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Résumé

Les enjeux de la distribution géographique des flux conteneurisés canadiens

sur I’espace terrestre nord-américain

Yann Alix, Ph.D.
Concordia University, 1999

L objectif de cette recherche doctorale est d’établir une géographie originale des
flux conteneurisés canadiens dans le contexte de libre échange nord-américain.
L’analyse statistique et les investigations réalisées auprés des professionnels ont
permis de dégager les réalités concurrentielles exprimées a travers le processus
de détournement de trafic. A I’approche modale segmentée s’est substituée une
démarche de recherche intégrant les dynamiques géographiques des flux
conteneurisés canadiens sur |’avant-pays maritime mondial et sur ’arriére-pays
terrestre de I’Amérique du Nord. L’intensité des relations commerciales entre
les régions d’outremer et les marchés provinciaux a été analysée pour démontrer
la signification effective et relative de I’évasion de trafic canadien vers les
réseaux intermodaux concurrents des Etats-Unis. Les processus de massification
et de spécialisation découlant des stratégies des acteurs de la chaine de transport
ont été analysés et des configurations intermodales différentes se sont esquissées
selon que I’on se situe sur la cote orientale ou sur la céte occidentale nord-
americaine. La persistance des autorités publiques dans la gestion de filieres
nationales de transport tend a démonter la pérennité du concept de détournement
malgré I’ intégration transnationale des réseaux intermodaux.

Au dela des résultats obtenus a travers cette géoscopie, ’approche « en
continuum » du phénoméne de détournement permet une lecture compléte a
plusieurs échelles géographiques de la distribution des flux conteneurisés
canadiens dans une économie mondialisée.
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Abstract

Issues in the geographical pattern of Canadian container flows

across the North American continent

Yann Alix, Ph.D.
Concordia University, 1999

The objective of this research is to provide a geographical analysis of Canadian
container flows and an asessment of the concept of trade diversion in the context
of the North American free trade zone. Data are drawn from a commercial
source that allow the competitive structure of the flows to be determined. The
geographical dynamics of the traffic are examined from the perspective of the
international maritime foreland and the terrestrial hinterland in North America..
The intensity of flows between overseas regions and provincial markets are
investigated in detail to assess the scope of traffic capture of Canadian
containers by the intermodal transport systems of the United States. The
research dissects the trend towards massification and specialisation by analysing
the opinions of the principal actors in the trade on both East and West Coasts.
The persistence of public authorities in the management of national transport
systems perpetuates the concept of traffic diversion despite the transnational
integration of intermodal networks. The research demonstrates that traffic
diversions take place at a number of geographic scales, linking Canadian flow
patterns with the global economy.
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Lay Abstract
Issues in the geographical pattem of Canadian container flows

Across the North American continent

Yann Alix, Ph.D.
Concordia University, 1999

This thesis examines the concept of trade diversion. This occurs when the shipments of
freight of one country are routed across the transport systems of another. Here, the
shipments of Canadian containers exiting via US ports are considered. This work
portrays the diversions in greater detail than any previous study. It demonstrates that the
diversions have significant geographical dimensions, with the source of the traffic within
Canada and its ultimate overseas destination determining the degree of capture by US
ports. By interviewing the leading actors in the intermodal chains implicated in
diversions, the context and reasons for its persistence are presented. The research shows
that the phenomenon of trade diversion links localised market conditions with the global

economy.
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INTRODUCTION GENERALE

Certains dénigrent, d’autres mystifient, beaucoup s’enthousiasment sur un phénoméne que
chacun s’accorde a qualifier de mondialisation. Mondialisation de I’ économie, des échanges, de la
production... le terme revient inlassablement lorsque I'on fait référence a I'uniformisation
croissante des modes de consommation et & I’avénement de systémes d’organisation de la
production industrielle et manufacturiére de dimension planétaire. Le transport des marchandises
geénérales diverses n’échappe pas a cette mondialisation qui semble inéluctable. Elle y participe
méme directement avec la systématisation du conteneur dans I’acheminement transocéanique des
produits 4 haute valeur ajoutée. La mondialisation de I’échange des marchandises est
indissociable de la révolution permanente que suggére I'organisation intermodale du transport
conteneurisé.

Le quadrillage planétaire des services de lignes réguliéres soutient I’externalisation et
I"internationalisation des activités de production industrielle. La fiabilité des réseaux intermodaux
de distribution assure la pérennité de nouveaux systémes de production sans stock et en flux
tendus. La flexibilité des chaines intermodales de transport permet des livraisons en porte-a-porte
avec des temps d’acheminement en permanence revus i la baisse. La massification des flux
continue d’entrainer une baisse générale des coiits de transport dans le prix de revient final des
produits. La sécurité assurée par le transfert de la boite entre différents modes sans une

manutention directe des marchandises élargit le panel des marchandises conteneurisables...



L’activité industrielle et hautement capitalistique du conteneur sert directement les intéréts d’une
mondialisation croissante de I’échange. La réciproque est vraie car Iactivité industrielle
conteneurisée se nourrit de la mondialisation pour mettre en place une véritable logique de
développement qui lui est propre. Pour reprendre une expression de C. Fiore : « le transport des
conteneurs s’est substitué au transport en conteneurs » (Fiore, 1986).

La segmentation classique entre le milieu maritime, le port et I’environnement terrestre
tend a disparaitre au prbfit d’une intégration « a-modale » du transport des marchandises. Les
rapports croisés entre les producteurs de la marchandise, les producteurs de services et les
transporteurs se modifient en fonction des réalités et des exigences de la production industrielle et
manufacturiére mondiale. Sous la pression des chargeurs, les plus grands armateurs maritimes
sortent de leur activité traditionnelle pour remonter la filiére et intégrer des prestations portuaires
et terrestres dans leur catalogue de services. Les ports perdent progressivement le contréle de la
rupture de charge et se trouvent exposés aux versatilités des choix stratégiques des producteurs et
des transporteurs de marchandises conteneurisées. Les pouvoirs publics se délestent
progressivement de leur rle de grand gestionnaire des infrastructures de transport tout en
préservant un droit de regard sur I’ensemble de la filiére par ’entremise des réglementations et
des investissements. Les chargeurs se reposent sur des intégrateurs de prestations logistiques ou
disposent de services internes qui prennent en charge 1'intégralité de la procédure de transport
afin d’optimiser encore un peu plus les systémes de production modemes.

De I'utilisation d’une simple boite métallique standardisée il y a moins d’un demi-siécle
est n€ un puissant systeme d’organisation de transport, qui est en perpétuelle évolution au gré des
exigences des producteurs et des transporteurs de marchandises générales. La diffusion planétaire
de I'innovation technologique du conteneur dans un environnement économique et législatif
orienté vers la déréglementation entraine une modification radicale des rapports de force entre les
différents acteurs de la chaine de transport. La configuration intermodale moderne suggére une
compétition dichotomique avec d’un cdté une concurrence intra-sectorielle entre les acteurs
représentant un maillon du transport modal des conteneurs et de ’autre une concurrence extra-
sectorielle découlant de I’intégration verticale des activités de transport tout au long des réseaux
de distribution. L’exacerbation de la concurrence portuaire est un exemple relativement
représentatif de ces rapports concurrentiels en perpétuelle évolution. Le transport intermodal a

entrainé un éclatement géographique des aires de recrutement de la clientéle portuaire. La



délimitation économique et géographique de I’arriére-pays exclusif d’un port 4 conteneurs tend a
disparaitre au profit de vastes aires commerciales ou les bassins de clientéle sont fluctuants et
Jamais réellement acquis de maniére définitive. La compétitivité d’un établissement portuaire
repose dorénavant sur la configuration optimale d’une équation i trois variables : I’ensemble des
services portuaires, la fiabilité et la qualité de la desserte de I’arriére-pays et la fidélisation des
armements, qui fait figure de révélateur de la réussite des deux premiers. Les ports se livrent entre
eux une dpre compétition pour étendre au maximum les marges géographiques de leur horizon
concurrentiel. Ils luttent tout autant pour attirer les faveurs de transporteurs maritimes qui
souhaitent des superstructures portuaires clés en main en échange d’une garantie de tafic pour
des périodes de longue durée. La hiérarchisation et la spécialisation des touchés découlent de la
massification croissante des flux conteneurisés sur quelques corridors maritimes et terrestres. Il
en résulte une géographie originale et évolutive en fonction des conditions de I’environnement
économique, logistique et institutionnel des marchés. La performance d’un acheminement en
porte-a-porte s’évalue en premier lieu en terme de coiit et de temps, de fiabilité et de sécurité et
les flux traversent les frontiéres politiques indépendamment des revendications des autorités
portuaires ou des institutions politiques. L’intemnationalisation croissante de la circulation
intermodale des marchandises conteneurisées se place parfois a |’encontre des intéréts portuaires
d’une nation. Malgré la généralisation des programmes de déréglementations et le progressif
désengagement de la puissance publique dans le domaine des transports, il n’en demeure pas
moins qu’il persiste des blocages liés directement a des considérations politiques et
institutionnelles. L’appareil portuaire national est toujours pergu comme un outil aux services de
I’économie nationale, une fenétre ouverte sur les marchés outremer pour I’acheminement dans les
meilleures conditions tarifaires des produits nationaux. Lorsque des marchandises a destination
ou en provenance d’un territoire national empruntent des moyens portuaires étrangers (Chesnais,
1983), il se produit toujours un phénoméne de détournement, un transbordement qui échappe aux
ports nationaux en suivant une route modale différente de celle normalement admise (Heaver,
1996).

L’objet de cette thése doctorale est de se pencher sur la persistance de ce phénoméne de
détournement dans le contexte de libre échange nord-américain en utilisant une démarche de
recherche définitivement géographique. L’appréhension du mouvement transfrontalier des

marchandises conteneurisées canadiennes via les ports concurrents des Etats-Unis repose sur le



suivi géographique complet des trafics. Dans la limite de la fiabilité et de la disponibilité des
ressources mises a disposition, I’ambition premiére de ce travail de recherche est d’établir une
cartographie compléte des flux conteneurisés canadiens pour 1’année 1996 dans le but d’en
comprendre les rouages économique, logistique et... géographique. L’utilisation d’une partie de
la base de données américaine PIERS produite par le Journal of Commerce de New York via M.
Graham Petitfer, vice-président de la défunte structure fédérale Ports Canada nous a permis de
dépasser la simple quantification d’un transfert transfrontalier des marchandises canadiennes par
les différents ports des Etats-Unis. L analyse de la matrice origine premiére/destination finale des
marchandises conteneurisées importées ou exportées au Canada offre une appréciation originale
de la concurrence réelle des ports des Etats-Unis sur I’arri¢re-pays canadien et sur les marchés
outremer. [’étude comparée des distributions géographiques des marchandises canadiennes
empruntant les ports nationaux et les établissements concurrents nous met sur la voie de Ia
compréhension du processus de détournement. Les questions a résoudre relévent de deux ordres
qui ont trait directement a4 nos hypothéses de travail. Quelle signification doit-on donner au
phénomeéne de détournement dans le contexte de libre-échange économique nord-ameéricain et
dans la logique supranationale suggérée par ’industrie moderne du conteneur ? Est-il une
expression concréte des lacunes potentielles d’une ou plusieurs mailles de la chaine de transport
canadienne ? Exprime-t-il la pérennité d’éventuelles aspirations protectionnistes nationales en
décalage avec la réalité d’un marché nord-américain nouvellement unifié, lui-méme intégré
directement dans la vague d’une mondialisation inéluctable de I’échange ?

Pour répondre & ces questions et offrir des éléments d’explications aux distributions
geographiques des flux conteneurisés canadiens, une approche pragmatique et déductive a été
choisie avec une enquéte et des entrevues auprés des professionnels qui font le transport
intermodal nord-américain. Connaitre la sensibilité des acteurs de la chaine intermodale sur le
phénoméne de détournement, sa signification, son fonctionnement et les réalités qu’elles

véhiculent a complété I’apport d’une abondante littérature scientifique sur le sujet.

En réalité, ce travail de recherche a une double ambition : proposer une géographie
générale de la circulation des flux conteneurisés canadiens pour 1’année 1996 et démontrer les
rouages des systémes de transports intermodaux qui permettent de comprendre la distribution

originale des flux a I’échelle nord-américaine et planétaire.
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Dans la premiére partie, nous reprenons les grands traits qui caractérisent I’évolution de la
mondialisation de I’économie et de I’échange. De !’intensification des degrés de relations
commerciales entre les Etats au développement croissant des échanges de produits intra-firmes, le
décor de la mondialisation est planté pour mieux s’interroger sur un éventuel régionalisme
économique d’envergure nord-américaine. L’interpénétration des économies canadienne et U.S.
fait ainsi I’objet d’une analyse qui aboutit a reconnaitre le rdle prégnant du secteur des transports
dans une intégration commerciale de dimension continentale. L’apport historique et actuel de la
navigation maritime dans la diffusion internationale des marchandises conclut le premier chapitre
et laisse place 4 la démonstration des multiples facettes qui font du conteneur une véritable
révolution en matiére de transport. Des systémes de conférences aux plus récents mouvements de
fusions et acquisitions, les rouages de la logique économique et financiére sont retracés pour
saisir les mutations actuelles qui animent le transport des marchandises en conteneurs.

Cette mise en contexte nous améne i la proposition des hypothéses et de la problématique sur
lesquelles la recherche s’est construite. Les définitions internationales du détournement dans les
contextes européens et nord-américains sont utilisées pour cadrer ’ambition de cette thése qui
prend comme environnement de recherche I’ensemble de libre échange Etats-Unis-Canada. Les
outils et les méthodes de travail sont suggérés et défendus en mettant ’accent sur I’ originalité de
la démarche géographique dans I’appréhension du phénoméne. Une critique des sources
statistiques précéde la présentation du questionnaire en 32 propositions qui s’inspire des travaux
de recherche en géographie des transports des britanniques J. Bird et B.S. Hoyle. Enfin, les
contraintes majeures qui nous ont obligés a limiter les investigations de terrain concluent ce

troisi¢éme chapitre et cette premiére partie de la thése.

L’appréhension d’une quantité de marchandise détoumnée trouve toute sa crédibilité
lorsqu’elle est remise dans le contexte général dans lequel elle se trouve activée. La deuxiéme
partie débute avec une mise en perspective des réalités inhérentes au transfert transfrontalier des
marchandises en Amérique du Nord. L’analyse quantitative et qualitative du trafic portuaire
canadien est replacé dans le cadre général de la concurrence avec les établissements U.S. La taille
des marchés relativise la pénétration commerciale des ports des Etats-Unis sur le marché canadien

et met en avant I’'importance du processus de détournement au profit des structures portuaires de



I’est canadien. Toutefois, |'analyse comparée tend a4 démontrer que la perte plus conséquente de
trafic U.S. dans le contexte portuaire U.S. n’a pas les mémes répercussions que celle plus
restreinte infligée au systéme portuaire canadien.

L’analyse des matrices origine/destination peut alors débuter avec dans un premier temps la
distribution géographique des flux de marchandises conteneurisées depuis les trois principaux
ports canadiens retenus. L’arriére-pays canadien et ’avant-pays outremer des établissements de
Vancouver, Halifax et Montréal se comparent avec les performances évaluées depuis les ports
concurrents des Etats-Unis. L’approche de I’attraction portuaire U.S. se réalise progressivement
avec une premiére évaluation en fonction de la distribution des flux canadiens depuis chaque
province canadienne concernée. L'Ontario, le Québec et la Colombie britannique ressortent fort
logiquement de ce premier niveau de lecture avec des distributions sur I’outremer différentes
suivant que les flux empruntent des ports de I’ouest U.S., du nord-est U.S. ou de ’ensemble sud-
est-Golfe du Mexique U.S. Une cartographie originale est proposée pour synthétiser les
distributions des flux conteneurisés sur I’avant-pays maritime via chacun des trois ensembles
portuaires U.S. pour chaque province canadienne. Une plus grande échelle géographique nous
ameéne 2 identifier les concurrences du systéme portuaire dans une démonstration au cas par cas.
Les performances de I’ensemble Seattle-Tacoma, du duo californien Los Angeles-Long Beach et
enfin du géant de la cOte est, que représente New York-New Jersey, se comparent aux
positionnements commerciaux des ports canadiens. Des probiémes de compétitivité ou de
complémentarité s’esquissent et des explications plus globales que modales se dessinent pour
comprendre les arcanes des processus de décision sur lesquels reposent les évasions de trafics

canadiens.

L’avis des professionnels sur la pérennité du concept de détournement en Amérique du
Nord et sur les facteurs qui expliquent I'activation de ces courants transfrontaliers occupent cette
troisi¢éme partie. L’ambition de I'investigation de terrain est de trouver des explications pour
comprendre la distribution géographique des flux conteneurisés canadiens. Quelles sont les
véritables motivations qui entrainent un conteneur au départ de la banlieue de Montréal a
emprunter les ports du sud de la Californie pour étre acheminé finalement au Japon ou en Chine ?
La dissection des réponses au questionnaire est complétée par les commentaires recueillis lors des

entrevues pour démontrer que finalement le processus de détournement reléve de deux



configurations intermodales divergentes selon que I’on se place sur la céte orientale ou sur la céte
occidentale du continent nord-américain. Le role de chacun des acteurs de la chaine intermodale
est analysé pour dégager ensuite des éléments d’explication du phénoméne en Amérique du Nord.
Les conclusions alors obtenues peuvent représenter des éléments a ne pas négliger pour ceux au
Canada qui désirent limiter I’évasion de trafics conteneurisés nationaux au sud de la frontiére ou

méme y mettre un terme.
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PREMIERE PARTIE

DE LA MONDIALISATION DES ECHANGES A LA PROBLEMATIQUE
DE L’EVASION DES FLUX CONTENEURISES CANADIENS
DANS LE CONTEXTE NORD-AMERICAIN

« La géographie est une représentation en image de l’ensemble du monde connu,
ainsi que des phénoménes qui s'y déroulent (...).

La géographie s intéresse a la position plus qu’a la qualité, notant partout les distances,
et ne rivalisant avec l'art du peintre que pour certaines de ses grandes descriptions ».

Géographie, Livre Premier, Ptolémée (100-170)

Le géographe de Jan Vermeer (1668)



CHAPITRE

Le commerce international et le transport maritime mondial

Une publicité du port de Seattle
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Introduction

La structuration et [’organisation de la production industrielle dans un espace
geographique de taille mondiale suggérent la mise en place de puissants réseaux de transports et
de communication. L’économie mondiale de ’aprés-guerre est passée d’une production de masse
du type « fordiste » qui dégageait d’énormes progrés en terme de productivité (Harvey, 1990) a
une économie ultra flexible avec une maitrise des cofits fixes qui résuite notamment d’une
importante délocalisation industrielle rendue possible avec les progrés réalisés dans les secteurs
des transports et les télécommunications. La localisation des activités et des flux se modifie, les
¢changes d’informations, de services et de capitaux s’intensifient et se mondialisent en
s’appuyant sur des structures nouvelles de communications (Debi€, 1995). La mise en réseaux des
modes de production en flux tendus et sans stocks n’aurait pu voir le Jjour sans un transport
standard fiable, flexible et wés bon marché. Cette incidence entre une mondialisation de I’échange
et de la production industrielle et le transport maritime fait I’objet de ce premier chapitre avec en
premier lieu une réflexion sur Iaffirmation du processus de mondialisation, ses origines et son
développement actuel. La mondialisation de I’économie suggére des questionnements sur la
nature méme de cette globalisation et un second point est consacré a la dualité
mondialisation/régionalisation avec un accent particulier sur le cas nord-ameéricain et les relations
commerciales canado-américaines. Une troisiéme et derniére partie consacre le transport maritime
comme moyen technique historique de I’échange de marchandises de toutes natures sur de
longues distances et jette les bases de réflexion sur I’avénement du conditionnement en

conteneurs comme élément fondamental de la mondialisation de 1’échange.
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1-1 Approche historique de la mondialisation des échanges

1-1-1 Vers I’émergence d’un capitalisme commercial d’envergure internationale

La mondialisation de I’économie et des échanges est loin d’étre un processus nouveau

dans I’histoire de I'Humanité. Comme I’indique E. Mathieu :

« Aucune des composantes (...) de la mondialisation n’est véritablement nouvelle :
c’est leur conjonction et leur intensité qui crée un nouveau systéme économique

mondial. (Mathieu, 1998) ».

Ce processus a simplement pris des proportions telles que le phénoméne libére véritablement un
nouveau systeme économique a I’échelle de la planéte. L’interdépendance des économies
nationales ne cesse de s’accroitre et la mondialisation des échanges est indissociable de la
mondialisation des marchés de marchandises, des marchés financiers, de celle des techniques et
des technologies, de la globalisation de I’activité des firmes transnationales. ..

La Commission européenne en 1997 a proposé en ce sens une définition classique du

phénomene de la mondialisation, reprise par G. Thompson :

«La mondialisation peut se définir comme le processus par lequel
l'interdépendance entre les marchés et la production de différents pays s'accroit
sous l'effet des échanges de biens et de services ainsi que des flux financiers et
technologiques. Il ne s’agit pas la d'un phénoméne nouveau, mais de la poursuite
d’une évolution amorcée depuis bien longtemps (G. Thompson, 1999 - d ‘apres la

Commission européenne, 1997) ».

