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PREFACE

La présente étude nous a été confide par la Commission de la Commu~
navté économique européemne & Bruxelles, en 1967. Il s'agit’d'uné étude
partielle qui s*insecrit dans le cadre d‘un travall plus vagte concernant
le marché mondial de la banane compte tenu plus particuller@ment des
EAVA (Etats africains et malagache aSSOCIéS).

" L'ensemble de 1'étude comprend tr01s partles qui ont été élabordes

par les instituts sulvants :

1. Istituto agronomico per 1¢Oltremare, Florence, lére partie pProduce

tiong

2. Dipl.Kfm Dr, Wolfgang Suhren, Bréme, 2&me partie : transport mari-
time;

3. N.V. Hederlandse Stichting voor Statistiek, La Haye, 3éme partle s

comner01a11satlon.

La partie "transport maritime" a pour but de présenter la struc~
ture des moyens et des routes de traneport sous leurs divers agspects; de
dégager les caractéristiques spécifiques des différentsfmo&es de commere-
cialisation de la banane et de domner un apergu des Qoﬁts du transport
maritime des bananes. Ces divers éléments permettront dl'indiquer les
possibilités d'amélioration de la structure du transport maritine en

ce qui concernme les EAMA,

" Il a été évident, dés lebdépart, que cette tiche soulevait des pro~"
blémes considérables, surtout en ce qui concerne la collecte des dorndes
statistiques relatives aux cofits et leur exploitationj d'une part, ces
données n'ont pu 8tre obtenues qu'au prix de grandes difficultés; d'autre
part, l'exploitation des documents relatifs aux cofits a été entravée par

‘../...
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une série dfincertiftudes qu'explicuent surtout les particularités du
cormerce de la banane, cqui comporte de nombreux risques, ainsi que du
"%z@mgport'maéiﬁime qui n'en comporte pas moins. |

Cela nous a amends,- dans 1ltanalyse de la structure des colits, &
indiquer certaines marges de colbts pour différentes routes de transport.
OCn pevlt y voir un inconvénient., Il seré cepéndant erroné de vouloir
annner 1Vimprassion, en fournissant des domnées précises, que les cofllts
du tr&ﬁsporf maritime gont relativement constants pendant des périodes
déterminées. Si cela peut &tre vrai dans certains cas pour quelgues rou-
tes sur lesquelles les chargements sount eszentieliement identiques et
les anir@prises de commercialisation l&rgemenf intégrées, on @eléve toute-
fois, dans l'ensemble -~ en ce qui"concefne les marchésg de la banane & lie
bre a@céspé des flustuations considérebles dés colits du transport mari-
time, qui sont dues & 1'évoluticon comgtante des conditions de marshd e
de transport. L*étg@e}a donc dfi se borner jusqu'd un certsin point 3 dé-
gager deg différeﬁ&es et des tendances plus générales pour ne pss se per—
dre duns la multitude des grandeurs qui ont une incidence relstivenment
faible sur les coflie et qui ne sont‘quenrarement quantifiables avee

exactitude.

I1 favh espérer que la présente enqudte - qui a. été terminde & la
fin de 1968 ~ satisfera aussi bien le besoin d'informaticn de la Commig-—

sicn de ls Communauié économique européenns gue celui des autorités na-

tionales et des milieux dconomiques intéressés. La matidre & traiter

si peu transparente, il n'est pas exclu que l%'un cu l'auire point
de 1%'é%tude Tasse 1'objet de critviques. Il serait souhaitable que celles—
ci permettent de rectifier des erreurs éventuelles ou de compléter des.
resuitats qui pourraient &ire incemplets, afin &’élargir, pour tous les
intéwessés, la commaissance du marché du transport maritime de la

banane.

eetfoae
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1. Introduction et d8limitation de 1'Stude

Le commerce intéiﬁational de la banane et le transport maritims des
bananes cur de longueg distances datent des premiéres années du 193me
sidcle. A cette époque, des capitaines entreprenants chargeaient pour
leur propre compte sur le pont de leur #6ilier quelques douzaincs de vé-
gimes de bananes d'Amérique centrale vers les Etats«dhis, le plus souvent
au printemps ou en éutomné,»lorsque les cdnditipns de température étaient
les plus favorables; Etant domné leur mauvaise conservation, les bananess
étaient alors pratiquemént:hconnues dans les régions septentrionales,
Leur consormation était limitée aux zones de culture trcpicales et sub-
troplc les oll elles ccnstltuazent depuls des siécles une nourri*ure appré-
ciée, Lorsgque deuuterent en 1866 les premlers transports mar*tlmfn de
bananes plus ou moins réguliers entz e\l'Améraque centrale et 1'Amdrique
du Nord, on ne pouvait prévoir ni supposer qu'aprés ces débutw modegtes
le commerce de 1a banane deviendrait en quelques décennles un commerce
mondial qui constitue méme la branche La plus 1mportante du commerce
1nternatlonal des fruits.'

Tableau 1 -~ Volume des;éxportaﬁioné”méﬁaiéleéHdeé‘priﬁcipaux fruits frais

1964-1967 (a)

Type ‘de fruits S R
(en miiliers de t) S 1964, 1965 1956 1967

Bananes = U w4965 sam
Oranges ot fruits | ffl’ B

similaires S 3,615 3,648 4 3,612
Pormes ~ 1.727 1.993 907
Raisin 758 970 794
Citrons et pamplemousses 578 616 655

sal

(a) & 1*exclusion des exportations vers les pays du bloc o
Source 3 EAO s groupe d'étude de 1a banane, statlsthues des hananes

evefene
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Alors gue les oranges, les pommes et les autres fru1%s mentlonnés
aw sablesw 1 gu~t exportés dons une plus ou mo;ns large mesure par voie

terreaire; le volume toial des banan 8 destlnees a l'exportation est

siellemeornt par voie maritime. Il faut donc, pour que la
comuereinlisstion de la banare sﬂafi ctue dmns de bonnes condltiong,

apporter use solution refiommells an prob me du transport maritime,

tena en partic u?lc; du car ?ﬁre fasilement péri oable‘&es bandnes.

totuellement, on utilise principalement pour le tranqport des ba~

g
4
&
&
&

gy navirss frl@n xflques rapides et ds forme elegaatey‘habltuelle~
ment peints en Laana,,aVQe igolation eb iratallations ds réfrigératicn/
g8lation, appeléﬁ'"ﬁéfrigerated ships" ou plus simplement "reefer" (1).

On ubiliss én’owﬁﬂeg pour le tran rport des banmnesv sur des routes mari-

tines plug ccurbes, par evemple entre les Iles Comaries et 1’Espegne,

1z ﬁw*rﬁ@»B etagne eb 1941 om agme9 ‘le "ventilated hﬂlp“g plus économique.
Ce navire digposge d%inztall lations d’aev& jon puis santeug a*zme es par
1¥air extérieur, mais il n'a pas d'installation de refrlgératloa pour

3,

iz groduction dfair froid 4 une températurs déterminde,

banz les navires frigorifiques spéciaux équipés pour le transport

»

des bananes qui ont été livrées recemmenﬁ, on constate une mésanisation

fon pdussées. Les groupes motOmprapuiseurs principaux
gcnt 4632, sur de nombreuses unités, télécommandes du pcnt et les graupes

motowpropul seurs auxi alres sont parmmeilembnt automatisés, Des ordi-

centralisent tous les paramétres de fonotiommement importenis des

installations de propulei ion et de réfrigération qui apparaissent ensuite

BT G imeur., Ces -mesures ont permis une réduction de l'équipage

I"/.'C

*nspoﬂt des banares, lvs cornditions & maintenir sous con-
les cales frigorifiques sont les suivantes :

b) huniditéd de 1'air;
v; veptilationg
d) évacuation du CO,..
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pouvant ailer jusqu'd un tiers ainsi qu'une amélioration de la surveil-
lance des installations de propulsion et du chargement.

Afin de diminuer le roulis, certains navires frigorifiques moder—
nes ont été équipés de stabilisateurs qui permettent notammeni ds nménager
davantage la cargaison pendant le transport et d'atteindre une viizese
l1égdrement supérieure pour la m8me puissance de propulsion.

On peut admettre qu'd 1l'heure actuelle, plus de 90 % des bananes
exportées sont transportées par des navires entidrement frigorifiques.
Pratiquement toutes les unités modernes de la flotte mondiale de navires
entiérement frigorifiques sont équipées aussi bien pour le tranzport de
bananes, & une température de + 11,5 & + 12° ¢, que pour le tranuport
de divers autres fruits, légumes et auires produits agricoles, y compris
la viande et le poisson surgelés, & une tempérafure de - 20 & - 25° C.

-c-/ovo
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Navire moderne entiérement frigorifique

M/V. “AHRENSBURG*
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Builders: Kieler Howaldtswerke A.G., Kiel — Owner Fruchtreederei Harald Schuldt & Co., Hamburg — Yard number: 1194

\

Tonnage:

closed shelterdecker ... ... .. 5531.837 GRT
. 3049.31 NRT

Deadweight:

closed shelterdecker ,.,....... 7490 -t

Length o.a. ,...... ceeaveneniaas 14800 m

Length b.p. ........c.... e 135.00 m

Moulded breadth ........ iy 19.20 m

Depth to maindeck ............. 11.70 m

Draught:

. closed shelterdecker ............ 8.04 m

with bananas ,.............. ieer 605 M

Propelling machinery: Howaldt/MAN-Diesel
engine

type: K 10 2 70/120 E turbocharged

14 000 HP at 150 rpm

4 Diesel generators 520 kV A each (Siemens)

compressors (Hatlapa)
separators (DE LAV AL)

fresh water condenser (ALFA-LAVAL)
Speed (draught 6.05) ,........ vevees B8 kn

Explications :

Classification:

Germanischer Lloyd + 100 A 4 E

mit Freibord 1.38 + KAZ

Lloyd’s Register + RMC

Special installations: £ radars, gyro com-
pass and automatic pilot (Anschiitz), visual

. direction finder (Plath), echo sounder, SAL-

Loy, electric hydraulic steering gear 38 mt
(Atlas)

§4 lifejackets “Seepilz”, 8 lifebuoys, 4 sig-
nalballs, 1 -cylinder and 8 fender (Paul
Merten)

4 hatches ,............. each 7.25X5.10 m
Hatch covers: system MacGregor

Loading gear: 7 derricks of 3/5 t, 1 derrick
of 5/10 ¢

derricks (Stahlform Berlin GmbH.)
Electric winches: 7 of $t,10f 5t (Hatlapa/
Siemens), 8 topping wlnches of 1.6/12.5¢t
(Kampnagel/Siemens), 1 warping winch 5 t
(Hatlapa/Siemens), 1 windlass 56 mm chain
(Kampnagel/Siemens)

Type: refrigerated cargo vessel — Trial: March 23rd, 1967

cargo refrigerating plant (Astra)
refrigerating plant for provisions (Astra)
air-conditioning plant (Astra)

Hold capacity: bananas
hold 14 _.,... Wiverease. 27967 cub. feet
hold I B |, .. .....cvivun. 23 568 cub. feet
hold I C . .. .......... oo 14 443 cub. feet
hold I D ., ....... 9 440 cub. feet
hold IT A ., .......... 26 708 cub. feet
hold I B ,...... P 29 197 cub. feet
hold II C ,..,........... 24493 cub. feet
hold II D . .. ........... 24 372 cub. feet
hold IIT A . _......... ... 28162 cub. feet
hold IXI B ,....... veve.. 30580 cub. feet
hold IIT C . .,......00... 24 740 cub. feet
hold IV A .. . ........ ... 29850 cub. feet
hold IV B, . 30095 cub. feet
rold IV C ... .. ... ... £2 009 cubd. feet
Total cargo capacity

bananas ................. =345 624 cub. feet
bale . ....iviiieiiiiiin 340 709 cub. feet

a) On désigne par "navire closed shelter exploité en fermé'" ou 'closed sheterderck"

un navire dont le pont de chargement supérieur fermé est inclus dans le calcul du

tonnage. C'eat‘/ﬂpour cette raison que le tirant d'eau maximum admissible d'un "clo-

sed shelterdecker " est plus élevé que celui d'un navire "open shelter exploité

en ouvert" ou "open:shelterdecker'" dont le pont de charg‘ement,aupérieur n'est pas

inclus dans le calcul du tonnage.

b)

tdw - "tons deadweight all told" (tonnes lourdes) indique la capacité totale de

chargement d'un navire, y compris le mazout de ‘soute, l'eau, les approvisionnement

etc. A 1l'opposé, nous avons la tonne officielle qui est une mesure de capacité

(une tonne officielle =

2,832 m3).

On fait une distinction entre tonnage officiel

brut et le tonnage officiel net. Le tonnage officiel net qui est calculé en dédui-

sant du tonnage officiel brut l'espace non utilisable pour la cargaison sert en

général de base de calcul pour les droits de port et de canal.

5382/VIII/69~F
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Les cales & marchandises des navires frigorifiques sont divisées
en compartiements appelés "bing" afin que la cargaison délicate de bana-
nes ne bouge pas et ne 301t pag endonmagée - pendan$ le transport. Pour
une hauteur de point llbre de 2,10 - 2,40 m envaron, 11 est possible
d'arrimer 10 "eartons Equateur" envxron, superposes (poids brut du car-~
ton ¢ 13 kg anv;ron; dimenslons extérleures : longueur 54 cm; largeur
28 cmj hauteur 21 om). :

Le transport maritzme des bananes en cartons ast pratique sur une
grande échelle par la United Fruit Co (UFC) depuls 1961 et s’est imposé
'rapmdement par suite des avantages manifestes qu il présente H man1pula~
tion de la cargalson plus raplde et moins préjudlciable aux frul%s, meil-
1aure utilisation de la capacité et s1mp11flcation de l‘apprOV131onnementk
dm commerce, LTadoption de l'emballage carton est prataquement chose
faite dans les différents pays exportateurs de bananes depu1s le mllleu de
1567, abstraction faite de petltes quantités exportées en régimes de
Madagascar et des Tles Canarles.‘ Le “carton Equateur“ d'un p01ds brut de
13 kg environ qui répond surtout aux ex1gences du marché européen ainsi
qne le carton plus gnand introduit " par 1a Unlted Fruit Co, d'un poids
brut de 46 1bs environ = 20,9 kg ‘ot d’un pozds net de bauanes de 40 1bs
‘environ = 18,2 kg, se sont largement 1mposés. L'emballage de la United
Frult Co présente une partlcularlte en ce sens que lea bananes sont
d’abord placees dans un sac en matlere plasthue, avant d'étre mises dans
le carton. Ce mode d'emballage, ‘analogue Y 1'emba11age sous vmde, est
appelé "Banavac". Le processus de maiuration est dans une largs mesure
interrompu pendant toute la durée de transport et les bananes garden
prathuement la fratcheur qu'elles avalent au moment de la recolte. Les
sacs ne sont ouverts que dans les mﬁrlsseries, les bananes restant toute~
Tois dans le carton. En outre, la United Fruit Co a commencé en 1965 &
emballer non plus des mains de 17 - 20 bananes, mais ce que 1'on appelle
des "clusters" de 5 =~ 7 bananes. Cela a permls en premler 11eu une meile
1eure utlllsatlon dé la capaclte et du pOlds &es cartons et de ce fait
aussi: des oales frlgorlflques deS»navlres. -

‘../..0
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L*utiligation de la capacité des navires se rendant vers les ports
de chargement des bananes constitue un probléme important pour les navires
frigorifiques &e lzgne af”ectes au %ransport de. banapes..'Etant donné
leurs caractewxstwques speclales, les navires entildrement frigorifiques
aménagés pour le transyort des bananes ne se pr&tent guére géunéralement
au chargement de divers, pour ne pas parler des marchandises en vrac,

& cause des dimensions réduites des écoutillesy de la faible hauteur de
pont, de l%in&gffi@anaa de l'appareil & embarquer; etc.. Afin d*éliminer
partiellement le lestage & l'aller, quelquesaarmaieurs,européens de navires
frigorifiques qui gssurenﬁ des services réguliers vers les pays de 17Amé-
rique latine exporiateurs de bananes .ont enmirepris de. charger sur leurs
navires frigorifiques q;;j,tfza,m 1'Burope & destination de la cBte est des
Etats~Unis des voitures expor%ées,lcrsque la liste des départs le per=-
met (1), Les voitures de tourismes exportées se prétent bien au ¥ rang-
port par navxres 1r1gﬁ“1f*ques sur: la route mentionnée me“G que le
détour et le chargement et déchargement n'entrainent qu'une perie de
temps rel atzvemenm falale et parce qu'elles garantissent une utilisation
relat%vememﬁ borne de la capacité des cales. Des quantités imporientes

de maroh&adls@s d&VcTGeS ne. sont transportées que sur les lignes des na-
vires fr1gor1f1ques de la United Fruit Co quittant les Btats-Unis et la
GvardauBre&agne & destlnatlon de 1*'Amérique cenirale et de a45ama§que

et par des a?maﬁeugs‘frangals‘dg navires frigorifiques & destination

de peye afficains;k“y

Deg difficultés de délimination surgissent lorsqu'on essaie de

dresser un tableau de la flotte mondiale de bananiers. Op sPest efforcé

IOQ/JOO

—— R SRS,

(1) Le Prix. moyen pxr v01ture de ca*égnrle moyenne était an dfbut de 1968
pour le trajet Hamh@urg ~ oBte est des Btats-Unis de 60 UC environ
fios (fra9 in and out, stowed).,  Si 1'on compte qu'un navire frigori-
figque de 300,000 pieds cubes peut transporter 350 voitures environ,
cela donne une recette brute de llordre de 21,000 U pour une perte
de temps réduits, ce qui représente sens aucun doute un supplément
intérdggsent pour ltarmateur.
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de trouver une délimitation claire en ne tenant compte, pour la pfésente
étude 3

a) que de ce qu'il est convenu d'appeler des navires entidrement frigori-
fiques et non des unités mixtes dotées de cales frigorifiques (par
"exemple les navires de ligne‘dont leg cales soﬁﬁApaffiellement équi-
 pées dtinstallations de‘réffigération'et/bg\¢e céngélafiaﬁ);

b) et, parmi les navires entidrement frigorifiques, que des unités dont
les installations frigorifiques et les dispoeitifs de chargement sont
spécialement congus pour le transport des bananes, mais dont la plupart
peuvent foutefois transporter d'autres chargements en cas de besoin (1).

Selon une estimation trdés large, 60-80 % de la flotte mondiale
de navires frigorifiques répondant aux critéres de sélection indiqués
ci-dessus sont utilisés pour le transport des bananes, les 20-40 % restants
étant utilisés par contre pour d'autres transports, avec des chargements
différents, par exemple pour le transport de viande et de poisson conge~
18s (2). Chaque fois qu'il sera question par la suite de navires

. 0/00‘
T S 28
(1) Une délimitation rigoureuse permet de distinguer trois types de na-
vires entiérement frigorifiques :

a) navires frigorifiques : ils sont aussi appelés "fruitiers" et sont
spécialement congus pour le transport des fruits et légunes;

b) navires frigorifiques et congélateurs combinés : ils psuvent trans-
porter aussi bien des produits réfrigérés que des produiis conge-~
1és. Presque toutes les unités frigorifiques récentes appartien—
nent & ce groupe;

¢) navires congélateurs ¢ ils sont congus spécialement pour le trans-
port de produits congelés tels que la viande et le poisson, '

En étudiant la flotte mondiale de bananiers aux fins du présent rap-

port, nous n'avons naturellement tenu compte que des unités apparte-

nant aux groupes a) et b), ce qui ne nous emp8chera pas toutefois d'atti-
rer 1l'atiention ultérieurement sur un cas particulier,

(2) Le transport de viande congelée est largement pratiqué par exemple
entre l'Australie ou 1'Argentine et 1'Europe par des navires de ligne
spéciaux britanniques, qui étant domné leur taille et leurs dispositifs
de chargement, ne se pr8tent pas au transport des bananes., Par con-
tre, un certain nombre de navires frigorifiques (bananiers)/eongéla»
teurs combinés sont constamment utilisés pour le transport de la
viande,
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frigorifiques, il s'agira de navires entidrement frigorifiques équipés
pour le transport des bananes, dont la capacité des cales frigorifiques
est supérieure 3 120,000 pieds cubes‘: La Iimitel de 120,000 peds cubes
a été ‘choi‘sie pémiéce‘ que les ravires frigo'rifiqueé existants - & un petit
nombre d'exceptions prés ~ ne jouent aucun r8le dans le transport trans—
ccéanique des bananes par navires frigorifiques.

+

..O/Ql')
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2. kualyse structurelle des moyens et des routes de transport

"2.1. La structure de la flotte de navires entidrement frigorifiques &qui-

pés pour le transport des bananes dans le monde et plus particulid-

rement dans les Etats membres de la CEE au ler janvier 1968

La liste, figurant 3 l'annexe A, de tous les navires entidrement
frigorifiques équipés pour le trahsporﬁ de bananea, répartis par pavil-
lon, unités et armateur, au ler janvier 1968 {unités dont la capacité
des cales frigoiifiques est supérieure 3 120.000 pieds cubes) a servi
de base & toute 1'étude statistique qui fait 1l'objet de ce chapitre,

2.1.1. Répartition par pavillon

La compdsition de la flotte mondiale de bananiers frigorifiques ,
est-donnée par le tableau 2 ci-aprés @

S A P .
P * e ./! .
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Tableau 2 -~ Répartition par pawillon de la flotte mendiale de navires en-

- tigrement frigorifiques, destinés au transport des bananes

dans le monde au ler janvier 1968 (unités d'une capacité fri-

gorifigue supdrieure & 120,000 pieds cubes)

Pavillon

Fombre de Capacité Capacité Pourcentage
navires frigorifi- frigorifi~ de la capa-
‘que en mil~ que moyenne cité frigo-
liers de en milliers rifique
pieds cubes de pieds
. cubes
Allemagae RF - 50 13.722 274 16,8
Sudde 34 10,705 i%5 13,1
France 39 T.612 195 9,4
URSS 26 6,232 . 240 . TsT
Etats-Unis 22 6.033 274 T24
Ttalie 24 5,181 216 6,4
Grande~Bretagne 20 4.943 247 6,1
Norvége 19 4,436 233 5.5
Formoge 20 4,267 213 5,2
Isra8l 8 2,626 28 3,2
Gréne 11 2,163 197 2,7
Danemark 8 2.146 268 2,6
Honduras 9 1.828 203 252
Libéria 7 1,657 237 2,0
Belgique 5 1.591 318 2,0
Eepagne 4 1.069 267 1,3
République démocra~
tique d'Allemagne 4 1.000 250 1,2
Argentine 6 979 163 1,2
Poys-tas 4 o q8g 197 1,0
Panama 4 697 174 0,9 |
Jupon 2 439 220 G5
Cuba 2 427 214 055
Yougoslavie 2 360 180 0,4
Chypre 1 212 212 0,3
~ G8te~d"Ivoire 1 194 1 0,2
Maroc ' 1 189 189 0,2
Total 333 81.497 100,0

4

aac/’aan
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Comme il ressort du tableau 2, au ler janvier 1968, 26 pays par-
ticipaient au transport de bananes.par navires frlgorlflques, T pays
repréuantant toutefois moins de 1 4 chacun de la capacité frigorifique
totale, tandis que deux autres, 3 savoir la république fédérale dfAlle-
magne et la Suéde, réunissaient 30 %venviroh de la capacité frigorifique
totale,

la flotte de navires frigorifiques destxnés au transport de bananes
dans les pays membres de la CEE présentait au ler janvier 1968 la compo-

sxtion suivante ¢

Tableau 3 - Répartition par parvillon de la flotte de navires entiérement
frigorifiques destinés au transport de bananes des pays de la
CEE au 1.1.1968 o ,
(Unités d‘une,capacité frigurifiquers#périeure‘é 120.000 pieds

cubes)
Pavillon Nombre de Capacité Capacité Pourcentage
: navires frigori- -~ frigori- .de la capa-
fique en  fique cité frigo-
milliers  moyenne rifique
-de pieds en - )
~cubes milliers
Tt T de pieds
cubes .
Allemagne RF 50 13.722 274 475
France 39 7.612 195 2644
Italie 24 : o 181 216 17,9
~Belgique .5 o l 591 o .38 5.5
- PaySmBas 4 “789.%1 C197 2,7 i
" Total ' 122 8.8 237 100,0
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La répartition de la capacité frigorifiqae entre lesiﬁays membres
de la CEE correspond, jusqu'd un certain point, au volume de leurs iﬁpdr—
tations de bananes, 81 1%on tient compte du fait qﬁ'une fraction peu
importante des navireé ffigofifiques de la république fédérale d*Alle~
magne est utilisée (1) pour effectuer des transports entre des porté
étrangers dens le cadre de conventions d'affrétement & temps et que les
importations de bananes vers les Pays—Bas sont premque exclusivement
assurées par des naviresﬁfr igorifiques placés sous le contrdle de la

United Fruit Co, mais ne battant pas pavallon néerlandais.

la capacité frigorifiqie moyemns mérite de retenir l'atiention, car
elle refldte, dans une certaine mesure,la structure des marchés natio-
naux en ce gui concerne les importations. Les ar mateur des pays ol
1'accds au marché eéf“illimi%é utilisent des navires frigerifiques mo-
dernes beaucoup plus que les pays oll l'accés au marché est réglementé

par 1'Etat.

