 86,7%
Trafic annuel (TEV) 564 489 | 508 030 596 736 | 489 324 | 4B9 324

Si, quolgu'il en soit, EVERGREEN avait accompli, disons, seulement 55% de
coefficient de remplissage en moyenne,.et disons, 2,7 rotations d'emplacements de
moyenne sur les sections de circuit venant d'étre gagnées, le résultat final serait de
moins de 80% sur le voyage entier, du total prévu correspondant au niveau de référence
de 564 480 boltes.

UNITED STATES LINES, clairement, ne va pas arréter I'approvisionnement pour son
traditionnel marché Westbourd transatlantique et transpacifique une fois -qu'il touchera’
ses 14 nouveaux énormes bateaux, méme s'il entend les déployer dans une navigation
de 98 jours autour du monde vers I'Est hebdomadaire. Les détails des bateaux leur °
nombre  total, leur date de délivrance, les termes de contrat, ne sont pas encore
préclsés, mals on salt que I'armateur américian a 12 porte-conteneurs de la gamme des
1300 & 1900 TEU, le plus vieux d'entre’eux ayant 16 ans en 1984.

Les 13 bateaux (12 + 1 lash ship jumbofsé en 1936 TEU) pourraient avec une vitesse
de 21 noeuds, alsément opérer dans les jours prévus dans le plan requis pour dtteindre’
le rythine hebdomadaire du tour vers I'Ouest. Avec le méme niveau d'utilisation des
emplacements, 3,5 par circuit,-les plus petits bateaux seralent capables de transporter -
256 802 TEU annuellement. Par I'Est, les 14 plus gros bateaux obtiennent un maxi
théorique de 754 936 TEU basé sur une moyenne de 3,5 rotations de calsses par voyage
autour du monde.

Méme avec des coefficients de remplissage sur & "West Bound" aussi faible que 70%
dans le pacifique et I'Atlantique, et 45% sur EUROPE/EXTREME ORIENT, les 13 plus
petits* bateaux obtiendraient 161 418 TEU avec une moyenne d'utilisation des
emplacements de 3,5 par voyage. Pour I'"East Bound" avec, disons 33% de coefficient
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de remplissage sur EUROPE/FAR EAST, et 60% sur Paclfique et Atlantique, les 14 -
bateaux &normes auralent 3 3,5 conteneurs par emplacement par voyage, porté environ
395 000 TEU. Les deux totallsent 556 142 TEU et rhalgré un coefficient de remplissage
global de moins de 55%, cecl serait équivalent 3 une augmentation de trafic -des UNITED
STATES LINES de 58% sur son actuel capacité annuelle de 352 527 TEU.,

La capaclté’ maximale annuelle d'EVERGREEN, couvrant "les opérations
EUROPE/EXTREME ORIENT/USA, est en ce moment de 331 287 TEU. S| EVERGREEN est -
capable d'obtenir uin coefficient de remplissage juste inférleur & 80%, en global, sur son
“round thée world” (en rapport ‘avec les 100% de remplissage a 3,5 rotations de
conteneurs par voyage utilisant 16 X 2240 TEU), le résultat de 450132 TEU représenterait
un accrolssement de 36% sur son actuélle capacité maximum,

En conséquence, sl UNITED STATES LINES et EVERGREEN étalent capables de mener
a blen leur "round the world" bidirectionnel avec, respectivement des coefficlents de
remplissage globaux de 55% et 80% le long des lignes énumérées, ils devralent, ‘entre’
eux, trouver 322 640 TEU & charger annuellement en plus de ce qu'ils transportent
actuellement. '

Si leur coefficlent de remplissage usuel était, d'environ un bon 85%, alors le niveau
supplémentaire de trafic -qu'lls devrafent rechercher sur une base de tour du monde,
s'éléveralt & plus de 425 000 TEU chaque année. : ‘

Un tel flux de trafic seralt équivalent aujourd'hul aux capacités combinées de DART "
CONTAINERS sur I'Atlantique, HAPAG-LLOYD et JAPAN LINE sur le Paclfique, et a la
fols MAERSK ET YANGMING sur EUROPE/FAR EAST. :

Evidemment, les gros armements actuels de porté~conteneurs de haute mer rie vont
pas se crolser lés bras et laisser UNITED STATES LINES et EVERGREEN s'emparer des 322
500 3 425 000 TEU (portéé minimum) supplémentaires qu'ils dolvent @ eux deux prendre’
pour 1986. Le fait qUEVERGREEN alt deux ans d'avance sur UNITED STATES LINES et
qu'll ne dolt trouver, ‘en fait, que 119 000 & 168 500 conteneurs supplémentalres
annuels, la plupart d'entre eux sur lés routes transatlantiques peut étreé un argument de

polds en sa faveur. '

UNITED STATES LINES devralt chercher ‘entre’ 203 600 et 256 500 TEU
suppiémentaires chaque année 3 partif de 85/86, une large part d'entre eux venant du
sect ur EUROPE/FAR EAST, ol Il aura beaucoup plus de mal & s'Implanter ét & en
supplanter d'autres !...Quoiqu'll en soit, une nouvelle combinaison discutée de longue
date par laquelle, aprés la prise de MOORE MC CORMACK LINES par UNITED STATES
LINES, celle-cl utllisera @ I'avenir les moyens de ce transporteur sur les routes US/SUD
AMERIQUE ET US/AFRIQUE pour nourrir le trafic -dans cette gigantesque quéte autour -
du monde, peut rendre la tdche de UNITED STATES LINES un peu plus alsée.

Pourtant les derniers bruits circulant sur ¢e fameux contrat du siécle, raméner)t la
commande USL & 12 bateaux dont le cinquiéme &tage en pontée serait supprimé (la
capacité unitaire serait donc ramenée & quelgues 3600 TEU).

A travers cette information c'est toute la stratégie circum-terrestre 'des USL qul dolt -
étre reconsldérée,
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Il est inpensable qu'on puisse envisager un tour du monde bldlrectlonnel sur la base
de ces douze bateaux.