Le processus de la mondialisation n’est pas nouveau. Les échanges de masse entre la
plupart des nations ceinturant le bassin méditerranéen bien avant 1’ére chrétienne ou méme les
premiéres navigations marchandes sur la mer de Chine sont les prémices d’une premiére forme de

transnationalisation de I’activité économique des nations incriminées. Fernand Braudel parle
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d’une économie-monde pour qualifier la Méditerranée du XVI° siécle et marque une différence
avec l'expression économie mondiale qui comprend !’économie du monde pris en son entier
(Braudel, 1985). La différence avec la mondialisation actuelle des échanges tient aux volumes et
a la valeur des produits transportés, la densité et la complexité des réseaux de circulation et de
communication, [’intensité, Ia rapidité et Ia versatilité des relations, I"élargissement a I’échelle
planétaire d’une concurrence stimulante. Si I’on veut donner une date, I’on est en mesure de
considérer I’avénement d’un capitalisme commercial d’envergure internationale avec la
production manufacturiére anglaise de la fin du XVlIe siécle! (Boyer, 1997). Le développement du
mercantilistne et la puissance d’une élite capitaliste se couplent avec la mise en place de systémes
de production de masse pour desservir une consommation de masse (Boorstin, 1991). La
premiére Révolution industrielle du XVIIle siécle porte la domination britannique & un stade
encore jamalis atteint par une puissance nationale et son rayonnement international s’ entretient par
Pentremise des échanges avec ses partenaires commerciaux disséminés sur quasiment tout le
globe. Les moyens consentis au terme de I’échange deviennent considérables et les relations
réguliéres entretenues par les navires marchands des grandes puissances commergantes
européennes scellent la mise en place d’une concurrence mondiale embryonnaire. En se plagant
dans le contexte de relations commerciales internationales, le déplacement de marchandises entre
des groupes, des pays, des compagnies privées etc. requiert un moyen de transmission, un
médium de transport au service des protagonistes de [’échange. Il se crée alors une
interpénétration incontournable entre le commerce mondial et le transport international, ce dernier
étant en fait un service essentiel supportant le dynamisme du premier.

Dés lors se pose le probléme de I'organisation de ce commerce impliquant un ensemble
d’acteurs souhaitant volontairement entretenir des échanges. Depuis les premiers échanges
maritimes intra-méditerranéens menés par les principales thalassocraties (Vigarié, 1979) aux
millions de transactions réalisées dorénavant, il a fallu, il faut et il faudra certainement toujours
plus structurer, organiser et «policer » le commerce. L’établissement de regles, de traités ou
encore d’accords commerciaux facilitant le commerce se complexifie au fur et 4 mesure de la

croissance du nombre de nations souhaitant s’intégrer dans un systéme global d’échanges. Afin

' I ne faut pas oublier le role prépondérant des moyens de transport maritime (cabotage national et dense réseau
fluvial) qui permit 4 I’ Angleterre de se constituer un espace économique national fort et cohérent. (Braudel, 1985).
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de régenter cette nouvelle organisation mondiale de I’échange impliquant des nations ayant
Jjusqu’alors régi leur commerce suivant leur propre systéme national, il devenait impératif de se
doter d’un appareil de réglementations internationales élaboré sur la base d’un consensus entre les
acteurs impliqués. C. Véglio pense méme & un «directoire » en faisant référence a la théorie
keynésienne afin de surveiller et coordonner les différentes politiques économiques a I’échelle
planétaire (Véglio, 1995). J. Tinbergen, prix Nobel d’économie en 1969, publiait un court texte
au titre évocateur « Une administration mondiale pour le XXTe siécle » afin d’exhorter les Etats-
nations a créer des institutions transnationales suffisamment fortes pour encadrer cette tendance
irréversible a la mondialisation.

En fait, les grandes institutions supranationales de type OCDE, Banque Mondiale ou
encore FMI ainsi que les Accords du Gatt sur lesquels nous reviendrons plus en détail dans le
point suivant, ont été créés pour servir cette mondialisation de 1'économie. Servir mais aussi
protéger et maintenir les grands équilibres €économiques et financiers qui s’asservissent
difficilement de grandes recompositions structurelles et institutionnelles. L’établissement de
dogmes conduisant inéluctablement 3 une sorte « d’universalisme économique » permet une
normalisation des méthodes de production pour faire circuler les produits. Une des conséquences
notables de cette impérative homogénéité sur le transport est la volonté permanente de
standardiser les navires, les ports, les avions, les voies ferrées ou encore les poids lourds afin de
servir et stimuler adéquatement le commerce international de marchandises physiques. Cette
« servitude » des moyens de transport vis-a-vis du commerce international se nuance dans le sens
ou I'externalisation des activités de productions sur quasiment toute la planéte ne se serait pas
réalisée sans les progrés techniques du transport massif de marchandises sur de trés longues
distances. Le transport international des marchandises se nourrit du dynamisme du commerce
international lui-méme découlant des performances de la production industrielle.

Néanmoins, et sans aucunement remettre en cause cette interpénétration de I’échange et du
transport, force est de constater que le commerce international et 1’échange tendent a devenir
immatériels. Les révolutions de l’informatique, les échanges d’informations numériques,
I'explosion des marchés financiers et I'imposition planétaire du réseau Internet
« dématérialisent » I’activité économique mondiale. L’échange physique de marchandises

nécessitant un support matériel de transport devient largement secondaire dans le volume des
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transactions a I’échelle planétaire. Les flux financiers sont a I’heure actuelle dix fois supé€rieurs en
volume aux échanges commerciaux (I. Ramonet, 1997).

L’échange s’est trouvé complexifié avec I’avénement de nouveaux produits impalpables et
de nouvelles formes de spéculations (les marchés financiers) offrant ainsi un nouvel ordre
mondial reposant sur la loi du marché. Cette situation actuelle résulte des efforts réalisés aux
lendemains de la seconde guerre mondiale par les grandes nations commerciales du monde. Ces
derniéres souhaitaient créer un environnement international dans lequel chacun pourrait
commercer librement suite aux réductions des restrictions douaniéres et autres formes de
protectionnisme. Dés lors, la mise en place de structures supranationales devait permettre la

véritable internationalisation de 1’économie.

1-1-2 Des accords de Bretton Woods a I’Organisation Mondiale du Commerce

Les désastres engendrés par le conflit mondial de 1939-1945 laissent augurer une période
de croissance sans précédent du fait de I’engagement financier massif des Etats-Unis a supporter
I’effort de reconstruction en Europe et surtout parce qu’un groupe de 23 nations cherche a s’unir
pour promouvoir une économie extravertie et mondiale. De ce nouvel élan découle la premiére
formalisation institutionnelle permettant la mise en place d’un systéeme commercial mondial.
L’entrée en vigueur de I’Accord Général sur les Tarifs Douaniers et le Commerce (GATT) en
1948 marque véritablement la naissance moderne de [I’internationalisation structurée de
I’économie mondiale. Selon Rasmussen?, les aspirations en sont relativement simples et peuvent
étre résumées en trois points :

— le commerce sans discrimination,
~— la promotion d’une concurrence loyale,
— la promotion du libre-échange.

Le GATT se construit sur les acquis des Accords de Bretton Woods du 22 juillet 1944 qui
jettent les bases d’un nouveau systéme monétaire international ayant pour objectif de faciliter les
échanges. La remise en marche de I’économie mondiale reste I’objectif premier a la sortie du

conflit mais les Etats cherchent a développer une forme organisée avec des régles a suivre pour
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stimuler et en méme temps « discipliner » le commerce international. L’établissement d’un cadre
économique et institutionnel repose sur des clauses ou principes destinés i faire profiter a
I’ensemble des membres des biens faits de la libéralisation (Bibeau, 1997). La premiére série de
négociations commerciales au moment de la signature des accords du GATT aboutit tout de
méme 2 prés de 45 000 concessions tarifaires portant au total sur un cinquiéme du commerce
mondial de I’époque. II s’en suit les négociations d’Annecy en 1949 (5 000 concessions), de
Torquay en 1950 (8 700 concessions pour une réduction remarquable des droits douaniers) et
enfin les négociations de Genéve, étalées sur 1955 et 1956 et qui entrainent des abaissements
tarifaires de I’ordre de 2,5 milliards de dollars.

Le processus de libéralisation continue son cours avec la tenue de cycles de négociations
(les « rounds » avec dans I’ordre chronologique le Dillon Round 1960-1962, le Kennedy Round
1964-1967, le Tokyo Round 1973-1979 et enfin I'Uruguay Round 1986-1993). L’objectif est la
réduction des barriéres douaniéres et des freins protectionnistes venant fausser la libre
concurrence et le libre échange. La finalité est d’aboutir 2 un multilatéralisme et une non-
discrimination commerciale englobant un nombre sans cesse croissant de partenaires a 1’échelle
de la planéte. Les membres de cette organisation internationale du commerce doivent également
statuer sur les conditions de I'échange de nouveaux produits comme les services et tenter de
résoudre des problémes d’ordre structurel comme la libéralisation des échanges de produits
protégés comme dans 1’agriculture ou le secteur textile notamment-.

Le GATT s’accompagne de diverses structures comme le FMI, la Banque Mondiale,
I'OCDE ou encore la CNUCED qui se font les chantres de l’ultralibéralisme i travers
I'imposition de conditions nécessaires pour s’intégrer et survivre dans le libre échange mondial.
Dans le but de se conformer aux lois du marché, les pays doivent se plier aux fameuses « normes
d’ajustement structurel » du FMI, aux « actions régulatrices » de la Banque Mondiale ou encore

aux « critéres de convergence » de Maastricht. A I'instar des compagnies multinationales qui

* Rasmussen N., (1994), Le commerce mondial. Cahiers de Recherche 94-03 du CETAL Ecole des Hautes Etudes
Commerciales, Montréal, Janvier 1994, 20p.

* Certains membres influents du Gatt se laissent quelques libertés protectionnistes afin de faire face aux nouvelles
concurrences. Les premiers arrangements multifibres de 1974 (AMF), censés étre une mesure transitoire de
protection des marchés et productions des grands pays industrialisés face aux nouvelles concurrences (asiatiques
notamment) perdurent et offrent un exemple des latitudes réglementaires que queiques pays imposent a I’alternative
du libre-échange total.
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luttent pour rester compétitives, les Etats se trouvent confrontés aux lois du marché et aux
impératifs dictés par les grandes institutions dans I’espoir de profiter pleinement de la
mondialisation de I’économie, du commerce et des échanges. Et profiter du « pactole économique
multilatéral » en s’intégrant dans ces institutions est d’autant plus important quand on sait que les
132 membres de ’'OMC (Organisation Mondiale du Commerce) cumulent prés de 90% du
commerce mondial a la fin de I’année 1995 (Dioury, 1998). Le commerce est devenu un moteur
de croissance économique incontournable puisqu’il comptait pour 7% du PIB mondial en 1950 et
en représente dorénavant 23% pour |’année 1996.

Il convient d’ajouter cependant que ce ne sont pas seulement les FEtats-nations qui
stimulent la globalisation de I'économie mondiale et que le pouvoir concentré par les

multinationales géantes ne cesse de croitre depuis 20 ans. I. Ramonet écrit :

« Le phénoméne de multinationalisation de I'économie s’est développé de maniére
spectaculaire. Dans les années soixante-dix, le nombre de sociétés multinationales
n'excédair pas plusieurs centaines, aujourd’hui leur nombre fréle les 40 000... Et si
l'on considére le chiffre d’affaires global des 200 principales entreprises de la
planéte, son montant représente plus d’un quart de l’activité économique mondiale.
(-..). Les 200 premieres transnationales (...) se répartissent entre dix pays: Japon
(62), Etats-Unis (53), Allemagne (23), France (19), GB (11), Suisse (8), Corée du
Sud (6), Italie (5), Pays-Bas (4).

Le chiffre d’'affaires de la General Motors est plus élevé que le produit
national brut (PNB) du Danemark, celui de Ford est plus important que le PNB de
l'Afrique du Sud, et celui de Toyota dépasse le PNB de la Norvége.(Ramone:,
1997) ».

Les firmes transnationales recherchent en permanence 4 maitriser leurs coiits et optimisent la
localisation de leurs centres de décisions, de gestion et de production en fonction des opportunités
offertes par les Etats. La maitrise d’un marché mondial passe par des schémas de développement
mondiaux. Une cause mais aussi une conséquence des choix de localisation des entreprises
internationales se trouvent dans I’actuelle division internationale du travail. Le transfert des

activités d’exécution depuis les pays industrialisés vers les pays en voie de développement est
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une composante importante de la mondialisation avec la somme des conséquences sociales que
cela implique. Les avantages économiques et sociaux de I’exploitation d’une main d’ceuvre
flexible et bon marché sont essentiels pour comprendre le phénoméne de globalisation. Les gains
de productivité pour une entreprise internationale passent par la maitrise de sa masse salariale.
Délocaliser les activités qui mobilisent une importante somme de travail est fondamentale et les
entreprises tirent profit des largesses réglementaires de certains pays pour utiliser une main
d’ceuvre docile et trés rentable. P. Bauchet souligne le réle des firmes transnationales dans

I’économie mondiale et dans la nouvelle polarisation des Etats :

« Ses établissements se répartissent dans diverses catégories de nations suivant
les fonctions qu’ils assument. Une multinationale comprend des établissements
que l'on peut ventiler suivant leurs tdches en trois catégories, les centres de
décision, de gestion, d’exécution qui sont hiérarchisés. Ces établissements suivant
leur fonction s'implantent dans divers pays en fonction de leur degré de
développement. En retour, cette hiérarchisation des établissements entraine une
certaine hiérarchisation des nations oi ils s’implantent, ce qui transforme la

polarisation traditionnelle des nations.( Bauchet, 1988, p 27) ».

Les firmes-réseaux entretiennent des échanges de produits intra-branches a 1’échelle
planétaire avec une stratégie de croissance basée sur la flexibilité et la mobilité de la production.
La transnationalisation des activités de gestion et de production des puissants groupes industriels
découle tout autant de I'impérative nécessité de s’implanter sur des marchés aux dimensions
planétaires que des résolutions politiques a libéraliser et déréglementer les rouages
protectionnistes qui représentaient un frein au développement d’une véritable activité globale.
Dans la dimension de leur activité, dans leur portée globale, avec 1'accés sans entraves i la
finance globale et avec leurs modes d’organisation, les firmes-réseaux sont en quelque sorte un
aboutissement dans I’évolution du capitalisme modeme (F. Chesnais, 1997). La mondialisation de
la concurrence pousse a4 une mondialisation des compétences retenues et entretenues au sein
d’une poignée de groupes industriels et financiers trés puissants. Une des causes mais aussi des
conséquences directes de cette mondialisation est la division a une échelle internationale de la

fonction du travail. Parce qu’il devenait facile d’implanter des usines dans les pays a faible
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revenu et a main d’euvre bon marché, et la « détérioration » des conditions générales de
certaines catégories de travailleurs. Nombre de firmes-réseaux capitalisent sur les largesses ou les
lacunes des systéemes. Mais il faut des regles et des lois pour pouvoir développer de fagon sereine
un tel systéme économique et les Etats ont décidé de se regrouper au sein d’une Organisation
Mondiale du Commerce (OMC) pour assurer un minimum de stabilité et de sécurité.

L’OMC*, qui se place comme une nouvelle étape dans 1’élimination de toutes formes de
restrictions douaniéres, est une véritable institution avec un organigramme complexe qui permet
de régenter le commerce mondial avec le soutien d’un encadrement juridique international®. Certe
organisation internationale, composée de 132 membres permanents et 34 gouvemements
observateurs, définit son propre role en sept points révélant sans ambiguité sa volonté de voir se
développer les échanges a une échelle mondiale® :

— ceuvrer en faveur d’un systéme fondé sur des régles qui soient justes, équitables et
plus ouvertes ;

— ceuvrer en faveur de la libéralisation et de I’élimination progressives des obstacles
tarifaires et non tarifaires au commerce des marchandises ;

— ceuvrer en faveur de la libéralisation progressive du commerce des services ;

— ceuvrer en faveur du rejet de toutes les formes de protectionnisme ;

— ceuvrer en faveur de I'élimination du traitement discriminatoire dans les relations
commerciales internationales ;

— ceuvrer en faveur de I'intégration des pays en développement, des pays les moins
avancés et des économies en transition au systéme multilatéral ;

— ceuvrer en faveur du degré de transparence le plus élevé possible.

En plus de créer un environnement mondial pour faire du commerce, POMC doit
intervenir tel un arbitre pour régler les différends internationaux et stimuler un commerce fluide et
flexible entre un maximum de partenaires... et de concurrents. Le mandat de ’OMC est parfois en

inadéquation avec les politiques et aspirations idéologiques des nations ou des blocs

* Organisation Mondiale du Commerce, créée en 1995, est un organisme international qui découle des négociations
du Cycle d’Uruguay achevées a3 Marrakech (1986-1994) et se substitue aux accords du Gatt (Accord général sur les

tarifs douaniers et le commerce).
5 Voir Khor M., (1997), « L’OMC, fer de lance des transnationales ». Le Monde Diplomarique. Mai 1997.
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commerciaux qui s’engagent malgré tout dans cette libéralisation totale de I’échange de
marchandises et de services. A titre d’exemple, les services et la propriété intellectuelle furent
tardivement rajoutés afin de permettre une libéralisation encore plus poussée sur une gamme
toujours plus grande de produits. Les domaines agricoles demeurant encore des sujets de
discordes, ces secteurs considérés comme relevant de la priorité nationale par bon nombre de
nations restent partiellement en suspens pour de futures négociations. Cet organisme
international, qui découle directement de la volonté politique des Etats nations de vouloir faire du
commerce plus librement n’est pas sans liaisons avec les impératifs exigés par les multinationales
geantes désireuses d’optimiser leurs activités par le biais d’une déréglementation élargie.

La croissance du commerce ainsi que les progrés réalisés ces derniéres années dans le
domaine des transports et dans les télécommunications sont les préludes d'une mondialisation
inéluctable. Néanmoins, il n’en demeure pas moins que cette mondialisation se fait a différentes
vitesses avec une implication a différents degrés des pays et des compagnies et que la polarisation
des activités de I’échange entre quelques partenaires tend a s’intensifier au cours des derniéres
années. [ apparait une interdépendance croissante entre les nations du fait méme de la stimulation
de I'échange illustrée par des niveaux d’exportations supérieurs au volume de la production
nationale. Eatre 1948 et 1997, le commerce des marchandises a été multiplié par 14 alors que la
production mondiale 1’était par 5,5.

Cette interdépendance se matérialise spatialement et physiquement par des réseaux et des

infrastructures de transport plus ou mois développés au gré de I’intensité de la polarisation.

¢ Extrait de la déclaration ministérielle de Singapour. Focus, bulletin mensuel d’information de I'OMC. Janvier
1997, p7.
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1-2_Evolution et tendance récente du commerce mondial

1-2-1 Le retour a la croissance des années 1990

Le début des années 1990 est marqué par un retour général de la croissance économique
mondiale avec une augmentation de la production qui s’accompagne d’une progression soutenue
du commerce. Cette situation n’est bien sir pas uniforme et la croissance de la valeur des
exportations constatée en Amérique du Nord et surtout en Amérique Latine (11,5 % encore en
1996 et 9,5% sur la période 1990-1996) tarde & s’imposer dans les autres régions du monde.
L’ensemble de I'Union européenne enregistre une variation annuelle sur la période 1990-1996 de
5.5 % en retrait de 1,5 % par rapport a la moyenne mondiale. Pour I'exercice 1996, I’Europe est
divisée entre les nations qui disposent d’un retour progressif de la croissance avec un volume
d’exportations en hausse (Royaume-Uni, Italie ou encore Espagne) et les autres qui enregistrent
une relative stagnation voire une baisse de la variation annuelle de la valeur totale d’exportations
(Allemagne ou France).

Malgré la crise de I’économie nippone (- 6,9% en 1996 pour la valeur des exportations et
seulement + 1% pour le volume de ces mémes exportations sur 1990-1996), 1’Asie dans son
entier conserve une croissance soutenue a deux chiffres sur les 6 années considérées (+ 10% avec
la Chine a + 16%). L’importante crise financiére que traversent quelques pays d’Asie’ a
également entamé ces derniéres années les performances globales des économies de I'aire
asiatique.

Le tableau 1-1 propose 1’évolution contrastée du volume du commerce des marchandises
exportées sur la période 1990-1996 avec un lent retour a la croissance au début de la décennie qui
marque la fin de la période de récession de la fin des années 1980. La movenne de la décennie en
cours reste au-dessus de 5% grace aux résultats de 1994 et 1995. En outre, il faut souligner que de
1983 a 1995 inclus, la variation annuelle de la croissance des volumes exportés demeure

systématiquement supérieure d’au moins 2 points de % vis-a-vis de la croissance de la production

" A U'instar de la Thailande ou la monnaie nationale s’est effondrée (perte d’un quart de sa valeur au cours de 1’été
1997 ) et les taux d’intéréts sont restés particuliérement élevés ou encore de la Corée du Sud en proie a de profondes
restructurations économiques 2 la fin de ["année 1997.
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mondiale. Ceci tend 4 démontrer le dynamisme du commerce mondia! actuel et d’ailleurs

Rasmussen® souligne :

“Quoique la croissance des volumes du commerce mondial se soit ralentie duranr
les années 80, le volume des échanges internationaux a systématiquement augmenté

plus rapidement que la production mondiale depuis la seconde guerre mondiale”

Tableau 1-1

Croissance en volume des exportations mondiales de marchandises, 1990-1996

(Variation annuelle en pourcentage)

Movenne .
1990-1996 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Variation 55 5 1,5 4.5 4,0 9,0 8,5 4,0

Source: Problémes économiques, plusieurs livraisons

La valeur totale des exportations mondiales a passé la barre symbolique des 5 000
milliards de dollars en 1994 pour ensuite franchir le cap des 6 000 milliards ’année suivante
grice 4 une croissance remarquable due a la valeur des marchandises de plus de 20% (en
variation annuelle 1994-1995). La relance de la production mondiale de 1994 (+ 3,5% soit trois
fois plus que pendant I’année 1993) ainsi que la croissance soutenue des échanges intra-
européens sont deux grands facteurs d’explication de ’évolution récente du commerce
international. Outre I'effet bénéfique de cette croissance en volume des exportations, il est 4 noter
que la performance en valeur des échanges internationaux de 1994 s’explique par I'effet de
valorisation de la dépréciation du dollar U.S. qui eut pour incidence la hausse de 3% des prix
moyens en dollars des marchandises. De méme, la croissance plus modérée en valeur de 1996 est
aussi attribuable, en partie, aux variations de la monnaie de référence que représente le dollar U.S.
vis-a-vis des autres monnaies tel que le Yen ou I’Ecu européen. La conséquence directe fut la
stagnation des prix pour la plupart des produits assujettis aux exportations et ce malgré
I’augmentation sensible du prix du pétrole.