L'Italie »onstitﬁe un :cas particulier en ce sens que le monopole
dee importations de bananes (AMB Azlanda monopoli banare) a utilisé
jusquta la fin de 1954 des unlﬁes.frlgorlflques plus anciennes et que
1%adaptation aukjnauyelles conditions de marché né s'est encore faiie

qze paﬁﬁlellementg G

¢e¢/p-n

I AR T 2

(1) La majorité des bananiers sont utilisés dans le cadre de conventions
Qtaffrétement & temps., En vertu de ces comventions, 1lfsrmateur loue
son navire 3 l'affréteur pour une dqurée déterminde; ce dernier ;
1'armateur un loyer habituellement calculé pour les navires frigorifi-
ques sur la base de la capacité pour 30 jours (exemple 25 cents par
pisd cube/30 jours). Sur leiloyer d'affritement, 1isz rmateur doit. cou
vrir les frais indépendants; du '¢yage (frais d'exploitation, intér8is
de 1%g rgenm erp*unte) ainsi que’les amortissements. Par contre,
1faffréieur doit supporter, em plus du loyer dtaffréiement, tous les
frais 1iés au voyage {carburant, droits de canal et de part, arrimage
de la cargaison, etca.).
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Dans l'ensemble, la capacité frigorifigque moyenne des navires frigo-

rifiques des pays de la CEE (237.000 pieds cubes) est encore inférisure

& celle de la flotte mondiale qui est de 245.000 pieds oubes.

2.1.2, Structure d'8ge

51 1%on compare la structure d*dge figurant dans le tableau 4 avec

celle des autres branches de la navigation maritime, on constate que les

flottes de bananiersdu monde présentent dahs 1'ensemble une structure d'8ge
trds favorable,

Tableau 4 - Structure d'Zige des flottes de navires entidrement frigorifi~
ques du monde, équipés pour le transport de bananes, au

1.1,1968

(Unités ayant une capacité frigorifique supérieure & 120,000

pieds cubes)

Année ds Nombre de Capacité Capacité Pourcentage
construction navires frigori~ frigori-~ de la capa-
fique en fique cité frigo-
milliers moyenne rifique
de pieds en
cubes milliers
de pieds
cubes
1942 et années ‘
antérieures 21 4.168 198 5,1
1943 - 1947 20 5.09 254 6,3
1948 - 1952 46 8,814 192 10,8
1953 -~ 1957 56 11.628 208 14,3
1958 ~ 1962 84 19.539 232 23,9
1963 - 1967 106 32,252 304 39,6
Total 333 81.497 245 100,0
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Uw pen pius de 10 % dn tonnnge seulement (calculd ici et dans la
suite de 1’£%ude sur la base de la capacité des cales frlgorlflqnes)
datent de plus de 20 ans, tandis que 30 % environ du tonnage datent de
moins de 5 ans. Ce tableau de la situation est encore modifié par le fait
que la catégorie des bitiments de 20-25 ans comporte neuf unités qui,
aves une capacité frigorifique de 313,000 pieds cubes et une vitesse de
18 noeuds ont des prestations relafivemenx bonnes pour les critéres ac-

“tuels., Cette strusture d'8ge favorable est surtout prinoipalemént due &
la nature particuliére de la cargaison principale 3 ﬁransporter, 4 un
vieillissement technique plus rapide que celui des autres types de na~
vires et aux changements de structure des pays exportateurs et importa-
teurs intervenus au cours de la dernidre décennie, qui ont justifié éco-
nomlquement l’utlllsatzon de nav1res plus rapides et de plus gros tomma~

ge.

QG“/CD‘
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Tablesu 5 - Structure d'8ge des flottes de navires entidrement frigorifiques
équipés pour le transport de bananes des pays de la CEE, au
~ ler janvier 1968 |
(Unités ayant une capacité frigorifique supérieure & 120,000
pieds cubes)

Année de  RF d¥Allemagne

Belgique France
OOﬁgﬁruction Nombre Capacité Nombre  Capacité Nombre Capacité
de . frigori- de . frigori~ de frigori~
navires fique en navires fique en navires fique en
" milliers "7 milliers milliers
de pieds . de pieds de pieds
cubes » cubes cubes
1 2 3 4 5 6
1942 et années | o
antérieures - - -2 558 - -
1943 - 1947 - - - - - -
1948 -~ 1952 - - b - 4 727
1953 ~ 1957 - - 4 . 922 11 2,070
1958 ~ 1962 - - 17 3,969 18 3.461
1963 - 1967 5 1.591° 27 8.273 6 1.354
Total 5 ,1,591»» 50 13,722 39 T.612
Année de Italie Payé»Bas‘ Ensenble
construction 1 5 3 4 5 6
1242 et années
antérieures 3 584 - - 5 1.142
1943 -~ 1947 - - - - - -
1948 - 1952 6 1.189 - - 10 1.916
1953 - 1957 5 956 2 512 22 4,460
1558 - 1962 2 350 2 277 39 8.057
1963 — 1967 8 20102 o - 46 13;320
Total 24 5.181 4 28.89%

789

122

6.4/0‘0
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La structure d'8ge dés flottes de navires frigorifiques de la CEE
figurant au tableau 5 se révdle encore plus favorable que celle de 1'en-
gsemble de la flotte. Alors que 4 % seulement du tonnage datent de plus
de 20 ang,y la ¢ akegovLe des unltés datant de mozns de 5 ans représente
46 % environ du *otal. Il exlste tautef01s des différences considérables
entre les pays de la CEE qui sont également lides dans une certaine mesure
& la structure des 1mpor%atﬂons dans les dlfférents pays. Ce sont la
Belgique et la république fédérale 4 ’Allemagne qui ont les flottes les
plus jeunes, suivies par la France et les PaJs%Bas, La flotte italienne
présente une structure d’ﬁge défavorable, & rapprocher du fait que le

march9 &es bananes a éte contrﬁlé par 1'Eiat Jusqu la fin de 1904. On
| peut estlwer que la structure d'8ge de la flotte italienne de navires
frigorifiques ge modifiera radlcalement & bréve échéance par suite de la
libéralisation actuelle du marché, étant donné que l¥utiiisation des uni-
tés italicmuesn les plus asneienues dont trois datent de plus de 30 ans ne

peut plus gudre 8ire rentable,

2.1.3. Structure dleyploitation et propridkd .

e

e %ableau 6. ci-aprés donne une liste des armsteurs possédant des

ravires frigorifiques -~ répartis par pavillon - aw ler janvier 1968,

Ool/ei!’



Tableau 6 - Répartition de la flotte mondiale de navires entidrement fri-
gorifiques équipés pour le transport de bananes par pavillon
et par armateur au ler janvier 1968
(Unités ayant une capacité frigorifique supérieure & 120,000

pieds cubes)
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Pavillon/propriétaire et/ou

Capacité frigorifi-

Nombre de i
directeur—-gérant navires que en pieds. cubes
Argentine
Empressa Lineas Maritimas Argentinas,

Buenos Aires 6 979.000
Belgique

Belgian Fruit Lines, SA, Antwerpen 5 1.591,000
Chyvore-

Four Wind Carriers Ltd., Famagusta 1 212.000
Lauritszen, J., Kopenhagen 5. ©1.190.000
Mfller A.P., Kopenhagen 3 956,000
République fédérale d'Allemagne

Bruns, W. et Co., Hamburg 11 2.976.000
Horn-Linie, Hamburg 2 493,000
Laeisz F., Hamburg 12 7 " 3:436.000
Oetker R.A., Hamburg 6 1.720.000
Reinecke J.A., Hamburg -2 ‘ ";378,000
Schuldt H., Hemburg 6 - 1.770.000
Sloman R.M. jr., Hamburg ‘ 2 464,000
Union Partenreedereien - Scipio & Co., L T
Bremen 9 2,485,000

..Q/Q‘O
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Pawvillon/propriétaire et/ou o Nombre de Capacité frigorifi-
directeur-gérant - ‘ ‘ . navires que-en pieds cubes

République démocratique &ﬁﬁ’l@mmg

VEB Devtsche Sesreederei, Rostogk

08to-d! Tygire

Soc. Ivoir, de consigm. & d'armement
’@ww),&mﬂym

Formose
Chiau Kuo Nav. Co. Ltd Taipeh

China Merchents Sﬁeam Nav, Co. Litd.,
Taipeh

Chinra ﬁniom Lines Ltd., Taipeh
Groat Pacific Nav, Co, Ltd., Taipeh

New Taiwan Marine Transp. Co. Ltd.,
Keelung

Singi ¥av, Corp., Taipeh

Ta Cheng Marine Co. Ltd., Keelung
Taiwan Zmﬁeénational Line Lid., Taipeh
Taiwan Maritime Transp., Co. Ltd., Taipeh
Taiwan Nov, Co. Ltd., Taipeh

Yung Ta Fav. Co. Ltd., Taipeh

rapce

P-SeAGhaeid N

Cie de nav* fsultwﬁre, Nantes
Cie des messageries maritimes, Marseille

Cie Fﬁbﬂe,'OOL- générale de %ramsn. marlw
times; Merseille P

Cie générale transatlantique, P&rls/
Le Havre

Cie m@r»tzwe des chargeurs reunms,
Peris/Le Havre

=N

T S O R I UV R

13

~1,000.000

194..000

227.000

399.000
250,000
740.000

235,000
562,000
248,000
7504000
235,000
386,000
245,000

815.000
208.000

883.000
2,729,000

650,000

evciosoco
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Pavxllon/proprletaire et/ou Nombre de Capacité frigorifim
directeur-gérant o ravires que en pieds cubes

Fr%ﬁve (suite)

Independent Plate Line, Paris/Buenos Aires
MeitinL,. & Cie, Paris/Nantes

Nouvelle Cie havraise péninsulaire de nav.
Paris/Le Havre

Soc. navale caennaise, Caen

Grége

Blue Seag Lines, S.A.,, Piraeus

Coral Co. Inc., Piraseus

Jade Co. Inc., Piraecus

"K" Shipping Enterprises, Piraeus
Latsis J.S., Piraeus ‘

Plate Shipping Co., SA, Piraeus
Ulysses Shipping Enterprises, Piraeus

GvandeuB“etagnn

ilders & Eyffes Ltd., Glasgow/London B
Ceest Industries Ltd., Spalding

Jamaica Banana Producers S.S. Co. Ltd.,
Kingaton

Sikw, Savill & Albion Co. Ltd., London
Surrey Shipping Co. Ltd., London

Honduras
UL A R WA

Balboa Shipping Co. Inc., Tela

Empresa Hondurena de Vap. S.A., Puefto
Cortez . .

WO e o e e

414.000
" 978.000

182,000
753.000

- 225,000
214.000
671.000
164.000
141,000
197.000
551.000

“’;“1Q442§009‘
1.332.000

4 2(99000
© 652,000
1,088,000

477.000

1.351.000

.;./oo.
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Pevillon/propridtaire et/ou Fombre de Capacité frigorifi-
directeur-gérant - . - : -+ navires " que ‘en pieds cubes
IoraZl

El-Yam Ltd., Haifa 4 : 982,000
Fevitine Fruit Carriers Co. Ltd., Haifa 4 - .. 1.644.000

Italie

RV A

- d'Amico Fratelli, Rom/Palermo 8 2,102.000
Calmedia S.p.A., Cagliari 5 943,000
Lloyd Trlastnno SePeh.o, Trlest/Genua 1 187,000
VMarsano A. & qons, Genva 2 - 366,000
Soz., It al._;rasportl Marittimi {SITMAR), o
Rom 1 © 218,000
Sce. Siciliana Servizi Marittimi S.p.A., ‘

Palermc 3. 648.000
Villain & Fessio, S.p.A., Genua .4 . 717.000
Awakuni Kyodo Steam Ship 1. 163,000
Ecuador Kisen KK & Asahi Klsen KK, Kobe . 1-: - N 276.000
Meditersnska Plovidba, Koroula 2 360,000
Bmpress Cong. de Nav, Membisa, Havana 1 249.000
Empresa Cubane de Nav., Havana ’511 'f' 1 178,000

;oa/dgo
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fPavillon/propriétaire e%/ou Nombre de Capacité frigorifie
dirccteur gérant ‘ navires gue en pieds oubes
Libéria

v Bana Nav. Co. Ltd., Monrovia ; 1 273.000
Caribbean Atlantic Cargo Inc., Monrovia. 1 241,000 .

- Criomsr Inc., Monrovia 2 3;431.000
Gotaas-Larsen Inc,, Monrovia 1 259.000
Kardamylan Development Corp. S.A., :
Monrovia 1 218.000
Santa Rosa Shipping Co. Panama S.A., ERENTOE
¥Monrovia 1l .. . 235,000
Veoroe
Soc., marosaine de nav. fruitidre, -
Casablanoca ‘ 1 _ 189,000
Pays:Bas
Caraibische Scheepvaart Maats., N.V., ST
Rotterdam , 2 . - 512.000
Geest van W. & Zn., s'Gravenzande eer @ o oo 277,000
&rvé 55 ST L v wy e T T ley a}':s;‘\‘._ff,» .
Bjfrege H., Oslo 2 412,000
Brivig Th., Farsund 2 320,000 ..
Dahl T. A/S, Sandefjord 2o 520,000 .
Gotaas-Larsen A/S, Oslo/Tvedestrand Tooie: ... 259,000
Hazland Chr., Haugesund w00 1.0334000 0
Hansen E., Kristiansand 1 212,000

) Herlefson S. & Co., A/S, Oslo 1 276,000
Knutsen K., 0.A.S,, Haugesund 2 458,000

1 276.000

- Lorentzen J./Belship Skibs A/S, Oslo
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Pavillon/prepriétaire et/ou

Nombre de Capacité frigorifi-
directeur--gérant o . navires _que en pieds cubes
ﬁprvégq (smite)

Oisen K., Stavanger : - 492,000
Vaboens Rederi A/S, Kristiansand 1 178.000
Panama
Allocean Shiﬁping Corp., Panama 1 187.000
Cabomar S.A.,-Panaua - 124,000
Churg Lien Nav., Co. S.A., Panama 386,000
Sugde
Johnson A.4,fRederi A/B Nordstjernan, ,
Stockholm 4 4 1,177,000
A/3 Oceankompaniet/W. Thoren, GBteborg 4 1,295,000
Salén S., Stockholm 12 3.757.000
Transal Rederi A/B, GBteborg 6 2.318.000
Transaltlantic Rederi A/B/Per Carlson, o o
G8teborg 3 652,000
Trelleborgs Angfartygs A/B, Trelleborg 5 1.556,000
Bepagne
Emprema,N&éidﬁal "Bloano", Cadiz 250;000
Yaviera Vizeains S.A., Bilbao 2 ; ‘ 596,000
Transportes Frigorificos Maritimos, \ : o
Sartander - 1 ST 223,600
URSS
Couvornanent 26 6.232.000
Etsts-Unis )'
Grace Line Inc., New York 4 1,440.000
18 4,593,000

United Fruit Co., Boston

Ooﬂ'/0Q0
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Le tableau 6 ci-avant donne en résumé la structure dexploitation
de la flotte mondiale de nav1res frlgoriflques au ler janvier 1968 figu-

‘ront au tableau 1.

Tableau 7 - Structure des entreprises d'armement de navires entiérement

frigorifiques affectés au_transport de bananes dans le monde

au ler janvier 1968

(Unités ayant une capacité frigorifique supérieure & 120,000

‘pieds cubes)

- Capacité

Nombre de ' ‘Nombre -  Pourcen-~  Nombre rPourcén~ Capacité
navires par dtentre~ tage de frigori- tage frigori-
entreprise prises navires fiquef{en fique
(zrmateur) o milliers =~ moyenne
: de pieds (en
cubes) "milliers
“de- pieds
cubes)
1 36 367 - 3% T1.828 9,6 217
2 19 19,4 38 8.093 9,9 213
4--5 20 20,4 86 21.791 26,8 253
6 ~17 6 6,1 37 9.580 11,8 259
8 -9 o2 251 1T L 4587 546 270
Total 8 100,0 333 81497  100,0 245

iyl

~Le nombre des petlts armateurs ayant 1, 2 ou 3 navires frlgOT111~

ques qu1 operent avec d'anclens b&teanx rachetes est partlcullerenent eleve.

Il stagit esse?tlellemenz d'armateurs grecs et chlnois (Formose) qul tra-

“vaillent aved de Mstix nav1res achetég d'occasion a
igorlfiques sont generalement wvieux et de falble tonnage.,

bas prlx.

Ces navires

Si ces

-:./q.&
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armateurs parviennent néanmoins 4 utiliser ces vieilles unités de fagon
rentable, clest uniquement parce que le service du capital (amortlssem -
ment et intér8tz) est peu élevé ou parce que les navires frigorifiques sont
déja entidremeut amortis.

Le nombre des armateurs possédant 4-5 navives frigorifiques est
particulidrement important. Avec la catégorie des armateurs qui ont plus
de dix navires, ils représentent prés de 56 % de la capacité frigorifique
totale.

Teblezu 8 - Structure d'exploitation des entreprises d'armement de navires
envweremant frigorifiques affectés au transport de bwnanes
dane la OEE, au ler janvier 1968
(dnltes ay&nt une capacité frigovifique supérieure a 120 000

pieds cubes)

Newbre de Wombre ' Pourcen— - Nombre de Capacité Pour- Capacitd

nAVLYes dfentre~ . tage navires . frigori~ centage frigori-
r entre- prises - fique en figue
prige B . S milliers - - moyenme
(armateur) ' , ~de pieds en .
cukes milliers
de pieds
cubes
ol B - S L 2,8 199
2 T - 25 9 14  2.94 10,0 207
b =5 8 29,7 36 7.330 25,4 204
6 ~T. . 2. cTede 12 .0 0 3.4%00 0 12,1 291
8 - 9 . ; '2 R 7}4 T 17 BE 4"587 .- 15? 9 : 2?0
10 et plus S35 o Al 6 9.141 .. 31,6 . 254
Tobal 27 . 100,0 . 122 28,8%  300,0 237

"Q/.'.
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Comme 1%'indique le tableau 8, la concentration des armateurs ayant
4=5 ou 10 navires et plus est encore légérement plus forte dans les Etats
menbres de la CEE que dans l'ensemble du monde. Ces deux catégories re-
présentant au total 57 % environ du tonnage. La France en particulier
est fortement représentée dans la catégorie 4-5 navires frigorifiques
ol elle compte 5 armateurs sur un total de 9 (voir tableau 6). La capa~
cité frigorifique moyenne des unités est relativement faible dans la
catégorie des 10 pavires et plus parce que 1l mavires frigorifiques du
plus grand armateur frangais, la Compagnie générale transatlantique,
n'ont qutune capacité frigorifique 1égéiement supérieure & 200.000 pieds
cubes par unité,

Lorzquton considdre la structuré de la provriété et le nombre total

d*entreprises auxquelles elles appartiennent, le chlffre de 98 (entre-‘
pr&ses) baisse considérablement).

pco/.o-
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Les six plus grandes entreprises de navires frigorifiques du monde

étaient constitudes de la facon suivante au ler janvier 1968 :

Propriétaire Filiale (F) ou société Nombre de Capacité
(société-mére) membre (M) .- navires  frigorifique
' en milliers
de pieds ocu
cubes
1. United Fruit |
Co, Boston ' Elders & Fyffes Ltd, 18 4.593
Londres (F¥) , T 1.442
Empregsa Hondurera, Puerto
Cortez (F) 6 1.351
Surrey Shipp.'Co
St Ceorge (F) 4 1,088
Caraih. Scheepv, M.
Rotterdam (F) 2 512
Balbea Shipping Co, Inc,
Tela (F) 3 477
40 9.463
2. ULRSS gouverne-
ment Moscou - 26 6.232
34 Salé"l Sb
Stookholn Rederi A/B Salenia (F)
Rederi A/B Jamaica (F) 12 3.757
Rederi A/B Westindia (F)
Rederi A/B Transal (M) 6 2.318
18 6.075
4; laéisz P, und
Partner, Hamburg - 12 3.436
5. Cle générale Transatl. 13 2,729
Paris Horr.~Linie, Hambourg (M) 2 493
15 3,222
6. Truns W, & Co und
Pariner, Hamuarg - 11 2.97¢

090/:00
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Selon le tableau qui précéde, les six plus grands propriétaires
contrflent directement sur le marché des bananiers 122 navires repré-
sentant une capacité frigorifique de 31.404.000 pieds cubes, ce qui
cox respend & plus de 38 4 du tomnage total. Le contr8le indirect exercé
par ces six propriétaires est cependant beaucoup plus important étant
c¢orné que S. Salén, la United Fruit Co (1), 1a compagnxe générale trans-
atlantique et le gouvermement soviétique (Sovfracht), en parfioulier,
utilisent continuellement, en tant qu'affréteurs importants, un nombre
congidérable de navires frigorifiques le plus souvent sur la base de

onventions d'affrétement i temps (2). Le groupe Salén & lui seul opére
parfois avec 40-50 navires frigorifiques affrétés.

En ce qui concerns la structure de la propriété, on peut en oubre

mentionver les grands groupes suivants 3

a) la &omnagnle Fabre, société générale de transport marltlme, Marsellle,
est une filiale de la compagnie maritime des chargeurs réunis, Paris.
Ensemble, ces deux sociétés possddent 8 navires frigorifiques de plus
de 120.000 pieds cubes.- En outre, elles arment le fruitier "Bambara'
battant pavillon de la C3te~d'Ivoirey

b) le groupe Dugenldes comprend les sociétés Coral Co Inc., Le Pirée, Jade
~ Co Inc,; Le Pirée et Criomar Ine., Monrovia et possdde 6 navires fri-
gorifiques au total;

¢) les armateurs de Formose,. Chiau Kuo-Nav. Co Ltd, Great Pacific Nav. Co
et Singi Nav. Corp., tous de Taipeh,.ainsi que la Chung Lien Nav.
Co SA' établie 3 Panama, doivent appar%enlr a'un groupe d'armateurs qui
~dispose de plus de 10 navires frigorifiques. '

L o
-yb/uab ‘
-

(1) Quatorze des navires. frigorifiques de la United Fruit Co, battant
pavillon.des BEtats-Unis, ont été affrétés au début de 1968 par le
gouvernément américain pour le transport Btats~Unis -~ Sud~Vietnam,

(2) Les navires frlgorlflques exploztés par le gouvernement soviétique
-sont utilisés principalement pour le transport du poisson.
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2elede Structure en fonction du tonnhage et de la vitesse

Le maerché des navires frlgorlflques a subi, en partlculler au cours
de la dernidre ddcennie, de profondes modifications de stru"ture en ce
qui concaynsg le tonnage et la viltesse des navires frlgorlflques. Le
tonnege des navires - sur la base de la capacite des cales fr1gorifi~
ques - g2 gituait encors il yvafﬁix ang entre 180.000 et 200,000 pieds
cubes pour les bAtiments noﬁveaux, leur vitesse était comprise eﬁtre
16 et 17 noeuds, le tirant d’eau pour le transpor% des bananes &tail
de 6,10 m maximum et il éta}t mBme limité a ,350 m pour les navires fri-
gorifiques utilisgés surtout sur les routes afrisceines, Le port en
lourd des "open shelt erdecker" était de 3,500 ﬁdw au maximum. ' Ces na—~
vires convenaient mal sux cargalsons d'un pomds snecl ique plus &levé
comme la V1ande et le peiszon. La puiss sance des groupes frigorifiques
n?était pas conmequenﬁ prévue en régle générale que Jusqu' ~12% C.