Un simple "East Bound" reste falsable mais impose un "timing" beaucoup plus rigide
que celui envisagé précédemment. 84 jours ‘par fonde, dont 24 attribués aux seules
escales portuaires et passage de canaux. Reste donc un total de 60 jours ‘de navigation
pure. Les experts évaluent ce laps de temps comme suffisant pour mettre sur pled un
"Round the world" de 26 000 miles environ, Chaque bateau devrait donc couvrir
journéllement 432 miles & une vitesse de 17 3 18 noeuds. Un tel état de choses ne laisse
donc que peu de batteéments pour les délals portuaires, ce qui Introduit un notable défaut
potentiel- puisque les bateaux n'ont quasiment aucune réserve de vitesse pour rattraper
un éventuel retard. :

Cependant Mac Lean pourrait y pallier én introdulsant dans sa flotte "Round the
World" des bateaux affretés en supplément voire quelques uns des plus gros porteurs’
actuels des USL comme "I'American Trader" (1936 TEU) et I'"Austral Roon" (convertl en
pc)l

En outre, ce probléme de timing mis & part, ne prévoir qu'un service east-bound
peut mettre USL aux prises avec de sérieux problémes dans la logistique des conteneurs,
Incluant notamment le transport toujours couteux des conteneurs vides pour alimenter de
fagon cohérente ce tour du monde a sens unique. :

De méme, n'opérer que par I'est peut s'avérer commercialement difficile-pour USL si,
ce falsant, Il compte abandonner ses marchés "West Bound" transpacifiques et
transatlanthues. Remarquons que Mac Lean n'a jamais laissé entrendre que tel &talt son
Intention mais il est difficile de concevoir que USL assure simultanément un R the W "East
bound" et des maillons transpacifiques et transatlantiques complets... Mac Lean en
vlendrait alors ‘@ concurrencer lul méme son service "R the W" sur ces "Trades" en
maintenant parallélement des services navettes traditionnels, ce qui accroitrait €éncore’la
part de marché qu'il devralt obtenir pour alimenter son tour du monde.

En falt, une seule chose est certaine concernant les USL : I'acquisltion de ces 12 X
4000 TEU jointe d la flotte de valsseaux de 1300 a 2000 TEU déja capitalisée, quand on
la couple avec la récente acquisition des Mormac et avec l'achat de la route US
East/Gulf Coast Austria des Farrell, dote Mac Lean d'un énorme potentlel de manoeuvres
qui rend plausible toutes sortes de suppositions.

En réalité,' la communauté des tra’hsporte’Urs porte conteneurs peut attendre’et volr
venir. ‘S'll s'avére qQu'EVERGREEN s’engage sur un "gros coup" les retombées sur le
présent statut-quo entre les grands consortiums et conférences d'une part, ‘et les
transporteurs non alignés d'autre part, pourralent étre trés grandes, avec des réactions
probables dés le printemps 1984. D'icl l1a cependant, les spectaculaires commandes de
porte-conteneurs ' passées les mols -derniers par EVERGEEN LINES (Talwan) et par -
I'armateur américaln UNITED STATES LINES, pour leurs ‘projets respectifs de service
autour du monde ont inévitablement focalisé I'attention sur cette stratégle opérationnelle.
Avec I'aide d'un ordinateur ét d'une modélisation développée au centre de transport =
maritime de I'Université de LIVERPOOL, le Docteur Roy PEARSON et Michel GARRAT,
deux maftrés de conférence du Centre, essalent de trouver des réponses a quelques
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unes des questions soulevées a la sulte des projets envisagés par les deux transporteurs
a propos de services globaux. Sans réélle surprise, Ils concluent que le clrcuit autour du
monde n'est pas une formule infalllible pour un succés concurrentiel.

Les Intentions établies de ces transporteurs posent un certain nombre de questions
Importantes, Pourquol deux armements seulement ont-ils de semblables projets ?

Pourquot n'y a-t-ll pas une véritable "armada” d'armateurs ‘essayant de monter un
tel systéme ?

Est-ce que leur absence d'intérét implique que des services "round the word"
desservant plusleurs "secteurs n'offrent que de falbles avantages sur les Itinéraires
traditionnels navettes ? '

Et, méme plus, pourquol les deux projets annoncés sont-lls dlamétralement
opposés ?

Qul posséde la bonne solution : EVERGREEN avec ses petits bateaux plus rapldes ou
UNITED STATES LINES avec ses gros bateaux plus lents ?

L'étude Informatique tente de répondre 3 ces question et 3 quelques autres,

IV - La modélisation Informatique de Liverpool

Le modéle employé dans cette analyse a été constrult pour intégrer le coit de tout
service conteneur. Hl calcule séparément le coit de I'opération bateau, le nombre et le
coiit des conteneurs requls, les coiits des opérations aux terminaux, et propose un temps
de transporl.’ Le programme prend une matrice "origine-destination” de traflc mettant en
valeur les flux entre tous les ports d'escale, et détermine toutes les combinalsons de
fréquence, de capacité de bateau et de vitesse quil satisfont la demande.

Chaque combinaison est analysée et I'optimum (c'est-a~dire’la solution condulsant
au molindre coit) ‘est Identifiée. Pour ¢haque route, l1a production de la modélisation
stipule le moindre colit du service solution par TEU chargé, en termes de taille de la
flotte, tallle des bateaux, fréquence de desserte et vitesse, Des estimations raisonnables
de trafic entreé chaque palre de ports ont été tirées de données du centre 'du Transport
Maritimie prises dans ses séres d'ordinateurs classant le déploiement mondlal de
porte-conteneurs.

En utilisant ces colits modélisés, on peut évaluer la rentabllité des itinéraires "round
th world" en face des services traditionnels faisant la navette sur un secteur, Malis on
dolt comparer des choses comparables : la figure 1 énumére les 25 ports de l'itinéralre’
"round the world" qul a été modélisé dans ce cas. Inclus ld-dedans, il n'y a pas moins de
dix routes traditionnelles "mono-sectorisées" qul peuvent &tre identifiées. Ce sont celles
qul figurent sur le tableau, repris'd'aprés I'article de "containerisation International" paru
en novembre 1982,
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Une évaluation préliminaire de la compétitivité des services autour du monde peut -
étre falte en comparant le coit moyen par TEU chargé dans une telle opération aux
colts moyens (déterminés par les trafics) de tous les services séparés par secteur, Le
tableau | montreé pour ¢haque route la configuration de service de molndre codt telle
qu'elle a été calculée par la modélisation de LIVERPOOL. Pour chaque ligne, la
configuration exacte dépendrait nécessairement de la part de marché prise. La part de
marché prise par notre hypothétique "round the world" est marquée entre parenthéses.
Un coefficlent de remplissage de 80% a été pris pour toutes les routes a I'exception de
celle du MOYEN ORIENT. Pour les voyages vers cette région un coefficient de
remplissage de 95% et un de 100% pour lés routes a I'exportation a partir de ce secteur. -

Analysons les résultats obtenus a partir de ces données :
a) probléme de la vitesse optimale & adopter -