Enfin, la croissance économique de ces derniéres années a été largement supportée par les

politiques budgétaires des grandes nations industrialisées qui ont cherché ainsi a réduire leur

8Ibid 1, p 16.
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déficit et leur taux d’endettement. Ce canevas trés général permet d’avoir un apergu de la
situation économique et commerciale a I’échelle planétaire et I’analyse de la nature des échanges

et des services commerciaux compléte logiquement ce tour d’horizon nécessaire.

1-2-2 L.a modification de la nature des produits échangés

Concernant la nature méme de ces échanges commerciaux internationaux, on observe une
modification au cours des deux derniéres décennies avec une montée en puissance de la quote-
part des produits manufacturés. Le tableau 1-2 ci-dessous offre un apercu synthétique de
évolution de la composition des échanges mondiaux depuis la premiére crise pétroliére du début
des années 1970. Cinq des huit plus grandes nations commerciales du monde ont été retenues
(Etats-Unis, Canada, France, Allemagne et Japon qui concentrent presque 40% du commerce total
mondial en valeur en 1996) auxquelles s’ajoute la Chine qui représente le plus grand potentiel de
croissance a I’heure actuelle.

Hormis le fait que les Etats-Unis aient une balance commerciale largement déficitaire
(environ -200 milliards pour I’année 1996) et que le Japon demeure un importateur particulier de
produits alimentaires et énergétiques, il convient tout d’abord de souligner le changement radical
dans la composition générale des imports/exports. En 20 ans et pour I’ensemble des pays
concernes, les produits manufacturés cumulent une quote-part qui dépasse souvent largement les
70% du total (que ce soit dans le sens des imports ou des exports). Ces résultats en valeur serajent
logiquement nuancés par le caractére pondéral des matiéres premiéres qui restent importantes
dans le volume total des échanges mais ces chiffres pour les six pays retenus mettent clairement

en lumiére la modification progressive de la nature des produits échangés.
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Tableau 1-2
La composition des importations et des exportations de marchandises pour quelques grands pays

PAYS INDICATEURS UNITE 1974 1986 1996
F.rarelinic
Total imports’ milliard § 1109 3823 817.9
Produits aericoles % 14.7 2 6.3
Produits énereéticues % 25.1 104 92
Produits manufacturés % 46.4 726 78.1
Total exports’ miiliard S 9.4 2272 624.8
Produits agricoles % 26.2 16.9 12,9
Produits manufacturés % 612 715 78.0
Canadsa
Total imports* milliard S 342 855 1782
Produits énervéticues % 105 4.7 1.4
Produits manufacturés % 70.1 80.9 821
Total exnorts* milliard S 345 903 201.6
Produits agricoles % 244 18.4 16.0
Produits énereétioues % 33.6 202 12.6
Produits manufacturés % 416 60.9 623
France
Total imports’ milliard § 29 1294 2748
Produits énergétiques % 23,0 12,6 83
Produits manufacturés % 48,2 65,3 76,0
Toual exports’ milliard S 46,5 1249 289,83
Produits agricoles % 20,5 18,7 15,4
Produits manufacturés % 62,8 70,4 79,7
Allemagne’
Total imports' milliard § 69,7 190,9 56,3
Produits agricoles %% 21,2 16,2 12,
Produits énergétiques % 19,3 11,5 6.4
Produits manufacturés % 4.3 61,1 73.1°
Total exports’ milliard § 89,4 2433 £21,0
Produits manufacturés % 76,3 83,35 87,6°
Produits énergétiques % 16,5 8.3 3.9
Chine
Total imports' miiliard S ,79 43,4 138,9
Produits agricoles % 10,6° 14,8 11,8
Minerais et métaux % 2.0 26 1.3°
Preduits manufacturés % 61,3* 79.8 809
Total exports' milliard $ 18,1 613 1512
Produits agricoles % 42,4 16,2 10,2
Produits énergétiques % 16,3 8.4 3,6
Produits manufacturés % 47,5 71,4 85,3°
Japoa
Total imports’ milliard § 61,9 127,6 349,1
Produits agricoles % 26,5 25,0 19,9
Produits énergétiques % 40,1 30,9 173
Minerais et métaux % 13,6 10,3 6,5
Total exports’ milliard § 555 210,8 410,9
Machines % 21,2 353 49,8’
Matériel de ransport % 242 28,4 20,3'
Métaux et articles métalliques % 24.7 8.7 6.5°
1 Bueas seulernene (services exchsy). 2 Les domnoms e 1974 & 1586 oe que la R Ficldraia Al (RFA) Source- Erat du Monde 1998
3 Dorzses de 1995 4 Dowmees de 1578

24



L’augmentation des échanges de produits manufacturés trouve ainsi toute son expression
dans ces données imports/exports et les politiques d’autosubsistance énergétique (le nucléaire
frangais par exemple), couplées aux progrés dans le domaine agro-alimentaire, offrent une
explication a I’évolution de la nature des transactions commerciales entre les grands pays
industrialisés mondiaux. Méme la Chine, qui demeure. sous bien des égards. en retrait vis-a-vis
des autres pays considérés n’échappe pas a cette croissance des marchandises manufacturées dans
I'ensemble de ses imports/exports (85,3% des exports et 80,9% des imports concernent des
produits finis ou semi-finis). Le détail des chiffres sur les exportations nippones est tout aussi
¢loquent puisque le secteur de la machinerie seule compte pour la moitié de la valeur exportée en
1996 contre un peu plus de 20% deux décennies plus tot.

Toutefois, cette croissance des produits manufacturés dans les échanges mondiaux n’est
bien évidernment pas uniforme et demeure moins marquée pour des pays en voie de
développement comme I'Inde (50,2 % pour les imports et 75,9 % pour les exports) ou le Brésil
(67,5 % pour les imports mais seulement 33,1 % pour les exports). Les progrés réalisés ces
dernieres années dans les domaines des transports et de la logistique servent de support pour une
plus grande internationalisation des marchés et des activités des grandes firmes. Les secteurs de
I’automobile, de I’électronique ou encore du textile restent les générateurs de cette croissance des
échanges de produits manufacturés a haute valeur ajoutée. La mondialisation est dans ce sens
réelle et elle stimule vraiment la croissance du volume des échanges tant en valeur qu’en volume
entre les pays engagés. L’externalisation des activités de production des grands constructeurs
automobiles ne pouvait se réaliser sans le transport standardisé et rapide des composants
disséminés un peu partout dans le monde. La flexibilité du conteneur et I’aptitude des opérateurs
maritimes 4 proposer des services réguliers et rapides supportent cette dispersion géographique
des différentes unités de production. La mise en place d’un réseau planétaire de production et
d’approvisionnement trouve sa raison d’étre parce que le colit de transport pour relier I’ensemble
des intervenants demeure trés faible. Les économies ainsi réalisées par !’externalisation de la
production ne sont pas amputées par un suivi logistique fastidieux et un systéme de transport
inadapté. Le constructeur américain Ford, pour construire son modéle Ford Escort a la fin des
années 1970 depuis I’Europe, développe un réseau d’approvisionnement éparpillé sur trois

continents différents et impliquant pas moins de 15 pays (Dicken, 1992). Ce total ne prend pas en
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compte la pléthore de sous-traitants divers qui viendraient a coup siir « internationaliser » encore
plus le réseau complet mis en place pour assembler cette automobile.

La spécialisation de I’échange au sein méme des grands groupes industriels mondiaux
impose une circulation complexe et planifiée de 1’ensemble des composants entrant dans la
réalisation d’un produit fini (figure 1-1). Une telle flexibilité dans le systéme de gestion et une
telle dispersion géographique des sites de production ne pouvaient étre envisagées sans les

progrés dans le domaine des télécommunications et des transports®.

Figure 1-1
La spécialisation et les échanges intra-entreprises

réalisés par les filiales de Toyota du sud-est asiatique

Equpenatéleariqee |

* PHILIPPINES
"Transmissions

" INDONESIE
Moteurs essence
Pidces embouties -

Source : Alternatives Economiques d’aprés Far Eastern Economic Review

® Dans le cas de Toyota comme pour I’ensemble des investisseurs nippons, ils ont su tiré profit de la réévaluation du
yen par rapport au dollar (accord du Plazza en septembre 1985) afin de délocaliser certaines activités industrielles
dans les pays asiatiques voisins. Ainsi. de 1986 a 1990, ce sont pas moins de 30 milliards de dollars U.S. qui sont
investis en Asie par les groupes industriels et financiers japonais. Cela se traduit par une régionalisation de
I’économie asiatique avec des échanges intra-asiatiques supérieurs en valeur i ceux reéalisés entre le Japon et
I’Amérique du Nord. D’aprés Dollfus O., (1995), « L’émergence des régions planétaires? » Hors-série Régions et
Mondialisation de la revue Sciences Humaines. Février-Mars 1995.
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Un dernier exemple soulignant la prégnance du transport maritime dans les nouvelles
meéthodes d’organisation de la production industrielle et manufacturiére : 95% des gants de base-
ball utilisés aux Etats-Unis sont fabriqués au Japon. Les peaux de vaches sont américaines, elles
sont traitées au Brésil pour étre fagonnées au Japon avant de revenir aux Etats-Unis (Shuo, 1988).
Un tel schéma de production exige un transport a trés bas prix, flexible et rapide et offrant des
services fiables et de qualité. Le transport maritime en conteneurs associe ces qualités et permet
ainsi cette mondialisation croissante de la production.

Mentionnons pour étre complet sur ce tour d’horizon des échanges que la croissance des
volumes et de la valeur globale des produits manufacturés s’est accompagnée depuis le début des
années 1980 par la montée des services commerciaux qui est illustrée dans la figure 1-2.

Figure 1-2

Evolution des exportations mondiales

de marchandises et de services commerciaux
(en milliards de dollars, 1992-1996)
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| S Marchandises C——1 Services commerciaux —&— Toral |

Source: Problémes économiques n°2 535, p.8 et 2 433, p. 2

Malgré le fait que le volume total en valeur de ces services tend a croitre légérement en
comparaison de I'évolution du volume en valeur des marchandises, il importe de souligner que la
croissance des services commerciaux a été supérieure a celle des marchandises en variation

annuelle sur la période 1983-1993 et que le relatif ralentissement de ces derniéres années est
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imputable en grande partie 4 la morosité économique de I’Europe occidentale qui contribue tout
de méme pour Ia moitié de ces échanges.

Nonobstant le fait que I’on assiste 4 une évidente mondialisation des échanges reposant
notamment sur les progrés techniques réalisés dans les échanges d’informations et les transports,
il importe de regarder comment ces échanges sont distribués géographiquement a I’échelle de la
planete. L’inégale répartition des richesses, les écarts entre les nations dites développées et les
autres, I’organisation géographique et géopolitique des pays représentent autant de facteurs qui
apportent une explication 3 la distribution originale des flux de biens et de services.

De fait, une approche purement géographique de ces échanges internationaux de
marchandises et de services commerciaux souléve le délicat probléme de la véritable globalisation

des échanges a 1’échelle planétaire et relance le débat de la polarisation de I’économie mondiale

avec le développement des accords et des grands blocs régionaux

1-3 Mondialisation ou régionalisation de I’économie mondiale?

1-3-1 Le renforcement des disparités géographiques

La globalisation et la croissance des échanges a I’échelle planétaire s’inscrivent
originalement dans la mouvance économique de grands blocs régionaux. Sans entrer dans le
délicat débat du régionalisme face au multilatéralisme'?, force est de constater que I’économie
mondiale peut étre observée sous plusieurs angles, selon que 1’on opte pour une échelle macro,
meéso ou micro géographique. Les grands ensembles commerciaux de 'ALENA, ’ASEAN et
I'U.E. pour ne citer que les principaux se sont constitués dans une optique globale avec d’un cbté
la volonté de se regrouper pour faire face aux concurrences internationales et de I’autre la
nécessité de s’allier pour faciliter la pénétration des marchés extérieurs. Ces ensembles macro-
geographiques concourent a la mise en place d’une économie moandiale par la stimulation des
échanges de biens et de services entre les pays membres et entre les pays non-membres.

Néanmoins, cette réalité incontestable demeure fortement nuancée par la décomposition
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géographique de la dynamique générale des exportations 2 I’échelle planétaire. Les figures 1-3 et
1-4 reprennent la matrice des exportations des années 1980 et 1995 (exprimée en valeur) et
dressent une évolution moins globale que régionale.

D’un point de vue méthodologique, I’Europe occidentale inclut les 15 pays membres de
'Union européenne + la Suisse, la Norvége et I'Islande. L’Amérique du Nord comprend
uniquement le Canada et les Etats-Unis. L’ Amérique Latine englobe le Mexique et les Caraibes.
Hormis le fait que la valeur des exportations de marchandises a 1’échelle planétaire a plus que
doublé entre 1980 et 1995, il demeure important de souligner la polarisation de ces flux de
marchandises. Le commerce international entre les trois grands ensembles commerciaux sur la
période 1980-1995 a augmenté de 12%. Le commerce intra-régional asiatique a connu une
croissance de prés de 5%, le commerce américano-canadien de 2% et I'Europe occidentale
concentre entre ses partenaires européens une part plus importante du commerce mondial que
ensemble des nations non incluses dans les deux autres grands blocs que représentent les pays
asiatiques et |'ensemble Etats-Unis/Canada. Ces chiffres laissent sous-entendre que la
mondialisation de I’économie est réelle mais elle s’observe a travers la massification des flux de
marchandises et de biens au sein et/ou entre les trois grands blocs régionaux dominants
constituant la Triade. Le récent décollage économique de I'Amérique Latine ne se constate pas
réellement sur la période 1980-1995 alors que l’isolement économique et la dégradation des
situations sur I’ensemble du continent africain et dans les ex-pays socialistes deviennent flagrants.
Cette organisation des exportations prouve que les accords régionaux fonctionnent bien et cela
entraine de vraies interrogations sur les réelles aspirations des nations concernées a vouloir une

économie de libre-échange planétaire.

¥ Voir Le régionalisme et le systéme commercial mondial, Analyses et rapports spéciaux de I’'OMC, 1997, 107p.

29



Figure 1-3 et 1-4

Graphe des exportations mondiales

en 1980
(et milliards de dollars)

Europe
Occidentale
540

Amérique
Latine
23

Eur. de ['Est
et ex-URSS
79

Graphe des exportations mondiales
en 1995
{en milliards de doilars)

Occidentale
1394

Amérique
du Nord
282

Amérique
Latine
38

Eur.del'Est
et ex-URSS
43

Source: ONU, Bulletin Mensuel statistiques, Juin 1996
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Les difficultés & passer des accords extra-régionaux tendent a montrer une certaine
réticence des pays concernés i s’engager au-dela des accords économiques régionaux. L'Union
européenne cherche avant tout a renforcer sa propre organisation et tend i se protéger des
concurrences extra européennes. La position relativement conservatrice du Congrés américain
vis-3-vis d’un engagement total des Etats-Unis dans une économie mondiale de libre-échange
reste d’ailleurs un obstacle quasi-insurmontable a I’heure actuelle. Le grand projet intégrateur
avec la continentalisation des Amériques évoqué dés les premiéres années du gouvernement
Reagan et développé sous I’Administration Bush trouve des échos trés réprobateurs dans bon
nombre de nations sud américaines. La position de la premiére puissance mondiale demeure sur
ce point bien ambigué avec des positions tantt ultralibérales, tantét ultraprotectionnistes. Les
Etats-Unis se font les chantres d’une ouverture totale des frontiéres douaniéres a I’instar de leurs
prises de position au sein de ’APEC. La domination politique, économique, financiére, militaire
et culturelle des Etats-Unis lui offre une puissance de négociation telle que dans bien des
exemples, les régles du jeu sont fixées directement par le gouvernement U.S. qui cherche de fait a
préserver autant sa politique commerciale nationale que de bénéficier de I"ouverture des marchés
€wrangers. Ainsi, et malgré les progrés réalisés dans le passage du GATT a ’OMC!!, il convient
de souligner que la croissance des échanges mondiaux et I’ouverture économique des marchés
reposent sur une organisation macro-régionale et qu’il est 4 penser que chaque bloc aura tendance
a avoir recours 4 des formes plus ou moins protectionnistes dés que poindra une période de

récession'>.

1-3-2 La prégnance des grands blocs commerciaux

A TDéchelle méso-géographique, cette régionalisation de 1’économie mondiale devient

encore plus évidente. Ce processus va incontestablement 4 I’encontre de la globalisation des

' 11 est de bonne augure de rappeler les réticences plutdt paradoxales de la puissance américaine i ratifier les accords
qui permettaient a I'OMC de voir le jour.

"*Citons, a titre d’exemple, un extrait de [’article Crises dim prospects for Americas free trade de 1'édition du 5
Février 1998 du Journal Of Commerce de New York: « (...) With such tough economic times at home, Latin
America’s leaders are not much in the mood for rapid trade liberalization. Argentina and Brazil, for example,
recently erected imports barriers against countries outside their Mercosur customs union - hardly a good sign for a
Sreer rade. ».
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échanges et I’érection de barriéres douaniéres par des groupes régionaux puissants entretenant
ainsi les écarts entre les pays dits développés et les pays dits en développement.

L’indicateur de régionalisation du commerce mondial révéle d’ailleurs de fagon flagrante
ces déséquilibres et confirme 1’hégémonie des blocs régionaux dans le commerce international
constatée plus en avant. Reposant sur le rapport entre le commerce observé pour chaque région et
le commerce qui aurait dii exister si les échanges étaient équiproportionnels 4 la place occupée
par la région dans le PNB mondial (CFORT, 1997), cet indicateur repose sur la valeur de
référence 1. Cela signifie donc que le commerce intra-régional est d’autant plus important que
Pindice est élevé ou qu’il est d’autant plus faible que I’indicateur se rapproche de zéro (Tableau
1-3). Les résultats obtenus avec des chiffres de 1994 sont révélateurs d’une régionalisation de
I'économie mondiale et d’un creusement des écarts entre les trois grandes régions commerciales
et le reste du monde. En effet, I'on remarque tout d’abord la trés forte interdépendance
commerciale nord-américaine (5,2 et 2,9) et 'on constate que le commerce intra-européen est
flagrant car hormis I’indicateur de 2,5, il faut mentionner les trés faibles indices avec les autres
partenaires mondiaux. Le commerce intra-asiatique est soutenu malgré la récession subie par le
Japon et les persistantes turbulences financiéres et enfin les pays de I’Amérique Latine persistent
a faire du commerce entre eux tout en se rapprochant significativement des Etats-Unis.

Tableau 1-3
Indicateur de régionalisation' du commerce mondial

(janvier 1994)

Commerce avec | Etats-Unis Canada Ameérique Union Japon NPI
Commerce de Latine Européenne d’ Asie?

Etats-Unis / 2,9 1,3 0,6 1,1 1,7

Canada 52 / 0.4 0.4 0,6 0,6

Amérique Latine 1,5 0,6 2 0,8 0,6 0,5

Union Européenne 0,3 0,3 0,3 2.5 0,3 0,5

Japon 1,1 0,9 0,5 0,5 / 3,1

NPI d’Asie’ 0.8 0.5 0.2 0.5 1.5 /

t Rappoart entre Je commerce observé pour chaque région et le commerce qui aurait dd exister si les échanges étaient équiproportionnels a ia place
occupee par la région considérée dans le PNB mondial.
" Les NPI d’Asie comprennent Hong-Kong, Malaisie, République de Corée, Singapour, Taiwan et Thailande.

Source: Problémes économiques, diverses livraisons
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Cette concentration des échanges entre quelques acteurs peut étre interprétée comme une
étape préalable incontournable pour mieux appréhender une globalisation qui exige des bases
solides pour l'ensemble des pays. Néanmoins, la croissance du commerce intra-régional et
Iérection de barriéres tarifaires et douaniéres entre les grands blocs commerciaux vont a fortiori a
I’encontre de la mondialisation totale de I’économie (Forowicz, 1995). Le nombre et la portée des
accords régionaux peuvent stimuler une libéralisation croissante de I’économie 2 I’échelle
planéraire. Pour une organisation comme I’OMC, la superposition et I’emboitement de multiples
sous-ensembles économiques entrainent bien souvent de complexes négociations, d’impératives
clarifications et méme de délicates décisions dans les domaines commerciaux et juridiques.
Chaque bloc économique repose sur un ensemble de compromis politiques et méme idéologiques
pour aboutir & une forme originale et unique de libéralisation économique et commerciale.
L’ALENA, qui résulte de la maturation d’une décennie de négociations commerciales, prone un
libre échange intra-zonal avec aucune uniformisation politique ou institutionnelle tant a I’intérieur
de I’Amérique du Nord que vis-a-vis des pays non inclus dans le traité. L’abolition des droits de
douanes pour une stimulation des échanges transfrontaliers fut I'objectif premier des
négociations. A I'opposé, la constitution d’un ensemble régional comme ['Union européenne
repose sur un veritable projet politique dessiné dés les années 1950 par des précurseurs tels que
les frangais Jean Monnet et Robert Schuman ou le chancelier allemand Conrad Adenauer. Une
évolution sur prés de quatre décennies a amené I’Europe originelle des 6 i une Europe des 15
avec dorénavant une libre circulation des marchandises, des capitaux et méme des hommes.
L’Europe ainsi formalisée, s’est dotée d’une monnaie unique et cherche a instituer une véritable
politique forte et harmonisée vis-a-vis de ’extérieur. L’Union européenne moderne concrétise les
efforts de chacun des Etats membres dans la concession d’une certaine forme de souveraineté
monétaire, financiére et institutionnelle. L’analyse des mécanismes sur lesquels reposent d’autres
accords comme le Mercosur, I’APEC ou I’ASEAN ne ferait que confirmer la complexité et
I’hétérogénéité que recouvre chaque entente ou chaque nouvel ensemble régional.