Le sysueﬂe dtadration. était habm%uellemenu horizontal &loro‘qiﬁactuel~

lement la ré&fyigération se fait verticalement.

Par suite de la régression des exportations de bhainsnes en prove~
nance ﬁ@% pays afyxoalns et de 1'augmentatLon permanentc des exporta~
tions des pays latino-américains producteurs de bananes, en particulier
de l'Equateur, des navires plus ?apides‘gt‘de plus gros tonnages sont
dsvenus revtahﬂes, en-raéson de 1*allongemen3 sensible des digtances
et de 1! ﬁecrolssement ces quantltes de bananes transporter féguliére-
ment. Les navires frigorifiques llvres récemment ont généralemeni une
capacité qui se situe entre 280,000 et 400.000 pieds cubes, Leur vi-
tesse commerciale se situe habituellement entre 20 et 22 noeuds, Le
tirant d'eau maximum de 1'"cpen shelterdecker" esﬁ actuellement de
6,50 m emvirong il est notamment déterminé par les hauteurs libres du
pont inters éd&a re ‘qui, dans les bananiers, sont de’é,EO'% 2, Ab m. Le
port en 1ou f 1'”opcn shelter&ecker" osc*lle mdln%eﬂart 1e pluu #oum"
vent embre 3.5C0 et 4.000 tdw. ‘ .

’.ﬁ, oo
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Toblean 9 - Evolution de la flotte d'un armateur allemand de navires
d ©  frigorifiques 1930~1968

Nom du navire

_ Anhée dé _ Capacité_ﬁ Vitesse
construction frigorifique en noeuds
R - en pieds cubes

Panther/Puma 1930 120,000 13,5
Pionier’ 1933 " 148,000 14,0
Pelikan 1934 128,000 14,0
Pontos ~1935 146,000 15,0
‘Python 1935 160,000 . - 15,0
Paline 1937 166,000 16,0
Pomona 1938 216,000 . 16,0
Panther 1939 216,000 16,0
Proteus/Perseus/Pegasus 1951 218,000 16,0
Perikles 1954 192,000 16,0
Piraeus 1955 194.000 16,0
Fortunis =~ . 1955 215,000 17,0
Parthenon 1956 192.000 17,0
Priamos 1959 240,000 18,0
Pentelikon 1960 255,000 18,0
Puna 1963 296.000 21,0
Pisang 1964 297.000 21,0
Pongal 1964 295.000 21,0
Pekari 1966 298,000 22,0
Persimmon 1966 301.000 22,0
Pica 1966 299,000 22,0
Pirol 1966 300.000 22,0
Paﬁua/Parma 1967 320.000 22,0
Fn commande &
Pontos/Pomona 1968 380,000 22,0

ooo/n‘¢
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Un simple coupmd'ceil~au tableau:9wpepmetkde se rendre compte de
la transgformation radicals qulort subie les capacités ot les vitesses
précisément au cours de la dernidre décennie. Un."reefer" moderne
d*ume capacitd frigerifique de 300, 000 pieds cubes transporte 2,700
de bananes environ {soit approxima%xvement 208.000 cartons de 13 kg)
en 12-13 jours de Cuayaquil (Equateur) Hambourg, Ces voyages rapides
d'unités modernes ont une trés grande importance pour le commerce des
bananes parce que les fruits peuvent étré expédiés lorsqutils ont .
atteint leur pleine malurité de coupe et déchargés frais et verts dans
le port européen, Des navires frigorifiques rapides permettent en
outre d'exploiter de nouvelles possibilités d'exportations, par exemple
entre 1'Bguateur et le Japon (8.000 milles marins environ) ou de main-
tenir d’anciemnes re lations lorsque les conditions ont changd, comme.
ctest le cas entre la Somalie et 1?Italie par le cap de Bonne Espérance

(8.800 - 9.000 milles marins environ).
Le tableau 10 donne un apergu de la structure actuelle de 1la

Tlotts mondiale de navires frigorifiques en fonction du tonnage et de

la vitesse des navires.

:ue/uqn



B .
& ~
> .
-
& S ,
od . o - :
2 ey 1g - -€E€ olv*oe 99 99¥ ¢ €T 2ul6t 9% 6789 6¢ 18304
162°€ 8 lvg*t v 9 1 14 - - - - suid 39 Qob
Lte*g AN A Vool ot - - - - 66¢ ~ 09¢
gvo’9.. - et vlo*y LA 0 14 - - - - 66€ - oe¢
X074 <1 9£2°01 s 666t €1 - - - - 61¢ ~ 0gC
GLos6r - ¥l €Lv-e 6 9T LS 9v0°2 8 - - 6Lz - ove
N wiet  9g - - 0S€°L - . ¥E  gi6tor o5 €l ¥ 6€2 - 002
goT*eT . %9 =~ - eistt g .  oglg 1€ 918°*¥ Lz 661 ~ 091
26€2 VA S - b 2 - g% L 091°1 8 661 - 021
soqno ,“ soqno seqno , saqno saqno
spetd spe1d , spetd - spetd - spetd
000°T U2 SOITABU (00°T U® SOJITABU (00°T Ue SeITARU (00°T Ue SOITABU (Q00°T US SoJTABU
*X03TaF op *ao2tay °9p  *J08TII op .*Jo81ag ep *aodtag op ssqno spatd op

9g10ede) seaquoNy o%toedey oaquoy 94Toede) eaquoy o3toede)  SIQUION o310®de) QIQUWON SJISTITIW ue onbtl
- - - ~TI08TaF 93T0%d

12305, ~  suyd 3o spneou (g Awwsmon.mﬁ 39 91 mu%mon LT % 9T Spnoou 9 op SUTO{ ~e0 dp 21I0893%8)

(seano spetd 000°02T ® sdneTipdns snbIJTIo8Tay o4toedeo oum juefe so 11U )

0951 wotAuRl aoT ne ‘opuow of suep souvueq sop JIodsuriil of anod sgdnbe

SONDIJTIONTI] JUCWLISTIUS SOITABU Op S04i0TJ SOD OSS0QTA BT sp 3o ofBuuUO) NP UOTIOUOJ US 2INGONILS = Ol Nee1qed




2 5382/VII1/69-7

Le tableau 10 montre clairement, qﬁé la vitesse des navires fri-
gorifiques a augmentd — encore Que dahé1x&e plus faiblé mesure - en mime
temps que la cspacité frigorifique, Aucune unité de la catégorie des
pavires frigorifiques d'une vitesse inférieure & 16 noeuds ne dépasse
240,000 pieds cubes, tandis que dans la éatégorie des navires frigori-
figues d'une vitesse égale ou supérieure a 20 noeuds aucun nsvire n's
une capacité inférieure & 240,000 pieds eube?.v 0n remarque que dans
chaque catégorie de vitesse il y a une catégorie de capacité frigorifi-

que qui est particulidrement bien représentée,

Ces derniers temps, c'est la catégorie des navires d'une capacité
frigorifique ¢omprise entre 280,000 et 320,000 pieds cubes'qui stest
le plus développée. A l'avenir, le cenire de gravité devrait se aé—~
placer vers les unités d'une gapacifé comprise entre 320.000 et _
400,000 pieds cubes, étant donné la transfcrmation‘rapide des structures
d'importation dans certaines régions — surtout en Europe, Toutefois,
on peut d4j3 pfévcir que l'accroissement des capacifés frigorifiques
se poursuivra sur une base plus large. Par contre, Lfaugmentation des
vitesses pour@ait%%tre étroitement limitée,pour des raisons de rentabi-~
1146, du moins &il 1%on continue 3 utiliser les formes dé cogue conven-

ticnnelles.

St
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La sﬁructufe en fongtibn du tonnage et de la vitessé, deg navires
des Btats memﬁres de la CEE - telle qutelle figure au %tableaun 11 - ést
en principe analogue & celle de la flotte mondiale de navires frigori~
fiqﬁesg Un bon tiers du tonnage est constitué par des unités trés mo=-
dernes dont la capacité frigofifique se situe entre 275,000 et '
425,000 pieds cubes pour une vitesse de 20 & 23 noeuds..

2.1.5. Tounage des navires frigorifiques en construction ou en commande

Lz flotite mondisle de navires frigorifigues - sur la base de la
capacité des cales frigorifiques - a augmenté de 9 % en moyenne par an
an cours des dix dernidres amndes. L'accroissement anmuel net le plus
fort a ét4 enregistré en 1960 avec 18 % environ, le plus faible en
1966 avec 3 % environ,

359‘/'00



37 5382/VIIT/69-F

Tableau 12 - Répartition par pavillon des navires entidrement frigorifi-
N ' ques équipés pour le transport des bananes,en construction
‘ou en commande, au ler janvier 1968
(unités d'une capacité frigorifique supérieure 3
120,000 pieds cubes)

-

Pavilion . : Livraison Livraison Livraison Total
en 1968 en 1969 en 1970 '

Nom~ Capac. Nom- Capac., Nom- Capac. Nom- Capac.
bre frig. bre frig. bre frig., bre frig.

1,000 1.000 1,000 1.000

pieds pieds pieds pieds

cubes cubes cubég cubes
Allemagne (RF) 9  3.330 4 1.305 - = 13 - 4.635
France 4 1378 7 2,504 1 326 12 4.208
"Isre8l 4 1.664 2 832 - - 6 2,496
URSS 2. 560. 3 - 840 = - 5 1,400
Sudde 3 1.368 - “ e ey e 3 1,368
Equateur 3 go0 . 1 300 -~ . =T 4 1.200
Belgique 2 701 1. . 380 - e 3 1,081
Grande~Bretagne - - 2 720 1 - 360 3 1,080
Libéria 2 815 1 315 - - 3 930
Norvege 2 - 575 1 315 = - 3 820
Brésil 27 430 2 430 - - 4 860
Dasemark.. . .- - L= 2 760 - - 2 760
Formose: L2 500 - - - - 500
Liban - 3 3840 - - - N 384
Espagne 1 159 1 159 ~ - 2 318
Japom: L ol Uoe Tl e ket o 300 0 e giooem 1 300
Total U39 185647287 9,160 27 U686 69 22.410

ceefoes
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En examinant le tableau 12, on constate en 1968 un fort accroisse~
menfrdu tonnage frigorifique. En admettant qu'un million de pieds cubes
soient supprimés par démolition de navires frigorifiques, etc., on ob-
tient pour 1963 wm accercissement net de la capacité frigorifique de
14 % enviren.

La capacité moyemne de tous les bgtiment§ neufs livrables en 1968
est de 322,000 pieds cubes et dépasse ainsi de plus de 75,000 pisds cu~
bes la capacité moyerme de la flotte mondiale de navires frigorifiques

existant au ler janvier 1958,

Pour les pays membres de la CEE, la Belgique, la république fédé-
rale &*Allemagne et la France avalent 'en commande ou en constructién,
au ler janvier 1968, vingt-huit navires frigorifiques d‘une capacité
utile de 10 millions de pieds cubes environ sur un total de soixante-neuf
ravires frigorifiques d'une capacité frigorifique de 22.350,000 pieds
cubes, Il convient de noter l'absence totale de commandes d'armateurs
de n&vires frigorifiques italiens et, d'autre part, 1%importance des
ordres p&gsés_par les armateurs frangais qui n'ont mis aucun nouveau
navire frigorifique en service en 1966 et 1967. Il est également iy G

ressant de noter que six entreprises de navigation frengaises, ont

Py

dé2iaé d'acquérir huit navires frigorifiques du m@me type (d'une capa~

(s

cité frigorifique de 326,000 pieds ‘cubes), ce qui devrait diminuer
conmsidérablement les cofits dtinvestissement (voir 3 ce sujet le tableau B
cn annexe : navires entidrement frigorifiques équipés pour le tranaport

dos bananes, en comstruction ou en commande au ler janvier 1548).

2.2, Les armateurs des-Etats membres de la CEE &t leurs liens éven~

. tuels aveec des exportateurs ei/ou des importateurs
Vingt-sept armateurs diposant de navires frigorifiques d'une ca~

pacité supérieure 3 120,000 pieds cubes oprent dens les Etals membres

.OQ/IO.
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de la CEE. Six d'entre eux ont des contacts étroits, le plus souvent
sous la forme de participation, avec des sociétés exportatrices de
bananes et/ou des groupes d'importatenrs de bananes. Dans le cadre

de ces groupements d'entreprises intégrées, les navires frigorifiques
sont lovés & la société imporﬁatpice ou au groupe d'importateurs par ‘
1’armateur, généralement sur la base de contrats & long terme (éouvent
d'un an) - pour autant qu'ils ne soient pas loués & des fimes exté-
rieures. Il n'a pas été possible d'obtenir de données sur les taux
payés & l'armateur par le groupe d'importateurs dans le cadre des grou-
pements d'entreprises. Les armateurs et importateurs interrogés ont
simplement déclaré que les taux de fret payés étaient adaptés au ni-
veau du marché mondial des frets bour les navires frigorifi@ues.

Les 21 autres armateurs sont & considérer comme "indépendants"
et louent leurs navires frigorifiques & des importateurs ou & des ex-~
pnrﬁeteurs, principalement & temps. Le terme "indépendant" doit @tre
interprété dans le sens large car des engagements d'affrétement 3 long
terme & l'egard d'un importateur ou d'un exportateur déterminé ou une
longue collaboration entre un armateur de navires frigorifiques et
un affréteur déterminé créent souvent des liens qui peuvent &tre tout
a4 fait analogues & ceux qui existént entre un armateur et une société
d*importation dans une communauté d'intér8ts basée sur des participa-
tions, De tels liens sont compréhenszbles lorsqu'on congidére le
r8le 1mportant que Jouent par exemple l'expérience et le sérieux de
1tarmateur de nav1res frlgorlfiques pour l'importateur~ou 1texporta«—"
teur. ’ ' ' -

2' 2. 1o Belg}_'gge

La seule 3001éte belge d'arnament de navires frigorifiques, les
Belgian Frults anes SA, Anvers, appartlent eésentlellement aux ‘deux .
1mportateurs belges de fruits Léon van Panys SA et GJ Konmnckx :E‘z’ezs-ea:s.‘w

"./..l
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tous deux d "Anve”sa et aux deux 1mportateurs neerlandals de fruits
Veleman & Tas N.V. et N.V. Bananen Import Masts. "BIMA™ (van den Brlnk),
tous deux de Botterdam. Ces quatre 1mportateurs formwnt ensenmble le
Belgisch-Hollandse~Importgroep (groupe BELHOBA, marque "Tropica) qui
utilise tous les navires frigorifiques des Belgian Pruit Lines SA pour
le transpert rapide régulier de bananes entre Cuayaquil (Equateur) et
Anvers, La rotation des navires est de 35 jours,‘compte tenu des réser-
ves de temps nécessaires aux travaux de révision, de sorie qu'avec 5 N
vires, un arrivage hébdomadaire a4 Anvers est possible., Dans la mesure ol
les listes de départ le permettent et ol le fret existe, les’navires‘des
Beligian Fruit Lines SA transportent des voitures exportées d*Anvers vers
la cBte est des Etats-Unis ou vers les ports américains du gblfe'du
Mexigue.

Le transbordement des bananes du groupe EELHOBA se fait habituelle~
ment au New Belgian Frub Warf, Nous avons appris qﬁe le g%oupe PELHOBA
comnencera & exploiter & la fin de 1968, par 1tintermédiaire de la firme
Cia Tica Bananers, de nouvelles plantations de bananes au Costa Risca &
premlmiué ds Port Limon., Cela devrait entrafner certaine modifications

dans le plan d'utilisation des navires des Belgian Fruit Lines SA.

2:2.2. Répvublique fédérale d*Aliemagne

Huif armateu:s aguurent le transport de ‘banares par navires frigo-
rifiquas dans la république fédérale d'Allemagne. Trois d'enire eux ont
des contants &troits aves des sociétéds dvexportation eﬁ/ou dtimportation

de banaznes,

a) W, Bruns & Coc, Hambourg

La 9001et° d“armcment e Bruns & Co dlbposalt au-dédbut de 1968

-

d’ume flotte. de 11 unltes frigorifiques medernes, dont 1 a plupart étaient

affrétés A temps par le Hamburger Bananen~Importgruppe (HB ) entre

yvo/»‘e
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Guayaquil (Equateur) et Hambourg. Les partenaires du Hamburger Bananen-.
Importgruppe (marque 3 "Baiella") sont les firmes W. Bruns & Co, Aug.
Stier et J.A. Kahl, toutes de Hambourg. La firme W, Bruns & Co a en oubre
une participation importante dans 1'Union Bananeros Ecuadorianos SA
(UBESA) de Guayaquil (Equateur).-

Au début de 1968, les deux plus petits navires frigorifiques de
la. société W. Brums & Co étaient louds 2 long terme au groupe hollando~
britamnique Geest. Au cours du premier semestre de 1968, on a constaté
une utilisation sccrue des navires frigorifiques modernes du groupe
Bruns affrétés par la Standard Fruit et Saléms, sur la route Equateur—
Japon, tandis que sur la route Equateur-Allemagne, une partie du toﬁnage
a éié affrétéde au marché libre. Le'Hamburger Bananen Imﬁortgruppe est
approvisionné en bananes par un servide rapide régulier Guayaquil (Eqan
teur)-Hambourg avec, selon la saison, 1 ou 2 arrivages par semaine
d'environ 190,000 cartons de 13 kg. Au départ de Hambourg, la société
dfarmement W. Bruns & Co transporte habituellement sur ses navires des
voitures exportées, parmi lesquelles surtout des Volkswagen vers la
c8te est des Etats-Unis et les ports américaine du golfe du Mexique,
ce qui permet d'éviter &ansunneilarggfhesﬁre 1a_haviga£ion sur lest..

b) F. Laeisz, Hambourg

Les‘naQii;s ffiéb;ifiqﬁes modeinéé‘aé ia société d'armemenﬁ
F. Laeisz sont utilisés principalement par 1'Allgemeine Bananen-Gruppe
(ALBA) sur la route Guayaquil. (Equateur)~Hambourg dans le cadre de con-
ventions dfaffrétement & 1ong terme. Les partenaires de ALBA (marque @
"Onkel-Tuca") sont 1'Afrikanische Frucht-Compagnie Laeisz & Co et
17Zdeka-Fruchtkontor GmbH, toutes deux de Hambourg, la Continentale
Fruchtimpoptges; Maeder et;CbirMhniQh,xAu:van-Hoboken'en.Zoon;~Rotterw~ A
dam, et depuis peu, D. Lehamnn SBhne, -Hambourg, L'Afrikanisché

ooo/«c.
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Frucht~Compagnie Lacisz & CO‘&aﬁs'i§Qﬁei1e la société d'armeméht

Fs Laeisz a uie parbticipation importantégaa elle-m8me une parﬁicipation

majoritaive dans la société d’exbortation‘équatorienne Export, de

Frusas Bouadoriands SA;'Guayaquil;‘qui vonclut des contrats d'exploita~-

tion et de livraison avec des planteurs et qui les conseille, Au début

de 1968, les trois navires frigorifiques les plus anciens de la société

darmemert F. Laeisz étaient louds & long terme & des sociétés extérieu~
res dont deux & 1'EUROBANA - Importgruppe et un i 8Salén

L'ALBA & un service rapide régulier entre Puerto Bolivar/Guayaquil
et Hambourg permettant llarrivage hebdomadaire & Hambourg dlune & deux
cargaisons complédtes de bananes représentant chacune 200,000 - 235,000
cartons de 13 kg. Au départ de Hambourg, les navires de la sqeiété
dtarmemant F. Laeisz transportent fréquemment des voitures exportées
vers la c6te est des Etats~ﬁﬁis ou les ports américains du golf du
Mexique, ce transport de voitures étant plus-fréquent,pemﬁamtvles pério—
des ot les importations de bsnanes sont plus faiblesqus;pendait la

¥ouigon europdenne des bananes " de février & juin.

Neus avons appris que lAfrikanische Fruchi-Compagnie commencera
& la fin de 1968 & exporter par le port de Port Limon les bananes de
plantations du Costa Rica. Les quantités de bananes é’exgprter en cet
endroit pcufraient au début &tre expédides vers 1l'Europe comme cargaison
dtappoivt, par %es navires frigorifiques du groupe laeisz venant de
1'Bquateur. S S R '

¢) Union Partenreedereien - Scipio & Co - Bréme

La société d'armement Scipio & Co d¢ Bréme opére avec une flotte
de 9 mavires Frigorifiques d'8ge trds différent. Ces navires sont ubili-
sés en pefmanence sur la base de conventions d'affrétement d'un en par
1'"atlauta® Handelsgesellschaft Harder & Co dont les asscciés sont prati-

guement les m@mes que ceux de 1'Union Partenrecdereien,

..G/QDQ
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L¥v"Atlanta” Handelsgesellschaft Harder & Co, Brﬁme, imporie presque
exclusivement des bananes de la United Fruit Co (eﬁ maaeure partie de
la marque "Chlqulta"). Ses principaux cllents sont les firmes Harder,
Meiser & Co de Bréme, et OLff, Kdpke & Co(de Hambourg.  Des quantités
relatlvement faibles de bananes sont en outre achetées & la United
Fruit Continental par une série d'autres 1mportateurs dont le plus im~
portant est P. van Wylick, de Dusseldorf.

‘ Les navires frlgorlflques affretés par 1'“At1anta" Handelsgesellm‘
ﬁﬁhuf% Harder & Co, sont utlllses dans . la mesure ol les llstes de départ
le pe rmettent, pour les navires qui transportent des bananes de la United
Frait Continental vers les ports du nord-ouest de 1'Burope. C'est le
groupe sued01s Salén qui se charge de la comblnalson de ces 1lstes de
départ. Le transbordement des bananes est effectud 3 Bremerhaven, gracé
& l'ingtallation de transbordement'exploitée par la BananenlBsdhanlage
GmbH, qul decharge souvent, ouﬁre des cargaisons complétes, des cargal-
sons par¢1elles de cam%ons de 21 kg environ (dtautres cargaisons par—
tielles de bananes de la United Fruit Continental sont habituellement
dlrlgees vers Rotterdam, Gdteborg, Oslo et/ou Helslnkl, plus rarement
vers Southamptan) Les. bananas transbordées A& Bremerhaven provxennent
surfout du Honduras, du Guatémala et de la Colomble et, occasiormelle~
menn, de Panama, du Costa Rica et de 1'Equateur. Au départ de Bremerhaven,
les nav1res frlgorlflques transportent souvent des voitures & destina-
tion des EtatSuUnms.

d) Armatevurs "indépendants" f

Sur les cing armateurs "indépendants", deux possédaient chacun au
ler janvier 1968 six navires frigbrifiQues et les trois autres deux

unités chacun.

.QQ/."
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Des six navires frigcrifiqués du‘groupe Cetker, de Hambourg, deux
étaient louds pour cing aus & la plus grande société commerciale améri-
caine de b&%ﬁ?ﬁ aprés la United Fruit Co, la Standard Fruit &

Steans th Co, ue la Neuvelle-Orléans. Les autres navires frigorifiques
étaignt utilis é par dif ferents affréteurs dans le cadre de conventions
a moyesn terme (Sa¢en, EJROEANAW MeSsggeyies mapiﬁimes). Sur les six.
wmités de la série de navires frigorifique "Polar" d'une capacité frigow-
rifigue de 423.000 piﬁdslqubes et d‘une vitesse de service de 22 noeuds,
mis en service ﬁfre la fin de 1967 et le milieu de 1968; les deux pre-
midres urL tés 11@ eg ont été louées pour un an environ a S. Salén de
Stockholm, Les deux unités suiventes ont éié affrétées & temps pour
assurer la lisison EquatﬁurwJapon par la firme Pruit Shippers Ltd de
Nassau (Bahamas) qui est contr8lée par le plus grand exportateur de ba-
nanes equatorleng ia Exportadora Bananera Noboa SA de Guayaquil,

Sur les six navires frigorifiques modernss de la société d“arm®m
ment H, Schuldt de Hambourg, les deux plus anciennes unités étaiont
louées au début de 1968 A 1*'EUROBANA Importgruppe auquel appariienuent
les imporﬁateuis T, Port et Ph, Astheimer & Sohn, tous deux de Hambou¢b,
et les Uebr, Kém$+ra, de Rot%erdam. L’EUPOB&NAnImpertgrupne ufavallle
en étroite collaboration avec la Standard F“mxt & Steamskzp Co; qui
vtilise notsmment les quatre mavires frlggr%fxques,ivsfpluo,:écents de
la société d'srmement H. Schuldt dans le cadre de conventions d'affré-

tement & long terme.

e
D
n
£

eux navires frigorifiques de la Horn meY } bourg,

ont &t8 ubtilisés dans le cadre des services de jransport des bensnes
assurés par le plus grand armateur frangais, la Compagnie générale trons-
atlsntique, qui fransparte des bananes nctamnent pour le compte du
Consorcio Bananero S84, Bawta Maria (ColoMbie) entre Santa Marta et
Hambourg ﬁaur 1*Internationale Pruchtimportges~Weicheri & Co, Hambourg,

(marque ¢ "Columbinal).