La modélisation de LIVERPOOL sort des résultats conformes aux normes actuélles
sur tous les paramétres, exceptée la vitesse. Avec les services actuéls opérant aux
alentours ‘de 21/23 noeuds, les résultats du modéle indiquent que, en respectant cette
vitesse, ces lignes sont én dessous des résultats optimaux qu'ils devralent obtenir. Il y a
deux explications 3 cela : premiérement, la pression de la concurrence, tout -
spéclalement ol il y a des conventions couvrant les tarifs- mais non la qualité des
services, condult 3 I'adoption de vitesses excessives par rapport a I'optimalisation du
service : deuxiémement, les armements he sont probablement pas encore complétement
adaptés aux forts colits des soutes. Certalnement, ol de nouveaux bateaux sont utllisés,
comme dans le cas de,commande d'ATLANTIC CONTAINER LINE et d'UNITED STATES
LINES par exemple; les vitesses seront beaucoup plus pro¢hes de celles prévues par le
modéele.

b) Typologies de circuit améliorant la rentabillité du concept "round thé world"

En apparence, les operations "round the world" apparaissent meilleur marché. Le
colit moyen par TEU chargé pour tous les services mono-secteur combinés (pondéré par -
chaque trafic), est de I'ordre de 1 220 dollars.’ C'est 30 a 50 dollars ‘de plus que par un
service "round the world” par I'est ou par I"ouest. Tels quels, a I'heure ‘actuelle, de toute
fagon ces cas de figure ne tiennent pas compte de facteurs de codts |mportants, a savolr -
les colts de manutentlon, les droits de passage dans les canaux et lées "ship dues". Une
fols ces rubriques Intégrées aux calculs, le résultat est équivalent, Le tableau 2 montre’
que le colt moyen par TEU chargé, quand tous les éléments possibles du colt sont °
comptabilisés, revient & 1680 dollars de toute fagon.

A priorl, un avantage de colt falble n'encourage pas le développement des lignes
autour du monde.

Cependant, I'ltinéraire "round the world" qui sert de base a la comparaison dans
I'etude informatique peut étre amélioré de fagcon 3 s'adapter mleux aux stratégies
commerciales propres 3 un service autour du monde. Par éxemple, I' étude informatique
ne tient pas compte de I'avantage économique crée par I'introduction de services
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fe ders, fonctlonnant & partir' de gros port ‘d'éclatement, dans un service autour du
monde. Alnsl, pour USL, Il est certainement peu intéressant, tant d'un point de vue
économique que pour le timing global du circuit des gros porte conteneurs, d'escaler -
avec les 4000 TEU quatre fols dans le Nord Ouest européen.

La bonne rentabilité &conomique d'un service autour du monde est étroitement -
dépendante du cholx judicleux des ports qul devront &tre touchés. A cet égard, cett
modélisation est certalnement peu favorable aux services autour du monde.

Consciente de cette "Injustice", I'étude de LIVERPOOL permet d'envisager une
amélioration dans le cholx -de I'ltinéraire et de quantifier I'avantage &conomique que
confére cette modification & une statégle "round the world".

L'examen de la matrice de traflc -désigne le bout le moins riche en chargement du
cireult "round the world” comme é&tant le trajet entre‘LOS ANGELES et JACKSON VILLE
(et vice et versd). En adoptant un USA COTE EST/EUROPE/MOYEN ORIENT/FAR
EAST/USA COTE OUEST dirigé vers I'Est et retour vers I'Ouest, le trajet le plus falble
USA Céte Ouest 3 USA Céte Est peut &tre distribué avec des caboteurs en passant par le
canal de PANAMA. Un tel Itinéraire décrit un fer 3 cheval autour du globe. Comparé 3 un
tour du monde complet, ce fer & cheval &conomiserait 4000 miles de navigation et pare a
la nécessité d'une coiiteuse et peu flable traversée du canal PANAMA. Les &conomies

rendues possibles par I'adoption du principe “fer a ‘cheval" autour du monde sont
exposées dans le tableau 3. :

L'adoption de I'itinéraire du "fer & cheval" autour du monde produlrait une économle -
sur le colit moyen de transport par TEU chargé de 90 dollars comparé avec les services
traditionnels, et 125 dollars de respectivement 5,5% et 7,5%. il faut reconnaitre malgré’
tout qu'un armement déterminé 3 se lancer dans un service autour du monde pourrait -
d'autre part ‘mitiger le désavantage du chargement faible du trajet par PANAMA, en
proposant, ‘ainsl que .I'a fait EVERGREEN, le transbordéement du trafic sud et centre’
américain -en ce point. On peut rioter dans le tableau 3 que les temps moyens de transit
du conteneur sont en gros simllaires quel que soit le type de service employé.

En modélisant ces services autour du monde, une part de marché de 10% leur a été
attribuée sur la partie Pacifique, et une de 15% partout allleurs.

On poumalt prétendre que pour un armateur transportant autour du monde, ces
chiffres sont trop optimistes. En falt si ces parts étalent réalisées par seulement 7 3 10
opératelrs de tour du monde sur tout e globe, il n'y aurait plus de place pour personn
d'autre. Aussl qu'en serait-l de la rentabilité 'du concept sl des visions moins optimistes
des parts de marché lul revenant étalent adoptées ? Les circuits-autour du monde ont
8té remodélisés dans I'éventualité: ol seulement la moltlé des parts de marché qui leur
étalent précédemment destinées étalent dcquises. Les résultats figurent dans le tableau
l*.

Le tour du monde en "fer 3 cheval" conserve un avantage de colit significatif ‘sur les
services navettes traditionnels en ce qul concerne les prévisions les plus optimistes des
parts de marché.

En ce qul concerne les parts de marché plus réduites, les résultats de la modélisation
montrent, une fols encore, une situation de statu~quo : le "fer a cheval" aussl bien que
les itinéraires traditionnels navettes aboutissent 3 un méme coit de 1 645 dollars par TEU
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Dula X X x !
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Kuwait X X X
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2 : Assumed to be fed by feeder sorvicos over HONG-YONG. These services
have becn costed by the model. .




Tableau | : Optimum service solutions

on round the world services and their component sin:le scclor Toutes.

Round the world services

Round the world eastalout
Round the world westabout

Single Sector Rouies

NW Europe-U5 East Coast
N¥ Eurcope-US West coast
NW Europe-Mid EFasc
NW Europe-rFar East
Med Europe-U5 East Coast

Med Furope-Far East

Mid-East
Mid-east
Far East
Far Fast

wote : On round the world services a marker share of 10 % on the Pacific leg (ie Far East/US) has been assumed and one of !
on all other legs.