L’ambivalence entre mondialisation et régionalisation fut d’ailleurs au cceur des

discussions lors du symposium international organisé a Montréal par la Chaire Jean Monnet le 3
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décembre 1997". L’ancien négociateur en chef-adjoint de I’Accord de libre-échange canado-
ameéricain, le médiateur canadien G. Ritchie, soulignait notamment I’ambiguité du développement
de I"Union européenne qu’il qualifiait de « régional » avec d’un c6té I’élimination progressive
des barriéres douaniéres au sein des pays membres mais de I’autre 1’érection de contraintes vis-a-
vis de I’extérieur. En réponse, le directeur de la D.G. I de la Commission européenne, H.
Jouanjean, mentionnait I’attitude nord-américaine qui cherche a défendre ses propres intéréts par
Pentremise d’accords sectoriels ou des négociations bilatérales en inadéquation avec un
multilatéralisme jugé nécessaire pour mieux gérer la globalisation. Pour finir avec ce point, Paul

Villeneuve, géographe, mentionnait dans un cours texte sur ’ALENA :

« Au plan de la configuration des rapports internationawx, 1’Alena
annonce des réalignements profonds qui s’inscrivent dans les grandes
tendances de mondialisation et de continentalisation économiques. Ces
tendances sont complexes. Pour I'Amérique, !'Aléna entrainera sans doute une
certaine continentalisation, ¢ ‘est a dire une augmentation plus rapide du
commerce Nord-Sud par rapport au commerce Est-Ouest avec ! "Europe et

peut-étre méme l'dsie. ( Villeneuve, 1995) ».

1-3-3 [’espace de libre échange nord-américain et la dépendance commerciale du Canada

a I’encontre des Etats-Unis

La configuration géographique générale et la proximité géopolitique particuliére, des
aspirations économiques communes ou encore la relative adéquation culturelle et linguistique...
sont autant d’éléments fondamentaux pour expliquer le degré d’intensité de I’interpénétration
actuelle des économies canadienne et américaine. Ces étroites relations commerciales ont pris une
telle ampleur dans le courant des années 1980 que les deux gouvernements ont jugé nécessaire de

signer des accords bilatéraux. Dans le but de régenter et surtout de stimuler les échanges

13 Symposium international sur Les groupements régionawx face a | 'Organisation Mondiale du Commerce (OMC):
les cas de I'Union européenne et de |'ALENA. Chaire Jean Monnet en intégration européeane (Université de
Montréal) et Chaire Philippe Pariseault (UQAM). Mercredi 3 Décembre 1997. Montréal.
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transfrontaliers, le Canada et les Etats-Unis parviennent a une premiére entente en 1984 qui
facilite notamment les investissements des grands groupes automobiles américains au Canada.
Quatre ans plus tard est signé ’accord de libre échange canado-américain avec pour vocation
premiére le démantélement graduel des principales restrictions douaniéres entre les deux pays.
Cet accord négocié uniquement dans un but commercial offre 'opportunité aux compagnies
canadiennes et U.S. d’investir plus librement de chaque c6té de la frontiére et crée un marché
ouvert de prés de 300 millions de consommateurs.

Alors que la Communauté Economique Européenne entame une nouvelle étape avec la
ratification de /'Acte unique européen en 1986-1987, il s’esquisse en Amérique du Nord un
ensemble commercial regroupant deux des sept pays les plus industrialisés du monde. Cette
nouvelle zone de libre échange prend résolument la dimension du sous-continent nord-américain
avec I’intégration du Mexique lors de la signature en 1992 des accords de I’ALENA (Accords de
Libre Echange Nord- Ameéricain) ou NAFTA (North American Free Trade Agreement). Toujours
dans une optique libérale, le traité de 'ALENA propose néanmoins certaines formules pour
organiser et « policer » les échanges entre les trois partenaires. Ainsi, une sorte de tribunal des
différends commerciaux est instaurée dans le but de régler les litiges au sein de la zone de libre
échange avec, fait remarquable, un pouvoir de jugement également réparti entre les trois Etats.
Cet exemple du développement du libre échange nord-américain synthétise en quelque sorte une
volonté politique d’éliminer progressivement les barriéres douaniéres tout en mettant en place des
regles, ou tout du moins en créant des institutions prévues pour réglementer le fonctionnement de
ce nouvel ensemble commercial de dimension continentale.

La multiplication des accords économiques entre le Canada et les Etats-Unis au cours de
la derniére décennie parachéve de fagon institutionnelle une situation d’interdépendance
commerciale traduite clairement par les données proposées dans la figure 1-3 ci-dessous. Ces
données obtenues a partir de la balance des paiements sont significatives de I'intensité des
relations commerciales du Canada avec son partenaire américain. En effet, alors que déja en 1991
la part des Etats-Unis atteint 71,51% du total, elle représente pour I’année 1996 77,62% ce qui
tend 4 démontrer le renforcement du “régionalisme économique” au détriment des autres
partenaires commerciaux du Canada. D’ailleurs, ces chiffres sont d’autant plus évocateurs si I’on
prend les résultats des autres partenaires mentionnés tels que ’'Union européenne qui cumule un

faible 7,3% en 1996 ou le Japon qui concentre a peine 3,8% du total en 1996, en recul de plus de
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2 points par rapport aux données de 1991. Les autres pays du Monde, quant 2 eux, qu’ils soient
d’ailleurs inclus ou non dans I’OCDE, sont trés largement dépassés par la concentration des

intéréts commerciaux canadiens avec les Etats-Unis.

Figure 1-5

Les échanges commerciaux du Canada
(sur la base de ia balance des paiements)
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Source: Statistique Canada. CANSIM, Matrices 3651 et 3685

Cette focalisation des intéréts canadiens vers les Etats-Unis ne signifie cependant pas que le
Canada regoit tout de son partenaire du sud et qu’il est strictement dépendant des réussites
commerciales U.S. Comme le prouve les statistiques retenues dans le tableau 1-4 ci-dessous, le
Canada est trés largement bénéficiaire en conservant une balance commerciale largement
excédentaire vis-a-vis de son principal partenaire commercial. Les Etats-Unis importent nettement
plus qu’ils n’exportent vers le Canada et la situation tend a devenir de plus en plus favorable sur la
période considérée. En effet, I'excédent commercial avec les Etats-Unis a été multiplié par 3,2 en 5§
ans et I'amélioration des résultats avec les autres partenaires commerciaux du Canada au cours des

deux derniéres années se traduit par un excédent supérieur 4 40 000 millions de dollars canadiens.
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Tableau 1-4

La balance commerciale du Canada

(en millions de dollars canadiens, 1991-1996)

Partenaires commerciaux 1991 1592 1593 1954 1955 1956
ETATS-UNIS +11038 +12998 +18 292 +24 498 +32127 + 39 962
JAPON -1104 - 660 + 663 +2416 ~4 640 + 5258
Union Européenne -1923 -1147 - 1960 -3549 -2434 -3 247
Autres membres de "OCDE -1 806 - 1437 -1304 -2736 -3100 -3 547
Autres pays - 807 - 721 -2190t - 1324 +2499 +2 568
TOTAL -7011 +9034 +12790 + 19301 +33732 + 30 989

Soutgs- Stanstique Canada, CANSDM, marices 3651 et 3685

Ces résultats sont d’autant plus fondamentaux pour le Canada si I’on considére que la part

du commerce extérieur dans le total du PIB national dépasse 36 %. Malgré le fait qu’il soit le
deuxiéme pays du monde par sa superficie et qu’il bénéficie d’importantes ressources naturelles,
le Canada est un grand pays qui ne pése pas le méme poids que son voisin du sud comme le

démontre les quelques indicateurs statistiques regroupés dans le tableau 1-5 ci-dessous.

Tableau 1-5
Evolution des principaux indicateurs économiques pour les Etats-Unis et le Canada
PAYS INDICATEURS UNITE 1974 1986 1996
Etats-Unis
Population miilion 216,0 238,5 2694
PIB' milliard $ 1741° 3877° 7263
Croissance annuelle % 3.2 2,9 2.4
Par habitant® S 7334 16 786 27 358
Taux d’inflation % 9,1 3,6 33
Population active million 95,5 117,2 135,2
Commerce extérieur’ % du PIB 8,6 9.0 11,9
Canada
Population million 23,2 25,9 29,7
PIB! milliard § 179,1* 343,9° 5§77,8
Croissance annuelle % 5,0 2,9 1,5
Par habitan?® $ 7198 14 262 21520
Taux d’inflation % 10,8 4,0 22
Population active million 10,0 12,6 15,2
Commerce extérieur’ % du PIB 24.9 27.1 36,8
| Le PIB est exprimeé aux taux de chang selon [a méthode utilisée par la Banque Mondiate Source: Era: du Monde 1998, p 127,203 et 641

2 Le PIB par haditant est calculé selon les Pantds de Pouvoir d'Achat (PPA) avec une évaluation de la production des différents pays

3 Biens et services;

4 Période 1970-1980,;

5 Période 1980-1995
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Avec prés de neuf fois plus d’actifs et un produit intérieur brut 12,5 fois supérieur a celui
du Canada en 1996 (il était supérieur d’a peine dix fois en 1974), les Etats-Unis se placent comme
un formidable marché pour quasiment toutes les compagnies exportatrices canadiennes. La
dépendance commerciale canadienne vis-a-vis des Etats-Unis est d’ailleurs sans commune
mesure avec la part respective occupée par le Canada dans le volume total généré par I’économie
U.S. Alors que c’est plus de 70% des échanges commerciaux canadiens qui sont destinés au
grand voisin du sud, environ un quart du commerce extérieur U.S. se réalisait au début des années
1990 avec le Canada. En chiffres absolus et en tant que premiére puissance commerciale
mondiale, les Etats-Unis ont importé en 1996 plus de 815 milliards de dollars U.S de
marchandises soit 15, 2% du total mondial et exporté pour 624,8 milliards de dollars U.S, ce qui
représente une quote-part dans le grand total mondial de 11,9%. Le Canada quant a lui importait
pour la méme année cinq fois moins de marchandises en valeur que les Etats-Unis (175 milliards
de dollars U.S.) et se retrouvait au huitiéme rang des plus grands exportateurs avec un volume
total de 201,2 milliards de dollars U.S.

Nonobstant ces considérations économiques soulignant 1’orientation nord-américaine du
commerce canadien, il faut mentionner que la position géographique septentrionale du Canada le
conduit & entretenir une certaine forme de dépendance commerciale vis-a-vis de son voisin du
sud. Le Canada ne partage aucune autre frontiére terrestre et se trouve isolé de ses autres
partenaires commerciaux par trois espaces océaniques. Cette inclinaison i faire du commerce
avec son voisin du sud s’est juste trouvée stimulée suite aux multiples accords de libre-échange
de la derniére décennie.

Il en résulte qu’en matiére de transport, les réseaux physiques de communication
canadiens ne sont plus pensés uniquement dans une dynamique nationale Est-Ouest mais bien
dans un schéma de développement continental. Les deux grandes compagnies ferroviaires
canadiennes ont, dés le début des années 1990, investi massivement au-dela de la frontiére en
sachant pertinemment que [’accés au marché U.S. représentait une opportunité commerciale
unique. Le Canadien National, alors compagnie publique, s’est contenté de passer des accords
avec plusieurs partenaires U.S. alors que son rival privé, le Canadien Pacifique, a entamé une

politique d’achat en se portant acquéreur de deux compagnies et plus de 10 000 kilométres de
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lignes aux Etats-Unis'®. La pénétration commerciale des réseaux canadiens demeurait néanmoins
proche de la frontiére et se restreignait essentiellement a la desserte de la plaque multimodale de
Chicago. Par contre, les récents investissements du Canadien National, entité dorénavant privée,
ouvrent de nouvelles perspectives d’intégration économique continentale et révélent
singuliérement les opportunités commerciales du développement des trafics orientés Nord-Sud.
L’accord, annoncé dans le courant du mois d’avril 1998, entre la compagnie canadienne et deux
opérateurs U.S. (Illinois Central Railroad et Kansas City Southern Railways'®) prévoit une
alliance marketing avec une utilisation conjointe des réseaux afin de faciliter la circulation des
marchandises entre le Canada, les Etats-Unis et plus secondairement le Mexique. Méme si
I"objectif premier repose sur la réalisation d’économies d’exploitation par une fluidité accrue du
systeme ferroviaire et une minimisation des replacements de marchandises et de matériel entre les
trois acteurs impliqués, cette mise en commun des actifs révéle combien I’intégration économique
nord-ameéricaine trouve un écho favorable dans le secteur du transport des marchandises.
L’exemple d’intégration proposé par le rail se retrouve avec la déréglementation du
régime de licences intérieures dans le secteur aérien. L’accord de ciel ouvert conclu en février
1995 entre le Canada et les Etats-Unis paracheve I’érection d’un vaste marché nord-ameéricain,
sans aucune contrainte de dessertes. Un seul exemple pour démontrer I'impact de cette
libéralisation bilatérale : la compagnie Air Canada offre dorénavant plus de 40 destinations aux
Etats-Unis fin 1997 contre 14 deux ans plus tt'® et a enregistré des profits records pour

I’exercice 1997.

" La SOO LINE CORPORATION fut acquise par le Canadien Pacifique Ltée au début de I'année 1990. Un réseau
de 8 850 kilométres concentrés dans le Midwest permit alors a la compagnie canadienne de conforter ses liaisons
intermodales avec le Canada. Quelques mois plus tard, le CP ajoutait les 2 400 kilométres de voie de la
DELAWARE AND HUDSON RAILWAY COMPAGNY Inc. (D&H) et s”offrait des liaisons directes sur le corridor
trés achalandé Washington-New-York-Philadelphie

13 Cette entente unique en son genre résulte de la volonté des opérateurs ferroviaires de contrdler le volume de
marchandises en croissance de 11 a4 14% depuis la signature de I’ALENA dans le sens Nord-Sud (la croissance
globale des trafics Est-Ouest atteint seulement 4% sur la période considérée). L’accord préalable prévoit, entre autres,
une politique tarifaire uniformisée et une totale coordination qui permertraient de connecter les trois réseaux pour
proposer une fluidité totale du trafic depuis le Canada jusqu’au Mexique.

'¢ Allocution de M. Dufresne, directeur des affaires intemationales de la compagnie Air Canada lors du symposium
international Les regroupements régionaux face & l'Organisation Mondiale du Commerce: les cas de ["Union
européenne et de |'ALENA. Chaire Jean Monnet en intégration européenne. Montréal, le 3 décembre 1997.

M. Dufresne stipulait également que les accords passés avec United Airlines permettaient & Air Canada de toucher 87
destinations couvrant ainsi 1’intégralité des grandes métropoles U.S.
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De fait, il apparait évident que les accords de libre échange ont stimulé le commerce intra
nord-américain et par conséquent renforcé la dépendance économique canadienne vis-a-vis des
Etats-Unis. Le secteur des transports, en tant que moyen d’acheminements des marchandises
physiques, dessert cette stimulation des échanges entre les deux pays. Seul secteur encore trés
réglementé, le transport maritime demeure stratégiquement trés important avec, par exemple,
I'important volume de marchandises résultant du cabotage national des Etats-Unis qui reste sous
le contrdle exclusif de compagnies U.S., avec des bateaux et des équipages de nationalité
américaine. Les déréglementations tarifaires obtenues aprés les accords bilatéraux de 1988
avaient sensiblement stimulé les échanges transfrontaliers par voies maritimes!’ (cote Est, cote
Ouest, Golfe du Mexique et systéme Grands Lacs-Saint Laurent) méme s’ils représentaient alors
moins de 15% du total échangé en valeur entre les deux pays. Le cabotage océanique demeure
malgré tout marginal entre les deux pays par rapport aux volumes échangés via les Grands Lacs
américains et le Saint Laurent. Cet axe historique de communication a été en permanence
bonifi€'® pour aboutir 4 une circulation fluviale continue depuis I’embouchure océanique
Jusqu'aux installations portuaires U.S. de Duluth sur le Lac Supérieur. La voie d’eau intérieure
(8,2 metres minimum sur I’ensemble du trongon navigable) supporte sur une longueur totale de 3
700 kilomerwes la circulation de navires fluviaux uniques au monde : les lacquiers d’une capacité
unitaire de 27 000 T.P.L. (Lasserre, 1979).

Les marchandises qui circulent sur cet axe fluvio-maritime ne concernent pas uniquement
I’activité industrielle nord américaine'® mais incluent les pays de I’outremer qui sont en fait reliés
au systéme Saint Laurent par des navires océaniques qui touchent les grands ports québécois
(Montréal, Québec, Sept fles)™. Les principales denrées traversant la frontiére restent des
matiéres premiéres (charbon, pétrole, engrais, minerai de fer, produits forestiers etc.) puisque le
bateau demeure économiquement et historiquement le médium le mieux adapté pour transporter

d’importants volumes de marchandises pondérales sur de longues distances. L’acheminement des

7 Warf B., Cox C.J., (1992), « The U.S.-Canadian free trade agreement and North American maritime trade ».
Maritime Policy and Management, Vol. 19, No. 1, 19-29. ;

'8 La circulation sur I'ensemble du systéme navigable laurentien impose le passage de 16 écluses dont 13 sont en
territoire canadien et trois seulement sous la responsabilité américaine (Lasserre, 1997).

¥ Les industries sidérurgiques canadiennes et américaines situées sur les rives des Grands Lacs regoivent encore
abondamment du minerai de fer du nord du Québec ou du Labrador.

? Des navires de 60 000 T.p.l. remontent le Saint-Laurent jusqu’aux terminaux de I’agglomération québécoise contre
prés de 150 000 T.p.L. pour le port de Québec et un tonnage illimité pour Sept-les.
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conteneurs depuis le port de Montréal vers I'Ontario et les régions du Midwest U.S reste
I’exclusivité du fer et de la route.

La voie maritime laurentienne est en proie 4 des problémes de compétitivité avec des
trafics a la baisse et des transferts massifs de I’industrie fluvio-maritime vers les réseaux ferrés et
routiers. Alors que dans la fin des années 1970, les trafics totaux dépassaient les 70 millions de
tonnes métriques, les chiffres du milieu des années 1990 s’échelonnent aux alentours des 40
millions de tonnes métriques (Lasserre, 1997). La libéralisation des procédures douaniéres avec
les Accords de libre échange n’ont donc pas compensé la perte de compétitivité de la voie d’eau
laurentienne. Malgré le fait que le mode de transport maritime ou fluvial soit le plus économique
en énergie et le plus 8 méme de transporter sur de longues distances de grandes quantités de
marchandises pondérales, les échanges transfrontaliers entre le Canada et les Etats-Unis se

concentrent de maniére croissante sur la route et dans une moindre mesure sur le fer.

1-4 Le commerce maritime mondial

1-4-1 L horizon maritime : support historique des échanges internationaux

Une véritable restructuration de I’espace terrestre géographique a été entamée avec la mise
en place des premiéres flottes marchandes qui reliaient sur une base réguliére des pays séparés par
un ensemble maritime et/ou océanique. Au fil des siécles, la maitrise technique et technologique
en matiére navale a entrainé une bonification constante du rapport coiit/distance ou du rapport
tonne/kilometre et le navire de commerce s’est imposé naturellement comme I’outil adéquat de
transport de la plupart des biens échangés a 1’échelle intercontinentale.

Par conséquent, il convient simplement de rappeler que le bateau demeure historiquement
I"alternative technique et économique la plus rentable pour le transport massif de marchandises
pondérales sur de grandes distances et a fortiori entre deux ensembles séparés par une mer ou un
océan. Depuis les échanges millénaires intra-méditerranéens ou intra-asiatiques jusqu’aux
expansions coloniales et plus récemment avec I’affirmation des grands blocs commerciaux

internationaux, le bateau demeure le médium de transport le plus puissant en comparaison des
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moyens de transport terrestre et aérien. Cette capacité de charge exceptionnelle dont est doté le
navire a trouvé toute son expression quand les pays industriels eurent un besoin croissant de
matieres premiéres, de produits énergétiques et alimentaires aux lendemains de la seconde guerre
mondiale. Les vracquiers et les navires pétroliers encore de dimensions réduites offrent déja des
qualités incomparables pour le transport des marchandises pondérales® depuis les pays
producteurs vers les pays industrialisés (Vigarié, 1979). Circulant 2 une vitesse lente mais
permanente, le navire offre ainsi une maitrise de I’espace-coiit sans aucune mesure avec
n’importe quel autre moyen de transport. Sa consommation d’énergie reste dérisoire au regard des
charges supportées et de la valeur des produits qu’il déplace et ceci lui confere une productivité
difficilement comparable avec les médias aérien et terrestre. Pour I’exercice 1995, la productivité
de I’ensemble de la flotte mondiale s’établit 3 un nouveau record de 27 473 tonnes-milles
transportées par T.P.L. contre 19 800 il y a 10 ans. Autres exemples pouvant illustrer ces
performances du médium maritime : il codtait, a2 la fin de 'année 1997, 1 700 $ U.S. a un
chargeur de Los Angeles pour faire venir d’Asie un conteneur de 40 pieds remplis de jouets? et
la tonne de papier recyclé entre les ports de la fagade Pacifique des Etats-Unis et le nord-est
asiatique se négociait entre 21 et 25 dollars américains>.

Les armateurs, regroupés au sein du Box Club, affirment que le coiit moyen de la
tonne/kilométre pour le transport en conteneur est de | cent américaine et proposent des coiits
moyens de transport maritime valables sur quelques produits pour I’année 1996 (tableau 1-6).
Sans spécifier les distances nautiques et les quantités transportées, ces données montrent certaines
limites mais illustrent tout de méme le faible coiit du transport maritime dans le prix global des

produits.

! Voir les exemples offerts dans I’introduction de Pouvrage de référence Ports de commerce et vie littorale du
professeur Vigari¢. Notons tout de méme que le prix de la tonne-kilométre pour un navire pétrolier de 220 000 T.P.L.
circulant sur la route du golfe Persique au début des années 1970 était de 0,00065 francs francais.

= Journal Of Commerce, Pacific carriers ry again to raise rates, 19-11-1997. New-York.