Qvn/-o»
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Les deux navires frigorifiques de l'armateur J.A. Reinecke, Hambourg,.
étaient affrétés au debut de 1968 par la Fruit Shippers Ltd, Nassau
(Bandmas)

" Un navire frlgorlflque de l'armateur R.M. Sloman Jr, Hambourg,
était loué & la société italienne COCIS de Milan, Cette société impor-
tarice a également affrété pour un an un navire frigorifique rapide de
1'armateur Sloman Jr, mis en service au début de 1968, pour la lisison
Somalie-Italies Le navire frigorifique le plus ancierde Sloman était
affrété 3 temps par Salen.

2,2.3, France

A 1'exception de la compagnie de navigation L. Martin et Cie, qui
posséde des capitaux dans une société de plantatiors du Cameroun (société
des plantations Nyombé~Penja), les sbciétés‘frangaises d’armement de na~
vires frigorifiques n'ont - que 1l'on sache ~ aucun intérét direct dans
des 5001etes dtimportation et/ou d’exportatlon &e bananes.

a) Compagnie géndrale transatlantique (COT), Paris

Avec 13 nav1res frlgorlflques, la CGT, sous contr8le de 1'Etat,
vient au premler rang des armateurs frangals de navires frigorifiques,
Elle travallle sur la base de contrats conclus avec divers groupements
de oro&ucteurs et d‘exportateurs comme la SICABAM a la Martinique,
_1°ASSOBAG la Guadeloupe, et 1e Consorclo Bananero SA 4 Santa Maria

-

'(Colomble) Les contrats & assez long terme conclus avec la SICABAM et
1'ASSOBAG conferent pratxquement un monopole & la COT pour tous les
transports de bananes £n provenance de la Martlnlque et de la Guadeloupe
a des taux de fret fixes._ Par contre, les demandes de transport &

relatlvemen+ court terme provenant des groupements d'exportateurs font

‘../'.’



courir & la CGT un risquéAconsidé
contraignent la CGT & affréter de
libre & des taux élevés, Pour la
CUT a conclu un contrat avec une

le transport de banenes sur la ro

Pour pouvolr executer les ¢

la CGT utmlx&e en permanencey oul

une série d*unités frangaises et
d*aidtement dont ceriaines 2 long
frigorifiques de la compagnie de
en service, ainsi que deux navire

Hambourg dans laguelle la CGT a u
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rable.n Dans les cas ééfavdrables; elles
s navires frigorifiques sur le marché '
période de mars & décembre 1968, la
société italiennevdfi@portation pour

ute Equateur~Italie occidentale,

ontrats préciﬁés, éinsi que dlautres,
re ses propres navires frigorifiques,
&trangdres dans le cadre de conventions
» terme, et notamment trois navires
navigation fruitiére depuis leur en%fée
s frigorifiques de la Horn-Linie de

me participation,

b) Compagnis maritime des chargeu

Aveﬂ sa filiale, la compaar
maritimen, Marseille, la cempagnz
de huit navires frigovifiques, ay
gorifigue armé pour la SICOMAR 2

La couwpagnie maritime des ¢

exploitent en commun, avec gix navires frigovifiques (3 unités

chague partenaire), un service g

touchant Tiko et Dousls, compléts

de bananes & Abidjan (C8te-d*Ivoi

de bansues 54, Faris, filiale de

pratiquenent toules les exportati

chd frangais, prévoii un taux de

Q/DOQ&X&*U? Havre qui est rewvu

tités & transpoz her.

1Ira réunis, Paris

ie Fabre, société générale de transports
e maritime desg chargeuré réunis dispose
ixquels il faut ajouter un navire fri-
Abidjan, '

hargeurs réunis et L. Moriine & Cie
pour

le bananes vers le Camercun, les navires
nt occasionnellement leur cargaiscn
re).’ Un accord conclu avec la Lompagnie

@G

la United Fiuit Co, qui comzercialise
ons & bansues du Camercun sur le mar— '
fret fime pour le trassport meritime:

v périodiquement en fonction des quan~

ro'/aoc
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~ En outre, la compagnie‘maritime des chargeurs réunis assure, en
colléﬁqration avec sa filiale, la cie Fabre, et la Sicomar, un service
régulier de bananes entre Abidjan/Sassandra (C8te-d'Ivoire) et Marseille
avee six‘navires frigorifiquesm» Par. 1'intermédiaire de 1'0OCP (organisa-
ticn commerciale de la production fruitidre), qui vend la majeure partie
des exportations de bananes de la C8te-d'Ivoire, sur le marché frangais
-~ le restant éfant commercialisé en Italie par une société liée a lu
précédente, la COMAFRICA - des accords ont été conclus avec la COBAFRUIT
(la plus grande coopérative de producteurs de la C8te-d'Ivoire) sur des
taux de fret déterminés pour le tomnage réservé au transport de bananes
sur la route Abidjan-G8nes/Marseille,

c) Les autres armateurs francais de navires frigorifiques

Les sociétds dfarmement Cie des messageries maritimes, Marseille,
la nouvelle compagnie havraise péninsulaire de navigation, Paris, ainsi
que la société navale caennaise; Caen, ont chacume un navire frigorifi-
que qui amre lé liaison réguliére entre Madagascar (Tamatave) et la
Fronce (Marseille), Les quatre autrés mavires frigorifiques de la der-
nidre société sont habituéllement utilisés pour le transport de bananes
par -des affréteurs étrangers. ) ‘

.- Comme nous l'avons déjd indiqué, trois navires frigorifiques de la
compagnie de navigation fruitiére (Henri Lesage), Nantes, sont louds & =
long terme. & la COT, tandis que le navime le plus ancien de cetté société
d*armement estlloué’a,nne compagaie qui ‘ltutilise pour le service avec
1'Amérique, latine, - Un mouveau bitiment frigorifique de la compagnie
de navigation fruitidre qui est actuellement en commande est déjd lous — °
pour dix ans aux chargeurs réunis. 2. = R o

. Au début de 1968, la société d'armement’ L. Martin et Cie, possé-
dait avec-le "Biafra", construit en 1965, le navire frigorifique le plus

i 0.,/0..
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moderne et le plus grand de France qui a é1é affrété pendant deux ans

par un groupe allemand d'importateurs de~bangnes et qui est utilisé ac-
tuellement en mfme temps qu'un autre navire frigorifique construit en
1960, par difrenis affréteurs dans le.cadre de conventions d'affrétement
au voyage et & temps, Les trois autres navires frigorifiques de la 4_
société dtarmement L. Martin & Cie sont utilisés sur la route du Cameroun,

comme cela a été mentiomné plus haut,

Avec deux navires frigorifiques anciens achetés & la CCT,
1'Independant Plate Line a ouvert au début de 1968 un sérvice de ligne
entre les ports sud~américains de Santos, ,Buenﬁswﬁireévet Bahia Blanca,
dfune part, et le Havre, Rotterdam et Hambourg, dlautre part, sous la
dénomination FIAR»ReéfernService, Les fondateurs de'la‘Indepeﬁéent
Plate Line doivent &tre la Cie franco-argentine de navigation SA,

Paris, et la Con ipe Argentina de Tranqno%teﬂ Maritimas, Buenos-Aires.
2:.2.4. Italie

Tous les armateurs itallen de navires frigorifiqu ques peuvent &tre
considérés comme "indépendents", en ce sens qu'ils n'aurwlent aucune
paxticipation dans le capital de sociétés exportatrices ou impartatfiaes
de bananes, La situation particulidre des armateurs italiens de navires
frigorifiques, & l'exception de la Calmedia SpA, Caglié?ilpestlcaracte»
rizée par le fait que leurs unités frigorifiques générainméh% assez an-
cieunes ont été affrétées jusqu'a la fin de L964 presque gxclugiven: nt’
par le monopole 1tallen des bananes, - A21oa&a Monopoll Fanane (AMﬁ) -
sur la route qcmallemltalle par le canal de Suez & das tau? rulatlvement
satiﬁ“a”ﬁants. Par suite de la suppreschn du wononola acs ba ananes,
lez & mareurs italiens de navires frlgoriflqu»s se sout tr@uves dang une
situation 1nhab¢%uclle qui 1es obllgealenﬁ a placer leurs navz*ms sur le
marché libre, Cela conshituait aéga en soi une t&bhb difficile & canse
de 1'8ge des Db tlmentb, mais la si tuaulon a encore éie.agg"avée par 1a

939/.0.
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fermeture du canal de Suez, vers le milieu de 1967, étant donné que les
unités frigorifiques lemtes (14~16 noeuds) ne pouvaient plus — & 1l'exception
des bEtiments d'Amico Fratelli - entrer en ligne de compie pour le trans—
port des bananes sur la route Somalie-~Italie via le Cap & Bonne Espérance,

Aprés le désarmement des deux navires frigorifiques de plus de
30 ans de l'armateur A, Marsano, G8nes, en 1965 et 1966, 1l'armateur
Villain et Fassio SpA, G&nes, fit désarmer ses trois plus vieilles unités
peu aprés la fermeture du canal de Suez. Ces derniers ont pu néanmoins
&tre remis en service dans le courant de 1968 & la suite de la conclusion
de coutrats d'affrétement & moyen terme avec S. Salén,

Tqu’tes les autres unités frigorifiques italiemnes plus anciennes
sont restées en service et ont été utilisées surtout par différents
affréteurs pour le transport de bananes et d'agrumes sur des routes
pius courtes, 8Si les armateurs on pu continuer & utiliser leurs vieux
" navires frlgorlflques de fagon rentable malgré les changements interve-
nus, c'est surtout parce que ces vnités étaient presque toutes entié-

rement amorties.

D*Amlco Fratelll, Rome, est le plus grand armateur italien de na-
vires frloorlflques et en m8me temps le seul qui n a que des unités mo-~
dernes (8) ~ Au début de 1968, toutes ces unités etaleni loudes & long ,
terme, 4 & 1a United Fruit Co (flllale 1ta11enne s Comp. Itallana della
Fritta Sph, Milan), 3 3 1'0CP/COBAFRUIT dont le commisionnaire italien
et la COMAFRICA (Socleta Commissionaria et Commercxale con 1'Africa SpA,
Génes) et enfin 1, sur la base d'un contrat d'un an, a la soclete
COGIS srl’ (Compagnla generale Intersoambl), Milan, qui est actuellement
le deuxiéme importateur de bananes.

La Calmédiéispk;jbééliéfi;'ééf%ﬁhgﬁéaéiéfé’fbﬁdée aprés la suppres-
sion du monopole, qui a repris, en 1965/66/67,45 navires frigorifiques

OO./QQI



50 | | 5382/VIII/67

de la Blue-Star-Line britannique et qui, en m8me temps, les a loués &

long terme & la société dlarmement britannique qui les vendait.
(o7

2:20 5 ° _Iia'-y g-Ba.e

I1 existe aux Pays-Bas, déui‘armateuxs de ndvires:frigorifiques
qui tous dux sout liés 3 des entreprises de commercialisatioh des bana~
nes et qui peuvent &tre considérées comme pleinement intégrées, tant
donné que la productlcn, le tansport marltime et l’lmportailon sont

assnrés ou contr8lés par un seul et neme groupe d'entreprises.

La Caralblsshe Seheepvaart M@aﬁs. NV, Rotterdam, est une flllale
de la UFC, aovt l’admlnlstratlon pr 1nclpa*e eurcpéenne ~ United Fruit
Continental NV - a son sxeve & La Haye (Elders & Fyffes, Londres, étant

chargée des 1nter§t; commerciaux britanniques de la UFC).

Lés deﬁx navires frigorifiques de la firme hollandaise W. van Geest
& Zoon, s'Gravenzande sont affectds au service rapide régulier de trans-
pori des bananes des. Iles du Vent —~ c8te occidentale de la Grande-
Bretagne (Barry/Preston) de la Geest Industrie Ltd, Spaiding (Linec.). .
Le service est asmuré par 8 navires frigorifiques (6 appartenant au
groupe dont 4 battant pavillon britanni@ue;et,z pavillon hollandais, et
2 mavires allemamﬁg affrétés) et permet deux arrivages hebdomadaires en

Grande~Bretagne.

2.3. les roptes maritimes importantes pour 1¢ commerce des: bananes-

Les six routes maritimes importantes pour le commerce de bananes

sont, par ordre d'importance quantitative (situation 21967)

a) Equateur/Amérique centrale - Etats-Unis et Canada

b) Equateur/Amérique centrale - Carafhes - Europe

boc/ono
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c) Formose - Japon
d) Iles Canaries - Espagne/Europe septentrionale
e) Afrique occidentale/orientale - Europe

£) Equateur - Japon/Nouvelle-Zélande

Cing millions de tomnes de bananes environ ont été transportées par
mer,enml966 et en 1967 contre 4 millions de tonnes environ en 1964.
Sur les routes mentionnées sub a) et b), ont été transportés en 1966 et
1967 75 % environ du volume total de 5 millions de tonnes.

a) Bquateur/Amérique cemtrale — oBte est/ouest des Etats~Unis/Canada

Alors qu'en 1962, les exportations de bananes vers les Etate~Unis '+
et le Canada représentaient emcore plus de 50 % de l'ensemble des expor—
tations mondiales de bananes, elles n'en représentaient glus que 40 %
en 1966 et 1967, malgré une augmentation absolue des importations de
200,000 tormes environ. Plus de 98 % des importations totales des Etats—
Unis/Canada provenaieﬁt en 1966 et 1967 des 6 pays mentionnés au

tableau 13.

coefenn
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Tableau 13 ~ Importations de bananes des Etats-Unis et du Canada en pro-
venance des pays d'Amérique latine en 1966 et 1967

{1,000 %)
de/vers . o Etats-Unis Canada  Total
~1%66 1967 1966 1967 1966 1967 .

Honduras \ 504 427 65 62 569 489
Equateur 502 452 41 42 543 494
Panama . : 365, 428- 39 39 404 467
Costa Rica 263 289 27 31 290 320
Wicaragua 15 34 1 T - 17 41
Guatemala . ' 12 46 - - 12 46
Total o 1.662 1.676 173 181 ‘1.835  1.857
Autres pays | | .24 23 2 1 26 24
Imporsations totales 1.686 1.699 175 182 1,861 1.881

Source : FAO : groupe d’étude de la banane, statistiques des bananes
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Le transport maritime des bananes 1mportées en Amérigue du Nord
e ét& assuré & raison de 60 % environ par des navires frigorifiques pla-
cés sous le contr8le de la United Fruit Co, la majeure partie des 40 %
restents étant transportée par la Standard Fruit and Steamship Co avec
plus de 10 bananiers affrétés et par la CGrace«Line avec 4 cargus'mixxes.
En outre, des bananes ont été transportées par des navires frigorifiques
et ventilds, le plus souvent de petit tonnage, qui avaient 6t affrétés
entre des pays d'Amérique centrale et certaines des fles Carafbes, d'une
parﬁ, et la Floride, d'autre part, pour le compte de différents petits
importateurs américains de fruits (comme la Banana Supply Comp. Inc.
et la West Indies Fruit Co, toutes deux de Miami et la Parker Banana
Company, de Tampa).

On péut donc estimer qu'en gros, 50-60 navires entiéremenj}frigc—
rifiques d'une capacité frigorifique supérieure & 120,000 pieds éubes
(ce nombre varie notamment en fonction des saisons) sont éctuellement ubi-
ligés en permanence entre l‘Equateur et l'Amérique centrale, d'une part;
et les Etats~Unis et le Canada, d'autre part. Le nombre de 50-60 unités
entidrement frigorifiques peut paraftre relativement peu élevé, mais iiﬁ
faut tenir‘compte du, fait gue les distances qui séparent I’Amérique i
centrale des Etats-Unls - et en particulxer des ports du golfe du
Mexlque, sont beaucoup plus courtes que celles qui’ séparent 1'Amérique
centfale de 1'Europe.

b) Equateur/Amérique centrale/Iles CaraThes - Europe

Le tableau 14 donne un’apergu des prznclpaux mouvements sur les 13
routes marltlmes Equateur/Amerlque centrale/Iles Caraﬁbes - Europe.

.
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En 1966 et 196f, 36 % environ des exportations mondiales de bananes de
lﬁncuateur/de 1*Amérique centrale/des Iles Caralfbes ont été transportés vers
lﬁEgrope contre 30 % environ en 1962, Lfaccroissement absolu des importa-
tions sYest &levé a 600.000 + environ entre 1962 et 1966/67. Les distances
étant plus longues que vers 1l*'Amérique du Nord, il a fallu, pour assurer le
transport de bananes sur cette route, une capacité de navires frigoriliques
beaucoup plus grande pour un voltme absolu de chargement sensiblement jiden—
tique., Il ne serait pas exagéré de penser qu'actuellement 80-100 navires en-
tidrement frigorifiques sont utilisés en permanence pour le transport des
bananes entre 1'Bquateur/1'Amérique centrale/les Iles Carafbes et l¥Europe.

c) Formose - Japon

337,000 t de bananes ont été transportées en 1966 sur la route Formose -
Japon, contre 395,000 en 1967, ce qui représente 6,5 ou 7,5 % enviren du vo-

lume des exportations mondiales. Le service des mavires frigorifiques est
assuré par 10-15 unités lentes (14-16 noeuds), le plus souvent anciennes,
appartenant & des armateurs de Formose. Les principaux ports de chargement
4 Formose sont Kaohsuing ot Keelung.

Au début de 1968, un nouveau concurrent pour les bananes de Formose a
fait son aﬁparition sur le marché japonais. La Standard Fruit et Steamship Co

a commencé 3 ce moment 3 exporter vers le Japon des bananes provenant de nou-
velles plantations dans les Philippines.

Une taxe "ad valorem" de 70 % sur les bananes importéeé constituait
Jusquga présent une entrave importante & l‘acor01ssement des 1mror+at*oms
3apcnalses de bananes, qu'elles prov1ennant de Formcsa ou de 1‘Equate ur et
des Phlllppinas. e e

d) Iles Canaries/Espagne/Europe septentrionale

La majeure partie des exportations de bananes des Iles Canaries, qui
font l'objet du tableau 15 présentent des caractéristiques particuliéres en

cesfaee
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ce qui conserne le transport maritime. Etant donné les courtes distances,
les transports de bananes peuvent &tre effectuds prlnc&palemant*é ltaide de
cargos qui disposent uniquement de puissantes installatlons de ventllatlan
et de dispositifs d%aspiration. . S o

2@3&&%&~$i‘“ Bxportations de -bananes des Iles Canaries en 1966 et 1967

Pays importateur o o 1966 1967

Espagne ' 302 314

Dancmark : 15 -

République fédérale d*Allemagne 12

Finlande ~ S : 11

France L ‘i 11 - 10

Mzroo - Lo 10 9

Iriande 6 ' -

GrandenBretagne 6 4
Italie ' 5 -
Suisse 3 2

Tché Senslovagnie 4 2
Gréce 3 2

A"€ras 4 7

Total | 392 367

- Source 3 FA0 : Groupe d%6tude de la banane, statistiques des bananes:

En chiffres absolus, les'eXportaiions des Iles Canaries ont acousé un
recul considérable entre 1966 et 1967, étant donné quun certain nombre de
paye traditionnellement acheteurs ont fait complétement défaut, vu le prix

relativenent élevé dass bananes.

too/co-
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e) Afrigque occidentale/orientale — Europe

Les importations de 1!Europe en bananes provenant des pays d*Afrique
ocoidentale et orientale (y compris Madagascar, & l%exclusion des Iles
Canarles) se sont élevées au total & 320,000 t environ en 1966 contre
295,000 % en 1967, ce qui correspond & environ 6,0 et 5,5 % respectivement
du volume dés‘eprrtations mondiales, Le tableau 16 donne un apergu de 1%im-
portavce des transports de bananes effectués entre 1'Afrique et 1*Europe.

Teblevu 16 - Importations de bananes par des prinolpanx pays importateurs
européens en provenance des pays africalns en. 1966 et 1967
(en milliers de tonnes)

Grande~ Tofa;

dafﬁeié France Italie Yougoslavie Portugal Bretagne

1966 1967 1966 1967 1966 1967 1966 1967 1966 1967 1966 1967
Gﬁte~d*Ivoife 82 95‘. 21 25 = - - . = - 103 120
Somalie 2 - 86 T4 - - - e e - 88 14
Cameroun 53 46 8 3 - - - - 6 =~ 61 49
- Madagascar 22 18 9 2 - - - - - - 31 20
Guinde - - - - 13 13 - - - - 13 13
Angola - - - - - - 8 10 - - 8 10
Total . . 163 162124 104 13 13 8 10 6 - 314 289
Autres 297 282 198 215 7 25 - - 363 355 865 877

Importations A
totales 460 444 322 319 20 38 8 10 369 355 1.179 1.166

Source : Communautés européennes : Documentation statistique relative aux échan-
ges commerciaux avec les BEAMA
et FAO : Groupe d'étude ds la banane, statlsthues des bananes

Depuis plusieurs années, 15-20 navires frigorifiques environ sont utili-
sés en permanence sur la route Afrique occidentale-Europe. Les principaux

erefees




58 5382/VITT/50-7

rts de chargement des bananes sur la c8ts de 1tAfrique oc¢cidentale sont
Abidjan et Sassandrs (Cﬁte—d’lvo:re)g Douala - Bonaberl ‘et Tiko (Cameroun)
ainsi que Cenakry (Gulnee)'

Au dabu% de 1968 8-10 navires frigorifiques ont été mis en service
sur la route Somalle et Madagasear - Europe via le Cap de Bonne Esperance.
Les ports de chargement en Somalle sont Chisimaio et Merca, & hadagascar
Tamatave.

Alors quiavant ia fermetufe du €anal de Suez, le transport de bananes
entre la Somalie et 1?Italie pouvait 8tre effectud essentiellement par des
ravires frigorifiques italiens asses andiéhs, étant domné la distance de
3.600-4,000 milles mavrins, la fermeture du canal a contraint la scciété qui.
est depuls lors le seul importateur italien de bananes de Somalie, la COGIS,
& affréter des navires frigorifiques rapides et modermes sur la route du Cap
longue de §rés de 9,000 milles marins. Les unités utilisées qui ont une ca~
pacité frigorifique comprise entre 250,000 et 300.0C0 pieds cubsas prennent

une partle de leur chavgement & Merca et le complétent ensuite a Chisimaio.

£) Bquateur - Jagonv

Le commerce de bananes Equateur-Japon est devenu de plus en plus impor-
tant au cours des .dernidres anndes, en raison notamment.des tornades qui ont
ddtruit ces dernidres anndes une part considérable dos plantations de bana—

nes de Formose,

oua'/...
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Tableau 17 - Importations de bananes du Japon et de la Nouvelle-Zélande en
provenance de 1'Equateur en 1966 et 1967 (en milliers de tonues)

-~

de/vafs : ) | Japon Nouvelle-Zélande Total
. , - | 1966 1967 1966 1967 1966 1967
Equateur 79 4 T T v 86
Tmportations totales 416 481 30 . 30 446 511

Scurce ¢ FAO : Groupe d'étude de la banane, statistiques des bananes.

M8me si le Japon n'a importé en 1967 que 79.000 t environ de bananes
de l'Bquateur - comme l%indique le tableau 17 -~ la route rev@t une impor-
tance considérable étant donné la distance qui est approximativement de
8,000 milles marins (18-20 joﬁrs>ée voyage) et le fait que la "saison des
bananes™, dtaolt & février, est décalée par rapport & celle de 1fEur0pe '
occidentale. Au total, 4-~T navires frigorifiques rapides ont été constem-
ment utilisés en 1967 sur la route Equateur-Japon.

2.4. Les principaux ports de chargement des bananes

oo

Le tableau 18 domne la liste des principaux ports de chargement des
bananes, .établie surtout sur la base des manuels "Port dues, Charges and
Accomodation™ et "Ports of the world".