Far Last

Us Fasc Coast
US West (Coast
L5 East Coast

Market share Filect slze ship sire 1 Treguensyy per speed Average cost per
assumptions v fTED) mnth {knots) loaded container
&
10715 % . 15 2 eds G .6 i 170 dollars
1015 % 19 2 158 5 P I 190 "
0% 5 1 136 4 i7,! 715 "
50 % 4 ! qak 2 13, ¢ [ »
0% 3 Jol Z 17,5 1l als -
5 % Iy 2 7o 4 15,1 1250 -
35 % 5 aan i 2 14,4 905 -
25 % 5 1 on 2 15,7 1 355 “
00t 5 706 3 16,2 b TeG "
59 % 4 g0 Z 17,4 1 200 "
10 % 2 ! 5B} 5 17,€ LT "
15 % 8 1 055 3 17,5 ! 542 -
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Tableau 2 : the economics

Average container

transit time {days)¥

Inventory costs¥¥ (g)
Ships & container costs
Handling costs XXX (8)

Ships dues &8 canal
tolls X¥X¥ (Z)

Average cost per loaded
T EZU (3)

Single sactor routes

Round the worlid

¢

327
895
368

30

1 680

[»3
L <
w

A¥Y]
b1
O

[
[ <8
(G

¢ the worid services versus single sector services.

spodsuesl anAal e| ap sanbiyjuslog s19jye) so7

Notes: ¥ Average container transit time is taken as the average elapscd time per
container between ships’ departure at the origin port and arrival st destination
port plus the interval bz=tween services.¥X At $ 9,06 per TEU per day.¥X¥ At 8144
per TEU move (loaded or empty) .X¥E#X As reported in Fairplay World Ports Directoru
1981/52.
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Tableau 3

the ecancmics of the 'horse-shoe' itinerary compared with round the world and single sector services.

Average container transit

ime {(daus)

Invapoory costsIXX (9)
Ships & container costs{d)

costs XKL ()

Fhigs duas o cansl tulisz
£I¥ (F.
Average per loaded

T £ U {4

Horse~shoe itinerary Single sector services | Round the world services
R § KX
36,4 34,4 36,8

330 31z 330
735 87¢ Bi5
365 270 360
128 37 145

I 555 I 645 I 690

Notes: ¥ Based on a fleet of 28 ships each of 2 300 TEV, speed 17 knots,
month in each direction. ¥¥ Excluding the two routes which Iinvelve transiting the Panama Canal.

EXX Se¢ notes ynder table 2.
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Tableau 4 @ tyo effe te uf

& Malving the assomptions concerning market sharas
Posstulated market shares Postulated market shares
- 10 % Pacific leg - 2 I Pacific leg
- 15X A1l other legs - 7,5 % all other legs
[ E - N
| Round the worlid HGrse-shoe Round the worlcd | Horse - shoe
| itinerary itinerary itinerary itinerary
Inventory costs (g} 330 330 3E0 4G
Ships & container costs (3) 8453 735 S0 e
Randling costs (%) Ee 365 360 365
Ships dues & canal tolls (g) 145 125 145 13¢G
Avarage cost per loaded TEU (g) !l 680 1 55% 1 785 1 645
1
p -
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Tableau 5 : CUpt-lmum rervice soiutions zcr

round the world 1[1nernr'les under differing market share assumptions.

-Iu‘neru-y type Market share Fleet size ship size Frégquency per speed Average cost.per
assumptions u (rEUV) month {(knots) loaded container

Completely round the world )
eastabout 10/15 % 15 2 845 4 17,6 1 170 dollars
Completely round the world
westabout 10/15 % 19 2 198 5 17,1 1 130 "
Completely round the world - "
eastabout 5/7,5 % 11 1 896 3 16,6 1 270
Completely round the world W
westabout /7,5 % 1! 1 832 3 17,1 1231
Horse-shoe round the world .
eastabout 10/15 % 13 2 248 d 17,4 1 020
Horse-shoe round the world "
westabout 10715 % 14 2 408 4 16,8 1 104
Horse-shoe round the world "
eastabout 5/7.5 % 9 1 499 3 17,5 1 106
Horse-shoe round the world "
westabout 5/7.5 % 10 1 60€ 3 15,9 1 188
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transporté. On note, de toute fagon, que dans le cas d'une part de marché réduite, le
tour du monde complet avec un prix de 1 785 dollars se trouve fortement désavantagé
vis-3-vis des deux autres systémes.

En somme, une opérafion "Round fhe World" appuyée sur 'un Iinéralre’
judicleusement &tudlé pourrait 8tre tout & falt compétitive face aux services traditionnels.

En utilisant des gros porteurs de 2 200 TEU & 2 900 TEU, les services autour du
monde seralent bien placés en terme de prix de revient des bateaux, des emplacements
et coiits Inventaires. Le polnt faible du concept "Round the World" réside, d'une part =
dans les gros droits portualres et droits de passage dans les canaux que de tels services
devralent supporter, et d'autre part dans les trop falbles coetficients de remplissage qu'lls
connaltraient sur la portioh USA Ouest/USA Est, qul nuisent & la rentabilité globale du

projet.

Arrivant 3 ces conclusions, une part de marché de 10% sur le Paclfique et de 15%
allleurs est nécessaire. St une ligne s’engagealt dans un "Round thé World™ avec une part
de marché deux fols moindre, la modélisation de LIVERPOOL suggeére que la taille
optimale des bateaux seraft réduite- & 1900 TEU avec une vitesse de 17 noeuds, offrant
une fréquence de 10 jours 3 I'alde de 22 bateaux {volr tableau 5)

EVERGREEN a opté pour cette taille de navire ‘et cette fréquence, mals a choisi des
bateaux plus rapides et moins nombreix. Les résultats sutvant la modélisation, tendent &
montrer que UNITED STATES LINES, d'un autre coté, est 1oin du compte 'si son Intentlon
est de déployer 14 bateaux de 4148 TEU sur un service autour du monde. Pour gtre
concurrentiel avec ce type de service, UNITED STATES LINES devrait obligatolrement
s'assurer une part du marché extraordinairement élevée,

Cas amélioré : blen que la situation &conomique des projets "Round of World" ne solt
pas extraordinaire’ un cholx - d'itinéralres soigneusement établl peut [I'améliorer
sensiblement. Un tel exemple de route a &t& &noncé plus haut, En &vitant les colts de
passage de PANAMA, et en adoptant un tour du globe en "fer & cheval”, on constate
une amélloration immédiate. Une autre possibilité d'amélioration se situe dans le segment
Nord Ouest Européen. lei, par éxemple, le trajet "East bound” pourrait jouer un rle de
feeder pour le service "west bound" (ou l'inverse) : 'opérafion tournant vers ['Ouest
déposerait ses boltes pour le Nord Ouest de I'Europe d, mettons, FALMOUTH, avant de
partif pour les USA laissant au service tournant vers I'est lé soin de les ramasser pour les
distribuer au cours de son propre ltinéralre. Ainsl, un des services évite des &tapes
prolongées improductives en Europe du Nord,
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Cependant, ‘aussl compléte et Intéressante que soit cette analyse Informatique,
plusieurs "éléments 'difficllement quantifiables ne peuvent que lul &chapper, alors ‘qu'ils
seront des facteurs importants ‘de la réussite ou de I'échec des tentatives "Round the
World". Les réactions politiques des diftérents €tats aux projets sont de ceux-Ia...