3 Journal Of Commerce, It 's a nightmare for lines on Pacific. 30-10-1997. New-York.
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Tableau 1-6

Exemple de taux moyen de fret maritime

(1996)
Produit Quantité Prix de vente Prix du fret % du fret dans le
en$ en$ prix total
Moto de 250 cc 1 unité 6 000 85,00 1,4%
Télévision 1 unité 500 10,00 2,0%
Radiocassette 1 unité 160 1,50 0,9%
Whisky 1 bouteille 35 0,16 0,5%
Café 1 kg 12 0,14 1,2%
Fromage 200 gr. 2 0,03 1,5%
Biére canette 1 0,01 1,0%

Source: Box Club

Les qualités intrinséques du navire de commerce dues essentiellement aux avantages
physiques du support maritime sont en permanence bonifiées par la maitrise technique, le progres
technologique et la recherche perpétuelle de rentabilité par les armateurs. La circulation mondiale
des marchandises est d’autant plus stimulée que les taux de fret baissent en corrélation des
volumes réels transportés (économies d’échelle). Hormis les considérations des assurances, la
valeur intrinséque des produits devient secondaire dans la fixation de la tarification des services
maritimes et les marchandises entrant dans la fabrication d’un produit fini peuvent traverser a

plusieurs les océans.

1-4-2 La prépondérance du navire dans le transport _des marchandises supportée par les
progres technologiques et la maitrise technique

La croissance quasi constante de la production industrielle mondiale au cours des trente
années qui suivirent la seconde guerre mondiale a encouragé les armateurs maritimes 2 investir

massivement pour répondre le plus adéquatement possible aux exigences du commerce
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international*. De plus, le secteur maritime se trouve confronter a une concurrence émergente des

compagnies aériennes qui ont développé des avions gros porteurs pour le fret.

- Le gigantisme naval fut une premiére réponse aux défis de transporter toujours plus,
toujours plus loin et pour toujours moins chers. Globalement, les navires de commerce
connaissent tous une augmentation sensible de leur taille, de leur volume et de leur capacité; et ce
quelle que soit la nature de la marchandise transportée. L’exemple le plus significatif pour
illustrer cette quéte permanente du « toujours plus » se retrouve dans I’évolution des navires
pétroliers®.

Afin de combler la demande énergétique des pays industrialisés, les armateurs vont
construire des navires géants qui n’ont rien a voir avec les célébres pétroliers de type T2 de 16
735 T.p.l. construits en série aux Etats-Unis pendant la seconde guerre mondiale et qui servirent
massivement jusqu’au début des années 1960. En moins de 20 ans, des forteresses flottantes se
déploient sur les rotations partant depuis les ports des pays exportateurs de pétrole. Cette fuite en
avant navale atteindra son apogée paradoxalement en pleine crise pétroliére® avec le lancement
de plusieurs bateaux de plus de 500 000%” T.P.L. dont le fameux Batillus®® : 414 métres de long
pour 63 de large, 550 000 T.P.L. et 40 citernes représentant un volume total de 677 300 m°.

Il est & souligner cependant que méme si ces navires symbolisent en quelque sorte la
course effrénée au gigantisme, des circonstances particuliéres ont concouru pour aboutir a un tel
résultat : les fermetures successives du Canal de Suez et la versatilité de la situation géopolitique
dans cette partie du monde ont incité les armateurs  se lancer dans I’augmentation de la taille des
navires car il fallait impérativement combler les surcoits enregistrés par l'allongement des

rotations qui contournaient dorénavant le Cap de Bonne-Espérance.

* Nous verrons dans le chapitre consacré au transport maritime en conteneurs que les qualités apportées par la
standardisation du transport maritime ont supporté également cette croissance du commerce mondial.

* Les minéraliers, méthaniers et autres navires transportant des vracs solides ou liquides sont aussi concernés par le
gigantisme mais dans des proportions plus restreintes (Vigarié, 1979, p 124 et 125). Les navires de marchandises
générales quant a eux, se spécialisent et augmentent aussi leur capacité.

*$ Entre Janvier et Septembre 1975, le nombre de pétroliers non utilisés est passé de 131 (soit 5 millions de tonnes) a
539 (soit 40,8 millions de tonnes).

#7 Quatre navires pétroliers dépasseront en fait les 500 000 T.P.L. mais la crise pétroliére eut raison de 3 d’entre eux
(les Pierre Guillaumat, Batillus et Bellamya). Seul |’ Hellas-Fos (anciennement Prairial) circulait encore au début de
I’année 1995. Le Marin, Numéro spécial 50 ans dhistoires maritimes. Eté 1996.

%8 Le pétrolier géant est inauguré au terminal pétrolier d’ Antifer du port autonome du Havre le 25 Juin 1976.
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Nonobstant, il n’en demeure pas moins que ’exemple des navires pétroliers est d’autant plus
révélateur de la tendance au gigantisme car le pétrole et ses dérivés représentent une part
incontournable du trafic maritime total avec une quote-part qui dépasse les 50% alors que les

prémices de la récession commence 4 poindre (Tableau 1-7).

Tableau 1-7
Quote-part des produits pétroliers
dans le total des marchandises transportées par voie maritime

(1938, 1955 et 1974. En % du total)

1938 1955 1974

Produits pétroliers 21% 42% 56%

Source: Bulletin Statistiques de I'ONU.

Cette course au gigantisme afin de rendre infime le codt du transport maritime dans le prix
de revient total du produit n’est pas exclusif aux marchandises de vracs. Les porte-conteneurs
cellulaires, qui font ’objet d’une analyse détaillée dans le chapitre suivant, marquent aussi une
nouvelle étape dans le gigantisme. Le fleuron de la marine marchande conteneurisée au ler
Jjanvier 1998 dispose de caractéristiques physiques sans commune mesure avec ses prédécesseurs
d’il y a 20 ans. D’une longueur de 318 meétres pour un T.p.l. inférieur 2 100 000 tonnes, les
navires de la série K de Maersk seraient susceptibles de transporter 8 000 EVP grice a un
alignement en pontée de 17 boites !

Cependant, le gigantisme ne doit pas étre le seul facteur i prendre en compte afin de
comprendre la permanence de la prépondérance du transport maritime dans le commerce mondial

des marchandises.
- L’amélioration de la vitesse et la diminution de la consommation des navires
L’optimisation de ces deux facteurs résultants des recherches permanentes en matiére

navale a permis ces derniéres décennies de rendre le transport maritime encore plus attrayant. Les

temps de transit sont améliorés, les rotations sont bonifiées et les opportunités de répondre
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adéquatement aux aspirations des chargeurs s’en trouvent meilleures. Les économies offertes aux
armateurs sont grandes car les navires rapides se substituent aux navires plus lents, plus
nombreux et donc globalement plus coiteux. Alors qu’il fallait 6 ou 7 semaines afin qu’un navire
cargo conventionnel puisse compléter sa rotation sur 1'Atlantique nord il y a encore moins de
trente ans, un porte-conteneurs classique organise ses touchées entre plusieurs ports du Northem
Range européens et les ports du nord-est américains en dega de trois semaines ; et ce bien
évidemment pour une quantité de marchandises nettement plus importante compte tenu de la taille
des navires spécialisés actuels.

L’accroissement de la vitesse de déplacement des navires est particuliérement important
pour les compagnies maritimes de lignes réguliéres en concurrence directe avec le fret aérien pour
le conréle du commerce international des marchandises diverses a hautes valeurs ajoutées. Le
principal challenge reste cependant de trouver la juste adéquation entre un navire rapide mais ne
consommant pas de grandes quantités de carburant. A la fin des années 1960 et au début des
années 1970, des navires trés rapides se sont déployés sur les océans avec des vitesses de
croisiére supérieures a 30 nceuds mais les moteurs propulsés par des turbines a gaz devenaient des
gouffres énergétiques en inadéquation compléte avec la situation de crise qui tendait a s’imposer.
Le paquebot France, méme s’il n’est pas un navire destiné au transport de marchandises, illustre
parfaitement ce dilemme entre naviguer rapidement et consommer modérément : lors de son
voyage inaugural le 8 février 1962, le fleuron de la marine frangaise dépose New-York i moins
de 5 jours du port du Havre grice a une vitesse moyenne de 29,7 nceuds... mais pour une
consommation quotidienne de 600 tonnes de carburant !

Par conséquent. il est facile de comprendre que I’option du diesel lent puissant devint une
alternative attrayante qui permettait au transport maritime de rester un moyen de transport
€conomique tout en proposant une vitesse de déplacement des navires trés acceptable. Cette
recherche de rapidité s’impose surtout pour le transport maritime des marchandises générales en
conteneurs alors que pour le transport des marchandises diverses et a fortiori des vracs, cela
demeure beaucoup moins préoccupant. A titre d’exemple, le plus gros pétrolier, le Barillus

proposait un moteur de 65 000 chevaux permettant une vitesse de croisiére de 16 nceuds alors que

46



le plus important porte-conteneurs du monde en passe d’étre livré pour la fin de 1997%°
disposerait d’un moteur de marque MAN-B&W de 93 000 ch offrant une vitesse de 22,5 nceuds
en service normal pour une consommation de 128 g/ch/h ! Ces performances des "moteurs
cathédrales"” sont vitales pour le transport de ligne car méme si les transports maritimes et aériens
de lignes réguliéres n’entrent pas en concurrence directement pour un nombre important de
produits, il n’en demeure pas moins que le transport maritime a comme impératif d’offrir des
services rapides et fréquents. Les projets de super porte-conteneurs rapides sur le transatlantique
pour une traversée en moins de quatre jours marquent la volonté de I'industrie maritime de se
placer sur ces marchés trés prolifiques des marchandises générales a haute valeur ajoutée. En
calquant le concept des navires ultra rapides largement appliqué dans I’industrie du ferry’™®, les
lignes réguliéres de conteneurs pourraient littéralement concurrencer 1’avion avec des cofits sans
commune mesure avec le médium aérien’'. La compagnie Norasia a débuté en 1997 des services
entre les Pays-Bas et le marché niche de Montréal avec des navires spécialisés qui assurent un
touché port 4 port en moins d’une semaine. Les ambitions de la compagnie FastShip Atlantic Inc
basée a Philadelphie. sont encore plus grandes avec le lancement programmé de porte-conteneurs
de 1 432 EVP qui disposeraient d’une vitesse de croisiére de 37,5 nceuds leurs permettant ainsi de
traverser " Atlantique en moins de 4 jours. Les marchés visés correspondent au fret a haute valeur

ajoutée qui ne nécessite pas obligatoirement un trajet aérien beaucoup plus cofiteux. (Figure 1-6).

¥ Le Sovereign Maersk de la compagnie danoise reste un grand mystére avec une capacité officielle de 6 000 EVP
qui fut rapportée 4 6 600 EVP par les responsables du groupe A.P. Moller. Néanmoins, au regard des caractéristiques
physiques du porte-conteneurs, la capacité de 8 730 EVP est annoncée par de nombreux observateurs!

* Sur une base hebdomadaire, plusieurs liaisons relieraient le port de Philadelphie au port de Cherbourg en
Normandie, actuellement plus concemé par le trafic transmanche. Le gouvernement frangais s’est tout de méme
engage 4 assurer un investissement de 55 millions de dollars pour les infrastructures portuaires alors que les autorités
du port de Philadelphie avaient déja proposé une enveloppe de 74 millions de dollars. La réduction du temps de
navigation s’accompagnerait d’une trés grande amélioration dans les opérations de chargement et de déchargement
des boites grce 4 un systéme révolutionnaire mis en place par la firme norvégienne TTS Handling Systems.

Voir notamment le Lloyd’s Anversois du 7 avril 1999 et I’article FasiShip gaining converts, officials says. The
Journal of Commerce, 20 avril 1999.

*! The Journal of Commerce, Fast ships on horizon. Shipping Review and Outlook. 6 janvier 1997. New York.
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Figure 1-6
Cofts et temps de transit des services maritimes et aériens

sur le segment de I’Atlantique Nord : le défi des FastShips

Taux de fret
pour 0.5 kg . .- . e .
(enSUS) Service de fret aérien prioritaire

1.50 +

Service de fret aérien classique
1.00 +
Service maritime classique ~ Service maritime direct
0.50 +
FastShip
0.00 —r—t—t——t—t———t————+—+—F+———p—f—+ | Nombre
26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 dejours

Source : Journal of Commerce d’aprés Merge Global

Les navires de plus en plus grands qui consomment de moins en moins permettent bien
¢videmment des économies d’échelles qui se traduisent directement par des baisses significatives
du colt inhérent du transport sur le prix final du produit acheminé. Ces innovations
technologiques 4 méme le navire touchent irrémédiablement le personnel navigant engagé qui
voit ses taches modifiées et son nombre sur chaque navire se réduire. Mentionnons a titre
d’exemple que I’armateur taiwanais Evergreen dispose de 13 hommes sur ses navires de 4 000
EVP contre en moyenne 17 pour un navire classique de 3 500 EVP. L’automation des
commandes sur les grands navires s’applique quasiment a toutes les étapes de fonctionnement et
la gestion assistée par ordinateur tend  tout simplement éliminer des métiers classiques comme
celui de graisseur par exemple. Le fleuron de la compagnie danoise Maersk en 1996, le porte-

conteneurs de 6 000 EVP Regina Maersk, dispose d’un systéme automatisé qui gére pas moins de

48



8 000 parametres, laissant du travail 4 seulement un commandant, 3 officiers, un chef-mécanicien,
deux officiers machine plus 6 autres personnes, soit 13 navigants au total ! La productivité du
travail dans le secteur du transport maritime se trouve ainsi bonifiée par le triple effet combiné de
I’augmentation de la taille des navires, la modernisation constante de la flotte et les innovations
technologiques.

Ces améliorations techniques et les apports du progrés technologique offrent donc aux
armateurs maritimes les moyens de conforter la prépondérance du navire dans le transport des
marchandises & I’échelle du globe. Vis-a-vis de la concurrence aérienne pour le transport du fret,
le médium maritime conserve donc une confortable avance qui se justifie pour terminer par le
prix d’achat des navires et I'investissement en capital. Le transport maritime se place toujours
comme une industrie 4 haute intensité de capital du fait des lourds investissements en capital fixe
(Shuo, 1988). Cependant, s’ il ne fallait débourser « que » 50 millions de dollars U.S. environ
pour un pétrolier neuf de 250 000 T.P.L. au début des années 1980, il fallait environ 85 millions
au ler janvier 1996 pour un navire de 280 000 T.P.L. double coque. Les nouveaux porte-
conteneurs geants, qui se placent plus ou moins sur le méme créneau de marchandises que les
avions jumbos se négocient neuf approximativement 100 millions de dollars américains. C’est
dire que, méme si en moins d’une génération, le transport de passagers est devenu littéralement la
chasse gardée de ’avion, n’importe quel jumbo, de quelque taille qu’il soit, ne sera jamais aussi
rentable que le navire pour des cargaisons pondérales de vracs ou sur un volume de marchandises
de 6 000 conteneurs™. Par contre, les navires porte-conteneurs ultra rapides et beaucoup moins
coliteux qu’un avion jumbo pourraient sérieusement offrir de nouvelles opportunités de fret fortes
intéressantes pour le transport maritime avec un complexe rapport temps/poids-volume/coit
grandement amélioré.

L’évolution de la flotte mondiale a la sortie des deux crises pétroliéres démontre que la
part du transport des marchandises générales demeure encore dérisoire dans I’ensemble du
tonnage de fret acheminé par voies maritimes. La prépondérance des navires vraquiers s’observe

nettement que ce soit en tonne de port en lourds ou en tonnes-milles et les dividendes de la

%2 L’avion de type 747-400 Cargo de la compagnie américaine Boeing dispose d’une capacité maximale de fret de
778 m?
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révolution du transport des marchandises générales dans des conteneurs commencent seulement

se faire sentir.

1-4-3 Des produits péwoliers_aux conteneurs : la diversité des échanges maritimes
—4ux conteneurs : la diversite des echanges maritimes

mondiaux

De fagon générale, on peut avancer que les trois quarts des échanges mondiaux de
marchandises en poids se font par voie maritime depuis le début des années 1990 et pres de la
moitié¢ des échanges en valeur. Pour donner un ordre d’idée, mentionnons que le fret aérien
international comptait également au début des années 1990 pour environ 20 millions de tonnes ce
qui représente moins de 1% du volume total du commerce mondial mais constitue un quart de la
valeur globale des exportations de produits manufacturés.

Les effets de la crise pétroliére de 1973, couplés avec la fin de la longue période de
croissance économique des « trente glorieuses » ont entrainé un certain ralentissement dans
I’augmentation du volume des marchandises transportées par voies maritimes. Les récessions
économiques du début des années 1980 dans les pays «riches» et la faiblesse de la production
industrielle mondiale engendrent un prolongement de cette morosité puisque la progression du
commerce maritime mondial sur la période 1975 et 1985 s’établit seulement a 8%, soit en
moyenne moins de 1% par année. Le tableau 1-8 souligne cette lente augmentation mais aussi
cette rupture de 1985 synonyme d’un retour progressif et soutenu de la croissance des échanges
mondiaux maritimes. Le total record de 4 678 millions de tonnes pour 1995 marque une
croissance de 42% sur les dix derniéres années ce qui tend a prouver |’importance croissante des
transports maritimes dans I’acheminement international des marchandises. Ceci est d’autant plus
vrai que la croissance relative du trafic maritime mondial a toujours ét€ supérieure 2 la croissance
de la production mondiale depuis 1988. Cette évolution confirme la maritimisation de I'économie
mondiale et I’augmentation de la dépendance océanique constatées historiquement par A. Vigarié

(1979, p11).
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Tableau -8

Le trafic maritime mondial
(en miliions de tonnes métriques. 1975, 1980-1985)

Petole ;’;:1‘:‘;; Minezal Charbon  Céréales M:g‘:r‘;lfs“s TOTAL
1975 1263 233 292 127 137 995! 3047
1980 1320 276 314 188 198 1310} 3606
1981 1170 267 303 210 206 1 305" 3 461
1982 993 285 273 208 200 1162 3199
1983 930 282 257 197 199 1146 3090
1984 930 297 306 232 207 1232 3292
1985 871 288 321 272 181 1277 3293
1986 958 305 311 276 165 1288 31385
1987 970 313 319 283 186 1303 3 461
1988 1042 325 348 304 196 1373 3675
1989 1120 340 362 321 192 1435 3860
1990 1190 336 347 342 192 1483 3977
1991 1247 326 358 369 200 1529 4110
1992 1313 335 334 371 208 1583 4221
1993 1356 358 354 367 194 1632 4339
1994 1403 368 383 383 184 1 707 4 506
1995 1 428 380 400 407 198 1 785 4678

! Les données incluent les trafics mondiaux de phosphates et de bauxite-alumine.
Source: Fearnleys Review 1995, C.C.A.L. 1996, 1.S.L. 1996.

Dans le détail, I'on remarque la progression relative de la quote-part des marchandises
générales dans le total du trafic maritime mondial. Alors qu’en valeur absolue, le tonnage total
des marchandises générales a pratiquement doublé en deux décennies, sa quote-part respective
atteint 38,1% du total en 1995 contre 32,6% en 1975. Les acheminements pétroliers occupent
toujours de fagon majoritaire 1’activité du transport maritime malgré le développement des
énergies dites de substitution. La dépendance énergétique des grandes puissances industrielles
entretient cette circulation maritime particuliére avec des exportations depuis les zones
productrices (Moyen-Orient pour !'essentiel) vers les aires d’importations (Europe industrielle,
Japon, Amérique du Nord). La distance géographique entre les principaux pays producteurs et les
grandes nations consommatrices limite le développement de pipelines transcontinentaux. Quant
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aux vracs solides, la situation est contrastée avec une circulation a la hausse du volume de minerai
de fer et du charbon alors que les denrées céréaliéres n’ont pas progressé en tonnage depuis 1980
(198 millions de tonnes en 1980 et en 1995).

L’augmentation du transport des marchandises par voies maritimes depuis [’année
charniére de 1985 se retrouve exprimée dans la figure 1-7 sous la forme des milliards de tonnes-
milles. La progression sur la derniére décennie est de 54% en majeure partie imputa'ble aux
augmentations des trafics de pétrole brut (+ 84%) et des marchandises génétalés (+ 47,6%) alors
que les autres vracs connaissent des fortunes diverses (+11,6% pour les trafics céréaliers contre +
41,9% pour le charbon).

Figure 1-7

Trafic maritime mondiai
(en milliards de tonnes-milles)
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Source: Fearnleys Review 1995, C.C.A.L. 1996, L.S.L. 1996.

Globalement, il convient de souligner que 38,16% du tonnage des marchandises
transportées par voie maritime sont des marchandises générales contre seulement 25% environ en
tonnes-milles. Les marchandises pondérales en vracs voyagent en moyenne sur des distances plus
longues que les produits a haute valeur ajoutée généralement comptabilisés dans I’ensemble des
marchandises générales. Cette tendance apporte un peu plus de validité au processus de
régionalisation de 1’économie mondiale constaté a 1’aide d’indicateurs macro-économiques dans

I'analyse précédente. Les liaisons courtes de type intra-régional se développent pour les
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marchandises diverses alors que perdure cette relation classique entre les pays du Sud producteurs
de matiéres premiéres et de produits en vracs a destinations des pays développés globalement
concentrés au nord. Il suffit de prendre comme exemple les échanges pétroliers mondiaux. La
concentration géophysique des ressources pétroliéres dans la région du Moyen-Orient (prés de
50% du total exporté en 1994 pour 818 millions de tonnes) entraine de fagon irréversible un
allongement des trajets maritimes puisque les destinations se dispersent sur ’ensemble de la
planéte et particuliérement vers les grands consommateurs éloignés que représentent les Etats-
Unis, I’Europe de I’Ouest et le Japon.

Cette schématisation dans !'organisation et la nature des échanges maritimes
internationaux souffre logiquement de contre-exemples mais la tendance générale reste tout de
méme clairement exposée. Les marchandises générales continuent de circuler en priorité sur les
grands axes Est-Ouest qui relient les trois ensembles politiques et économiques formant la
Triade™ alors que I'organisation Nord-Sud des transports maritimes de matiéres premiéres

persiste et entretient un parcours moyen par tonne/kilomeétre supérieur.