Q.l/...
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Tablesu 18 - Les principaux ports de chargement des bananés

Continent/Pays/Port

Quantité anmuelle Poste de
de bananes trans-
bvordées (en mil-
liers de tonnes)

chargement

(a)

 Appareil &

embarquer

(v)

Tirant dteau
maximum en
métres (c)

Afrigue

Iles Conaries

Las Palmas

Santa Cruz de Téndrife

Santa Cruz de la Palma

C8te-Ad9Ivoire

Abidjan
Somalie

O TR R
Chisimaio
Merca

Cameapoun
R TSR

Douala~Bongberi

Tiko
Teratove
Guinde
I AT AN

Conakry

Corgo (Kinshasa)

Roma,

- 300-350

100-120

© 4060

' 30-50

- 40-60

 20-30

25-35

5-10

U quai &°

quais
quais

quais ‘.

quai - &
bananeg

bauanes -

rade

quai &
bananes

appontement
quais

-

quai a
bananes

quai

appareils
mécaniques

appareils
mécaniques

.

élévateurs,
appareils
mécaniques

appareils
mécaniquos

alléges

appareils
méosniques

e

appareils

- méoaniques

élévateurs,
apparsils
mécaniques

5 y 5""10,' 5

8

aucune indi-
cation

- 64

A 5;5

5,2-8

85

:oc/--'
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Continent/Pays/Port Quantité annuelle Poste de . Appareil 3. Tirant d'eau
de bananes trans- chargement embarquer —maximum en
* bordées (en mil- (a) (v) nétres (o)
liers de tonnes)
Asie
Formoga
Kaohsiungg quais appareils‘ 6,4-9,1
) 300-400 mécaniques )
Keelung ) quais appareils 7-9,7
mécaniques
Amérique_centrale
Honduras |
La Ceiba ) appontement élévateurs, 4,9-9,8
) pour bana- appareils -
3 nes- mécaniques
Puerto Cortez quai & élévateurs, 6,1-8,2
; 700~-800 bananes appareils :
5 mécaniques
Tela ) appontement élévateurs, 9
; pour bana~ appareils
nes mécaniques
Panama '
Almirante) appontement élévateurs, 7,9
s .pour bana- appareils
400~500 nes mécaniques
Cristobalg ' quais appareils 12,2
' mécaniques
Costa Rica
Golfito. ) appontement appareils  7,3~T,9
" pour bana~  mécaniques
S nes . .
Port Limon 300-400 quais appareils 6,4-8,8
) mécaniques :
Puntarenas . quais appareils 7,3
mécaniques
Iles du Vent
Kingstown ) . quais . .. appareils. 8,2 .
) méoaniques
Port Castries quais appareils 5:5=T,9
160-220 mécaniques
Roseau alléges v .
St Georgets ; quais appareils 9
' mécaniques

0‘./.00
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Quantité annuelle
. de bananes trang-

Tirant dtean
maximun en

Poste “de Bpperell &

Continent/Fays/Port
o o chargement embarquer

pour bana-
nes

bordées (en mil- (a) (v) métres (c)
- liers de tonnes) o .
Jamaioue
Kingston g o quais appareils  3~10,7
J 160-200 mécaniques
Port Antomdo) quais . 443=9,2
ﬁg&ﬁén&@u@ o -
Fort de France 150-180 quais appareils ~ 6-10
' mécaniques
Guageloups
Basme Terre ‘“'1105140 rade, alldges 6,5
quai
Puerto Barrios 70100 quai élévateurs 7,6
Nicaraoua i |
Corinto 1525 quai . Te3
| Anfrique dz Sud
Guayaquil - 1.4300-1,500 rads, élévateurs; 7,5
i quais & appareils
bananes mdcaniques,
aliéges
Gglomble ‘
Tuzbo 200~250 rade allédgss, aucune des-
N S : élévateurs cription
Santa Maria 100~-150 quai & élévateurs, 7,5
- bananes apparsils o
mécaniques
:‘31'-,,; sﬁr., j’wmﬁ L N
Parsmaribo 20--30 appontement . 545

9uo/ob»o
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Continent/Pays/Port Quantité annuelle Poste de  Appareil & Tirant d®ean
de bananes trans-~ chargement embarquer maximum en
bordées (en mil- (a) (b) métres (c)
liers de tonnes)

Brégil
L ST s A

Santos f - ©10-20 quais appareils 79
mécaniques

i

(a) Les quais 3 bananes ou les appontements pour bananes sont réservés exclu-
sivement ou essentiellement au chargement des bananes.

(b) Sont considérés comme "appareils mécaniques", les chariots élévateurs 3
fourche, les bandes transporteuses, les grues portuaires, etc. Dans dif-
" férents ports de chargement des bananes, on utilise également ou essen-
- tiellement pour le chargément les agrés des navires.
£

{c) - En ce-qui concernes le "tirant d'eau maximum", il faut tenir compte du
fait que 1'on peut utiliser dans quelques ports plusieurs postes de char—
gement ayant dzs profondeurs dteau différentes. Dans la mesure ol il n'y
a qufun endroit déterminé pour le chargement des bananes, la marge éven—
tuelle de tirant d%eau est déterminée exclusivement par la marée.

Sur le plan des quantltés transbordées, Guayaquil est de loin le plus
grand. port de chargement des bananes.. En 1966, 30 % environ des bananes
trgnspor%ées par mer y ont ete»chargées. Un certain nombre de bananiers.y
sont chavgés éimuliaﬁément. Leur chargément se fait aussi bien 3 1ltaide
d@allegas qu1 apportent 1eur ohargement aux navires ancrés dans le fleuve
qu’au moyen des nouvelles installatlons de quai.avec élévateurs. Dans le
‘premler cas, . 1le chargament se fail principalement par les portes latsrales
du navire, dans le deuxleme, par les écoutilles de pont.

En ce qui concerne la {ite;se de transbordement, les ports de terre

ferme de 1‘Amer1que du Sud et de 1'Amer1que centrale sont parml les "pius
" rapides". A Guayaquil, par exemple, méne les plus grands bananlers sont
chnrges en moins de 20 heures. Dans les ports. -du Honduras, de Panama et du
Guat temala, utilisés par. la Unlted Fruit Co, la vitesse de transbordement a

té continuellement accrue au cours de,cegAdggniérgg_gpneﬁs, gréce 3 .1%amé-
lioration des dispositifs de transbordement (élévateurs, bandes transporteu-
ses, etc.) et a atteint un rythme dépassant la moyenne,

coefoos
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Bien qu®il n®existe aucune enqu&te assez précise sur la rapidité du
transbordement des bananes dans les ports africains, on peut dire, dtune fa-
gon générale, qutelle est toujours inférieure & celle des ports précités.

Du fait de 1¥allongement de la durée du voyage des bananiers, cela doit avoir
‘une incidence négative sur le montant des cofits du transport maritime. Cette
moins grande rapidité de chargement dans les ports africains est imputable
d%une fagon générale 3 une moins bomne organisation de l%expédition et du
travail, au degré de mécanisation plus faible du processus de chargement,
ainsi qud la livraison de quantités trop faibles de bananes 3 1%arrivie des
navires. Toutefois, 13 encore, les exceptions cohfirmsnt la rdgle, CTest
ainsi qu®Abidjan dispose d%une installation spéeiale de tranébordement mo-
derne avec élévateurs et d’un entrep8t frigorifique ol peuvent 8tre stockés
dés lots de bananes plus importants, ce qui ne permét toutefois. pas de juger
de l%organisation du travail dans ce port.

Comne ' le montre le tablean 20, les condifions de profdndeur dfeau sont
suffisantes dans la plupart des ports de chargement des bansnes pour recevoir
mlme les navires frigorifiques au tirant dvesu le 'plus ‘élevé pour le trans-
port detinnanes (jusqu.'a 6,5 m environ) « Dans les quelques port gui ntadmettent qutun
tirant d%eau neitement inférieur 3 6,5 m, il faut soit utiliser de plus pe-
tits navires frigorifiques soit ne prendre qu'une ezZrgaison partielle. La
premiére solution est adoptée par éxemplﬁ élParamaribo/Suriﬁam, qui a accueil-
11 en 1967 des navires frigorifiques de 160,000 pieds cubes , qui y ont char-
g8 des cargaisons compldtes de bananes & destination des ports du sud de
1¥Buropes On recourt & la deuxidme solution & ‘Tiko/Cameroun, ol les plus
gros navires ont pris des cargaisons partielles.

2.5+ Lo transbordement des‘bananes*dané‘1eletats menbres de la CER
En 1967, environ 1.886.000 t de bananes au total ont 444 transbordées

essontiellement dans 11 ports maritimes des Etats membres de la CEE,  Ces
trangbordements se répartissent comme suit 3

“r'ﬂ/.‘.
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a) Belgique I 217,000 +

b) République Pédérale d’Allemagne 786.000 t
¢) France N i 426 ,000 1
d) Italie ° 322,000 t
@) Pays-Pas 135,000 +

Alors que les bananes déchargées en France et en Italie sont destindes
presque sans exception & la consommation intérieure, une grande partie des
b@aamas‘&ech&rgees en Belgique, dans la république fédérale d*Allemagne et
aux Pays-Bas ne fait que transiter par ces pays.

a) Belgique
' ~ Le seul port belge d'imporfation des bananes est Anvers.

Invers : Transbordement de bananes en 1967

Pays de Tonnes Nombre dtarri-  Volume moyen des Cargaison la plus

provenance . - . vages . cargaisons en ¥  importante en %
Squateut  g17.00 | 137 1585 - 2,945

et autres

La majeure partie des bananes dééhéigéés 4 Anvers, dont 70 % environ
étaient destinées au transit - surtout vers les Pays-Bas et.la république
fede?ale d*Allemagne - provena;ent de- 1'Equateurs - Le anduras avaat egale-
ment fourni: des quantités notables. Par contre, les quantxtés de bananos
provenant du Congo (Klnshasa), de Colombie et de quelques autres pays impor—
tateurs n'ont représenté que. quelques milliers de tonmmes.

La blus grosse cargaison individuelle a &t6 déchargée en septembre 1967

par le“MSN"Ffubel Prinses Paola™, Elle-consistait en 2.945 t d& bananes pro-
venant de 1*Equateur. En outre, 80 cargaisons environ de 1,800 & 2,900 t ont

0.0/...
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été déchargdes dans ce port. Les autres lots, provenant surtout du Congo ‘
(Kinshasa) et de Colombie, &taient en général de trés faible importance et
ont été déchargés en partie de cargos de ligne disposant d'installations
frigorifiques et en partie comme cargaison partielle de navires entidrement
frigorifiques.

Le plus gros importateur & Anvers a été le groupe BELHOBA dont les
transbordements ont été assurés de préférence par la Belgian New Fruit
Wharf NV aux quais n°% 188-190. On utilise, pour le déchargement des bana~
nes; 4 bandses %ransporteuses aspéciales qui permettent d?acheminer directement
la marchandise du navire dans les wagons de chemin de fer et les camions.
Ltinstallation a une capacité de 16,000 cartons de 13 kg/heure.

Le deuxidme importateur de bananes le plus important du pbrt d*Anvers
était en 1967 le groupe EUROBANA dont les transbordements se font surtout
aux quaiw de la compagnie Nbord~Natle; '

b) République fédérale d?Allemagne
Dans la wépublique fédérale d'A‘lemagna, les bananes sont dérhargées
dans les poris de Hambourg et de Bromerhaven, En 1967, 56 7 des quantlﬂes

ddchargées l%nt 648 3 Hambourg et 44 % & Bramerhaven.

Hambourg 3 Transbordement de bananes en 1967

Pays do Tonnes . Nombre dfarri~ Volume moyen des ~ Cargaison 1a,plus
provenana9(i vages cargaisons en t importante en %
BEquatour 355,000 - 144 2470 T o 3,000
Colombis 72.800 .. 52 L1400 s 2,050

Tles Canaries 11,500 51 225 e

Total 439,300 247 1,780 3.000

.PO/OO‘
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Sur la quantité totale déchargde & Hambourg, 50.000 t environ ont &%é
i mp@é&@eﬂ en 1967 comme marchandise de transit vers d*autres pays.

80 % environ du‘ﬁofalldééqbénanes'déohargées provenaient en 1967 de
1"Bquateur et ont ét6 transbordées pour le compte du Allgemeine Bananen-
Gsuppe (57 % environ) et du Hamburger Bananen-Importgruppe (43 % enviren).

Les bananes importées de Colombie via Hambourg par des navires frigori-
fiques de la CGT etalent destinées & la Internationale Frudiimporigesellschaft
Weichert & Co.: o

En.1967, un navire ayant une cargaison de quelques centaines de tounes
de bananes -des Canaries a 6té déchargé 3 peu prés chaque semaine dans le port
de Hambourg, pour le compte dlimportateurs moins importants. Le transport
maritime des bananes des Canaries dont une partie était encore livrée en ré-
gimes; était mssuré en service commun par des cargos de ligne du Norddeutscher
Lloyd, Br8me, et de 1“Oldanburgwportugeszsche Dampfschszs—Reederex (oPDR},

- Hambourg. ‘

~ La plus grosse cargaison a 6t§ déchargée en décembre 1967 du MS "Parma®,
Elle comprenait 230.800 cartons, soit 3.000 t de bananes provenant de o
1®Rquateur. Cette cargaison record a toutefois été dépassée dds Février 1968
par une cargaiSonfencoreiplusaimportante de 266.275 cartons, soit 3,461 t de
bananes de 1% quateur qui’ ont été ‘amendes 3 Hambourg par le MS "Sabracore®.

N ‘
[ r b

La Hamburger Hafen- und Lagerhaus AG dispose de deux installations spé-
ciales de transbordement pour les bananes, 3 savoir un anciem hangsr & bzan-

.- nes, n° 37, comprenant denk: places & quai et un hangar plus récent, terminé

en 1960, n° 40 BS, avec deux mouillages. Les installations du hangar le plus
ancien comprennent cing élévateurs d*une capaciié de 7.500 cartons de 13 kg/
heure environ, celles du plus récent, quatre élévateurs d’une capacité de
10.000 cartons de 13 kg/heure environ. Le transbordement de bananes se fait
normalement directement dans les wagons dé- chemin de fer et les camions en
attente,” '

l.O/lQQ
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Bremerhaven : Transbordement de bananes en 1967

Pays de¢ Tonnes  Nombre d’arri- Volume moyen des Cargaison la plus
provenance ‘ vages cargaisons en't ‘importante en t
Hondures, SR

Guatemala, " ‘

Colombie 346,500 181 1.915 3.445

et autres

Sﬁr les quelque 346,000 t de bananes qui ont été déchargées a
Bremerhaven en 1967, 112,000 t étaient destindes & la Suisse, & l%Autriche
et au Danemark ainsi que, dans une moindre mesure, a la Tehécoélovaquie, a
la Norvége, & la Sudde, 3 la Belgique, 3 1'Italie, & la Yougoslavie et &
la Pologna. ' o

La Bananen LSschanlage GmbH, Bremerhaven; qui, avec la Schifféhrts—
und Speditionsges. Meyer et Co., a repris los activités de 1'ancienne Uhlon
Handele- uud Schiffahrts OmbH, assure notamment le transbordemsnt de bana-
nes pour 1**Atlanta" Handelsgesellschaft-Hardor & Co., Bréme. Elle dispose
d*un mouillage qui est desservi par quatre élévateurs. A la fin de 1967, -

elle a atteint un rendement de 8,500 cartons de 20-21 kﬁ/huape environ,

La plus grosse cargaison, de 3.445 t'de bananes, a ét8 déchargde en
novembrs 1967 du MS “Bananacore". Comparé & cette cargaison record, le vo-
lume moyen des cargaisons, 1.915 t,‘paraft relativement modeste. La raison

n est deabord quloutre des cargaisons compldtes (le plus scuvent ds l%r~
dre de 2,000 t), un grand nombre de cargaisons partielles saﬂ* déchargées
des navires entidrement frigorifiques de la United Fruit - comma nous lfavons

43

dé&ia mentiomé.
c) France

Des bananes sont déchargdes régﬁliérement’dans’les'ports frangais de
Diceppe, de Rouen, de Marseille et du Havre, chacun de ces ports &tant

.00/900
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spécialisé dans la réception de bananes provenant d%un pays déterminé. En
outre, une cargaison de 1.300 t de bananes de la COte-d'Ivoire a été déchar-
gde en 1967 & Nantes et 23 t de 1q mﬁme'pfovenance ont été décharges a

Bordeaux. En 1967, & la suite d'une grdve, quelques cargaisons de bananes
destinées & la France ont été déchargées 3 Barcelone, i G8nes ét 3 Anvers.

Tous les ports frangais mentionnés ci~aprés.disposent d’ingtallatiqns
d*41évateurs pour le transbordement de bahanes,'dont la capacité est touts-
fois insuffisamment utilisée. ‘Dans le port de Rouen par exemple, il existe
cing élévateurs pour le transbordement des bananes, dtune capacité de
9.000 cartons/heure environ avec lesquels on nta pas déchargé plus de
130.000 t de bananes en 1967. Il existe une installation analogue dans le
port de Dieppe distant de 60 km seulement qui transborde des bananes de mBme
provenance et dont l*utilisation ntest que légérement supérieure,

Dieppe s Transbordement de bananes gpﬂ}967 )

Paya de Tonnes  Nombre d'afri- Volume moyen des Cargaison la plus

provensnce .. vages cargaisons en t importante en t -
Martinique  96.800 64 1515 1.995
Cuadeloupe - - 435100~ -~ 28 - 1.540 . 2,195
C&te-d®Ivoire 9.300 . ﬂu.7ﬂwwwfm‘.A,, 1.330- - —~ - - 1,630

Total 149.200 99 1.510 2,195

Rouen : Transbordement de bananes en 1967

Pays'de - *Tohhesl“'mebfe‘Q'éfriQ Volume moyen des Cargalson la plus

provenance ’ vages:-”" o cargaisons en t "importante en t
Martinique  93.900 57 1.650 . 2,080
Guadeloupe  31.100 20 1.555 2.135
Cite-d*Ivoire 4.100 2 » 2,050 2.100
Total 129.100 79 1.635 2.135

veef oo
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Outre de petites quantités de bananes de la C6te—d‘1voire, la quasi-
totalité des importations de bananes de la Martinique et de la Guadeloupe
ont ét6 déchargées en 1967 dans les ports de Dieppe et de Rouen, 34 % envi-

- ron du totel des transbordements frangais de bananes ayant été effectuda 3
Dioppe st 29 % enviren & Rouen.

Ces importations de bananes de la Martlnlque etalent destindes 3
13 importatours dont les plus zmporﬁants Staient UNIBANA, SIFA et André
Pierre, Les importations de bananes de la Guadeloupe se sont réparties en-
tre plus de 20 importateurs dont les plus importants étaient Da ravin et
SODEPA.

Marseille : Transbordement de bananes.en l967y

Pays dé Tormes  Nombre d'arri- Volume moyen des Cargaison la plus
provensnce vages cargeisons en t  imporiante sn
C8te-d¥Ivoire 78,600 81 970 1.890
Surinam 16,000 19 | 840 98
Madagascar 15.600 18 870 . - 1,485
Martinigue et " . .
Guadeloups 2590 5 o 500 e

Total 112,700 123 915 1.890

En 1967, 25 % environi“des importations de bananes francaises ont &té
Géchargés & Marseille qui est le port de transbordement des b@nanes Prove-
nant de la CS%e-d'Ivoire, du Surinam et de Madaga«car. L@b 1ﬁpcrcat10ns de
la CHte-d®Ivoire étaient presque exclusivement destindes & 1 ’OCP, celles du
Surinam axsiuqlvement la Compagnie des banwnes, tandls que les importations
de Lada;aauar 2o sont rep@rtles ettre six importateurs parmi lesquela le plus
imporiant était POMONA. Sept petites cargalsons, le pluu souvent de mﬂirs de
100 t; provenant de 1la CSte—dQIvoLre ont été décharg@es de carges mixtes de

ceefons
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1a Nouvelle compagnie de paquebots, Marseille, de m&me qu'un certain nombre
Ge cargaisons de bananes du Surinam destindes & la Compagnie des bananes ont
ét6 déchargées de naivres entidrement frigorifiques.

L'utilisation de la capacité des bananiers provenant de la C8te-
d'Ivoire et de Madagascar a été trés différente. Il est rare que des navi-

res aient eu & déchafger une cargaiébn compléte de bananes.

Le Havre : Transbordement de bananes en 1967

Payz de Tonnes - Nombre d'arri- Volume moyen des Cargaisorn la plus
provenance vages . cargaisons en 1t importante en +
Cameroun 49.600 52 .o 955 -~ 1.310

(y compris de
petites car-
galsons com-

plémentaires

de la C8te-

a8 Ivoire) |

Martinique 300 1 . 300 e300
Total ©49.900 53 950 U 1310

Les bananes du Cameroun transbordées dans le port du Havre étaient des-
tinées en 1967 & trois importateurs dont le plus important, la Compagniz des
bananes-(filiale-de'l*UFC),men~a~absorb§'plusfde 80"%3

Ltutilisation de la capadi£é~de 1tinstallation de transbordement des
bananes (un arrivage hebdomadaire environ ne dépassant pas habitﬁellemenf
1.000 t), tout comme celle des navires frigorifiques déchargeant des bananes
au Havre, a généralement &té insiffisante et a nécessairement entféiné unét

augnentation correspondante des coftts.,

Contrairement aux autres ports frangais, Le Havre transborde les bana~
nes exclusivement dans des wagons de chemin de fer.

ceefonn
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a) Italie

-Les trois grands ports italiens de transbordement des bananes sont
G8nes, Naples et Civitavecchia. Quelques petites cargaisons partielles ont
également été déchargées en 1967 & Trieste, Venise et Messine.

Ie tremsbordement des bananes dans des wagons de chemin de fer et des
camions était encore relativement long et coftteux en 1967 dans tous les
ports italiens, étant donné que malgré l'existence de quelques élévateurs
(5 au Ponte Etiopia & G&nes), la majeure partie des importations de bananes
étaient déchargées & ltaide de grues portuaires et complémentairement au
moyen des agrds des navires, de chariots élévateurs & fourche et de palet-
tes. La capacité de transbordement des ports de G8nes et de Naples était
de 90~100 t/h approximativements ii faut toutefois noter que l'on n'y a pas
travaillé de fagon continue comme par exemple dans les installations spéqia~
les de transbordement de bananes de Hambourg, Brfme, Rotterdam ou Anvers.
De ce fait; il a fallu 36 heures envirom au total pour le transbordement de
2,000 tonnes de bananes, alors que cela représente 20-24 heures de travail
propremsnt dit. Les bananes iﬁportées en Italie en 1967 étaiont presque
sans exrception emballées dans des bértané“é‘un,poids'brut compris entre
12,5 et 21 kg. o

G8nes : Transbordement de bananes en 1967 -

Pays ds Tornes  Nombre dlarri~ Volume moyen des Cargaisan'la plus
pProvenanes vages ., - cargaiscus en ¥ importants en t
Honduras 68,000 . ‘ _ A . .
Equa‘b@ur . 33 <000 e - asee e . ¢
C8te~d¥ivoire 25,000 : . S o .

Autres 24.000 . VR N o .

Total 150,000 . . .

noo/‘co )
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Bien que 1la taxe de consommation ait &té ‘réduite de 90 & 60 lires par
kg pour les bananes somaliennes (contingent : 100.000 t) et que le droit de
douane ait été moins élevé pour les bananes des pays associés & la CEE, plus
de la moitié des bananes impqrtées en'ffalie provenaient en 1967 de pays
tiers, principalement de 1'Equateur.

Prés de 80 % des bananes transbordSes 3 Genes provenaient de 1?Amérique
centrale.(Hon&uras, Guatemala, Colombie, Equateur) et étaient essentiellement
destindes 3 la Comp. Italiana della Frutta (filiale de 1'UFC). Une assez
grosse quantité de bananes de la C8te-d'Ivoire &bait destinde & COMAFRICA.
Par contre; le transbordement dans le port de G8nes de bananes destindes 3
la COGIS a été relativement faible.

Naples : Transbordement e bananes en 1967

Poys de Tonnes  Nombre d'érfi~' %6lﬁme'moyen des Gargaisoﬁ la plus

provenance vages cargaisons en % importante en t

Somalie  79.900 . . . . ., .