V - Les "Round thé World" face aux protectionnistes nationalistes et & I'application du
code de condulte des conférences . '

Ce sera l'armement aslatique EVERGREEN qui, réallsant le premier cette idée
développée Jadls par Mr. Mac LEAN, se trouvera ‘en butté le plus rapidement aux actions
politiques de protectionnisme a I'égard des pavillons natlonaux qul ne manqueront pas de
développer les états touchés pour protéger leur flotte,

En effet, ce réseau autour du globe ne manquera pas d'indisposer bien des
concurrents, et s| EVERGREEN en tant qu'armement aslatique n'éprouve pas les mémes
problémes de colits d'exploitation que ses concurrents américalns, Il sera au méme titre,
volre” plus violemment encore, confronté & des problémes de protectionnisme d'état -
partout ou Il voudra falre étape.

On peut, en effet, se poser la question de savoir si le moment est politiguement bien
cholsi- pour ‘lancer ‘une telle Initiative. EVERGREEN va introdulre’ du tonnage
supplémentalre sur certaines routes oli la surcapacité déja forte n'est pas sur lé point de
disparaitré, Qul dit crise, dit automatiquement tensions économiques et problémes
commerciaux qul tendent 3 engendref des mesures antilibérales des &tats ol prévalent la
défense des Intéréts des flottes natlonales en difficulté au détriment du libre &change et -
de la pure concurrénce commerciale... Sl blen que le protectionnisme préconisé par le
code des 40/40/20 paralt déja Inadapté et outrepassé dans de nombreux cas.

Consclent de ce probléme, EVERGREEN désire procéder par &tapes : I'armement
affirme que cette évolution n'aura pas pour éffet d'accroftre "considérablement"” 'la
capacité de trahsport de ses princlpaux services, et qu'au contraire, on pourrait assister
3 une réduction de cette capacité sur les routes Far East-Europe du Nord et -
Méditérannée.

Les problémes se poseront d'une part sur I'Atlantique Nord, et d'autre part ‘en
AMERIQUE CENTRALE, ou EVERGREEN fera une apparition comme CROSSTRADER et
devra se contenter de jouer lé jeu dans le cadre des 20% restants pour autant que cette’
part existe encore, ces pays ayant de plus en plus tendance 3 consldérer le systéme de
répartition des cargalsons sous l'angle 50/50 quand ce n'est pas 60/40. On peut se
demander sl la technicité du projet pourra résoudre un probléme qul est plus politique que
commercial... Les atouts d'EVERGREEN LINE, qul résident essentiellement dans ses bas
niveaux de colits d'exploitation sont icl-inefficaces face au protectionnisme délibéré,

Ainsl, ‘méme dans une vision optimiste du développement futur du commerce
mondial, on ne peut oublier le fait que certaines régions du globe, I"AMERIQUE
CENTRALE, I'AMERIQUE DU SUD, I'AFRIQUE, I'ASIE du SUD-EST, vivent désormals dans
le slllage d'un code de conduite qui favorise I'expansion de flottes marchandes locales,
lesquelles s'engagent dans des trafics bilatéraux.
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Dans cette optique, on congolt les difficultés du travall parlementaire’ que devra’
effectuer EVERGREEN pour arriver & mettre ‘en place son service autour du monde, méme
sl celul-cl s'avéralt valable commerclalement. Quand au parl de Mac LEAN misant sur lés
parts de trafics encore plus Importantes, et arrlvant sur le marché aprés EVERGREEN, on -
ne peut s'étonner des Inquiétudes qu'il souléve au sein méme de I'état major de UNITED
STATES LINES. Que falre de ces 14 monstres de 4148 TEU sl le projet tour du monde se
révéle irréalisable ?

Certaines sections devant alimenter le circult principal "round the word" seront
soumises 3 I'influence des régimes “"codistes” ou @ des mesures unilatérales comme cela
se pratique en AMERIQUE LATINE. Par eéxemple, on voit mal les pays d"AMERIQUE DU
SUD accepter que les boltes Intéressant leur commerce extérieur transitent en grand
nombre par un point de collecte situé 3 PANAMA pour y étre embarquées a bord de
navires, & destination ou en provenance du FAR EAST ou de I'EUROPE, qul ne battralent
pas leur pavillon ou celul de leurs partenaires commerclaux. !l est tout ausst évident que
dans les secteurs ol EVERGREEN et UNITED STATES LINES vont devoir s'introduire, les
fignes qul y sont opérationnelles depuis longtemps vont réagir... S'en suivra certainement
une guerre tarifaire' mals également des mesures protectionnistes envisagées par les
différents pays touchés. Il semble primordial pour la réussite des services tour du monde
projetés que les armements Intéressés tiennent compte dans leur Itinéraire de ramassage
du caractére plus ou molns libéral de I'état concerné par I'étape.

A titre d'exemple, on peut citer lé cas du PEROU, pays ayant déja ratifié le code de
conduite en date du 21/11/78 qui a pris récemment de nouvelles dispositions en matiére
de réservations de cargaisons. Ces nouvelles mesures vont bien au-deld des clés. de
répartitions prévues par ladite convention de la CNUCED.

I est clair ‘que le PEROU manifeste ainsi la ferme intention d'éliminer -
progressivement des ports, tout trafic d'outsider pulsque sa législation couvre I'ensemble
du volume des "diversés" y transitant, et non plus le seul paquet conférentiel.

Comme on le volit,-les armateurs aussi blen EVERGREEN que UNITED STATES LINES
vont avolr ne margé de manoeuvre et un potentiel de développement trés retreints dans
certaines réglons, entravés qu'ils sont par le code de conduite des conférences qul va
blentot entrer én application, mals aussl par toutes les mesures protectionnistes qul vont
- prendre les états falbles, ou moins libéraux, effrayés par la puissance oligopolistique que
représentent les projets "round the world" et le danger réel que cela falt courir'a leur °
flotte nationale... On en revient & évoquer le probléme des monopoles de transport.’

