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1956	  début	  de	  la	  conteneurisa)on	  
(Sea	  Land,	  USA)	  

Le	  conteneur	  un	  ou)l	  de	  transport	  révolu)onnaire	  	  

Chargement	  /	  déchargement	  manuel	  



Les	  moyens	  de	  la	  conteneurisa)on	  

MSC	  Oscar	  19	  100	  evp	  (300	  M	  de	  tableIes)	  	  	  



Port	  mari)me	  

Services	  	  
transocéaniques	  

Services	  régionaux	  

Port	  fluvial	  

Plate	  forme	  ferroviaire	  Services	  ferroviaires	  

Services	  fluviaux	  

Transporteurs	  
rou)ers	  

La	  dimension	  intermodale	  



La	  mise	  en	  réseau	  du	  monde	  



Croissance	  des	  flux	  (M	  evp)	  et	  des	  gabarits	  (evp)	  

La	  course	  au	  gigan)sme	  



La	  croissance	  de	  l’ou)l	  :	  les	  économies	  d’échelle	  

Produc)vité	  de	  l’ou)l	  mari)me	  



Le	  coût	  du	  transport	  mari)me	  par	  
conteneurs	  pour	  divers	  produits	  

	  (Extrême-‐Orient	  –	  Europe)	  

prix	  de	  vente	  	  
au	  détail	  

prix	  du	  
transport	  	  

non	  mari-me	  

prix	  du	  	  
transport	  
mari-me	  

Télévision	  
plasma	   2500	  $	   18	  $	   12	  $	  (0.5%)	  

Aspirateur	  
sans	  sac	   300	  	  $	   1,29	  $	   3,36	  $	  	  (1.1%)	  

Chaussures	  de	  
sport	   50	  $	   0,64	  $	   0,26	  $	  (0.5%)	  

Console	  de	  
jeux	  video	   130	  $	   1,17	  $	   0,58	  $	  (0.4%)	  
Bouteille	  de	  
whisky	  	   5	  $	   0,65	  $	   0,13	  $	  (0.2%)	  

Sources	  FEFC,	  2007	  

Produc)vité	  de	  l’ou)l	  mari)me	  

Le	  coût	  du	  transport	  mari)me	  d’un	  conteneurs	  	  
(Extrême-‐Orient	  –	  Europe)	  



Les	  vides	  sur	  les	  mers	  
	  

20	  -‐30	  M	  d’evp,	  20%	  des	  trafics	  mondiaux	  
	  	  

Coût	  de	  leur	  reposi)onnement	  15-‐25	  milliards	  $	  /	  an	  
15%	  des	  coût	  d’exploita)on	  des	  compagnies	  

Le	  problème	  du	  déséquilibre	  des	  trafics	  

Trafic	  de	  conteneurs	  avec	  l’Extrême-‐Orient	  en	  2015	  

Les	  vides	  dans	  les	  ports	  
	  

Hambourg	  8%	  des	  trafics	  
Qingdao	  41%	  des	  trafics	  

Los	  Angeles	  55%	  des	  trafics	  sortants	  
Montoir	  50%	  des	  trafics	  entrants	  
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Evolu)on	  du	  trafic	  mondial	  de	  conteneurs	  pleins	  

Sources	  Drewry	  
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Les	  échanges	  mari)mes	  



La	  crise	  du	  conteneur	  



Le	  retour	  des	  fusions	  &	  acquisi)ons	  



La	  reconfigura)on	  générale	  des	  alliances	  



Première	  conséquence	  



Des	  contraintes	  	  
-‐  Obliga-ons	  règlementaires	  de	  respects	  de	  l’environnement	  pour	  réduire	  les	  

pollu-ons	  opéra-onnelles	  de	  l’eau	  et	  de	  l’air	  (ballastes,	  gaz	  à	  effet	  de	  serre).	  
-‐  Effet	  néga-f	  du	  prix	  du	  pétrole	  et	  des	  soutes	  	  
-‐  Marchés	  mari-mes	  difficiles	  (surcapacité	  de	  l’offre,	  ralen-ssement	  globalisa-on,	  taux	  

de	  fret	  faibles)	  
	  
Les	  conséquences	  
-‐  Adapta-on	  des	  navires	  (slow	  steaming,	  changement	  de	  combus-ble,	  ges-on	  des	  

ballastes,	  contrôle	  des	  émissions)	  
-‐  Adapta-on	  des	  ports	  (cold	  ironing,	  soutage	  GNL)	  
-‐  Adapta-on	  des	  compagnies	  (rou-ng,	  monitoring,	  fleet	  center…).	  
	  
Tendances	  de	  fond	  
-‐	  Recherche	  de	  l’efficience	  (produc-vité	  maximum	  des	  moyens)	  
-‐	  Applica-on	  de	  l’emprunte	  environnementale	  du	  transport	  mari-me	  

D’autres	  évolu)ons	  de	  l’industrie	  mari)me	  



Cours	  du	  pétrole	  

À	  -tre	  d'exemple,	  le	  MSC	  Oscar	  à	  une	  vitesse	  de	  22,8	  
nœuds	  peut	  effectuer	  1	  000	  km	  en	  24	  heures.	  	  La	  
consomma-on	  serait	  300	  t	  jours	  soit	  1,5	  litre	  par	  
conteneur	  aux	  100	  km,	  précise	  ABB.	  
Mais	  la	  vitesse	  commerciale	  est	  16	  nds	  pour	  une	  
consoma-on	  de	  150	  t	  jour	  (Shanghai	  –	  RoIerdam	  4	  
000	  t	  :	  	  

Slow	  steaming	  

La	  ques)on	  énergé)ques	  

La	  naviga-on	  de	  20	  à	  16	  nœuds	  
Sur	  un	  PC	  de	  10	  000	  evp	  fait	  réaliser	  40%	  
d’économie	  de	  carburant.	  
20	  nds	  =	  100	  t	  /	  j	  :	  16	  nds	  =	  55	  t	  /	  j	  



Le	  SOx	  

La	  réduc)on	  des	  émissions	  aériennes	  

Oxydes	  de	  soufre	  (SOx)	  -‐	  Règle	  14	  
	  

0,50	  %	  m/m	  à	  compter	  du	  1er	  janvier	  2020*	  



Améliora)on	  des	  performances	  

Nouveaux	  système	  de	  motorisa)on	  

Modifica)ons	  techniques	  et	  technologiques	  

L’Efficiency	  Energe-c	  Design	  Index	  
pour	  les	  nouveaux	  navires	  est	  la	  
mesure	  technique	  le	  plus	  
important	  et	  vise	  à	  promouvoir	  
l'u-lisa-on	  de	  l'	  efficacité	  
énergé-que	  des	  équipements	  
(moins	  polluants)	  et	  les	  moteurs.	  	  



Merci	  de	  votre	  aden)on	  
	  