Bquatewr 19,7000 - = .. - . .
Cmtrest aq.000 LT . ) N

Total . 126,700 . 94 ‘1350 0 L

En‘l9éT, on a débarqué 3 Naples des bananes essentiellement destindes
& la COGIS, mais aussi & la Comp. Italiana della Frutta et & COMAYRICA.
63 % provenalent de Somalie, 16 % de l*Equateur et les 21 % restants de la
A Mar%;ﬂlque/cuadeloupe, de Colombie, . de la.Jamafque, de la C8te-d?Ivoire,
> d‘Ibra§1, de Madagascar, etc. Au cours du deuxiéme semestre de 1967, on a

?&ont 1e reste du chargement étalt destzne Kbpgr/Yougoslav1e.

ceiduee
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Civitavecchia : Transbordement de bananes en 1967

Peys de Tonnes  Nombre dfarri~ Volume moyen des  Cargaison la plus
provensnce vages . cargaisons en 1 importante en t

Equateur 43 .500 23 1.890 2,530

En 1967, 23 chargements de bananes de 1'Equateur ont été transbordés
pour la COGIS dans le port de Civitavecchia; le volume moyen des cargaisons,
de prés de 1.900 t, mérite d¥&tre noté,

Le seul port hollandais de transbordement des bananes est Rotterdam.

Rotterdam 3 Transbordement de bananes en 1957

Pays de . Tonnes | N@ﬁbré é*afriﬂ Voluﬁe moyen des  Cargaison la plusg
proveiance vages cargaisons en + importante en ¥
Colembie 121,000 100 1.210 2,370
Aﬂi":ﬁs ’ l4.000 S . R 7 . PR 20000 “ . PR . - . .

Total 135.000 - 107 T 1,260 2.370

Clast en 1966 quta été mise en service & Rotterdam dans le Prinses
Beatrix-Haver, par la StuWadcors¢Méats‘ Mifller-Progress, ltinsitallation de
déchargement de bamanes la plug moderne d'Burope dotée de 4 élévateurs ayant
une capaocité totale de 240 t/h ou de prdés de 12,000 cartons de 20-21 kg/h.
Cette installation a pu &tre réalisée grfce & un accord & long terme conclu
avec 1& ﬁnited Fruit Co. qui en était encore le seul utilisateur au mcmén% “

ol la présente étude » été terminée. LPutilisation de la capacité de

"./."
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1%installation a toutefois &§té insuffisante, étant donné qu'en 1967 elle a
servi & transborder 121.000 t environ de bananes provenant essentiellement
de la région de Turbo en Colombie. En 1967 également, sept oargaisons de
bananes ont été déchargées 3 Rotterdam & un autre quai, pour le compte de
1YEUROBANA-Importgruppe . ‘

Le destinataire principal des bananes importées via Rotterdam &tait
la United Fruit Continental NV, Une partie dés importations, & savoir
65,000 t, n'a fait que transiter, la majeure partie, soit 39.000 t, ayant
été expédide par camions 3 la filiale belge de 1'UFC, Spiers & Son, et & la
coopérative Banacopera, tandis que les 26,000 t restantes étaient expédides
essentiellement par fer et par camions vers 1'Allemagne et la Suisse.

vosfeos
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3. Analyse structurelle des cofits du transport maritime

Par coffts du transport maritime an sens de la présente &tude, il faut
eptendfe les cofits supportés par les importateurs ou les exportateurs de
bananes pour le seul transport marltlme ~ & l'exclusion par conséquent des
coﬁts de chargement et de dechargement ainsi que des primes d'assurance.

Ltimportateur de bananes qui achdte "fob" ou 1llexportateur qui vend
“¢if" dispose de diverses possibilités pour effectuer le transport des bana-

nes par mer :

a) il peut exploiter une flotte de navires frigorifiques lui-méme ou dans
~ le cadre-de son groupe dtentreprises,

b) il peut affréter le tonnage de navires frigorifiques dont il a besoin,
auprds d'armateurs indépendants pour une période plus ou moins longue, -
ce qui lui permet d'éviter les investissements. élevés que nécessite
l*achat de navires frlgorlflques,

c) i1 peut combiner les possibilités mentionndes sub a) et b) en armant ses
propres bateaux et en affrétant le tonnage complémentaire.

... La forme d'exploztatlon mentionnée sub ¢) est de loin la plus répandue,
_la forme mentionnée sub b) étant:surtout adoptée par les petits importateurs
qg; n'ont pas en permanence de grosses dquantités 3 importer. Du point de
vue de l%importance, la Standard Fruit & Steamship Co. et la COGIS, qui opd-
rent avec des bateaux affrétés &-moyen et i long:terme, congtituent des ex-

ceptions,

Dans le cadre des groupes d'entreprises partiellement ou complétement
intégrées,; les navires frigorifiques sont généralement utilisés sur la base
de contrats dtaffrétement 3 a4 long terme, par la société imporiatrice du grou-
pse. Il ntest. pas possible de preclser si le montant des taux de fret payes
au seln des groupes est adapte au niveau du marehé mondlal, étant donne que
nous n'avons pu obtenir d'lnformations a ce su;et. SR :

QR'/’QD
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Outre les risques généraux tels que l*utilisation insuffisante de la
capacité frigorifique existante, chacune des formes dfexploitation mention~
nées aux points a) & c) comporte des risques en ce qui concerne les cofits ‘
spécifiques du transport, qui sont dus & la nature et & la durde des con-~
trats d'affrétement. “ﬁéékébﬁtrats_d‘affrétément & long terme, s*'ils dimi-
nuent pour 1%importateur ou 1l'exportateur affréteur le risque de fortes
- fluctuations des collts de transports, parce qutils lui permettent, lorsque
les taux sont fixés en fonction dés ccﬁts,lde se 1ibérer'de l’éﬁclution de
1émécnjoncture dans le secteur de la navigatioﬁ, 1tenpBohent d'autre part.de

bénéficier de taux inférieurs sur le marché du fret, en période de baisse.

Sous l'angle des produits et des coftts, un certain éqﬁilibre est réa~
1isé entre les intér8ts des armateurs dﬁune part et ceux des affréteurs
d'autre pari; en ce sens que la majeure partie du tonnage des navires frigo~
rifiques est utilisée dans le cadre de contrats dtaffrétement & moyen terme
d*une durée de 3 mois & 1 an. Il faut ﬁctsr & cet égard que l%on constate
précisément ces derniers temps une répartition de plus en plis marquie du
marché entre les unités frigorifiques anciennes,; plus lentes d’une part et
les unités modernes et rapides dlautre bart, qui se manifeste dens la diffi-
culté de placer pendant de longues périodes et 3 des ta&xvpermettant da cou=
vrir les frais des navires frigorifiques plus ‘ancisns,; dotés dune réfrigé-
ration horizontale qui n'est plus utilisée actuellement. Ce fait est extré-
mement important parce quten plus du risque aceru qﬁ‘elles font courir aux
armateurs en ce qui concerne le produit de 1l'affrétement (1), les unités
fwigorifiqaés ancienmes se vendent & des prix qui ont considérablement

» »
baisss,

.'./..'

(1) Alors. quan cours du premier semestre de 1968, le taux d'affrdtement de

‘navires frigorifiques modernes de 280 & 320,000 pieds cubes (vitesse

20 nosuds au moins), avec réfrigération verticale, affrétés sur la base

de contrats & long terme, était de 24~26 cents par pied eubs/30 jours,

les mavires anciens de 180.000 ‘& 230,000 pieds cubes (vitesse 16 noeuds

au moins) avec réfrigération horizontale ont ét6 loués & plusieurs repri-

ses & moins de 20 cents par pied cube/30 jours,
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3.1. Taux d'affrétement et coftts du tramsport maritime

On peut tout dfabord se demander dans quelle mesure les différents
types de taux d'affrdtement peuvent servir de base pour la détermination
des coflts représentatifs du transport maritime par tonne sur une route dé-

terminée.

Pour ltaffrétement & temps, il faut faire une distinction entre l¥af-
frétement 3 long terme (plus d'un an) et 1l'affrdtement & moyen ou 3 court
terme. lLa conclusion de contrats d'affrétement & long terme est souvent
motivée par des raisons de financement. Par conséquent, eces affrétements
ne peuvent entrer en ligne de compte dans l'examen des collts de transport.
DYautre part, les contrats d'affrétement & moyen et & court terme qui sont
trés nombreux ne peuvent &tre utilisés tels quels, &tant donné qu'ils ne
somprennent pas le coftt du carburant ni les droits de port et de canal qui
doivent &tre supportés par ltaffréteur. En ajoutant aux taux dtaffrétement
4 temps les cofits mentionnés ci-dessus qui doivent 8tre supportés par 1l'af-
fréteur, il est néanmoins possible de calculer de fagon suffisamment-précise
les cofits de transport par. tonne compte temi de la durée du voyage. Clest
la méthode qui a été utilisée au point 3.2. ci-aprés pour le calcul des
coflts -du travsport maritime des importations‘dé'bananes'dans les Etats mem-~
bres de la CEE, : ' R ’

Aux taux d'affrdtement & terme pour une période déterminée ou pour des
voyages circulaires sur la:base de la ‘durde stopposent les taux d’affrite~
ment "lumpsum fios" (fios = free in and out, stowed) (1) qui, contrairemsnt
aux taux dtaffrétément 3 temps,  compremmert &galement le carburant et ies

00’/&.0

(l) Dans un contrat d‘affrétement an . voyage, l'armateur loue son b@timent

'3 1taffréteur pour un voyage sur une route déterminde par ce dernier.

.. Celui~ci paie & l'armateur un prix de location sur lequel 1'armateur
doit supporter tous les coflts du voyage.  Les voyages uniques des navi-
res frlgoriflques sont habltuellement conclus sur la base "lumpsum fios",
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droits de port et de canal. De ce fait; ils paraissent & premidre vue mieux
se pr8fer au calcul des cofits du transport maritime. Il n'a malheureusement
pas été possible de rassembler, pour une assez longue période, tous les con-
trats "lumpsum fios", qui sont relativement rares, étant domné que la plu-
‘part des spécialistes interrogés ont refusé de fournir les renseignements
relatifs aux taux dfaffrétement. De plus, des problémes inhérents aux taux
dtaffrétement au voyage "fios" font qu'il ne paraft possible d*utiliser ces
taux pour la détermination des cofits représentatifs du transport maritime
gue sous oertalnes réserves. Nous reviendrons sur ce point dans le paragra-

phe suivant.

3.1.1. Quelqueq contrats "lumpsum Fios" conclus pour le transport de bananes
en 196”/1968

Le taux "fios" peut généralement &tre assimilé aux cofits du transpors
maritime dans le cadre de la définition donnée précédemment. Il faut toute-
fois tenir compte du fait que le "lumpsum fios" payé & 1llarmateur par ltaf-
fréteur ne fournlt ari ndlratxons exactes en ce qui concerne les collts du
transport maﬁltlme par tonne sur une route déterminée pour l*utilisation
d?un type de navire déterminé que si la capacité de chargement du navire
frigorifique est pleinement utilisée. En cas dfutilisation partielle, les
coflite du transport maritime augmentent pour lfaffréteur proportionnellement

& la fraction de la capacité non utiliséde.

- Quslques autres facteurs peuvent encore affecter 1%applicabilité des
toux "fios" aux fins précitées. Il est bianveonruique précisément les taux
pratiqgués pour les voyages uniques sont soumis: 3.de Ffortes fLuotuatlons sur
le merché, Etant donné le nombre relativement réduit des contrats conclus
et leuvy reparfltlon 1negale sur l?année - saisouns ée haute et de basse con-
joncture - on se heurte aun problame d*une ba@e sma+1«t1que troP etroltﬂ pour
le calonk &e Valours moyennes.. vralmeﬂt repré ;tatlves,» Néarmoins; les con-
trats e htlonnes au tableau 19 eluap és fournlqsent oertalnes lhéiﬁatlens

sur les coﬁts an transport marltlme sur 1es routes en question; on est parti

00!/.&3
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de l*hypothdse que les armateurs obtiennent sur le marché m&me en période

de falble conjoncture des taux qui, s'ils peuvent ne pas suffire & couvrir

L la. totallte des coflts, y oomprls 1tamortissement, devraient cependant cou-
vrir la majeure partie de ces coltts. Le montant de 1l'écart positif ou néga~
tif entre le taux obtemu et les coftts dépend notamment des possibilités qui
stoffrent & l'armateur d'éviter complitement ou partiellement la navigation

sur lest & 1ltaller.

Tableau 19 - Contrats "lumpsum fios" conclus pour le transport maritime de
bananes en 1967/68 :

Route | Capacité fri- Vitesse Ammée de Période "lumpsuﬁ Coftt appro-
gorifique en en noeuds construc- du voya- fios"  ximatif du
ieds cubes tion ge . uc transport
?a) vc/+ ()
Equateur - . . .
République . AR~ .
fécérale 2557990 | ‘¢.18 1960 . janv. 68 89,000 40
d'Allemagne S e L
T 416,000 20 1967  f£évr. 68 100.000 30
- " (base 3.400 t o +25.000
‘emviron) - . o o pour ex-
pOrto de
voitures
B 242/273 000 18" 1958/62 janve/ 90,000 40
Prte © . févr, 68 ¢+
" 300 000 --.-.0,22° i ,,1955_,, Juin68. "135.000 50
Equateur - .
Italie . -
(c8+s ocoi- 295 .000 | 21 1964 oct. 67 95.000‘ _§5,5
deniale 4 ;
YougoslaVIe) T T A DR S S v
K '  411.000 -~219-- - 1964 - :mov./ ~© 99.000 33
(2 ports de (base 3.000 t) . st e dée. 6T ’
la CBte oo~ B S
o*dentale) R T . ‘ Co
" 260‘000 19 1964 100,000 - 42,5
(C&ta oeci~ : R B gévr. 68 :
dentale)
" 200/250,000  17/18 . mars/ . 46
déc. 68 (contrat con-
cernant un
assez grand
nombre de
cargaisons)

aac/ooo
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Notes du tablesu 19 de laApage précédente i

(a) Le facteur arrimage a été fixé pour tous les navires frigorifiques cons—
truits avant 1964 115 pieds cubes/t et pour tous les navires construits
en 1964 ou aprds & 110 pieds cubesz/t.

(b) Les coftts approximatifs du transport sont calculés sur la base de la
pleine utilisation de la capacité existante ou de la base déclarée.

Deux facteurs qui ont une incidence sur les coflts du transport mariti-
me ressortent des contrats "lumpsum fios" mentionnés dans le tsbleau 19
les coftts du transport maritime dépendent de la perlode d'execut1on du voya~
ge et du tonnage du navire. Nous avons déjd fait observer que pendant la
période d'intensité accrue des expéditions de bananes, de févrisr & juin,
l’offre de mavires frigorifiques est relativement réduite., Cela doit se
tradiire par:une avgmentation considérable des taux pour les voyages uni-
ques,; corme le montre de fagon encore plus précise l’éxemplé donné au para-
graphe suivant. En ce qui concerne le tonnage des mavires, les plus grcssés
unités f“xgorzflquas garantlssent des coftts de transport plus favorabEes en
raison de la dégression des colts en fonction de llaugmeniation Gu tonna~
ge (l)a Il fﬁnt toutefois que la hauteur de pont et les quentités & trans-
porter pvrma,uenﬁ une utilisation satisfaisante de la“cap&clte fr&gor&fique.

Les coflts du transport maritime calculés ci-dessus ne comprement pas
les primes &’aasu“ance pour le. transpor+ maritime des cargaisons de bananes,
gui sont & la charge de lglmportateur ou de l‘exportateL*.

qo«/oon

(1) Ne s ont pas przg en con81deratlon les nombreux navires frlgorlfiques
anciens avec réfrigération horizontale pour lesquels ~ comms npus 1'a-
vons d€ja mentionnd - les armatours doivent généralement se contenter,
en raigon des conditions du marché, de’ taux inférieurs 3 ceux praiawuew
pour les navires modernes de plus gros tonnage. . Ces tanmx infévieurs ne
sont le plus souvent supportables pour 1'armateur gue parce que 6ss
vieilles unités sont entidrement ou presgue entiérement amortiss ou

parce que les vav1res an01ens peuvent 8tre achetds a des prix favora-
bleSQ . . :

<
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3.1.2. Fluctuations saisonnidres des taux " lumpsum fios"

Les taux "lumpsum fios" sont habituellement soumis & de fortes fluc—
tzations saisonmidres qui sont déterminées par l'accroissement de la demande
de toﬁnage généralement enregistré de février 3 juin. On trouvera un exem-
ple de ces fluctuations dans les contrats dtaffrétement figurant au ta-—
blean 20, ‘ ~

Tableau 20 - Contrats "lumpsum fios" conclus pour le transport des bananes
sur une route choisie en 1967/68 '

Route . Capacité fri- Vitesse Année de Période "lumpsum Coflt appro=
gorifique en en noeéuds comstruc~ du voya~ fios" ximatif du
pieds cubes L tion- .ge uc .. transport
(a) : e/t (b)

Somzlie~Italie |

(C8te occiden— Coe R :

tale) - 276.000 20 1964  nov. 67 126,000 50

" 255,000 18 1956  £évr.68 152.000 68,5
" 276,000 20 1964  mars 68 180,000 71,5
L 276,000 20 1964 avr. 68 212, 000 84,5

(a) Il a été tenu compte du facteur arrimage conformément au tableau 19.

(h) Les coflis approximatifs du transport sont calculés sur la base dtune
plexne utlllsatlon de 1a capaclté existante.

Leg cofits du‘fraﬁébszzméfffigéQEQQrQ{éhfhéiéiéﬁér a ﬁfésﬁdé‘%thC/ﬁ
sur la base de ccntrats d’affretement & moyen ou é long ‘terme pour la route
Somalve—Italle avec voyage aller 1e plus souvent sur lest, par 1e Cap de
Bonne ESperanoe, aveo utillsation de navares frlgorlfiques modernes (tonnas
ge de 300,000 pleds ctibes envirun et v1tesse de 20 noeuds et plus) Par
contre, les colts du transport maritime sur la base d%un contrat au woyage
conclu pour avril 1968 atteignaient presque 85 UC/t.

Q../Q'.
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Il va de soi que les. affreteurs de mavires frigorifiques éviteront
dens la mesure du possible d‘affreter des b&timents sur le marché pour des
voyages individuels pendant la "haute saison". Dans le cas de la Somalie,
le nombre anormzleuent 8levé &és contrats d'affrétement conclus au voyage
est imputable & la situation difficile dans laquelle le commerce d*exporta-
tion des bananes sest trouvé & la suite de la fermeture du Canal de Suez
en 1967 et qui a donné lieu 3 une série de mesures & court terme et de chan-
gemenis de dispositions dans le secteur du transport maritime. De surcroft,
la Comp. Italiana della Frutta s'est vue obligée, en raison de la situation
nouvelle d?interrompre & bréve échéance ses relations avec les .exportateurs
de bananes de Somalie.

Je2¢ Les collts du transport maritime pour les importations de bansnes dans
les Etats membres de la CEE en 1967/68 |

En ce qui concerﬁs ia forﬁation des prix des preﬂtations‘en~matiére
de tran&pcft maritime des bananes, il existe une dlfference fondemsntale
entre la Belglque, la republxque fédérale d*Allemagnag 1'Italic et les
Pays-Bag dfune part et la France dtautre part. Taﬂd*s que dans les quatre
premiers pays les coﬁms‘du transport maritime evoluant«eﬁ fonction des taux
qui §euvantn§£réwconvenus sur. le marché moh&ialﬂdﬁ~fratmet/ou en fonction
dfaccords de taux conclug dang le cadre de"groupémenté d%entreprisss, les
prix sont négocidés-en ce qul concerne la’ Prance entre qu 1@p0rtateurs ou
les &yp0ruabeurg de bananes d'une part et 1as compagnies de navigation fran-
galses qui exploitent les différentes routes dautre part.

Pour le calcul des coﬁts du transpért marlt ime . fngurant aux points

321~5 24, on s“aat base sur des taux d“affretement & temps actusls auxquels
ont eue a30u+es les eﬂﬁ%s qui sont a la charge. de l“affreteur.‘g

oon/ouo
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3.2.1. Bquateur-Belgique/république fédérale d'Allemagne

On utilise principalement sur cette route des reefers modernes d‘une
capacité frigorifique de 280.000 & 300.000 pieds cubes. Les coflts du trans-
pert maritime pour les imporjateursv(non compris les cofits de chargement et
de déchargement) devraient se situer actuellement, selon le tomnage et 1'Zge
du navire, entre 42 et 46 UC/t, compte non temu de l'utilisation de la capa~
cité des navireé, de I'assurancglde la cargaison et de la possibilité dtévi-
ter partiellement la navigation sur lest.

En généfal, i’ufiiisatibn de la capacité des navires frigorifiques sur
la route Equateur-Belgique/république fédérale d'Allemagne est borne et de-
vrait se situer en moyenne annuelle aux environs.de. 90-95 %. LYassurance
de la cargaison ost relativement peu élevée parbsuite des faibles pertes
enregistrées pendsnt le transport. Des avantages de co@lts importants pro-
viennent du fait que les navires frigorifiques sont fréquemment chargés
dtautomcbiles destinées aux Etats-Unis, surtout au départ de Hambourg. La
traversée éu canal de Panama constitue par contre un désavantage (1).

00./(‘0
(1) Ltexemple suivant donne un apergu des drolts de passage du Canal de
Panama

" Un navirse fr:gorlflque construit en 1965, ayant une capaclté frigorifi-
que .de 259.000 pieds cubes présente les caractéristiques de tonnage sui-~

vanteg 3
Tonnes lourdes : .. 6409
Tonnage officiel brut : ST e 5.5 tonneanx
Tonnage officiel net : 3.056 tonneaux
Canal de Suesz, tonnage officiel brut : a0 54899 tonneaux
. Canal de Suez, tonnage officiel net ¢ ' 4.026 tonneaux
© .-Canalide Panama, tonnage officiel brut' famen e 50837 tonneaux

. Canal de Panama, tonnage officiel net s o 34812, tonnesyx

. .Pour un droit de canal de 0,90 UC.en charge et de 0,72 UC & vide par:

" tonneau de jauge net Canal de Panama, on obtient pour le navire frxdo~
rifique précité, dans:le ‘cas d%un Voyage aller ‘¢t retour' Europe septen—
trionale - Equateur - Europe septentrionale, les droits de passage du
Canal de Panama ci-aprés :

Europe septentrionale-Equateur gsur lest) 3.812 . 72 cents 2.745 UC
Equateur-Europe septentrionale (en charge) 3.812 . 90 cents 3.43C UC

6.175 UC

LAWID[EIT IR
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3,224 Celomble/QOnduras/Guatemala/Costa Rlca4Belg1que/repub11que fédérale

d?Allemagne/Pays-Bas

Dans les conditions mentionnées au paragraphe précédent, les coﬁts‘du.
transport maritime sur ces routes s'élévent pour les importateurs ou les ex~
portateurs & 35-39 UC/t environ pour une utilisation de la capaciié de 100 %,
Dans le cas de la Colombie (Santa Marfa),:lés cofits du transport maritime
devraient s¥approcher de la limite supérieure parce que l'utilisation de la
capacité frigorifique est, dans 1l'ensemble, plus faible que pour les voya~
ges au départ de 1'Equateur et qu'en outre l'on utilise des unltes plus pe-

tites.,

3aho3 mguataur et Colomble/Honduras/Guatemala—I talie

a) Bquateur-Ttalie

Les coftts du transport maritime - toujours damé les conditions mentione
nées au point 3.2.1. - sont aqssz-sansiblemant plus élevwés sur cette route
malgré une faidle différsnce de distance par rapport & la route Equaieur—
Belgmque/fépubllque fédérale d'Allemagne, parce que les chargements sont
pluslirréguliers, que le tonnage des navires employés et l'utilisation de
leur capacité varient et que le dechargement en Italle prend plus de temps.
Les coftts du transport marltlme davralent varler entre 44 et 48 Uc/t.

b) Colombis/Honduras/Guatemala~Italie

Etant aonpe la distance plus. courte et 1e falt qu®il ne faut pas tra-
verser le Campal de Panama comme c’est 1a aas pour 1“Equ3teur, on peut esti~
mer les cofte du transport marltlme pour les routes partant de 1a C8te el
de 1lf%Amérique cenirale .3 38-42- UC/t. ‘Dens le cas de la Co‘omale, 1@3 colits

dmvrulﬂnt s’approrhar daVantage de la 11m1te superleure.

aot/aou
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3.2.4. Somalie-Italie par le Cap de Bonne Espérance

A la'suite de la fermeture du Canal de Suez en 1967, les coftts du -

transporf maritime ont fortement augmenté sur cette route et devraient se
ituer actuellement entre 57 et 61 UC/t environ., En termes relatifs, la
situation des coftis du transport stest néanmoins améliorée parce que l%on
utilise actuellement sur la route du Cap des unités modernes et rapides,
alors qulavant la fermeture du canal, on utilisait le plus souvent des navi-
res auciens et lents qui déchargeasient fréquemment & leur arrivée en Italie
de grardes quantités de bananes déji jaunes, les pertes moyermes dues au
transport étant rarement inférieures & 10 4.