De toute évidence, le succés d'un service conteneurisé autour du monde, sera au
moins aussl dépendant de l'influence et du "polds" politique qu'aura’le pavillon de
I'armement sur les différents pays touchés, que du bon calcul de rentabllité théorique
ayant modélisé sa mise en application. L'élément vital du concept ést lé rabattement par -
trafics feeders, en gros, longltudinaux, sur ‘les granhds trades circonférentiels,
latitudianaux, qul eux sont traditionnellement libéraux. Il est & peu prés impossible de
concevolr un réel protectionnisme de type bilatéral sur ces “autoroutes" de commerce

mondial;

Par contre, il est probable sinon certaln que les voles I'alimentation transversdles a
ces lignes principales du "round the world", dont I'apport est nécessaire'a la rentabillité
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du systéeme, vont €tre I'objet de pressions exercées par lés pays montant un "round the
world" désireux de s'assurer Une stabilité dans I'alimentation de leur tour du monde,
visant 3 Dbllatéraliser également les relations commerclales avec les pays
touchés...lesquels seront également désireux d'adopter des mesures protectionnistes,
pour protéger leur flotte.

A cet égard, UNITED STATES LINES, par I'intéermédialre du gouvernement américain,

st suscceptible de s'octroyer des contrats de quasi-exclusivité en ce qul concerne bon

nombre de pays "satellites" des U.S.A. qul n'ont ni les moyens ni I'envie de résister & une

pression politique visant a bliatéraliser leurs rapports commerciaux maritimes avec les
U.S.A.

Les circults: "tour du monde", envisagés sont donc quasiment obligés de prendre’
I'allure ‘sulvante : une épine dorsale circonférentielle latitudinale qul se maintiendra dans
une tradition "libre é&changiste" non protectlonniste, alimentée par ‘des "arétes"
longitudinale construltes sur la base d'accords protectionnistes voire bilatéraux...

Ce tour du monde conteneurisé portera’Inscrit dans son Infrastructure méme les
aspects contradictoires des aspirations du commerce mondial- : libéralisme et
protectionnisme y &étant complémentaires. Il faut donc scinder le flux mondial en deux
types de trafics de caractéristiques trés différentes : d'une part les lignes "Nord-Sud"
qul, alimentaht les "round the world" en trafics feeder", sont effectivement susceptibles
d'étre réparties entre les pays Intéressés (sulvant par exemple un 40/40/20
conférentlel). D'autre part, les lignes "Est-Ouest" (qul rappelons-le, constituent les 2/3
du potentiel de transport ¢onteneurisé mondial), qui peuvent difficllement supporter une
telle régulation, un tel protectionnisme.

Le probléme de I'adaptabilité- des conférences @ de telles conceptions de trafics est
posé : prenons-en pour symbole, sinon pour preuve les tractations que tente la "Far -
Eastern" en directlion d'EVERGREEN.

A I'avenir, on peut envisager une compétence réglonale pour les conférences qul
réguleront les trafics Nord-Sud d'un secteur 3 I'aide du code de conduite. Possibllité
reste alors ‘aux différents états concernés de se créer dans ce cadre une flotte porte
conteneurs de petitis’ et moyens porteurs (capacité inférieure 3 1000 boftes).

Face 3 ces conférences Nord-Sud, resteront les armements géants équipés de gros
porte-conteneurs  qui, -tournant autour du monde, auront la charge de ventiler
"latitudinalement” le commerce mondial.

Alnsl, la typblogle méme des clrcuits "autour du monde" impose une différentlation
dans la nature des relations Nord-Sud et Est-Ouest @'

- I'éplne dorsdle circonférentielle latitudinale se maintiendra dans une tradition
fibre-échangiste, non protectionniste, mettant en concurrence oligopolistique des
armements de type outslders tournant autour du monde.

- par contre, les voles "feeder" de ces circum terestres, essentlellement
longitudinales, seront ellesraglamentées et partagées entre des armements reglonaux de
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petits bateaux, sous couvert d'assoclations de type conférentlel ; cette protection
permettant de réaliser les aspirations Iégitimes des états quant 3 I'@laboration d'une flotte
nationale en vue de maftriser une partie de leur commerce extérieur, -

L'étude du rdle nouveau des conférences, de leur coexistence avec les outsiders’
neircum-terrestre”, peut donc étre décisive en ce qui concerne la répartition du trafic
mondial conteneurisé entre les différents armements dans les prochaines années.

Cette vislon théorique du probléme, ne prenant en compte que les données
Institutionnelles et juridiques, demande & &tre modulée en fonction du secteur
géographique d'application que I'on considére et de ses contraintes soclo~politiques
propres : les modifications structurelles, tant au niveau des armements et de
I'organisation des services qu'en terme d'adaptabllité des structures portualres aux
nouvelles nécessités économiques se mettront en place de facon trés différente dans une
secteur industrialisé (type européen) et dans une réglon nouvellement développée (type
Sud-Est asiatique) : des impératifs- soclaux, politiques et économiques différents, une
implantation d'Infrastrictures Industrlelles denses souvent vieillissantes trés lourdé a
protéger d'un cdté, un terrain pratiquement vierge molns contraignant de l'autre ou I'on
est passé quasiment en dix ans de la jonque au super porté conteneur, font que la
sensilité et le potentlel de réaction des deux types de secteurs ‘sont trés différents.
Cette différenclation peut permettre de qualifier le polds relatif de chaque région en
matidre marltime 3 moyen terme : quelle sera 'la carte géographique Issue de cette
évolution du monde des transports en terme d'armements, de hiérarchle portuaire, de
secteurs conteneurisables ? S'il semble blen que le centre commercial-se transporte’
actuellement de I'Atlantique au Paclfique, encore faudrait-Il quantifier I"importance du
phénoméne et en tirer un nouveau "modus vivendi” pour lés différents armements et sites
portuaires. o

On peut en définitive se poser blen des questions quant aux changements
consécutlfss 3 cette nouvelle conception "Round the World” du transprt’
conteneurisé.S'aglt-il d'une simple &volution des structures, ou blen d'une véritable
révolution, susceptible de boulverser les institutions et la hiérarchie du monde maritime

actuel ?

WVl - Conséquences de I'avénement des services autour du monde

Synergétiques de nature, les services autour du monde, peuvent conférer de
précleux avantages Indirects. En d'autres termes, les relations économiques et
commerciales attendues des secteurs assemblés, traversés par un itinéraire "tour du
monde", sont différentes, de par leur ampleur et leur nature, de la simple addition des
relations créées par chacun d'eux pris séparément. Trols lllustrations de ce type
d'évolution peuvent &tre présentées :

A la différence des services Isolés traditionnels, dans lesquels les lignes feeders’
agissent simplement comme une extension progressive d'une ligne forte du secteur, un
service feeder Inclus dans un circuit tour du monde "nourrit" effectivement une bonne
dizaine de routes différentes. Cecl doit favoriser I'avénement d'affaires commerclalement
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Intéressantes, dans Ies régions en vole de developpement comme la.péninsule indienne,
I'Amérique du Sud ou les Caralbes.De telles réglons s'assureralent alnsl des services
"porte-containers" étendus, d des colits blen moindres et avec de mellleures fréquences
que ce que I'on peut attendre 'des posslbllités’ actuelles des services directs traditionnels
de ces régions... Encore faut-ll blen compter dvec les mesures protectionnistes qui ne
manqueront pas de fausser la dynamique du systéme.