1-4-4 Une flotte mondiale dominée par les navires vracquiers

La présentation du profil général de la flotte mondiale actuellement en circulation peut se
réaliser soit en prenant le total cumulé du T.P.L. par catégorie de navires soit en réalisant un
recensement numeéraire de chacun des navires de commerce. Dans le premier cas, la domination
des navires vracquiers est évidente avec une quote-part du total exprimée en T.P.L. de 78%. Dans
le second, ce sont les navires de marchandises générales qui dominent la flotte mondiale avec un
total de 17 308 unités au 17 janvier 1996 sur un grand total de 37 015. (Tableau 1-9). Cette
différence s’explique par la capacité moyenne des navires de vracs nettement supérieure a celle
recensée pour les autres types de bateaux. A titre indicatif, il est intéressant de mentionner que la
taille moyenne des pétroliers commandés dans le cours de ’année 1995 était de 43 200 T.P.L.,
celle des vracquiers dépassait les 62 310 T.P.L. alors que les porte-conteneurs disposaient d’une

taille moyenne de 24 195 T.P.L.>*

* La Triade se compose de I'ensemble Etats-Unis-Canada, du Japon et des grandes puissances économiques de
I’Europe de 'ouest
*¢ Résultats obtenus a partir des données compilées par le C.C.A.L. depuis les statistiques officielles de Fairplay.
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Tableau 1-9

Composition de la flotte mondiale par types de navires*

(au ler janvier 1996)

Pétroliers’ Vraquiers et Porte-conteneurs Marchandises TOTAL
vraguiers mixtes _générales
Nombre 8 846 5782 1 747 17 308 37015
En 000 T.P.L. 296 694 257 355 43 234 100914 702 343
*Navires de 300 jb et plus Source: ISL Shipping Statistics Yearbook 1996

Sur la décennie écoulée, la composition de la flotte mondiale exprimée en T.P.L. a peu
changé avec une relative stagnation de la quote-part des navires pétroliers (de 39,3 a 39,0%), une
légére augmentation des vracquiers (de 30 a 33,1% du total mondial) et enfin la constante
croissance des navires porte-conteneurs cellulaires malgré la faible représentativité en terme de
T.P.L. (de 3,4 a 6,2%). Cette tendance décennale évolue quelque peu dans les carnets de
commande ou dans les navires en cours de construction au ler janvier 1996 (Tableau 1-10)
puisque I’on retrouve une quote-part des navires pétroliers supérieure 3 33%, des navires
vracquiers qui occupent prés de la moitié du tonnage en commande (46,5%) et une hausse
sensible des porte-conteneurs qui concentrent 15 % du grand total. Tout en tenant compte de
I’évolution de la démolition qui concemne généralement plus les navires vracquiers que les porte-

conteneurs, ces données présentent de maniére fidéle le profil a venir de la flotte mondiale.

Tableau 1-10

Navires de commerce en construction ou en commande dans le monde*

(au ler Janvier 1996)

Pétroliers Transporteurs Porte-conteneurs Autres TOTAL
de vrac cargos
Nombre 508 569 434 517 2028
En 000 T.P.L. 26 281 36 526 11 790 3996 78 593

* Navires de | 000 T.P.L. et plus Source: C.C.AF. 1996, Lloyd's Register

! Pétroliers plus chimiquiers et transporteurs de gaz liquides
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Une constante, que I’on retrouve quelle que soit la fonction du navire de commerce, est
un enregistrement de plus en plus systématique par les armateurs sous des pavillons de
complaisance afin de contourner un ensemble de contraintes que I’on peut résumer en trois grands
points :

— les contraintes fiscales,
— les contraintes sociales,

— les contraintes de sécurité et de maintenance technique.

Sans entrer dans les nombreuses distinctions des multiples formes juridiques
internationales d’immatriculation complaisante des navires (Ma, 1988), mentionnons simplement
que 'armateur cherche avant tout 4 exploiter ses navires de la maniére la plus rentable possible.
Or, les contraintes fiscales des pays industriels sont telles que le choix des immatriculations
panameéennes, libériennes ou chypriotes devient logique. De méme, immatriculer un navire sous
pavillon des Etats-Unis ou de la France par exemple engendre un coit social sans commune
mesure avec ['utilisation d’un équipage indien ou philippin. Enfin, les pays industriels disposent
de législations trés restrictives en corrélation avec les normes internationales en vigueur alors que
le caractére bien souvent laxiste des réglements nationaux des pays de complaisance permet
encore et toujours de rendre [’activité maritime plus rentable.

Ces pavillons de complaisance ont connu une rapide expansion a partir des années 1950
avec la croissance de la production industrielle et de la nécessité de transporter massivement pour
le meilleur prix. Les statistiques compulsées dans le tableau 1-11 donnent une idée de
I"importance actuelle de I'immatriculation de complaisance avec une quote-part de 47% pour les
5 premiers pavillons mentionnés (méme si la Gréce n’est pas tout a fait a prendre au méme titre
que les 4 autres pays). Les Etats-Unis, disposant pourtant d’un systeme législatif en faveur du
pavillon national, arrivent a la treiziéme place de ce classement des flottes de commerce selon le
pavillon. La plupart des pays européens ont développé des pavillons bis pour lutter contre cette
fuite des investisseurs nationaux vers les pays de complaisance. En offrant des contraintes fiscales
et sociales moindres mais tout en restant intransigeants sur les normes de sécurité internationales,
les pays européens ont plus ou moins réussi a conserver une flotte sous la tutelle nationale. La

plus grande réussite en la matiére demeure le pavillon bis norvégien avec la création d’un second
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registre souple qui lui permet d’émerger au sixiéme rang juste aprés les Bahamas avec 31 990 000

T.P.L. immatriculés au ler janvier 1996.

Tableau 1-11

Les principaux pavillons d’immatriculation des navires de commerce dans le monde
(au ler Janvier 1996)

Pays Nombre de navires en milliers de tjb en milliers de T.p.l.
Panama 4 335 70 668 107 538
Libéria 1579 58 866 96 034

Grece 1 408 29 070 51439
Chypre 1571 23 995 39256

Bahamas 1019 22930 35407
TOTAL 37015 456 676 702 343

Source: ISL Shipping Statistics Yearbook 1996

Toutes les catégories de navires de commerce sont concernées par la complaisance
puisque les 5 premiers pays pavillons mondiaux concentrent 52% de |’immatriculation total des
péuoliers, 49% des vracquiers et 34% des porte-conteneurs au 1 janvier 1996 (en fonction de
I’ensemble du T.P.L. mondial et non du nombre total des navires). Ce développement de
I’immatriculation de complaisance, en laissant I’entretien, la maintenance et la gestion de la main
d’ceuvre employée a I’entiére responsabilité de P’armateur, entraine des dérives avec la
persistance de « navires-poubelles » armés avec un équipage peu ou pas formé en proie a des
conditions de travail souvent précaires. Néanmoins, dans la logique commerciale actuelle, cette
alternative de la complaisance permet de faire encore baisser le colt du transport sur le prix final
du produit acheminé et/ou laisse un peu plus de marge a I'exploitant. Le recours 2 la
complaisance ou au pavillon bis demeure vital pour les armateurs qui souffrent notamment de la
baisse des taux de fret et de la surcapacité navale. Cette concurrence exacerbée se retrouve surtout
dans le transport en conteneurs et sur les segments trés achalandés comme le transpacifique. La

compétitivité devient telle que les armateurs de lignes réguliéres recherchent en permanence de
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nouvelles solutions pour augmenter les marges de profit. Des alliances maritimes aux méga-
fusions en passant par le gigantisme naval et |’extension planétaire des réseaux, I'industrie du
conteneur est devenue un gigantesque laboratoire du transport maritime. et ce depuis maintenant

40 ans.
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Conclusion

Des accords du GATT a la mise en place de I’OMC, la mondialisation ne cesse de prendre
de I'ampleur avec une interdépendance croissante des économies nationales et I’érection de
puissants groupes régionaux qui ont pour ambition de dominer la conjonction et I’intensification
des composantes de cette mondialisation. Les firmes transnationales ont externalisé leurs
systémes de production et stimulent des volumes d’échanges transocéaniques desservis par les
performances du navire. Ce premier chapitre a permis de mettre en lumiére les interrelations entre
le transport maritime et une économie internationale. Les pétroliers et les vracquiers dominent
toujours largement I’activité maritime mondiale car il n’a toujours pas été trouvé de moyen plus
€conomique pour acheminer en grandes quantités des marchandises diverses de par les océans.
Toutefois, la demande de services de transport s’est modifiée, les flottes se sont progressivement
adaptées et les navires spécialisés. L’acheminement transocéanique de produits finis ou semi-finis
pour alimenter des chaines de production disséminées un peu partout sur la planéte a favorisé
I’émergence d’une industrie maritime du conteneur. En moins d’un demi-siécle, la diffusion de
I’innovation de la boite standardisée est totale. En plus de banaliser I'acheminement de masse de
produits a haute valeur ajoutée, la conteneurisation s’étend a des marchandises traditionnellement

convoyées sous forme de divers ou méme de vracs.
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CHAPITRE 11

La révolution du transport maritime en conteneurs

La conteneurisation vue depuis le port de Tacoma
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Introductibn

En moins d’un demi-siécle, I’innovation du conteneur a engendré une transformation
radicale des conditions de transport des marchandises générales diverses. L’avénement d’une
unité de charge standardisée a facilité le transfert des marchandises entre différents modes de
transport. Le conteneur a considérablement réduit les frictions classiques rencontrées a chaque
rupture de charge entre les différents modes de transports. Une nouvelle logique d’organisation
avec une gestion continue des conteneurs s’est affirmée et la diffusion planétaire de I’innovation
du conteneur a des répercussions qui se constatent i tous les niveaux d’intervention de la chaine
intermodale. Que ce soit sur les segments maritimes, au niveau de I’espace portuaire ou sur les
activités ferroviaires ou routiéres, le conteneur a entrainé une modification radicale des
infrastructures nécessaires au transfert des boites d’un mode a I’autre.

Ce deuxiéme chapitre a pour ambition de cerner le développement historique et modeme
du conteneur sur le segment maritime et a travers |’évolution des navires, des compagnies et de
leurs activités. La démarche intermodale est délibérément écartée et les dimensions terrestres et
portuaires feront I’objet d’une analyse particuliére dans le cadre concret de I’espace terrestre
nord-américain qui demeure depuis le début de 'aventure du conteneur un formidable champ
d’expérimentation multimodale. Dans un premier temps, une approche historique rappelle les
conditions dans lesquelles I’innovation de conteneur a vu le Jjour avec ses premiéres implications
sur la structuration du segment maritime de I’ Atlantique Nord. Il s’ensuit une analyse synthétique
des principales formes de partenariat dans lesquelles la plupart des opérateurs maritimes se sont
lancés afin de faire face aux pressions du marché. Un troisiéme et dernier point fait en quelque
sorte un €tat des lieux de la situation actuelle dans I’industrie hautement capitaliste du conteneur

avec une mise en avant du gigantisme des unités de transport et des flottes.
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2-1 L.’émergence de la conteneurisation

2-1-1 I es prémices nord-américaines...

A T’instar de P. Hunter (1993), nous reprendrons un extrait de cet éditorial précurseur au

titre évocateur de « The magic box » du journal anglais The Times datant de 1966 :

« The container is... the most important develpment in international transport
service since the change-over from sail to steam. Like the mass production line, the
container is a revolutionary force capable of bringing about sudden and violent
change in existing order. It is indeed equivalent in distribution to the Sflow line in
production. It is the container which has been, and will continue to be Jfor another
decade, the main agent for change. This is the magic box from which world wide
transport is drawing the lessons of rwentieth century technology, to the pain of
some, but the great benefit of many. And to none more than to the people of this

transport -dependant island »

Cette analyse relativement avant-gardiste sur les potentialités apportées par le conteneur
intervient seulement une dizaine d’années aprés la mise en place par Malcom MacLean du service
entre le port de Newark (New-Jersey) et le port de Houston dans le Golfe du Mexique sur I’/deal
X'. Toutefois, les conteneurs en soi ne sont pas inventés car des boites de formes parallélépipédes
diverses sont déja utilisées depuis les années 1920 en Europe ou en Amérique du Nord pour le
transport ferroviaire des marchandises afin d’en assurer une meilleure protection (Muller, 1995).
Nonobstant ces innovations dans le transport ferroviaire et routier, la véritable révolution du
conteneur réside avant tout dans la standardisation et la systématisation du procédé pour le

transport des marchandises générales par voie maritime et par extension sur les voies terrestres.

! Malcom McLean est souvent présenté comme le “pére” du transport maritime de conteneurs quant il decida
d’envoyer des boites metalliques de 8 pieds de haut pour 35 de long sur un ancien tanker reconverti baptisé Ideal X'
entre les ports américains de Newark et Houston. Cette utilisation du moyen maritime permettait & I"entrepreneur
routier de contourner une légisiation américaine trop restrictive.
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Les navires, les trains, les camions, les engins de manutention se calquent sur la standardisation
progressive de la taille des boites.

Apres les premiéres expérimentations des années 1950 et du début des années 1960 a
I"aide bien souvent de navires convertis développés notamment sur le cabotage nord-américain?
(Vigarié, 1968, Hayuth, 1987), ’avénement du conteneur, comme unité standard pour le transport
maritime de marchandises générales, se réalise i la fin des années 1960 et dans le courant des
années 1970 avec de trés lourds investissements consentis autant par les armateurs maritimes que
par les établissements portuaires. Un des premiers navires spécialement congus pour le transport

de conteneurs fut le Frank H. Brown lancé en 1965 par la compagnie canadienne White Pass &

Yukon® (Photo 2-1).

Photo 2-1
Le porte-conteneurs Frank H. Brown

e, PISTT

Malcom Mc Lean, en utilisant les droits de la Pan Atlantic Steamship Corporation qui deviendra plus tard la
prestigieuse Sea-Land Services, utilise les premiers navires porte-conteneurs d'une capacité de 226 conteneurs de 35
pieds dés 1957.

- L’engagement de la Marson s Hawaiian Merchant sur le Pacifique en est un exemple célébre.

* Ce navire fut emmené a la casse seulement dans le courant de I’année 1997 aprés avoir été utilisé ultimement dans
du cabotage russe entre Vladivostok et Pétropaviovsk-Kamchatsky. Journal de la Marine Marchande, 7 Novembre
1997, Spécial conteneurisation, p 2572.
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Ce navire équipé d’une grue mobile pouvait transporter dans des emplacements cellulaires
plus de 200 conteneurs en aluminium de format 25°3"’x 8’ x 8’ entre Vancouver et le Yukon via
le port de Skagway en Alaska (Hunter, 1993). La taille particuliére des conteneurs (proche des
normes ISO actuelles) convenait particuliérement pour I’acheminement des produits forestiers et
permettait surtout un transfert aisé pour un transport terrestre jusqu’a Whitehorse.

Le transport maritime de conteneur a grande échelle se développe dans le cadre du
cabotage U.S. avec des compagnies exclusivement américaines qui reliaient la cote Est aux ports
du Golfe et Puerto Rico. L’approvisionnement des bases militaires U.S. disséminées un peu
partout sur la planete fut aussi un vecteur important pour le développement de la conteneurisation.
Sea Land Service Inc, American President Lines ou encore la United States Lines Inc
s’investissent sur les océans Atlantique et Pacifique pour supporter l’acheminement et
’approvisionnement de produits a haute valeur ajoutée depuis et vers les Etats-Unis®.
L’avénement du transport en conteneurs et surtout la standardisation de la taille des boites ont
largement supporté ’essor de la marine marchande U.S. et la performance des compagnies sous
pavillon américain. L’arrivée des concurrences européennes puis asiatiques dés les années 1960
se justifie par la somme des avantages découlant de I’utilisation systématique du conteneur.

Tout d*abord, le conteneur a permis une augmentation de la rotation des navires et a limité
le temps passé & quai au moment de la manutention et du transbordement des marchandises. La
rupture de charge entre le segment maritime et I’espace terrestre s’atténue considérablement, les
avaries et les vols vont étre progressivement réduits, le conditionnement a méme le port tend a
disparaitre au profit de vastes terre-pleins nécessaires a la manutention et au stockage des boites.
De fait, il s’ensuit une modification radicale du profil portuaire au fur et a mesure du
développement des conteneurs. Les entrepéts situés juste au bord de I’eau sont détruits pour
laisser la place 4 de gigantesques grues et portiques mobiles disposés le long des quais pour
charger et décharger les conteneurs. Une multitude de nouveaux engins de manutentions et de
levage (straddle crane, container handler, terminal tractor...) apparaissent pour soulever, stocker et

apporter les conteneurs. Les terminaux & conteneurs s’étalent spatialement” (317 hectares déja en

¢ D'autres armateurs U.S. de moindre importance deviennent malgré tout actifs comme la Container Marine Lines
Inc. ou la Seatrain Lines Inc. sur la transatlantique et les compagnies Pacific Far-East Line et I’ American Mail Lines
Inc. sur le transpacifique.

5 Selon Frank Debié, un navire porte-conteneurs de la troiséme génération demande, en moyenne, 8 a 9 hectares en
arriére du quai (Debi€, 1995, p 582).
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1975 pour le super terminal de I’Elizabeth Port Authority Marine Terminal a New York). La
rentabilité dans I'utilisation des conteneurs pour le transport des marchandises générales trouve
toute son expression dans les réformes de la manutention et la modification du réle des dockers
sur les ports. La mécanisation des opérations de manutention réduit considérablement le temps
passé par le navire dans le port. Dans le courant des années 1980, il ne fallait que 750 heures de
travail pour charger et décharger la marchandise d’un porte-conteneurs de 40 000 tonnes contre
24 000 heures pour un navire conventionnel. (Chilcote, 1988, p130). Les exigences des porte-
conteneurs sont impérieuses a l’égard des installations portuaires modernes. L’utilisation
systématique de plusieurs portiques dans les grands ports 2 conteneurs réduit dorénavant les
temps d’escale des navires porte-conteneurs a quelques heures. Ceci est d’autant plus
remarquable que la taille des navires cellulaires n’a cessé de croitre depuis 40 ans. Les derniers
porte-conteneurs de la compagnie danoise Maersk sortis dans la période 1997-1998 proposent
une capacité supérieure a 8,000 conteneurs de 20 EVP et des profils futuristes de méga-cellulaires
supportant 15,000 EVP ont déja émergé des planches & dessin ! Nous sommes déja loin des
premiers navires cellulaires de quelques centaines de boites qui se langaient sur le segment

I’ Atlantique Nord il y a de cela A peine trente ans...

2-1-2 L’Atlantique Nord : premier segment maritime international conteneurisé

A I'instar des initiatives nord-américaines, de nombreux armateurs pressentent déja la
nécessité d’investir rapidement et massivement pour rester dans la course afin de profiter des
énormes bénéfices apportés par ce mode révolutionnaire de conditionnement. Le laboratoire de
développement choisi par les grandes compagnies maritimes devient logiquement la route
transatlantique ou se concentrent plus de 70% du commerce maritime international et de la flotte
mondiale au milieu des années 1960 ! (Vigarié, 1968). Sea-Land Service développe ses premiéres
rotations réguliéres utilisant des conteneurs sur 1’ Atlantique Nord dés 1966. Canadien Pacifique
dispose d’un service entre le Canada et I’Europe du Nord dés 1969 et enfin, mais la liste est loin
d’étre exhaustive, la compagnie allemande Hapag-Lloyd lance un véritable porte-conteneurs de
grande taille (le Weser Express de 1 100 EVP) dés 1968.
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Cet engagement des armateurs européens et nord-américains donne une idée des attentes
mais aussi des premiéres retombées découlant de la mise en service de relations entiérement
conteneurisé€es. La productivité de ces nouvelles activités maritimes est telle® que les armateurs
désirent investir massivement. Un navire d’une capacité moyenne de 1 000 EVP se substitue a
environ 3 ou 4 navires conventionnels sur le segment de I'Atlantique (Douet, 1985) grice
notamment a la rapidité des opérations portuaires, aux vitesses des navires et 4 |’augmentation des
capacités du navire cellulaire. La stimulation des échanges industriels entre les foyers dvnamiques
du Nord-Est américain et I'Europe industrielle alimente largement les compagnies de plus en plus
nombreuses & frayer dans les eaux de I’Atlantique Nord. La véritable premiére guerre tarifaire se
déclare sur ce segment avec des armateurs éprouvant des difficultés pour faire face aux lourds
investissements que requiert le transport maritime en conteneurs.

S’associer pour supporter collectivement le coit de la mutation entre le transport
conventionnel de marchandises générales et les conteneurs fut la solution proposée et approuvée
par bon nombre d’opérateurs. La création de consortiums constitue alors les nouveaux moyens
d’assumer la mobilisation financiére nécessaire au lancement des nouvelles flottes sur les lignes
réguliéres. La maitrise technique est aussi un enjeu majeur de la révolution naissante du
conteneur et aucune compagnie n’est suffisamment solide au début des années 1970 pour
développer seule des services de lignes réguli¢res performants et rentables. Enfin, les armateurs
font face aux nouveaux impératifs commerciaux des grandes muitinationales qui, dés les années
1960, réclament de nouvelles prestations de transport, adaptées aux exigences des nouveaux

schémas de production industrielle.

¢ Les 200 premiers porte-conteneurs mis en service aprés 1965 ont éliminé 765 cargos classiques. D’aprés Vigarié
(A.), Ports de commerce et vie littorale, p 127.
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2-2 Des consortiums aux alliances maritimes modernes
m

2-2-1 Se regrouper pour mieux gérer le transport conteneurisé

Les consortiums de lignes réguliéres se créent a la fin des années 1960 pour permettre aux
nombreux armements de partager des espaces d’affrétements sur I’ensemble d’une flotte de
navires porte-conteneurs mis en commun. La substitution des navires conventionnels posait des
problémes car les porte-conteneurs moins nombreux n’assuraient plus des rotations assez
fréquentes. De méme, les coiits fixes investis par les armements dans le matériel se Jjustifiaient
économiquement que si les navires avaient un taux de remplissage conséquent. Ces facteurs ont
favorisé le regroupement des armements qui supportaient collectivement le codt de Ia
restructuration et de la réorganisation des rotations sur les segments des lignes réguliéres.