4 »

3.2,.5. Martinicue/Cuadeloupe~France

Ayant conclu des contrats d'exclusivité. avec les. groupements d'expor-
tateurs SICABAM et ASSOBAG, la Compagnie générale . transatlantique occupe de
facto pour cette route une position gquasi-monopolistiques Sur la base de
300 kg de bzhanes en cartons par“m3, le prix du transport maritime doit
s*élever & 40 UC/t fios. ' Il faut noter & cet égard que les demandes de ton=
nage formilées relativement & court terme par ces groupements d'exportateurs -
obligent la CGT a affréter des navires frigorifiqués a court terme sur le

marché libre,

3.2.6. Cﬁte—d'lvoire, Camaroun et Madagascar — France

a) C8te~d'Ivoire ~ France (Marseille)

Les prix de transport pour les bananes font péricdiquement, en fonction
de la situation en matidre de transport, l'objet de négociations entre 1'0Or-
ganisation commerciale de la production fruitidre (OCP) et la Compagnie mari-
time Ges chargeurs réunis, sur la base "vide pour plein". Cela signifie que
le prix est payé pour la totalité de l'espace réservé aux bananes, que celui-
oi soit ou non entidrement utilisé. Actuellement, le taux doit &tre approxi-
mativement de 250 F/t=Xx50,5 UC/t fios. Ces cofits relativement &levés sont

Y N
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dus principalement aux fortes variations des quantités & transporter, qui
entrafnent parfois une utilisation insuffisante des navires frigorifiques
employés (d'une capacité utile d?environ 200.000 pieds cubes chacun).

b) Cameroun - Fronce (Le Havre)

. Les ecofits du transport sont fixés par contrat entre la Compagnie des
bananes et les compagnies de navigation L. Martin et Cis et Cie maritime
des chargeurs réunis en tant que partenaires d*un pool., Dtaprés les indi-
cations fournies, ils se situaient au début de 1968 a 315 F/t=x 63,5 UC/t
sous palan~bord, clest-3d~dire que les coftis .de chargement étaient en partie
4 la charge de ltarmateur. Malgré cela, les cofits du transporf maritime
¢oivent &tre considérés comme élevés, en raison surtout des quantités trop
irrégulidres et trop faibles, qui ne dépassent pas 1.000 tonnes dans la ma-
jorifé'desvcas. ¥on suulement- ces quantités emp&chent 1'utilisation de na-
vires d'un fonnage rationmel; mais elles ne garantissent méme pas l'utilisa-
tion satisfaisante. des navires frigorifiques régulidrement utilisés & 1'hesu-
re actualle, dont le tonnage se gitue entre 150,000 et 170.C00 pieds cubes
&t qui ont une capacité de. chargement de-1.300 & 1.400 tomes de bananes
envircen. Cela ressort du tableau 21,

C‘D/UO.
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Takleen 21 ~ Cargaisons de bananes du Cameroun 3 destination du Havre cn 1967

Navire Date Poids de Navire Date Pcidg de
dtarrivée 1ltarrivage dtarrivée liarrivage
en t en t

Koufrs 3¢l 75 7 Nyombé 26.6 842
Djungo 11, 853 Kitala 2.7 €50
Kitala 18,1 947 . D jungo 12.7 766
Nyombé ' 26.1 1.066 Kadoura - 19.7 677
Portunus 3141 1.308 Kanga 27T 655
Penja 6.2 1,072 Nyombé 7.8 752
Koufra, 19,2 989 Kitala 14.8 681
‘Hafmbay 20,2 . 1,181 Kadoura 29.8 513¢
Kitala 25.2 1,228 Kanga, 6.9 506
Nyrombé 3.3 Slge2. Nyombé 15.9 609
Marvakech 9.3 1.059 . Kitala . 22.9 842
Penja 13.3 1.166 D jungo »10 969

. Koufra 20,3 1.095 Kadoura 10,10 1,000
Bijungo 2443 1.173 Penja 17,10 x 873
Kadoura 29.3 1.104 Ryombé 25.10 , l «069
Arz. Reafer 5.4 1.123 Kitala © 30,10 957
Nyouwbé 12,4 957 Djungo . .- . T.ll - 1.179
Kitala 18.4 907 Penja 20.11 - 981
Penja 25.4 959 Koufra 27.11 950
Koufra 2.5 947 Nyombé 4.12 1.021
Nycmbé 18.5 841 Kitala 8.12 1.134

- Kitala - 245 - - - 828 D jungo - 14.12 1,163
D jungo 315 ¢ 718 " Kadoura 20,12 995
Kadoura 9.6 = . T50 Penja 27.12 1.260
Skopelos 6.6 &

Alors que la cargaison 1a plus importante transportée par le navirs

~allemand affréte “Portunue" s'elevalt
provenant du Cameroun~en 1967 n'étalt que*de 506" t. "

‘.ment sur 51 depassalent 1. OOO T

o) Mvd%ggscar ~ France (Warsellle)

1.308 t, la plus petite cargaizon

19 cargaisons seule-

" Pour la route Ma&agascar~rrance par le Cap de Bonns‘Espérance, gai au

‘_debut de 1967 étalt desserv1e régullérament par trois navires frigorifiques

con/oao
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avec 1-2 errivages mensuels en France, les coflts du transport maritime se-
raient de 315 F/t“%63,5 UC/t fios. Dans le courant de 1967, un navire

doit avoir été retirs, les quaniités 3 transporter étant trop faibles.

3.3 Compgraiscn des colits dn trangport compte tenu de la longueur des routes

v
maritines
I AL, £ RN

Juagqutad présent, nous ntavons examiné que le montant -absolu des collts
du transport maritise par tonne de bananes tréﬁsportée. Ii;faut maintenant
comparer les cofits du transport sur les différentes routes compte tenﬁ de
leur longueur. On utiiisera a cette fin les cofits du transport maritime
calculés ci-dessus., Déautre part, on partira - pour plus de facilité - de
1%aypothése que tous les navires séjournment 5 jours = 120 heures au port,
en pius de la durde du voysge correspondant 3 la lougneur de la route (plus
12 peures pour les routes venant de 1’Equateur par suite de la traversés du
Canal de Panema). '

Tabloan 22 - Colts du transport maritime par tonne et par heﬁrq pour les

principales routes en 1948

Route Iongueur Durde du Durée du Cofits du Coftts dn
en mil- wvoyage voyage + trans- iransport
les ma~ pour une séjour port ma- meritime
rins vitesse au-port ritime UC/t &

de 20  de 120 h UC/% heures
ncends  heures :

‘ heures

1 lwHambourg . CB.G20 2967 416+ 12 44 (&) 0,103
Parbo-fobterdan 4,740 237 357 31 0,104
Gaayaomil-Naples | 6,160 308 428 + 12 46 (a) = 0,105
FPuarto Cortez—G8nes 5.380 269 . 389 40 0,103
Mezen/Chisinaio-Naples ' 8.940 447 567 59 . 0,104
Fort da France~Rouen 3.680 184 - 304 407 0,132
Evidjen-Marseills 34360 168 288 50,5 0,175
Douala~Le Havre 4.340 217 337 63,5 0,188 (v)

(2) Ies droits de passage pour le Canal de Panama compris dans ces cofits
s¥éldvent & 2,70 UC/t environ.

(%) Y compris une partie des frais de chargement ./
. oo @ ¢ 9o
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Le tableau 22 confirme que les coflts du transport maritime sont beau~

coup plus élevés pour les importations de bananes en France que pour les
importations dans les autres Etats membres de la CEE. Alors qu'ils sont,
pour la route Guayaquil-Hambourg par exemple, de 0,10 UC par tonne et par
heure environ, ils s'élédvent pour la route Abidjan-Marseille par exemple,
4 0,164 UC par tonne et par heure, soit 60 % de plus. Ia question se pose
par conséquent de savoir quelles mesures peuvent 8tre prises pour réduire
les collts du transport des bananes en particulier sur les routes maritimes
conduisant vers la France.

Q../'Ol
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4 Faiblessag du_transport maritime des bananes provenant des EAMA et pro-

positions formulées pour y remédier

‘L'analyse structurelle des moyens et des routes de transport ainsi
que des coflts du transport maritime a revélé queée le transport des bananes
de la Somalie, de la C8te-d'Ivoire, du Cameroun et de Madagascar, Etats
associés & la CEE, et des deux dépsrtements frangals d’autra«mer, la
Martinique et la Guadeloupe, vers 1?Italie ou vers la France, présentent
différentes faiblesses qui se traduisent par des oo&ts de transport relati-
vement elevés.

“Les causes de cette situation sont les suivantes :

a) Quantités transportées’ trop faibles, ce qui eniraine 1%utilisation de
navires frlgoriflques relativemsnt petits avec des coflts compargtivement
élevés-

b) leralson de lots de bananes d‘lmpcrtance trés dlfferente et, de ce fait,
mauvaise utilisation de la cepacité des navires;

¢) Lenteur relative des operatlon« dans les ports de ehargpment et, dans le
cas de 1'Italie, dans les ports de déchargement;

d) Mauvaise répartition géographique des ports de déchargement; .

e) Structure individualiste du commerce, de la banane en Franee, qui comporte
trop de petites unités d'exp101tmi~on' ,

f) Dans le cas de la France, acoords sur les coﬁts du tranSport entre impor
- tateurs ou exportateurs et compagnies de navigation et, de ce falt, éli-
mination de la conocurrence sur le marché mondial du fret: « .. .

g) Grande distance entre le pays exportateur et le pays importateur dans le
oas de la Somalle et de Madagascar depuis la fermeture.du. Canal ds Suez.

Il ne fait aucun doute qu'il existe dlverses possmbllités de diminuer
 l&e fagon durable 1es coﬂts du transport maritime entre les Etats associds et
1'Italie ou la’ France et de contrlbuaﬂ alnsl & une amélioration des possibi-
:‘lites d'expartatlon sur des marches qui se transforment. La réalisation de
v ces obgectlfs exige toutefozs 1’adop¢uon d'une serle de mesures parfois. radl—
"oales de la part aussi bien dss»Etaig assoczés que de 1a France en. partlcu—
" lier. Les ﬁrop051t10ns sulvantas s@nt destinées & serv1r de base de T,
flexion sur lfamélioration et 1'assa1hlssement des structures dans le seoteur
du transport maritime :

aon/..o
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A.'Le Cameroun et la C8te~d'Ivoire, ainsi que la Martinique et la Guadeloupe
devraient 8tre groupés en ce qui concerne les opérations maritimes, con-
dltlon de l'utilisation de grandes unltés frigbrlflques modernes.

Il semble opportun de grouper les services de bananiers & destination
du Cameroun et de la CGte~d'Iv01re, qui actuellement sont exploités separe~
ment, parce que cela permettrait l'utilisation de navires frlgorifiques de
plus g?pS’tomhage. Actuellement, le transport des bananes en provenance du
Camercun et de la C8te~d'Ivoire est assuré par six navirés frigorifiqueS'
dans chagque cas. Si l'on préﬁd pour base les quantités de bananes actuelle-
ment exportées chaque semainé pér les deux pays, il paraflt possible, apris
avoir groﬁpé les opérations, dlobtenir au moins le m8me rendement avec un
nombre inférieur de navires frigorifiques de plus gros tonnage, avec une
meilleure uiilisstion de la capacité des navires, un tonnage complémentaire
pouvant &ire affiété pendant la saison des bananes.

Du point de vue de la navigation, cette concentration devrait &tre du
domaine des possibilités, étant donné que la Compagnie marifime des char-
geurs réunis agsure actuellemenf 1'exploitation des deux lignes vers le
Cameroun et la C8te~d'Ivoire. On pourrait cependant s'étten&re 4 de plus
grandes difficuliés de la part des importateurs, étant donné que lesg bana-
nes du Cameroun sont importées par lLe Havre, tandis que les bananes de la
C8+% e~a”Ivozre le sont par Marseille. Etant donné la dlminution 1mportante
des oaﬁts du transport qui en résulterait, cette oppositlon devrait cepen-
dant pcav01r &tre surmontée.

I1 ne faut cependant pas oublier qu'ﬁne stabilisation du volume des
exportations de bananes - principalement de la part du Cameroun — constitue
la premiére condition & remplir pour que les efforts de rationalisation des
Opérationé de navigation soient couromnés de succds. Il ne nous est pas pos-
sible de dire si cette stabilisation est possible. Ce problime est &troite-

" ment 1ié & la question de la livraison plus régulidre de lots de bananes
plus”importanﬁs dans les ports de chargement, parce que l'utilisation insuf-

© - fisante de la capacité de navires frigorlflques modernes entraine par moment -
une augmantatlon des coftts du transport maritime. '

‘../.Q.
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On peut‘ee demander si une suppfeséion des conventions relatives au
coftt du transport entre les exportateﬁfs ou importateurs frangais et les
compagnies de navigation entrafnerait dans les conditions actuelles une di-
minution des collts du transport maritime., Il est possible que ces conven-
tions constituent le seul moyen d'assurer actuellemant un approvisgionnement
quelque peu réguller du marché frangals de la banane par les tramsportenrs
maritimes.

B. Accélération du transbordement des bananes aussi bien dans les ports de
chargement que dans quelques ports de déchargement, grfice & une meilleure
organisation du travail et & l'utilisation rationnelle de moyens de
transbordement. L _

Les avantages de coftts que présentent les gros navires frigorifiques
‘rapides, trés chers, ne peuvent &tre pleinement reallses que gi le trans-
bordement des bananes peut se faire rapidament dans les ports ﬂe chargement
et de déchargement., Comparatlvement au port de Guayaqull, par exemple, la
vitesse de transbordement .dans les ports africains doit &tre considérée com— -
me insuffisante. Du c8té des importateurs, il faut noter surtout le faible
rendement du dispositif de déchargement dans les pofﬁg italiens qui est no-
tamment imputable & 1l'absence fréquente d'élévateurs. Grfce 3 une mécéhisa~
tion plus poussée et ratiomnelle ou & une meilleure organisation du travail,
on devrait pouvoir obtenir un meilleur rendement de transbordement sans
investissements considérables.

O. Concentration des ports ‘dans les pays de destination et répartition adé-

quate entre ces ports de la zone 3 approvisionner.

- Une concentration des ports de déchﬁrgement des bananes pourrait stavé-
rer nécessaire dans le cadre de la rationalisation dés opérations de naviga-
tion mentionnée sub A. En outre, cette concentration serait tout indiquée
‘du point.de vue financier,.surtout dang le cas des trois ports de décharge-~
ment. de bananes du nord de la France, Dieppe, Rouen et La Havre. La “carac-

- téristique commune :des installations de transbordsment de bananes de ces

oou/owc
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trois ports distants de moins de 100 km, est une utilisgtion insuffisante
de leur capacité. Une installation de déchargement de bananes dfune bonne
qoapaclté pourralt effectuer sans peine les opératlons quteffectuent actuel-
lement les trois 1nsﬁallat1nns existantes.

D. Amelloratlon fondamentale de la structure de la commercialisation en
Frence par la concentration des entreprises dtimportation, des mfrisse-
ries et du commerce en unités d'exploitation rentables ayant une plus
grande capacité dtabsorption, condition indispensable pour le décharge-
men’ de cargaisons plus importantes. .

La réalisation des propositions mentiomnées sub A et € suppose une
modification de la structure de la commercialisation en France,Voar il sem-
ble difficile voire impossible actuellement dfentreposer dans les mfrisse-
ries ou chez les commergants des lots de bananes dépassant sensiblement les
quantités actuelles. Il ne faut cependant pas s'attendre & des modifica~
tions et & des adaptations rapides et radicales en raison du nombre élevé
des importateurs et des mlrisseurs et des liens parfois trés forts qui les
unissent & certains exportateurs et en raison également de certaines inter-
ventions dirigistes. Cependant, on peut parfaitement envisager, grice &
Lta adoption de mesures d'encouragement appropriées, une amélioration progres-
sive de la structure du marché frangais des bananes dont les EAMA ne se~

‘raient pas les derniers & bénéficier.

E. Examen de la question de savoir si l'utilisation de containers Prigori-
fiques pour bananes peut &tre opportune sous certaines conditions.,

BEn principe, la construction de containers pour le transport de bana-
nes est réalisable. Les collts dtacquisition et d'entretien de ces contai-
ners spéciaux devraient toutefois &tre considérables, &tant donné qu'lls
" devraient comporter différents dispositifs techniques pour leur conaltlonne—

ment.,
Des investissements 1mportants pour 1tutilisation de contazners frﬂgo~

'rlflﬂaes, &e navires-containers et d'installations speclales de transborde-
ment dans le« ports pourraient 8tre justifiés s'ils permetiaient d'accélérer

I.O/.’..
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notablement les opérations de chargement et de déchargement et, de ce fait,
la rotation de navires. Contrairement aux cargos de lignes conventionnels,
les navires frigorifiques traditionnels permettent toutefois une vitesse de
transbordement déjad si élevée dans les principaux ports de chargement des
bananes que le transport par containers n'offrirait pas dtavantages nota-
bles, On peut néanmoins se demander si ltutilisation de containers frigo-
rifiques ne serait pas rationnelle dans quelques cas particuliers ol de pe~
tites quantités de bananes sont livrées régulidrement.

N
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ANNEXE
Répartition par pavillon, navire et armateur, des navires entidrement
frigorifiques équipés pour le transport des bananes au ler janvier 1968

Navires entidrement frigorifiques équipés pour le transport des bananes,
en construction ou en commande au ler janvier 1968 '

Tableau des distances pour les routes importantes de transport des
bananes

Coftts éventuels du voyage aller-retour d'un navire entidrement frigori-

fique moderne (300.000 pieds cubes environ, vitesse de service 20 noeuds,
3 ans, pavillon allemand) en 1967/1968 sur deux routes choisies

eeefses
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A. Répartitioﬁvpar pavillon, navire et armateur, des navires entidrement frigorifi-
es équipés pour le transport des bananes au ler janvier 1968

Unités de plus de 120,000 pieds cubes de capaoité frigorifique)

_Pavillon/Nom du navire Année de ~ Capacité frigo- Vitesse Propriétaire et/ou gérant
4o - comstruction rifique en pieds en noeuds

;r“ e ;iﬁyﬁcﬁbegm"_ ; SR et g

"j\ Argentine

Empresa Lineas HMarit. Arge

Rio Mendoza a) 1936 124,000 12
- Rio San Juan a) 1936 185.000" 12 Buenos Aires
"' Rio Gallegos 1949 - 147.000 15 n
Rio Lujan v © 1949 147,000 15 "
Rio Quequen a) 1949 188,000 15 "

. 'Rio Santiago a) 1949 188,000 15 " _
6 979.000 -
Belgique , :

Frubel America 1965 314,000 20 - Belgian Fruit Line S.A.,
Frubel Europa . 1965 314.000 20 . Antwerpen -
Frubel Africa 1967 321,000 21 "

Frubel Asia 1967 ' 321,000 .21 "o

“ Frubel Prinses Paola 1967 0 %21.,000 0 o 21 o Wy

5 | . 1.591.000 .
. Chypre _ S ’ S .- , .
ElL Toro a) 1930 ) 212.000” 1'ygf'15 : ‘VFour.Winds,Carriers Ltd.,
- ' s ' ‘ - Famagusta ~
" | Danemark , A | ‘
Argentinean Reefer 1940/45 . 192,000 15 Lauritzen J., Kopenhagen
-Arabian Reefer ' 1957 241.000 ~18 T LU B
Belgian Reefer ©.1958 242.000 - - 18 n
Chilean Reefer - 1959 242,000 , 18 "
Ecuadorian keefer 1962 - 273,000 ... 18 B "
Dragdr Maersk | 1961 - 252.000 .19  tpller A.P., Kopenhagen
magleby Maersk S 1964 352,000 20 G w o
| Thurd ilaersk '~ .~ 1964 - 352,000 20 "
'8 : 2,146,000 B
RF d'Allemagne - .
N - Brunsberg a)""_ ; 1959 - 206,000 ‘rnﬁs,w;,& Cd.,‘Hamburg
“Brunstai a) . 1960 . 206,000 i ST PR L
Brunskoog S 1963 286,000 - "
* ' Brunseck ) - 286.000 " e
' Brunsgard - 287.000 - W e e
. Brunsholm 281,000 i -
'+ Brunskapoel 285,000 am -
" Brunsland = - 282.000 A

 Brunsdeich 288,000 "
 Brunshoeft 284,000 no
' Brunstor 285.000 "

" ' Hornkoog s
| Horndeich =

i

y" ' Horn-Linie, Hamburg
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Pavillon/Nom du navire Année de Capacité frigo- Vitesse Propriétaire et/ou gérant
construction rifique en pieds en noeuds . . . o L
g L . oubes e e o o o e
RF d'Allemagne (suite) ‘
Portunus 1955 215.000 - 17 Laeisz F., Hamburg
Priamos 1959 240.000 18 "
Pentelikon 1960 255.000 18 n
Puna 1963 296.000 21 "
Pisang 1964 297.000 21 . "
Pongal 1964 295.000 21 "
. Pekari 1966 298,000 22 "
Persimmon . 1966 301.000 22 B "
Pica 1966 299.000 22 n
Pirol , 1966 300.000 22 "
Padua 1967 220,000 22 "
Parma 1967 320,000 22 "
Cap Corrientes 1958 244,000 18 Oetker R.A., Hamburg
. Cap Domingo 1958 227.000 18 "
Cap Valiente 1959 233,000 138 "
Polarlicht 1964 299.000 21 "
Polarstern 1964 294,000 21 "
Polar Ecuador . 1967 423,000 22 . "
Okertal - ' 1959 190.000 ©18 Reinecke J.A., Hamburg
Bodetal 1960 188.000 18 "
Aldenburg 1958 223%.000 -17 Schuldt H., Hamburg
Artlenburg 1959 227.000 18 4 "
Augustenburg 1965 285,000 21 n
Ahrensburg 1966 345,000 23 n
Angelburg 1966 345,000 23 . "
Asseburg 1967 345,000 23 "
Alsterufer 1954 211.000 17 Sloman R.M. jr., Hamburg
‘Alsterblick : 1959 253%.000 18 LU
Blexen a) 1932 279.000 - 17 Union Partenreedereien =~
Blumenthal a) 1933 279.000 17 Scipio & Co., Bremen
Bremerhaven 1955 . 243,000 13 "
Nordenham 1955 248.000 18 n
Vegesack 1959 251.000 18 "
Wesermunde 1959 251.000 18 "
Elsfleth 1962 ' 282.000 19 "
Minden ' 1964 ° 330.000 19 "
Nienburg - 1964 317.000 ‘ 19 "
50 13,722.000
RD d'Allemagne
Fritz Reuter a) 1947/61  197.000 15 VEB Deutsche Seereederei,
John Brinckmann a) 1947/61  197.000 15 Rostock
Theodor Fontane 1966 303,000 21 "
iTheodor Storm 1966 " 303,000 21 "
4 1.000.000 '
08te~d*'Ivoire
. Bambara 1957 194,000 16 Soc. Ivoir. de Consign. &
:  d'Armement (SICOMAR),

- Avidjan

eesfses
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Qopstruction

929

Capacité frigo- Vitesse
rifique en pieds en nqeuds

ocoubes
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Propriétaire et/ou gérant

Formose .
Chiau Kuo b) 1936 227.000 15 Chiau Kuo S.S. Co. Ltd.,
Taipeh
Hai Jen b) 1948 176.000 15 China Herchants Steam Nav.
flai Yi a) 1955 223.000 17 Co. Ltd., Taipeh
Fu Ching 1967 250,000 15 China Union Lines Ltd.§
. Taipeh
Chen Tai b) 1940 178.000 15 Great Pacific Nav. Co. Ltd..
Chen Foo (Comfort) b) 1941 172.000 15 Taipeh
Ghen Kuo b) 1949 165,000 15 "
Chen Hsing a) 1951 215.000 16 n
An Tai 1965 235,000 15 New Taiwan lMarine Transp.
Co. Ltd., Keelung
Sinteh Reefer b) 1940 212.000 16 Singi Nav. Corp., Taipeh
Sinchion Reefer b) 1947 225.000 17 "
Singi Reefer a) 1951 145,000 17 "
Fu Jen b) 1945 228,000 16 Ta Cheng Marine Co. Ltd.,
\ Keelung
Rich Trader 1966 250,000 * 15 Taiwan International Line
Wealthy Trader 1967 250,000 15 Ltd., Taipeh
N.B. : 1967 250.000 15 "
Tai Chiao 1965 235.000 15 Taiwan Maritime Transp. Co.
: Ltd., Taipeh .
Tai Tsing a) 1949 _ 162.000 15 Taiwan Nav. Co. Ltd., Taipel
Tai Yun a 1955 224,000 17 "
Tunc Ching 1965 245,000 15 Yung Ta Nav. Co. Ltd.,Taipet!
20 4,267,000
France '
Foulaya 1957 187.000 18 Cie. de Nav. Fruitiére,
Sougueta 1959 195.000 18 Nantes
. Matouba 1960 201.000 18 "
' Karukera 1963 232.000 19 "
~ Oyonnax 1966 208.000 19 Cie. des ilessageries iMarit.,
Marseille '
Comoe 1957 197.000 16 Cie. Fabre, Soc. Générale
Barracuda 1960 225.000 17 de Transp. iaritimes,
Tarpon 1960 225.000 17 Marseille
Espadon 1962 236.000 18 "
Fort Carillon 1953 205,000 16 Cie. Générale Transaslant.,-
Fort Desaix 1953 203%.000 16 Paris/Le Havre
Fort Caroline 1956 226,000 16 LN
Fort Royal 1956 206.000 16 "
Fort Saint Pierre 1956 206.000 16 "
Fort Frontenac 1958 207.000 17 "
Fort Niagara 1958 208.000 17 n
Fort de France 1961 207.000 18 u
Fort Fleur d'Epée 1961 207.000. 18 n
. Fort Crévecoeur 1962 207.000 1 n
 Fort d'Orleans 1962 207.000 18 "
Fort Josephine 1964 230,000 18 "
Fort Trinité 1964 23%0.000 18 "

caad aan
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Année de
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Capacité frigo
consjruction rifique en pie

Vitesse
gs en noeuds
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Propriétaire et/ou gérant

cubes
ance (suite)

Kadoura 1952 148,000 16 Cie. Marit. des Chargeurs

Koufra 1955 148.000 16 Reunis, Paris/Le Havre

Kitala 1957 172.000 17 " .