En second lleu I'utilisation de grands bateaux, efficaces, 3 intervalles fréquents, crée
une menace de concurrence trés pulssante sur de nombreux secteurs : les armateurs’
opérant avec des navires de falble capacité sur des routes comme celles "Nord-Ouest de
I'Europe/USA cdte Ouest", Méditérahnée/USA céte Est", Méditérannée/Extréme Orlent",
et toutes les routes desservant le Moyen-Orient dolvent redouter I'arrivée des services
"round thé world". Ainsl, sans condamner fatalement les petits armements, les services
autour du monde peuvent modifler lés Infrastructures type des compagnies maritimes : Ne
survivront, ‘d'une part que les grosses société somme ‘USL et EVERGREEN capables de
s'assurer un traflc par leur polds économiques propre et leur couverture géographique du
marché et d'autre part des armements de trés petite envergure mals trés informatisés,
tant en matiére de gestlon que d'informations sur I"état du marché, compensant leur
falble tallle par une souplesse de fonctionnement et une grar'\de mobllité des bateaux
disponibles (qualité qul manqueront riécéssalrement aux précédents armements victimes
de leurs tallles monstrueuses).

Enfin, il est évident que la polarisation du trafic qui va avoir lfeu autour des services"
round the world” peut modifler profondément I'actuelle hlérarchie des ports mondlaux. A
ce titre, le succés de lancement des services autour du monde sera |'occaslon d'un test
d'hablleté directorale non seulement pour les armements mais aussl pour les autorités
portuaires ; en effet, sl les services autour du monde prennent du polds, les changements
profonds dans la géographie du transport de conteneurs s'ensulvront. Les ports d'escales
principales des grands navires seront molns nombreux et les services "feeders" par
contre, omniprésents. Ainsi, méme les ports actuellement considérés comme dynamiques
et solides peuvent se trouver lourdéement pénallsés et relégués au rang des ports
secondaires.

Finalement, grice aux services autour du monde, des possbbliités existeront
indubitablement pour développer et stimuler les relations transversales Internes aux
différents secteurs.

Tout laisse donc présager que la réussite de ces projets entrafherait de profonds
boulversements dans la géographie mondiale du conteneur mals aussi dans la hlérarchie
portuaire existant actuellement. Il serait intéressant de .quallfler les facteurs ‘qul vont
motiver ¢es changements, et de les classer de fagon & prévoir et quantifier les évolutions
des différents ports susceptibles d'étre touchés.

A ce propos, le cholx des USL préférant Rotterdam a Le Havre pour son escale en
Europe du Nord peut Hllustrer I'importance relative des critéres emportant la décision d'un
armement "Round the World" sur le cholx d'un port d’'escale plutot que d'un autre,

Alnsl, dans son appel d'offres, USL semblait devolr orienter son choix d'aprés quatre
critéres d'appréciations : la situation géographique des ports considérés, leurs colts
portualres, la flabilité portuaire, et enfin le colit et les facilltés des transports terrestres
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entre les ports et la destination finale des conteneurs.

Comparons donc point par point Le Havre et Rott‘erdam.

VIl - L'exemple européen

1) La situation géographique : sans contestation possible, la comparaison est
favorable au port du Havre.Chaque bateau du "Round the World" gagneralt & chaque
rotation environ 24 heures en escalant au Havre plutét qu'a Rotterdam... Le probléme
est d'évaluer ce que représente ce gain de temps sur I'intérét global d'un tour du monde
de 98 jours... Les points d'interrogation persistants sur le timming de I'opération des USL
ne permettent guére de trancher sur ce point.

2) Les colits portuaires : Pour des bateaux de cette tallle, le Havre est moins her
que le port hollandais. De plus, les colits supplémentaires supportant les aménagements
portuaires spécifiques au projet "Round the World" auraient &té faibles du port du Havre.
Ainsl I'utilisation @ ces fins du quai de Bourgalnville qui existe déja n'entraine aucun frais
supplémentaire et ne pose aucun probléme de délais d'aménagement. Les colts de
manutention sont identiques, puisque le Havre aurait aligné les siens sur ceux de
Rotterdam. - :

3) Fiabilité portuaire : en I'occurence Le Havre avait consentl de gros efforts. Le
président du syndicat des dockers ayant participé aux négociations s’engageant au nom
du syndicat et garantissant la flabilité des manutentions des opérations "Round the
World".

Les six portiques de conception nouvelle (32 mouvements par heure) installés pour
chaque bateau assurait un délai de manutention comparable a celui de Rotterdam.

Enfin, les bateaux USL auraient bénéficié de priorités qui supprimalent les problémes
d'attente aux écluses. :

4) Les tranports terrestres : le colit qu'ils représentent dépend avant tout des
situations géographiques du marché USL en Europe actuellement mais aussi de la
politique commerciale qu'ils vont suivre pour trouver les nouveaux conteneurs
nécessaires au remplissage des "tour du monde". '

Actuellement .en Europe, 60% du marché USL se situe dans le fameux “"trlangle d'or"
(Cologne/Stuttgart/Nuremberg) exploitant notamment I'Alsace et I'Allemagne.

Voicl sous toutes réserves ce que semblent étre les prévisions de traflc mensuel du
"Round the World" USL EAST BOUND en Europe.

Le tableau prend en compte un total de 10 000 TEU.
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Hinterland du Havre Hinterland de Rotterdam
France 1600 Grande Bretagne
. Irlande 2 500
S
uisse 360 Scandinavie
Itafle 260 RFA Nord 700
E
spagne 200 RFA Sud (trlangle 3 000
d'or)
Hollande 400
Belglque 300
TOTAL 2 420 TOTAL 6 900

Avec cette physionomie, les grands centres européens d'éclatement de conteneurs
seraient :

Parls’ 500 Francfort 1000
Bale 360 Cologne 700
Bordeaux 300 Stuttgart 700
Lyon 120 Nuremberg" 320
Lille 100 Munich 320
Metz 100

Strasbourg™ 180

L’Europe du Sud permet apparemment peu de développements de capaclté, sauf
peut-&tre en lalie (céramique...). Il y aurait donc pour USL, saturation du marché dans le
Sud européen. De plus, la forte présence des armements asiatiques (EVERGREEN,mais
aussl YANG-MING) sur les routes Europe/Moyen-Orient/Far East rendent les parts
supplémentaires difficles & gagner pour USL.