Marie Douet, dans son ouvrage sur les consortiums maritimes’, répertorie les trois objectifs qui
poussérent les armateurs a se réunir au sein de consortiums :

— bénéficier des économies d’échelle,

— offrir aux chargeurs une fréquence de départs satisfaisante,

— assurer un bon remplissage des navires.

La mise en commun des actifs au sein de consortium internationaux a été précédée par une
importante rationalisation des activités de lignes réguliéres dans plusieurs pays européens. Les
armements anglais OCL (Overseas Containers Lines) et ACT (Associated Container
Transportation) voient le jour dés le milieu des années 1960 de méme que le néerlandais Nedlloyd
(fusion de quatre compagnies hollandaises) et I’allemand Hapag Lloyd. La création de ces grands
groupes nationaux n’empéche pas la mise en place de I’Atlantic Container Line (ACL)? dés 1965,
premier consortium développé sur le transatlantique qui était alors le segment maritime le plus
achalandé du monde. Outre la mise en commun des actifs maritimes, ces regroupements de type
consortium intégré signifiaient une compléte harmonisation de I’exploitation maritime avec le

partage des dépenses et des recettes, une gestion commune et une politique commerciale unique.

"Douet M., (1985), Les consortiums maritimes de lignes régulieres . Transports& Communication. Paradigme. Caen.

188p.
® ACL regroupait initialement les intéréts maritimes de Swedish America Line, Swedish Transatlantic Line,

Wallenius et 1a Holland America Line.
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Ces associations vont alors beaucoup plus loin que les conférences qui restreignent leurs champs
d’actions a de simples ententes tarifaires.

Ces formes de négociations ouvertes entre les compagnies de lignes réguliéres ont été une
réponse aux spéculations et aux tentations de certains armements (essentiellement a capitaux
nationaux) de casser les prix en offrant des services a la limite du seuil minimum de rentabilité.
Les pratiques de dumping de ces outsiders consistaient a investir un segment maritime particulier
avec des prix défiants toutes concurrences dans le but de s’accaparer un volume suffisant de trafic
pour assurer la rentabilité de ’opération. A I'opposé, la stabilité tarifaire grice a une entente
tacite entre les différents partenaires permettait d’assurer des taux de fret Jjugés nécessaires pour
assurer le développement de la conteneurisation dans le transport maritime de marchandises
générales. En outre, la réunion des intéréts de plusieurs compagnies n’a pas confiné 1'industrie
maritime du conteneur dans un cocon protectionniste, 4 I’abri des stimulations de la concurrence.
Bien au contraire, ces associations continuent de servir adéquatement les exigences des chargeurs
par I’amélioration constante des rotations et des services et répondent aux nécessités de
transporter plus et mieux pour moins cher’.

Suite & ces premiéres expériences collectives et face a la généralisation de la
conteneurisation, d’autres formes de partenariat et de concurrences se sont développées avec un
engagement plus ou moins entier de la compagnie maritime. Le consortium DART réunissant les
intéréts de compagnies anglaises, belges et canadiennes concurrencent ACL sur I’ Atlantique Nord
alors que pas moins de sept armateurs de lignes réguliéres prennent part a un consortium sur la
liaison Europe-Australie-Nouvelle-Zélande. Toutefois, I’intégration des compagnies au sein de
consortium se réalise a différents degrés avec la conservation plus ou moins prononcée d’une
certaine autonomie commerciale. Dans le cas du premier consortium mis en place entre I’Europe
et ’Extréme-Orient, les compagnies nippones (NYK et MOL), anglaises (ACT et OCL) et
I'allemand Hapag Lloyd mettaient en commun une flotte de navires et se répartissaient les
espaces en fonction de leurs engagements respectifs mais ils conservaient farouchement leur

indépendance commerciale et entretenaient une véritable concurrence (Massac, 1997, p88). De

? La logique des consortiums différe sensiblement des aspirations « cartellistes » des conférences maritimes. Ces
derniéres, créées au siécle derier, visaient & éviter une guerre tarifaire suite & 1’ouverture du canal de Suez.
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leur c6té, les armements U.S. persistent i jouer la carte de I’ indépendance, profitant des
subventions allouées par I’administration fédérale pour compenser les contraintes de la législation
«antitrust». La structure financiére de la plupart des compagnies U.S. est suffisante pour
supporter un développement sans association avec des compagnies étrangéres. Les opérateurs
U.S. se cantonnent sur des segments reliant les Etats-Unis et disposent de contrats préférentiels
avec les grands chargeurs U.S. Cette stratégie de "préférence nationale" protectionniste s’atténue
avec le développement de rotations réguliéres sur la route transatlantique. Enfin, des outsiders ou
indépendants prennent position et concurrencent les armements regroupés au sein des conférences
et des consortiums. Grice a une flexibilité organisationnelle découlant de leur autonomie de
fonctionnement, les indépendants tels que le taiwanais Evergreen, le coréen Hanjin ou encore les
europé€ens Contship ou MSC prennent des parts de marché aux autres compagnies de ligne
réguliéres. Ils proposent des tarifs préférentiels et répondent adéquatement aux demandes
spécifiques des chargeurs. La manne financiére découlant des réussites commerciales est bien
souvent réinvestie dans 1’achat de nouveaux navires plus grands et plus performants ce qui permet
d’entretenir une politique tarifaire agressive. Les indépendants entrent en concurrence avec des
armes commerciales sensiblement différentes de celles des compagnies avant choisi le
regroupement et la crise des taux de fret du milieu des années 1980 et du début des années 1990
bouleverse la situation avec une recomposition compléte des consortiums et des partenariats.

Sur le Pacifique tout d’abord, la déréglementation U.S. (Shipping Act 1984) laisse I’opportunité

aux armements d’opérer en commun leurs services. Comme ’explique G. Massac :

« A la différence de ce qui s 'est initialement passé en Europe ces alliances
n'ont pas pour objet de mettre en commun des navires pour constituer un
service mais bien de mettre en commun plusieurs services pour multiplier les
dessertes directes, réduire les durées de transit entre couples de ports,. étendre
la couverture des ports desservis et augmenter l’offre hebdomadaire faite aux

chargeurs dans les ports les plus importants ». Massac, 1997, p93.

Malgré cela, la détérioration des taux de fret persiste et la plupart des armements se lance
dans une vaste négociation qui aboutit 2 une forme originale de concertation. Le TSA

(Transpacific Stabilisation Agreement) est signé sur la route trés achalandée du transpacifique dés
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1991. Cet accord prévoit, entre autres, un gel des capacités de transport entre les différents acteurs
opérant sur le segment maritime. Sans unifier les tarifs ou les services, cet accord a pour objectif
de supporter le relévement progressif des taux de fret et entretient malgré tout une concurrence
jugée essentielle par les chargeurs et par les autorités fédérales U.S. La démarche collective des
armements tend & prouver 1’urgence de la situation et I’impasse commerciale qui se profile pour
la plupart d’entre eux. En effet, les surcapacités navales annihilent en quelque sorte les bénéfices
d’un volume global transporté sans cesse croissant. Quels que soient les efforts de rationalisation
consentis, la situation du marché est telle qu’une poignée de compagnies affiche de timides
résultats financiers satisfaisants & peine les actionnaires'®. Les accords tarifaires négociés
collectivement et le gel des capacités de transport apparaissent comme une action novarrice de la
part des transporteurs de lignes réguliéres. Ces accords de stabilisation reprennent en quelque
sorte les fondements originaux des premiéres conférences maritimes de lignes réguliéres
conteneurisées au détail prés que les compagnies adhérentes n’ont pas a subir la rigidité
commerciale du systéme conférencé. Aprés le TSA, les armements s’entendent et mettent au point
des accords relativement semblables sur les autres segments est-ouest. Le Trans-atlantic
Agreement (TAA) de 1992, refusé par la CEE, est remplacé par le TACA (Trans-atlantic
Conference Agreement) sur la route de I’Atlantique. Sur Extréme-orient-Europe, le premier
accord AETA (Asia-Europe Trade Agreement), qui n’inclut pas les principaux opérateurs
asiatiques, regroupe tout de méme 18 armements réguliers.

Ces accords tarifaires rencontrent des fortunes diverses en fonction méme des initiatives
commerciales des indépendants et du comportement méme des compagnies qui n’hésitent pas a
offrir des tarifs préférentiels a4 des chargeurs privilégiés. Le probléme repose encore et toujours
sur le perpétuel renouvellement des flottes avec I'entrée en service de porte-conteneurs plus
grands et plus rapides. La surcapacité chronique entraine les tarifs a la boite vers le bas, mettant
dans une situation financiére précaire bon nombre d’armateurs et ce malgré une croissance
soutenue des échanges mondiaux de marchandises générales conteneurisées. Un cercle vicieux
s’est progressivement mis en place avec des armements qui auto-entretiennent un systéeme

commercial orientant de fagon irréversible les taux de fret vers le bas. Du fait méme que la

'° Selon le président de la branche maritime de la compagnie canadienne CP Ltée, M. Ray Miles, sur les 20 premiers
opérateurs en 1998, 12 ont perdu de [’argent et 7 n’ont pas réalisé des retours sur investissement suffisants. Journal of
Commerce, Ship line experts blame conference for sick industry. 26 mars 1999.
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croissance des flottes demeure une des stratégies techniques et commerciales adéquates pour
supporter la pérennité de lé concurrence d’un armement, chacun des opérateurs s’évertue a sans
cesse remplacer les flottes existantes par des navires plus grands et plus performants. Cette
stratégie basée sur |’investissement et I’innovation offre a long terme une certaine garantie de
développement. En plus de prouver la santé financiére de la compagnie, le renouvellement
perpétuel des flottes permet d’appréciables économies d’échelle par une réduction du coit
financier a la boite transportée. La rentabilité commerciale d’un armement, tout particuliérement
sur les segments est-ouest, repose sur le développement d’une flotte techniquement en adéquation
avec le profil économique des marchés touchés. De ce fait, la réussite financiére et commerciale
d’un opérateur semble se construire i I’heure actuelle sur le contrdle de capacités toujours plus
importantes, et ce malgré I’énorme immobilisation en capital et les risques engendrés par la
gestion d'une flotte pléthorique dans un marché en surcapacité chronique. La conséquence
néfaste : des taux de fret qui s’effondrent a des niveaux a peine suffisants pour garantir la survie

économique des grands opérateurs.

2-2-2 Les alliances modernes : une réponse aux exigences du marché. une solution pour

devenir un transporteur global

Sans pour autant remettre en cause la validité et la pérennité du systéme des conférences et
des consortiums, il n’en demeure pas moins vrai que les armements se doivent au milieu des
années 1990 d’ameliorer leurs résultats financiers tout en continuant de satisfaire les exigences de
plus en plus globales des expéditeurs. Les rigidités du systéme des conférences limitent les
initiatives des opérateurs maritimes et minent en quelque sorte les capacités des armements a
répondre de fagon spontanée et dédicacée aux exigences des chargeurs. L’ambition de la plupart
des grands opérateurs maritimes est de se placer sur les trois grands segments est-ouest. Les
alliances stratégiques qui s’organisent dés 1995 sont une solution a ces impératifs globaux. Elles
permettent également de supporter collectivement les risques financiers. La mise en commun des
actifs engendre une rationalisation de I’activité de transport et soutient 1’amélioration des services
par une augmentation du nombre de rotations, du nombre de ports touchés, une diminution des
temps de transit, une flexibilité permettant de répondre de fagon personnalisée a certains grands

chargeurs etc. D'un point de vue technique, le positionnement sur les trois grands segments
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maritimes mondiaux engendre bien souvent une réduction des coiits d’opérations et de gestion
des équipements déployés. La gestion des conteneurs vides et des déséquilibres des flux sur les
grandes routes est en partie résolue grice au déploiement simultané sur les trois segments. Les
ailiances représentent une étape nouvelle de concentration des actifs dans le but de proposer des
services de qualité a des coits préférentiels.

Les flottes déployées collectivement dépassent largement les 250 000 EVP et I’autonomie
commerciale de chacun des armements est jalousement conservée. L’'unique objectif est de
survivre dans un marché extrémement concurrentiel ot les marges de profit semblent s’amenuiser
de facon inversement proportionnelle aux investissements consentis par les compagnies.

Au ler janvier 1998, cinq grandes alliances internationales se sont constituées regroupant
les plus grands opérateurs mondiaux (Tableau 2-1). Il ne manque en fait que I’armement
taiwanais Evergreen, le suisse MSC et la flotte dispersée du Canadien Pacifique Limitée pour

compléter le top 20 des plus importants opérateurs.

Tableau 2-1

Les cinq grandes alliances maritimes mondiales

(au 10 janvier 1998)

Alliance Membres Nombre de navires | Capacité totale en EVP
Maersk/Sea Land Maersk/Sea Land 167 438 089
Global Alliance Hyundai/Mitsui OSK Line/NOL- 90 325 487
APL
Grand Alliance Hapag-LloydMISC/NYK/ 93 350 197
OOCL/P&O Nedlloyd
Hanjin/Tricon Hanjin/DSR-Senator 85 277 000
Cho Yang/UASC
Cosco/K Line/Yangming Cosco/K Line/Yangming 65 212714

Source : Containerisation International
En permanente recomposition au gré des acquisitions et autres mouvements de fusions, les

alliances concrétisent I’ambition partagée de retours sur investissement plus confortables. Les

moyens divergent quelque peu avec d’un coté, les «grandes» alliances qui regroupent plusieurs
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opérateurs géants qui mettent en commun leurs actifs. La Global Alliance’’ et la Grand Alliance
composent ce premier groupe. De l'autre, il se développe des associations plus ou moins
rapprochées de type bi ou tricéphale comme P’illustrent les coopérations entre le danois Maersk et
I’américain Sea Land' ou I'association récente de I’armement chinois Cosco avec deux autres
partenaires asiatiques (Yang Ming et « K » Line).

Enfin, il reste le cas un peu & part de I’alliance Tricon qui repose essentiellement sur un
armateur dominant, le coréen Hanjin. Ce dernier prend le contrdle de son principal partenaire
(DSR Senator) et trouve I'appui de deux opérateurs plus discrets (Cho Yang et United Arab
Shipping Co). Il est a noter que ces alliances regroupent des compagnies de nationalités trés
diverses, avec des cultures d’entreprises différentes. Nous ne sommes plus dans une logique de
regroupement d’opérateurs nationaux mais bien dans une optique de rationalisation des
opérations et d’optimisation de I’activité industrielle maritime a proprement dit. Une telle
concentration des actifs se justifie en premier lieu pour se placer avantageusement sur les trois
grands segments maritimes reliant les grands foyers de production et de consommation mondiales
(Figure 2-1). Les routes du transpacifique et de Europe/Extréme-Orient sont les plus achalandées
avec un deploiement pléthorique de capacité pour répondre aux exigences des chargeurs
europeens, asiatiques et nord-américains. Le transatlantique est un peu a part avec une profusion
d’opérateurs indépendants bien implantés sur des marchés niches (sur I’Atlantique Nord et
Montréal ou sur I’ Atlantique Sud avec les ports US de la Floride et du Golfe du Mexique) ou des
associations particuliéres qui engagent chacune de leur coté les membres de la Grande Alliance

par exemple.

' La Global Alliance est en pleine restructuration et devrait dans le courant de ’année 1998 étre abandonnée pour
supporter la constitution d’une nouvelle entente entre opérateurs.
12 Consulter Containerisation International, Mutual benefits. Novembre 1996.

72



JuuBue) soury y/0050)
uoows | unfuey|

adUuBl||Y apueln)

DBV jeqoln

pue] vag ysioejy

€

8661 X1y uusp
(vuofIBILIA)u} BOPSLIIUIBILOY) Sude, p :SIITOT

dAH 008 £ € yS0 T 3p SasiAsu 7

dAd $8L S ® 00T T 3p sanaeu gy
dAY (56 68 80E T dp sanaeu 7¢
dAd 009 9 & 810 € op sanaeu 9z

dAY 0ZS § © ST T 9p SanARU f¢
dAH 000 € ¥ 00p T op sanaeu gy dATL000 § ¥ 00L T 3P sanaeu zg

dAH 0£8 ¥ € 008 T ap sallaeu ¢
dAF 166 S € 0SL T 3p sanaAeu (¢
dAd TTE ¥ ¥ 0L T 3p SanaAeu 6

dAd 081 T e 98¢ T apsataeu p
onenpuad us (L Z op sonaeu ¢ -

UNUIWIOD UJ SAJIAIIS IP SE o
dAd 00T T 3p sanaeu ¢
dAYT £SE ¥ B £LT | 3p sasiAeu T

(8661 Jatauefl ] ne)
1San-1S7 saxe $3f Ins sawimIew saoueljje sajediounsd sa)

1-C 931

73



Ces coopérations de toutes formes ne sont pas uniquement le fait des grands armements
placés sur les segments Est-Ouest. Les compagnies «historiques» des relations Nord-Sud ont
entamé également d’importants rapprochements pour faire face notamment aux ambitions
globales des méga-transporteurs. A titre d’exemple, le groupe SCL issu de la réunion des actifs
du Belge CMB-Transport et du Sud-Africain Safmarine développe pas moins de 25 services
différents et entretient des relations avec plusieurs autres armateurs du Nord-Sud (Delmas, Lloyd
Triestino, Mediterranean Shipping Company...).

Les raisons qui poussent ces compagnies a se regrouper sous cette forme particuliére des
alliances ou des partenariats n’ont pas réellement varié de celles a I’origine des consortiums des
années 1960. Ameéliorer I’offre de transport, offrir une couverture géographique maximale et
rationaliser les activités en maitrisant les coiits demeurent les axes principaux des stratégies
d’alliances. La mise en place d’une coopération technique, une gestion affinée du parc a
conteneurs, l’accroissement des fréquences des dessertes portuaires ou encore la possibilité
d’utiliser conjointement les terminaux représentent une liste non exhaustive des objectifs visés
par les armements au moment de rentrer dans une alliance ou dans un partenariat. La couverture
globale des marchés, la nécessité de remplir des navires de plus en plus impressionnants, les
impératifs des industriels (zéro stock, juste a temps, flux tendus...) et ’externalisation de leurs
activités de production sont autant de facteurs qui jouent actuellement dans le sens du
regroupement des forces maritimes. Dans le systéme de production industrielle modeme,
’armateur joue un tout autre réle que celui de simple pourvoyeur de services maritimes. Du fait
méme que le transport est dorénavant inclus dans les schémas de production des grands groupes
industriels, la compagnie maritime doit répondre aux nouvelles exigences de ses clients. Le temps
ou le transport se résumait aux simples acheminements maritimes des matiéres premiéres et des
produits finis a été remplacé par un transport complétement intégré dans la production d’un
produit. Le service de transport maritime est devenu un argument commercial pour les industriels,
un moyen de réaliser des économies ou encore d’ameéliorer les capacités et la rentabilité d’une
chaine de production. La complexification des demandes de prestations de transport (les services
en porte-a-porte notamment) exigée par les chargeurs pousse les armements i rechercher sans
cesse des solutions pour optimiser la qualité et la performance de leurs services. Le regroupement

des forces au sein d’associations de transporteurs maritimes est une des solutions optées par la
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plupart d’entre eux pour justement répondre aux impératifs modemes des industriels. L’outil
sf:ratégique que symbolise I’alliance répond & I’objectif collectif des armateurs de proposer un
service de qualité & moindres coiits a leurs clients tout en réalisant des économies d’échelle dans
leur exploitation commerciale. La compagnie ameéricaine Sea Land s’est enorgueillie
d’économiser prés de 100 millions de dollars U.S. en 1997 grice a ’exploitation conjointe de ses
services avec le leader mondial Maersk. Par ailleurs, la mise en commun des actifs et des services
permet un maillage spatial affiné grice a une multiplication des interconnexions entre les réseaux
de lignes réguliéres. L’élargissement des prestations de services attire de nouveaux chargeurs
et/ou fidélise d’anciens clients par le truchement de dessertes plus flexibles.

Toutefois, il est a préciser que I'autonomie commerciale des acteurs impliqués dans ces
formes d’association demeure préservée et chacun a leur maniére, ils font la promotion de leurs
services aux chargeurs. La collaboration et méme le partenariat entre un chargeur et un opérateur
maritime ne sont aucunement remis en cause par la mise en place des alliances. Les possibilités
de proposer des services personnalisés aux chargeurs importants subsistent et les prestations de
transport restent avant tout subordonnées aux impératifs des producteurs et non aux contraintes
engendrées par I’association des activités maritimes au sein des alliances. La nécessité impérieuse
de proposer des prestations de services optimales sur les segments en croissance engendre une
certaine fragilité des alliances et des partenariats. La pérennité des associations reste faible et le
regroupement des intéréts des leaders mondiaux s’établit en corrélation des demandes et des
réalités du marché.

Depuis mars 1995 et I’avénement de la premiére grande alliance maritime internationale
(la Global Alliance avec American President Lines des Etats-Unis, le japonais Mitsui-OSK Lines,
Orient Overseas Container Line de Hong Kong et le néerlandais Nedlloyd), les changements
restent permanents et reflétent la souplesse d’adaptation et la vitesse d’exécution des grands
armateurs mondiaux. Les concentrations financiéres (P&ONedlloyd a finalement choisi la Grand
Alliance) et les politiques d’acquisitions (le choix de NOL-APL s’est finalement tourné vers la
nouvelle Vew World Alliance) sont d’autres facteurs favorisant I’instabilité de ces alliances.

Cette tendance a I'union des forces qui semble prévaloir pour contrer la chute des taux de
fret souffre de contre-exemples notoires. La réussite dans le transport maritime des conteneurs
peut se faire de fagon isolée comme le prouve depuis plusieurs années maintenant la compagnie

taiwanaise Evergreen Lines. Farouche indépendant sur I'ensemble de ses services depuis sa
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création en 1969 et initiateur du concept Tour du Monde dés 1984, le deuxiéme armateur mondial
enregistre des résultats dont peu de ses concurrents peuvent se targuer'. Evergreen Marine
Corporation dispose d’une filiale, Uniglory, qui gére les activités intra-asiatiques'* avec
généralement des navires de seconde main récents mais suppléés par les programmes constants de
renouvellement des flottes entrepris par la maison mére Evergreen'*. L’importance de la flotte de
porte-conteneurs d’Evergreen lui permet de soutenir la concurrence des autres grands armateurs
réunis en alliances ou coopérations. Pour I’exercice 1996 et sur le segment du Pacifique,
Evergreen disposait de 11% de la capacité totale offerte par les armements contre 21% pour la
Global Alliance, 16% pour le duo Maersk-Sea Land et 12% pour la Grand Alliance'®.