Kanga 1960 182.000 17 "

Fort Dauphin a) 1949 209.000 16 Independent Plate Line,

Fort Richelieu &) 1952 205,000 16 raris/Buenos Aires

Nyombe 1948 165.000 15 Martin L. & Cie., Paris/

Penja 1953 170.000 17 Nantes

Djungo 1956 170,000 17 "

Mungo 1960 201.000 18 "

Biafra 1965 272.000 20 "

Ivolina 1965 182.000 19 Nouvelle vie. Havraise
Peninsulaire de Hav., Pal

Circé 1958 125.000 16 Soc. Navale Caennaise, Caer

Rélée 1958 125.000 16 "

Hébé 1960 23%9.000 17 "

Amalthée 1961 132.000 18 "

Borée 1961 132.000 18 "

39 7.612.000

Gréce

Chryssopigi b) 1942/45  225.000 16 Ylue ceas Lines S.A«,
Piraeus

Skopelos &) 1948 214.000 17 Coral Co. Inc., riraeus

Kimolos b) 1959 216.000 15 Jade vo. Inc., Piraeus

Kithnos a) 1946 223%.000 16 "

Kerkira a) 1948 252.000 16 u

Eleni Kyriakou b) 19%Y 164,000 1k nKy shipping snierprises,

~ Piraeus .

Arab Vorld a) 1923 141,000 12 Latsis J.S., Piraevs

Maronia a) 1949 197.000 16 Plate Shipping Co. S.A.,
Piraeus

Ulysses Island a) 1950 179.000 16 Ulysses Shipping Enterpri

Ulysses Reefer o) 1950 180.000 16 Piraeus

Ulysses Castle a) 1954 192.000 16 "

11 ' 2.16%,000

Grande-Bretagne

Yatina 1946 221.000 13 Elders & Fyffes Ltd.,

Golfito 1949 204,000 18 Glasgow/London

Camito 1956 203.000 18 "

Changuinola 1957 204,000 18 "

Chirripo 1957 205.000 18 "

Chicanao 1958 . - 205.000 18 "

Chuscal 1961 200.000 18 n

Geestbay 1964 328,000, 20 Geest Industries Ltd.,

Geestport 1964 328.000 20 Spalding(Linc.)

Geestcape 1966 338,000 21 "

Geesthaven 1966 338,000 21 "
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?avillon/Nom du navire Année de Capacité frigo- Vitesse Propriétaire et/ou gérant
construction rifique en pieds en noeuds A
cubes =R SO - -

»

Grande-Bretagne (suite)

Jamaica Planter 1959 215.000 - 18 Jamaica Banana Producers
Jamaica Producer 1962 214.000 18 s$.S. Co., Ltd., Kingston
Knight Templar a) 1948 232,000 16 " Shaw, Savill & Albion Co.
Crusader a) 1957 211.000 17 Ltd., London
Saracen 1958 209.000 17 oo
Turrialba 1960 272.000 19 Surrey Shipping Co. Ltd.,
Telde 1961 272.000 19 London .
Tilapa 1961 272.000 19 n
Tucurinca : 1962 272.000 19 "
20 4,943,000
Honduras | ’ -
Almirante 1954 159,000 15 Balboa Shipping Co. Inc.,
Aragon 1954 159.000 15 Tela
Atenas 1954 159.000 15 n
Musa . 1930 211.000 16 Empresa Hondurena de Vap.
Lempa - 1952/64 170,000 -1k S.A,, Puerto Cortea
Leon 1952/64 170.000 1k n
Carillo 1957 256.000 18 "
Tenadores 1960 272.000 19 "
Tetela 1960 272.000 19 ) "
9 1.828.000
Isradl.
Har Gilead 1961 243,000 19 El-Yam Ltd., Haifa
Har Ramon _ 1961 243,000 19 "
Har Bashan a) 1963 248,000 19 "
Har Boker a) 1963 248,000 - 19 _ "
Lemoncore 1964 411.000 19 Maritime Fruit Carriers Co.
Avocadocore 1965 411.000 19 Ltd., Haifa
Bananacore 1965 411,000 19 n
Mangocore 1965 411,000 19 n
8 2.626.000
Jtalie
Mare Italico 1963 248,000 18 d'Amico Fratelli, Rom/Paler-
Mdre Somalo 1963 248,000 18 " o
Mare Arabico 1964 253,000 18 . "
Mare Caribico. ‘ 1964 253,000 18 n
Mare Antartico 1966 275.000 20 "
Mare Artico : 1967 275.000 20 n
Mare Australe 1967 . 275.000 20 n !
Mare Boreale 1967 275,000 20. " '
Calasetta b) 1955 194.000 16 Calmedia S.p.A., Cagliari
Calabella b) 1956 207.000 17 "
Calarossa b) 1956 192.000 . 17 n
Calagaribaldi b) 1959 176.000 16 "
Calavittoria b) 1960 174,000 16 ‘ "
Algida a) 1949 187,000 15 Lloyd Triestino S.p.A.,
: : ‘ Triest/Genua
Frigo Africa b) 1935 186.000 1k Marsano A, & Sons, Genua
11]

Frigo Italia b) 1935 180,000 14
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Capacité frigo- Vitesse en Propriétaire et/ou gérant

congtruction rifique en pieds noeuds

L . . et e cubes . e
Italie (suite) .
Castel Nevoso b) 1937 218.000 15 Soc. Ital. Trasporti Marit.
(SITMAR), Rom
Benadir a) 1948 214.000 16 Soc. Siciliana Servizi Marit
Somalia a) 1950 216.000 16 Palermo
*Scebeli a) 1951 213,000 16 "
Giuliana Fassio a) 1948 175,000 15 Villain & Fassio S.p.A.,
Jole Fassio a) 1950 179.000 15 Genua
Franchina Fassio 1953 180.000 16 "
Marzia Tomellini Fassio 1957 183.000 16 "
24 5.,181.000
Japon .
Takasago Maru 1959 163,000 15 Awakuni Kyodo Steam Ship
Ecuador Maru 1964 276,000 20 Kawasaki Kisen X.XK. & Asahi
' Kisen X.K., Kobe
2 439,000
Yougoslavie
Plod b) 1949 177.000 15 Mediteranska Plovidba,
Agrum a) 1952 183.000 16 - Korcula
2 360.000
Cuba
Luis Arcos Bergnes b) 1950 178.000 15 Empresa Cubana de Nav.,
: . Havana
La Lima b) 1959 249,000 19 Empresa Cons. de Nav.
lMambisa, Havana
2 L27.000
Libéria
Banador 1964 273.000 20 Bana Nav. Co. Ltd., Monroviz
Ondine 1960 * 241.000 18 Caribbean Atlantic Cargo
Inc., Monrovia
Kasses b) 1956 213.000 18 Criomar Inc., Monrovia
_Kos b) 1956 218,000 18 n
Golar Fruit 1965 259.000 19 Gotaas-Larsen Inc., Monrovia
Kyrios Stelios a) 1951 218.000 16 Kardamylan Developm. Corp.
. S.A., Monrovia
Orpheus 1961 235.000 18 Santa Resa Shipping Co.
Panama S.A., Monrovia
7 1.657.000
Marcc .
Marrakech a) 1949 189,000 15 Soc. Marocaine de Nav.

f

Fruitiére, Casablanca
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Capacité frigo-

Vitesse
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Propriétaire et/ou gérant

(
{

cubes

Pays-Bas . i
Calamares 1956 256.000 18 Caraibische Gcheepvaart 1
Cartago 1957 256.000 18 ilaats. N.V., Rotterdam ;
"Geestland 1960 139.000 17 Geest V. van & Zn., :
Geeststar 1960 138,000 17 s5'Gravenzande '
4 789.000 ‘
Norvége
Bjfrgstein 1956 205,000 18 Bjgrge H., Oslo
Dalhein 1957 207.000 18 n
Ragnhild Brpvig 1949 . 160,000 16 Brgvig Th., Farsund
Barbara Brgvig 1950 160.000 16 n
Thorsdrott 1964 260.000 19 Dahl T. A/S, Sandefjord
Thorspy 1964 260,000 19 "
Golar Trygg 1965 259,000 19 Gotaas-Larsen A/S, Oslo
North Star 1948 243,000 17 Haaland Chr., Haugesund
Northern Lights 1950 235.000 = 17 "
Northland 1962 278.000 18 n
North Isle 1964 277.000 18 "
Ranada a) 1940/45  212.000 16 Hansen E., Kristiansand
Pacific Express 1964 276.000 20 Herlofson 3. % Co. A/S, Oslo
Bakke Cooler 1963 245,000 18 Knutsen K. 0.A.S., Haugesund
Bakke Reefer 1963 213,000 18 "
Belnippon 1964 276,000 20 Lorentzen J./Belship Skibs

A/S, Oslo
Byfjord 1960 246,000 18 Olsen K., Stavanger
Hidlefjord 1960 246,000 18 n
Herborg a) 1950 178.000 15 Vaboens Rederi i/3,

Kristiansand
19 4,436,000
Panama
Santa Anna b) 1930 187.000 15 Allocean Shipping Corp.,

: Panama

Ballenita 1957 124,000 15 Cabomar S.A., Panama
Chung Thai b) 1939 168.000 15 Chung Lien Nav. Co. S.A.,
Chen Cheng a) 1955 218.000 17 Panama
b 697.000
Suéde
Yakima Valley 1963 288.000 19 Johnson A.A./Rederi A/B
Ric Negro Valley 1964 ' 288.000 19 Nordstjernan, Stockholm
Hood River Valley 1965 299,000 20 n
Okanagan Vallsy 1966 302.000. 20 "
Baltic Sea 1960 269.000 18 Oceankompaniet A/B / V.
North Sea 1960 269.000 18 Thorén, Goteborg
Lake Eyre 1961 366,000 19 " .
Pacific Ocean 1965 391,000 19 "

ooo/occ
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Propriétaire et/ou gérant

— - -

‘cubes
Sudde (suite)
Carib 1952 ' 241.000 .18 Salén S., Stockholm
Cayman 1956 255.000 18 n
Hispaniola 1956 255.000 18 "
Antigua 1960 337.000 19 "
Atitlan - 1960 351,000 19 "
Atlantide 1960 350,000 19 "
Bolero 1961 270.000 19 n
Ballade 1962 270.000 19 "
Barcarolle 1962 270.000 19 u
Argonaut 1964 375,000 19 "
Ariel 1964 . 375.000 19 n
San Blas 1967 408,000 20 "
Albany 1964 377.000 19 Transal Rederi A/B, Goteborg
Antilope 1964 373,000 19 " -
Arawak 1965 375,000 19 "
Australic 1965 377.000 19 "
San Bruno , 1967 408,000 20 "
Tasmanic 1967 408.000 20 "
Coolangatta 1949 187.000 * 16 Transatlantic Rederi A/B-/
-Cooranga 1955 220,000 17 Per Carlsson, Goteborg
Coolgardie 1956 195,000 17 :
Coral Sea 1960 255.000 18 Trelleborgs Angfartygs A/B,
Pearl Sea 1960 255.000 18 "Trelleborg .
Crystal Sea 1961 278.000 18 "
Lake Ontario 1961 377.000 18 "
White Ocean 1965 391.000 19 "
3k 10,705.000
Espagne .
Artico a) 1962 250.000 19 Empresa Wacional "Elcano',
Cadiz
Plencia 1967 298,000 20 Naviera Vizcaina S.A., Bilba
Portugalete 1967 298,000 20 "
El Puntal a) 1959/67 223.000 18 Transportes Frigorificos
Maritimos, Santander
L 1.069.000
uRsS |
“De Kastri a) 1952 222.000 16 URSS, gouvernement, Moscou
Palana a) 1952 228.000 16
Icha a) 1953 244,000 18 "
_Malakhov Kurgan b) 1953 225.000 17 n
Mairos Koshka b) 1953 225.000 17 "
Slava Sevastopolu b) 1954 225.000 17 . "
Havana a) 1955 224,000 17 "
Kuba a) 1955 228.000 17 n
Olutorka a) 1955 241.000 18 n
Playa Hiron a) 1955 224,000 - 17 n
Taulsk b) 1956 190,000 16 n
Inej b) 1957 218.000 18 n
Passat a) 1959 233,000 18 "
Aragwi 1960 190.000 18 n
Bora a) 1960 231.000 13 n
Kura 1960 190,000 18 "
Ingur 1961 190,000 18 "

coefoee
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Propriétaire et/ou gérant

URSS (suite)

Musson a) 1961 230.000 18 URSS, gouvernement, Moscou
Cyklon a) 1963 284,000 21
Uragan a) 1963 283,000 21 n
Schtorm 1964 285.000 21 "
- Weter 1964 285.000 21 "
Bris 1965 285,000 21 "
Burja 1965 285,000 21 "
. Schkwal 1965 285,000 21 n
Taifun 1965 285,000 21 "
26 6.23%2.000
Etats-Unis ‘
Santa lMagdalena 1963 360,000 20 Grace Line Inc,, New York
Santa Maria 1963 360.000 20 "
Santa Mariana 1963 360.000 20 "
Santa Mercedes 1964 360,000 20 "
Esparta 1945 313,000 18 United Fruit Co., Boston
Fra Berlanga 1945 313,000 18 "
Junior 1945 313%.000 18 "
Limon 1945 313%,000 18 n
San José 1945 313,000 18 "
Comayagua 1946 313,000 18 "
Cibao 1947 197.000 16 "
Heredia 1947 311,000 18 "
Metapan 1947 311.000 18 "
Parismina 1947 320,000 18 "
Quisqueya 1947 197.000 16 "
Santo Cerro 1947 197.000 16 "
Sixaola 1947 197.000 16 n
. Yaque 1947 197.000 16 "
Hibueras 1948 197,000 16 "
Morazan 1948 197.000 16 "
Tivives 1948 197.000 16 "
Ulua 1948 197.000 16 "
22 6.03%3%.000

a) Un seul changement de propriétaire

b) Deux changemenis de propriétaire ou plus

e
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B. Navires entiérement frigorifiques équipés pour le transport des bananes, en consiruciion ou
en commande au ler janvier 1968 (unités de plus de 120.000 pieds cubes de capacité frigorif.)

Pays de construction/ Acheteur Pavillon Capacité  Vitesse Mois/année
chantier frigorif. en de livrai-
e . en 1.000 noeuds son
- _ pleds cubes _
Belgique . ,
Boel & Fils S.A. Belgian Fruit Lines S.A., Belgique 321 21 3/6%
‘ " ) H.G., Ahlers/F. Laeisz , W n.L 350 22 12/65
i - " " / " " 350 22 3/69
i Brésil
| Cia. Commerciale Nav. lierc. % Nav. Alianca Brésil 215 18 /68
| " " " 215 18 /68
" " " 215 . 18 /69
| 1] " " 215 18 . /69
| Danemark : . )
. “Aalborg Vaerft A/S J. Lauritzen Danemark 380 22 1/69
! " " " 380 22  10/69.
RF d'Allemagne d
. Blohm & Voss A.G. R.A. Oetker RF d'Allemagne 423 22 1/68
& " . " U] 423 22 3/58
z " " " 423 22 L/68
: " ] ’ . (1 uz; 22 5/68
; woo "o ! n k23 22 6/68
Deutsche Verft Rob.i. Sloman jr. "o 300 22 2/68
" " " 300 22 10/68
Howaldtswerke, Hamb. w. Bruns & Co. " 300 21 2/68
n " " 300 21 1/69
Kieler Howaldtswerke H. Schuldt u 345 23 2/69
" n " 545 23 5/69
. Lubecker Flenderwerke V. Bruns & Co. u 315 22 12/68
; 1] n " 315 22 2/ 69
. Finlande ; :
Wartsila, Turku Rederi A/B Nordstjernan Sudde 480 21 4/68
" " " 480 21 12/68
Formose
, Taiwan Shipbuilding China Union Lines Formose 250 15 1/68
' " China Merchants Steam N. " 250 15 9/68
France : :
Chant. Atlant./ifedit. Cie. Génkrale Transatl. France 400 22 11/68
’ " o " 400 22 2/69
~ Constr. Nav. Mediterr. " " 400 22 5/69
. " " " 400 22 11/6
! France-Gironde, Dunkerq.3oc. Courtage & Transp. n 326 21 7/68
‘ " L " 326 21 6/69
i, "~ Cie. Harit. Chargeurs Reun. " 326 21 10/68
' u Cie., Messazeries liaritimes n 326 21 12/68
" Nouvelle Cie. Havraise P. n 326 21 2/69
: " Cie. Nav., Fruitiére "o 326 21 4/59
" Cie., Générale Transatl. " 326 21 10/69
" ) . " n 326 21 2/70
' Chant. de la Rochelle Barrad Shipping Co. Libar 122 15 2/68
: " " it 122 15 6/68
" " . " 140 15 12/68

coefees



Pays de construction/  Acheteur Pavillon Capacité  Vitesse Mois/année
chantier frigorif. en de livrai-
' en 1,000  noeuds son
. . pieds cubes
Italie : o
Cant. Navale Breda Flota Bananera Ecuad.-Isr.Equateur 300 20 2/68
" . " " 300 20 4/68
L " " 300 20 10/68
" " " 300 20 2/69
" V.deS.S.Rs - Sudoimport URSS 280 19 /68
" " " 280 19 /65
- " " " 280 19 /69
" " " 280 19 /69
" " " 280 19 /69
Japon . o
Kawasaki Dockyard Ltd. Bana unav. Co. (Taiship) Libéria 300 22 12/68
" Kawasaki Kisen K.K. Japon 300 22, 2/69
" ‘Elders & Fyffes Grande-Bret. 360 20 /69
1 " " 360 20 /9
" " " - 360 20 /70
. Norvége
Akers iek. Verkstad A/S Maritime Fruit Carriers Isra®l 416 20 1/68
" ' ' " " 416 20- . 11/63
" n " 416 20 . .
" " " 416 20 t Option U
Bergens llek. Verkstad " _— 416 20 2/68
" v " h16 20 9/68
Drammens Mek. Verkstad Gotaas-Larsen A/S Norvége 315 22 2/68
" " Inc. Libéria 315 22 '1/69
. " " A/S Norvége 315 22 12/69
Marinens Hovedvaerft " Inc. Libéx:ia 315 22 10/68
Framnaes ilek. Verkstad Thor Dahl A/S ! Norvéege 260 19 2/68
Suéde )
Eriksbergs Mek. Verkst. Salénrederierna A/B Suéde 408 20 1/68
Espagne ‘
Soc. Espanola, Sestao Nav. Canarias Espagne 159 16 1/68
" " . T 159 16 /69
ok
[ N ] ./. [ X ]
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C. Tableau des distances pour les routes importantes de transport des
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bananes

Route maritime

Distance en milles maring

Merca ~ Naples (par le Cap)

Chisimaio - Naples (par le Cap)
Guayaquil -~ Yokohama

Tamatave - Marseille (par le Cap)
Guayaquil - Naples

Cuayaquil -~ Hambourg

Guayaquil - Anvers

Puerto Cortez - Brémerhaven

Tamatave - Marseille (par le Camal de Suez)
Turbo -~ Retterdam

Santa Marta - Hambourg

Douala = Le Havre

Kingston « londres

Chisimaio - Napies (par le Canal de Suez)
Fort de France - Rouen

Merca - Naples (par le Canal de Suez)
Abidjan - Marseille

Gusyaquil ~ New York

Puerto Cortez - New York

Port Limon - Port du Golfe de Mexique
Kselung - Yokohama

La Ceiba -~ Port du Golfe du Mexique

8,940
8.780
7.990
7.860
6.160
5.920
5600
5,200
5,090
44740
4.730
4,340
44240
3.740
3.680
3.580
3.360
2,840
1.770
1.280
1.140
930

coi/ooc
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D. Cofits éventuels du voyage aller-retour d'un navire entidrement frigori-

fique moderne (300,000 pieds cubes environ, vitesse de service 20 noeuds,

3 ans, pavillon allemand) en 1967/1968 sur deux routes ohoisies

Charges quotidiennes :

Colite dfemploitation ' 4.200 DM

Amortissements (prix de la comstruction 16 millions de DM /
répartis sur 12 ans) 3.425 DM

Intér8ts sur le capital emprunté (a) 1.500 DM

1. Coftts drvoyage dller~retour Anvers-Guayaquil-Anvers (durée totale du

voyage : 32 jours)

Cofits dtexploitation 134,000 DM (arrondi
Amertissements 110,000 DM au millier
Intér&ts 48.000 DM de DM)
292,000 DM
Huile lourde (35 t par jour & 60 DM/t pendant 25 jours; 53.000 DM
Carburant Diesel (5 t par jour & 110 DM/t pdt 32 jours 18,000 DM
PFrais de port Anvers et CGuayaquil 25,000 DM
‘Droit de passage du Canal de Panama 30.000 DM
418.0600 DM

STIIS RTINS

2. Coftts du voyage aller-retour Bremerhaven-Puerto Cortez-Bremerhsven (durée

totale du voyage ¢ 28 jours)

Coftts d'exploitation 118.000 DM
Amortissements 96,000 DM
Intéréts , 42 ,000 DM

256,000 DM

Huile lourde (35 t par jour & 60 DM/t pendant 22 jours) 46.000 DM
Carburant Diesel (5 t par jour & 110 DM/t pdt 28 jours) 15.000 DM
Frais de pori Bremerhaven et Puerto Cortez 25.000 DM

342.000 DM

TP SITI ORI

O‘./."

(&) Le montant des intér8ts doit 8tre considéré avec certaines réserves
parce qu'il varie assez sensiblement selon les navires et les armateurs

en fonction des prix de construction et du financement.
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