Alnsi denc, USL doit exploiter au maximum le triangle géographique Nord-Européen,
et a tendance 3 délalsser les marchés du Sud.

On peut tout de m&me noter un point Intéressant pour le Havre quant a I'évolution
méme du marché Nord Européen. Il s'agit de la relative descente vers le Sud (Baviére)
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des gros marchés, qui s'éloignent d'autant des ports du Nord et tendent a rentrer dans
un Hinterland sur lequel le Havre serait peut-&tre plus compétitif. Ce transfert "des
activités économiques vers le Sud se traduit notamment par la bonne performance de
Munich...or Munich est & égale distance du Havre et de Rotterdam.

Quol qu'il en soit, la stratégie des USL semble claire. Il ne s'agit pas de
conteneuriser de nouvelles régions en Europe mals bien de renforcer les trafics
traditionnels en diversifiant les sources d'approvisionnement aux USA. Ainsi alors que
USL ne touchait jusqu'alors que le Nord du continent américain, le "Round of World" va
tenter de trouver un contingent de calsses supplémentaires en draguant le Sud des Etats
Unis et le golfe du MexIique,

La situation géographique des marchés européens de conteneurs définie par cette
stratégie du "Round of the world" semble donc assez défavorable au.port du Havre, et le
dénouement favorable a3 Rotterdam Indique clairement que c'est:-ce ‘critére qui s'est
révélé primordial dans le choix du port d’'escale...ce qul n'est pas surprenant quand on
salt que le solt du transport terrestre du conteneur peut représenter jusqu'a 50% du coGt

total d'acheminement.

Une des conséquences Importantes, du niveau européen, de cette politique des USL
serait donc un renforcement de I'axe rhénan entrainant une augmentation colossale de
I'hinterland de Rotterdam... Phénoméne exacerbé par la forte .compétitivité des
transporteurs routlers belges et hollandais. De nombreuses régions frangaises notamment
feront I'objet de détournements de plus en plus importants (Champagne, Lorraine). Le
phénoméne est méme susceptible de s'étendre 3 d'autres contrées : Région Parislenne,
Plicardle, et méme Bourgogne et Centre, voire Rhdne-Alpes... On poumait atteindre ‘une
ampleur difficllement compatible avec le maintien d'une activité portuaire internationale
en France.

Comme on le volt, I'enjeu du marché des "Round the world" peut signifier pour un
port comme le Havre plus que I'aubaine d'un trafic de plus de 200 000 TEU par an!. Les
effets de masse et d'entralhement sur les marchés traditionnels sont loin - d'étre
négligeables ! il faudrait maintenant que les grands organismes de transport francgals
(notamment les natlonalisés) réagissent vivement et prennent consclence de I'enjeu
représenté par le projet USL pour que le Havre conserve sa place mondiale dans le traflc
conteneurisé...C’est I'avenir portuaire francais qui est en jeu !!.

Etablir de nouveaux accords tarifaires avec la CNC est d'autant plus vital que USL
ayant officlellement annoncé qu'il maintenait "pour I'instant" son trafic sur le Havre,
laisse planer I'espoir d'un eventuel deuxiéme port d'escale en Europe pour son “round
the world" en plus de Rotterdam. Il appartient au Havre' de démontrer
qu'économiquement une deuxiéme escale est rentable,

Une &tude en cours ferait paraitre une é&conomie de 50 milllons de francs (7 & 8M$)
par dan sur I'exportation du "Round the world” en faisant escaler au Havre plutot qu'en
instaurant un service feeder depuis Rotterdam qui doublerait le tour du monde USL (qui
géographiquement doit passer nécessairement d coté du Havre pour rejoindre
Rotterdam)... Un argument supplémentaire qui doit alimenter le "fighting spirit" dont doit
plus que jJamals faire preuve le port du Havre. '
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Le tour du monde envisagé par EVERGREEN touchant plus de points sur ¢chaque
“range" (car he s'appuyant pas sur un service "feeder" du type d'USL) ne posera

certainement pas de problémes aussl cruclaux quant aux devenir des ports leaders 'sur -

chaque "range"...en tout cas dans un premier temps.

De plus, EVERGREEN n'existant pas actuéellement sur I'Atlantique NOrd, Il est trés
ditficlle: de déterminer les caractérstiques de la part du marché que cet armement va

accaparef entre les U.S.A. et I'Europe, et a fortlod, il est impossible de locallser -

exactement les origines ou destinatlons finales des conteneurs chargés sur cette ligne,

De plus, m&me lorsque les armements prééxistent sur lé "trade" consldéré, la réussite’

de’ I'implantation d'un service "round the world” nécessite, comme on I'a constaté, un
gain en conteneurs trés important.La géographle du marché sur ¢haque secteur, pour

chacun des .armements "round the world", est donc succeptible de se modifler -
profondément. On ne peut aujourd'hul préjuger du marché sur.lequel vont se concentrer. -

les armements pour obtenir ce surplus sur chacun des secteurs.

Il faut donc attendre au moins la mise en place du systéme d'EVERGREEN pour y voir

plus clair, et prévolr 'évolution des princlpaux sltes portuaires,

CONCLUSION

Il faut néanmoins se garder de ralsonner en termes purement économiques et -

commerclaux : exacerbés par les tensions créées par la crise économique, les problémes
de protectionnisme et de trafic réservé placeront Inévitablement le débat sur un plan

politique. Les Ingérences des états concernés dans ces questions de commerce’

international péseront de fagon décisive sur la réussite ou I"échec des différents services
"round the word" envisagés,

La compétitivité: commerciale des formules "tour ‘du monde" semble donc
essentlellement llée 3 deux éléments échappant aux milleux purement maritimes, dont les
répercussions €conomiques sont aujourd'hui difficllement quantifiables : les mesures
protectionistes relevant des problémes de politiques Intematlonales et les tanfs- des
transports terrestres dépendant dans une large mesure de ia polltique intérleure sulvie par
chaque état en matiére de transport.’

Le passage a cette nouvelle étape du transport International dépendra "donc, de la
résolution des problémes techniques de compétitivité: commerciale, bien siir, mals aussi et
surtout des réactlons politiques des différents états. L'armement qui réussira dans cette
entreprise le devra autant au génle commerclal- de son équipe et a la perfection
technique du circult qu'au polds politique de son pavillon vis & vis des différents pays

touchés.

Une nouvelle révolution du conteneur pourrait donc blen commencer...révolution
dans laquelle le Jeu des Intérférences politiques et des conventlons Internationales de
droit commerclal sera certalnement déterminant.
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