La compagnie a capitaux suisse Mediterranean Shipping Company (MSC) représente un autre
exemple original de réussite dans I’industrie hautement capitaliste du conteneur. Par I’entremise
d’achats réguliers de navires de seconde main, I’opérateur s’est progressivement immiscé parmi
les ténors mondiaux en investissant les marchés niche et les routes secondaires. L’accumulation
suffisante de capitaux lui permet dorénavant d’agir comme un opérateur global avec des
engagements au départ de I’Europe i destination de I’Extréme-Orient ou de I’Amérique du Nord
via des liaisons réguliéres!”.

Toutefois, I’indépendance historique de la compagnie taiwanaise et I’exemple atypique de
la. MSC demeurent quelque peu marginaux dans la mouvance mondiale actuelle ou les
concentrations sous forme d’alliances ne suffisent plus 4 certains armements pour rester
compétitif et assurer un minimum de rentabilité. Ces derniers sont conduits alors vers des
solutions encore plus radicales et concentrent encore plus leurs actifs a travers des processus

d’acquisitions ou de fusions.

"> Dans un dossier spécial intitulé Who's making money?, le mensuel ameéricain American Shipper classe les
compagnies selon les revenus enregistrés en 1996 en fonction des actifs et des dépenses. Evergreen Marine Corp. est
le seul méga-armement 4 se retrouver dans le top § avec un profit sur opérations qui atteint 11,4% des revenus en
compagnie de Hoegh Lines (14,5%), ACL (14,1%), Matson Navigation (12,4%) et Wan Hai (11,4). American
Shipper, July 1997, Revenues & Markets trends. p3. )

' Pour de plus amples informations, consulter Back to its roots dans le numéro de janvier 1997 de Containerisation
International.

'S Pour 1996, I’age moyen des porte-conteneurs de Evergreen Marine Corporation était de 7,5 ans et pour Uniglory de
14 ans. A titre indicatif, il est bon de rappeler que 1’age moyen d’un porte-conteneur est de 11,4 ans en 1996.

' D’aprés le rapport de ministére des Transports, La stratégie des armateurs. Transports Etudes Recherches. DAEI -
Service Economique et Statistique. Février 1996. 45 p. + annexes.

'7 En fait, MSC a regu ses deux premiers navires neufs sur commande en 1994 pour s’engager sur la route trés
achalandée Europe-Exwéme Orent. Voir [Particle Disaponteed dans le numéro de septembre 1996 de
Containerisation International.
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2-3 Les acquisitions et les méga-fusions maritimes : nouvelle tendance de la
concentration verticale ou simple réponse aux exigences de compétitivité dans

I’industrie du conteneur ?

2-3-1 Grandir pour survivre

Les fusions ont dés le développement de la conteneurisation occupé les compagnies ou
méme les gouvernements nationaux afin de créer des groupes toujours plus puissants capables de
supporter |’'importance financiére des investissements directs. La concentration des actifs au sein
de grands groupes nationaux ou de grandes compagnies supporte cette recherche constante des
¢conomies d’échelle a travers la rationalisation des effectifs, I’engagement plus aisé dans des
grands programmes de construction, la couverture spatiale des grandes routes commerciales etc.

Les groupes P&O et Nedlloyd pour ne citer qu’eux sont respectivement le produit de
vastes programmes de fusions des actifs maritimes anglais et néerlandais. P&O Containers trouve
son appellation et sa raison sociale le ler janvier 1987 suite a I’absorption totale de Overseas
Containers Ltd (OCL), alors que la compagnie Nedlloyd résulte de la fusion de plusieurs
compagnies néerlandaises dés 1970, offrant au nouveau groupe ainsi constitué une couverture
océanique mondiale quasi compléte'®. Ces deux exemples déja historiques démontrent
simplement que les fusions ne sont pas nouvelles dans le domaine des lignes réguliéres. Ces
derniéres ne se restreignent pas non plus spécifiquement au seul domaine de I’activité
conteneurisée comme le prouve entre autres les rapprochements des compagnies de
transbordements sur le transmanche ou beaucoup plus récemment la mise en commun des actifs
des deux transporteurs maritimes d’automobiles Wallenius Lines et Wilh. Wilhelmsen ASA'°

Cependant, ces derniéres années furent propices 4 des mouvements de concentration de
plus en plus spectaculaires. Les sommes en jeux deviennent colossales et les groupes issus de ces

acquisitions ou de ces fusions prennent des tailles encore jamais atteintes dans le transport des

*® Nedlloyd regroupe en 1970 les activités des compagnies Rotterdan Lloyd, Nederland Line et VNS et termine sa
concentration en 1981 par I’absorption de KNSM et Royal Holland Lloyd. Le Marin, Conteneur. Vers une ére
nouvelle. Numéro hors série novembre-décembre 1997, p4.

'* Journal of Commerce, Or a roll, worid's top car carriers join forces. 26 mars 1999. New York.
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marchandises générales en conteneur. Les maitres mots de ces mouvements financiers
stratégiques sont rationalisation, croissance et retour sur investissements. Grandir toujours plus
semble étre I'unique garantie actuelle pour survivre et faire des profits dans I’industrie moderne
du transport en conteneurs (Alix, 1999). Les synergies commerciales doivent permetire une
réduction des cofits de fonctionnement par I’obtention d’économies d’échelle. Le revers de la
medaille est I’exacerbation d’une concurrence déja vive et les politiques tarifaires des compagnies
aboutissent a une baisse dramatique des taux de fret (Figure 2-2) qui profite en premier lieu aux
chargeurs qui disposent d’un vaste choix pour transporter leurs marchandises et jouent ainsi sur la

compétitivité, la qualité et la fiabilité des services proposés par les armateurs.

Figure 2- 2

Indice des tarifs de lignes conteneurisées
(1985-1995)

100 :0\— e e e e e
90 - : - -

0 - - : - - - - .
t 1985 1986 1987 1988 1989 1890 1991 1992 1993 1994 1995

1985: base 100 Source ; Ministére des transports allemands

Les méga-fusions et les grandes acquisitions peuvent se justifier par deux motivations
premiéres bien souvent en interrelations et qui seront illustrées par deux exemples :
— la rationalisation des activités et les économies d’échelle pour rester rentable,

— le besoin vital de croissance pour supporter la concurrence et demeurer compétitif.

78



2-3-2 La rationalisation des activités commerciales : la fusion P&O-Nedllovd

Le rapprochement le plus impressionnant en date demeure la fusion compléte des activités
mondiales de P&O Containers et de Nedlloyd Lines, créant depuis le ler janvier 1997 le groupe
P&O-Nedlloyd. La nouvelle compagnie anglo-néerlandaise, au moment de 1’annonce de sa fusion
devenait le plus important groupe de transport en conteneurs en capacité.

L’annonce de cette fusion dans le cdurant de septembre 1996 révéle de fagon
symptomatique les réalités commerciales actuelles auxquelles font face la plupart des grands
armateurs mondiaux. Ces deux compagnies, alors en proie a des problémes de rentabilité, sont
tout de méme de véritables empires maritimes avec des flottes respectives avant la fusion de 63
navires et 117 114 EVP pour Nedlloyd et 45 porte-conteneurs pour un total de 100 243 EVP pour
le groupe anglais. Cette fusion compléte des activités fut donc motivée selon les responsables des
deux compagnies par une possibilité de rationaliser deux systémes facilement complémentaires ce
qui permettait finalement d’aboutir 4 des coupures de fonctionnement de I’ordre de 200 millions
de dollars américains.

La rationalisation s’organise avant tout sur une baisse significative des effectifs (1 400
emplois supprimés sur un total de 9 400) qui doit permettre I’économie de 130 millions de
dollars. La mise en commun des systémes de gestion informatique, des immobilisations
financieres et le suivi logistique des opérations entraineraient également une baisse des coiits
généraux de fonctionnement. Le gain des économies d’échelles et les effets directs de la mise en
commun des deux flottes offrent au nouveau groupe anglo-néerlandais d’économiser environ 100
dollars par EVP ; manne monétaire destinée a faire rentrer de I’argent dans les caisses plutot que
de supporter une nouvelle baisse des taux de fret. Ce perfectionnement technique de
I'organisation d’un groupe dans I'optique d’un meilleur fonctionnement ne concerne quasiment
pas |’agencement des différents schémas de rotation. Le redéploiement des flottes a bien sir été
repensé mais la philosophie de la concentration des actifs relevait d’autres impératifs. Les
multiples accords de par le monde conclus avec de nombreuses compagnies restent bien souvent
inchangés et les partenaires doivent tout simplement faire des affaires avec un groupe bicéphale.
Les derniers grandes décisions en matiére purement maritime de la compagnie P&O Nedlloyd
furent le choix de la Grand Alliance (ou se trouvait préalablement P&Q Containers) au détriment
de la Global Alliance (dont faisait partie initialement Nedlloyd Lines) le 24 juin 1997 et
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’annonce le 7 janvier 1998 du départ de la Trans-Pacific Conference (TWRA) dans le but d’agir
librement avec chacun de leurs clients®.

Avec une équipe dirigeante unique et la mise en commun des forces de travail, la
démarche de P&O Nedlloyd est par conséquent trés simple : faire des économies pour rassurer et
satisfaire des actionnaires quelque peu sceptiques sur la rentabilité des activités conteneurisées.
La fusion devient alors le moyen ultime d’accroitre la capacité de transport afin de réduire les
colts d’exploitation et ainsi profiter d’économies d’échelle essentielles pour la pérennité du

nouveau groupe européen.

2-3-3 La politique d’acquisition de NOL sur APL

L’annonce de la vente d’une compagnie américaine a un groupe asiatique fait toujours
sensation du fait des sensibilités protectionnistes américaines. Cependant, ’intention annoncée en
avril 1997 par I’armement de Singapour Neptune Orient Lines d’acheter la deuxiéme plus
importante compagnie américaine trouva un écho positif auprés des plus hautes instances
américaines tant la logique commerciale prévaut’’. A I'inverse de la fusion P&O Nedlloyd, cette
acquisition de NOL résulta véritablement de la volonté d’un armateur de second rang de grandir
pour rester dans la course sur le marché trés prolifique du transpacifique. La compétitivité de
NOL sur le segment maritime le plus achalandé du monde passait par une augmentation de son
capital et de ses actifs pour se placer dans le peloton de téte des méga-transporteurs en
conteneurs™. Bien siir, les effets de la rationalisation des activités communes des deux
compagnies entrainérent des économies d’échelle a I’instar de la fusion P&O Nedlloyd mais la
réduction des effectifs (8 800 au total) n’est par exemple pas un but en soit dans la stratégie de
NOL. Les quelque 130 millions d’économies résultant de la consolidation des activités ne doivent
pas €tre sous-estimés mais il convient de s’attarder sur les raisons du choix de NOL pour saisir

clairement les motivations de 1’acquisition.

? Joumal Of Commerce, P&O Nedlloyd leaving trans-Pacific conference. 7 janvier 1998 et P&O Nedlloyd pullout
rocking boat in turbulent trans-Pacific. 8 janvier 1998.
*! Containerisation Intenational, VOL/APL shockwaves. December 1997, Special Report, pp 6-7.

80



- La complémentarité des dewx réseaux et 'expérience transpacifique de APL

American President Lines est un acteur historique des liaisons entre les Etats-Unis et
I’Asie depuis 1867 et I’armement ameéricain dispose au moment du rachat de 6 liaisons
hebdomadaires sur le Pacifique. Cette présence sur ce segment est certainement a ’origine du
choix stratégique de NOL mais les autres marchés couverts par APL demeurent importants. NOL
s’offre une ouverture sur un marché sud-américain en pleine croissance grice a la liaison
Asie/Amérique du Nord/Amérique du Sud proposée deux fois par semaine par APL. Enfin, NOL
renforce sa rotation Asie/Europe par |’apport des navires et du matériel de I’armateur arﬁéticain et
profite de I’investissement déja solide de la compagnie américaine sur le marché chinois.
La stratégie commerciale et financiére de I’acquisition découle de I'impérative nécessité pour

NOL de devenir un transporteur global dans un marché global.

- Les actifs d’APL sur l'interface portuaire de la céte Pacifique des Etats-Unis et

les apports logistiques d’un systéme multimodal solide

NOL se place adéquatement sur les liaisons maritimes transpacifiques mais aussi sur
I’espace terrestre américain avec la prise de contréle d’APL. En effet, la compagnie multimodale
américaine dispose depuis 1984 d’un service ferroviaire a deux niveaux de chargement trés
efficient reliant les grands pdles intermodaux des Etats-Unis, du Canada et du Mexique, une
compagnie de stevedoring, un groupe logistique pour un suivi complet des conteneurs et surtout
des actifs portuaires impressionnants. Les établissements de Seattle, Oakland et surtout Los
Angeles disposent de terminaux dédiés aux activités de APL et les importants investissements en
cours doublent approximativement la capacité totale des infrastructures portuaires de APL sur la
fagade Pacifique américaine avec prés de 200 hectares de superficie en utilisation exclusive
(Tableau 2-2). Ces acquis portuaires américains sont complétés par un engagement dans plusieurs

établissements asiatiques tels que Kaohsiung, Yokohama et Kobe.

* Containerisation International, NOL s bid to survive. May 1997, Special Report, pp 6-7.
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Tableau 2-2
Evolution des infrastructures portuaires de APL
sur la fagade Pacifique des Etats-Unis

Capacité actuelle Nouvelle capacité Ouverture
_Port de Seattle 83 acres 160 acres Mai 1998
Global Gateway North + 30 acres optionnels
Port d’Oakland 82,2 acres / /
fol 23
Port de Los Angeles 100 acres 232 acres Mai 1997
Global Gateway South + 30 acres optionnels

Source: American President Lines.

Les responsables de NOL, en offrant 825 millions de dollars pour I’achat d’APL ne
voulaient pas prendre de risques vis-a-vis des actionnaires américains et des autorités fédérales
des Etats-Unis pour I'accomplissement de cette transaction vitale pour le futur des deux
compagnies™. Les 1 016 000 EVP transportés par les 40 navires cellulaires d’APL permettront a
la compagnie de Singapour de s’aligner face aux autres géants du transport maritime en
conteneurs. La capacité totale du groupe ainsi constitué** dépassera les 180 000 EVP, septiéme
compagnie derriére les géants qui cumulent plus de 200 000 EVP au ler octobre 1997.

Cette stratégie d’acquisition de NOL répond a plusieurs impératifs du marché auxquels
fait face toute compagnie ayant une ambition globale dans le transport de conteneurs :

— [D’élargissement des activités commerciales aux trois grands segments maritimes et le
positionnement sur un maximum de routes secondaires en croissance,

— [augmentation de la taille de I’armement par une augmentation des capacités et des
volumes transportés,

—  l'obtention d’économies d’échelle par la rationalisation de I’exploitation et

I’amélioration de la flexibilité de I’opérateur devenu global.

= Le prix proposé par NOL pour chacune des 24,6 millions d’actions €tait supérieur de 56% au taux unitaire de 21,5$
enregistré le 11 Avril 1997 a la bourse de New-York.
% 11 est a noter que le nom d’APL sera conservé par NOL afin de jouir de la réputation de la compagnie américaine.
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2-4 Le gigantisme naval et la croissance de la flotte mondiale : svmboles de la

maturité du marché mondial de la conteneurisation

2-4-1 La course effrénée au gigantisme

En moins de 40 ans, le navire transportant des conteneurs est passé du simple tanker
reconverti. sur lequel on déposait quelques centaines de boites. aux mastodontes de preés de 100
000 TPL pouvant acheminer plus de 6 000 EVP en un seul voyage. La croissance de la capacité et
de la taille des porte-conteneurs est une caractéristique majeur du transport de marchandises
générales diverses. Cette évolution technologique permanente en matiére navale a supporté
I"essor du transport maritime en conteneurs par la proposition de tarifs toujours plus compétitifs.

D’un point de vue purement technique, ces géants des mers actuels qui s’imposent sur les
grands segments n’ont guére changé des porte-conteneurs cellulaires deux fois plus petits. Le
tirant d’eau des navires de 6 674 EVP de la compagnie P&O Nedlloyd est seulement 0,5 meétre
supérieur aux navires de type Panamax des années 1980 (44 contre 43 pieds précisément). Par
contre, la longueur et surtout la largeur des navires cellulaires sont optimisées pour supporter un
nombre sans cesse croissant de boites. Les super-panamax de P&O Nedlloyd disposent d’une
largeur de 140 pieds (42,8 métres) contre 106 (32,2 métres) pour un navire classique de type
Panamax. La figure ci-dessous souligne les principales caractéristiques des navires de chaque
génération et met en lumiére la rapidité avec laquelle le changement d’échelle s’est Opéré en
matiére d’architecture navale. La limitation physique que représentait le passage du Canal de
Panama a été supprimée dans le courant des années 1980 sous la pression des chargeurs qui
exigeaient des services plus rapides sur le transpacifique et suite au développement massif des
réseaux ferroviaires 4 deux niveaux de chargement qui créaient les premiers ponts terrestres

intermodaux.
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Figure 2-3

L’évolution de Ia taille des navires porte-conteneurs
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Depuis le lancement en 1988 des premiers navires post Panamax par I’armement
américain APL (5 unités de la série C 10 de 4 340 EVP), la plupart des grandes compagnies ont
misé sur le gigantisme naval® et 9 des 10 plus importants armateurs du monde disposent d’une
flotte de porte-conteneurs d’au moins 5 000 EVP? au ler janvier 1998. Les fleurons de la marine
marchande de lignes réguliéres sont actuellement les navires de la série K de Maersk (annoncé a

environ 6 000 EVP, ces navires possédent des caractéristiques techniques qui permettraient selon

* 11 convient de mentionner que la taille moyenne d’un porte-conteneurs du taiwanais Evergreen/Uniglory était de 1
992 EVP, 2 233 EVP pour ’américain Sea Land et 3 052 EVP pour le sud-coréen Hyundai (moyvennes calculées a

partir des données disponibles au ler janvier 1996).
“® La seule exception est la compagnie suisse Mediterranean Shipping Company, 7éme au classement mondial, qui

persiste a utiliser des navires de taille moyenne (le fleuron de la flotte est le MSC Sophie de 3 400 EVP).
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les experts de supporter un convoi supérieur & 8 000 boites?’) et les 4 navires de P&O Nedlloyd
de 6 674 EVP. La figure 2-4 présentée ci-dessous montre I’évolution de la flotte totale de porte-
conteneurs cellulaires post panamax sur la période 1988-2000 en tenant compte des commandes
enregistrées fin 1996. L'option du gigantisme se révéle a partir de 1995 avec une véritable

explosion suite aux nombreuses commandes des leaders mondiaux du transport maritime de

conteneurs.
Figure 2-4
Croissance de Ia flotte de navires post-panamax
(1988-2000)
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Source: Containerisation Intemnational et MDS Transmodal

Cette croissance de la taille des navires est réalisée dans I’objectif de faire des gains de
productivité grice a une augmentation du volume pour des coiits fixes & peine supérieurs a ceux

nécessaires pour armer un navire panamax classique. Les motivations qui poussent les armateurs

¥ La compagnie danoise, qui construit elle-méme ses navires au chantier d’Odense au Danemark, a toujours sous-
estimé les réelles performances de ses porte-conteneurs a des fins stratégiques et commerciales.
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a construire des navires reposent avant tout sur des économies dans I'exploitation des navires et
par la limitation des coits afférents a I'équipage. Les gains 4 la cellule par I’accroissement de la
taille des navires et/ou par I’augmentation des fréquences de rotation vont de soi mais dans la
limite du taux de fret proposé. Le paradoxe actuel repose sur le fait que d’un c6té, les armateurs
augmentent la taille des navires pour réaliser des économies mais de l'autre, Ia surcapacité de la
demande engendre une chute des tarifs ! La mise a flot de supers porte-conteneurs toujours plus
grands résulte invariablement de la recherche de gains de productivité mais ces derniers se
retrouvent alors dans le running cost avec un minimum d’équipage 4 bord suite aux progres de
I'automatisation des principales commandes.

En prenant le Regina Maersk et un navire de 4 400 EVP sur une rotation Europe/Extréme
orient dans des conditions d’exploitation prédéfinies, le journaliste Francis Phillips de la revue
anglaise Containerisation International® avance que ’économie sur chaque boite transportée est
de 46 % ! Il apporte alors ce commentaire afin de bien montrer le véritable impact de I’émergence

des super post Panamax dans I’ensemble de I'industrie du transport maritime en conteneurs :

«(..) Taken overall, it is safe to say that compared to a new 4,440 TEU
Panamax, vessel built today, Maersk's “jumbo” containerships will achieve a
productivity improvement in the same order as double-stacking containers by
rail in North America; the same as the boeing 747 “jumbo Jet” aircraft
achieved by carrying twice the number of passengers that did an old Boeing
707. ».

Sur les quelque 3,26 millions d’EVP circulant au ler octobre 1997%, les 55 navires d’une
capacité sup€rieure 4 4 000 EVP comptent pour prés de 22% du total mondial. Dans la figure ci-
dessous, une évolution décennale de la composition de la flotte mondiale en fonction de la taille
des navires est proposée afin de constater I’évolution du gigantisme naval. D’un cOté, les navires
de moins de 1000 EVP tendent progressivement a disparaitre et les porte-conteneurs de moins de

2 000 EVP disposent d’une quote-part en constante diminution (de 43,7% en 1986 a 30,6% en

** Containerisation International, Two slots for the price of one. September 1996, Pp. 65-67.
¥ Seuls les navires porte-conteneurs cellulaires, les cargos compacts optimisés conteneurs et les porte-conteneurs-
rouliers d’une capacité de plus de 1 000 EVP sont considérés. YLG Liner Ship Database.
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