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P1. Principe général = vitesse optimale des navires

a. La puissance requise pour le moteur principal est une 
fonction cubique de la vitesse (10% réduction de vitesse = 
27% réduction de la puissance)

b. La consommation en tonne-mile est une fonction carrée 
de la vitesse (10% réduction de vitesse = 19% de la 
consommation)

Ces deux règles de base ont cependant des limites. 
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Pour des réductions de vitesse > 10%, le rendement du 
moteur (SFC) décroît. Or la majorité des porte-conteneurs en 
activité furent conçus pour une vitesse d’environ 20-25 kt. 
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1. Principe général du Slow Steaming

Source: MAN B&W Diesel A/S, Copenhagen, Denmark
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1. Principe général du Slow Steaming

Source: MAN B&W Diesel A/S, Copenhagen, Denmark
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1. Principe général du Slow Steaming

Source: Copil (2011, Mai)



P2. Le coût en carburant représente de 30 à 50% du coût 
d’une ligne et fluctue significativement.
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P3. Pour la ligne régulière, la vitesse ne peut être ajustée de façon 
continue car une fréquence hebdomadaire au port est requise -
décision voulue ou contrainte par « port windows »
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Service A/R 
(en jours)

A

Fréquence 
hebdomadaire

(en jours)
N 

(en navires)

Distance 
(en nm)

B

Temps 
incompressible 

(en jours)
C

Temps 
en mer 

(en jours)

Vitesse 
(en kt)
= B/

((A-C)*24)

49 7 7 10860 19 15 15,1

53 7 7,6 10860 19 17 13,3

56 7 8 10860 19 18,5 12,2



Les gains en carburant à attendre sont donc fonction de la 
proportion temps en mer vs coût/temps incompressible...
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1. Principe général du Slow Steaming

Source: Service FAL1- CMA-CGM Website (5 Juin 2011)



… et Les économies de carburants ($) sont à mettre en 
balance avec le coûts additionnels liés à l’ajout des navires.
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1. Principe général du Slow Steaming

Source: Alphaliner Newlsetter (2010)



P4. L’allongement du transit time ne doit pas inclure une 
baisse significative de la demande sous peine de conduire à 
une réduction des revenus supérieure à la baisse des coûts. 

L’impact du slow steaming sur la demande dépend (voir 
section 2):

- de la réponse des concurrents et la répercussion ou non 
dans le prix du transport;

- de la sensibilité de la demande de transport au Transit time.
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1. Principe général du Slow Steaming

En 2008, les 4 conditions nécessaires étaient réunies pour 
certains marchés. 

1. Les navires étaient récents et le coût du « de-rating » plutôt 
limité;

2. Le prix du fuel était élevé et le temps en mer suffisamment 
long;

3. La surcapacité générale impliquait que de nombreux navires 
étaient disponibles;

4. Le ralentissement général de l’activité induisait que les 
chargeurs s’inquiétaient peu de l’allongement du transit time.



14

1. Principe général du Slow Steaming



15

Number 
of services

% services
slow steaming 

Mean size 
in TEU

CO2

emissions
in 000 tons

% 
2010/2008

Multi-trade 63 57.1 5,994 47,500 -16.5
Europe/Far East 28 78.6 7,720 12,900 -16.4
Asia/North America 52 42.3 5,142 29,400 -9.7
Europe/North America 22 22.7 3,469 5,778 -6.7
Australasia/Oceania 17 23.5 3,490 6,275 -4.1
Latin America/Caribbean 73 20.5 2,823 16,200 -4.8
Middle East/South Asia 87 23.0 3,802 22,900 -6.7
South/East Africa 16 31.3 3,007 5,460 -5.9
West Africa 29 20.7 2,106 4,510 -9.1
Total 387 35.4 4,485 150,921 -11.2

Impact of slow steaming on CO2 emissions by trade (2008, 2010)a

a Table 3 in Cariou (2011) based on Alphaliner database (January 2010).

2. Vers une généralisation du Slow Steaming?
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Services in July 2008 and October 2010 of the set of 90 O/D relations 
considered with port of loading Antwerp (average values per route)

Notes:
(a) Including the diversion distance to call at en-route ports of call on liner service
(b) Including total sailing time, total port time at intermediate ports of call on liner service 
and canal transits
Source: Cariou and Notteboom (2011)

Services 

Distances 

Size in TEU 
Transit time

in days

Commercial 
speed 
in kt

#

In nm

2010 2010/08 2010 2010/08 2010 2010/08

Africa 15 4731 3903 +55% 17,8 +2% 19,6 -2%

Far East 24 11183 9308 +23% 29,1 +14% 18,4 -16%

India/Pakistan 9 7165 4505 +14% 24,8 +19% 19,1 -10%

Latin/S. America 23 5765 4180 +13% 18,1 +5% 19,8 -4%

North America 12 5096 4283 +4% 17 +2% 19,5 -4%

2. Vers une généralisation du Slow Steaming?
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Source: Cariou from Drewry Container Forecaster  (2010-2011)
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Source: Cariou from Drewry Container Forecaster  (2010-2011)
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Source: Cariou from Drewry Container Forecaster  (2010-2011)
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Maersk Line chief operating officer Morten Engelstoft, “Slow 
steaming is here to stay” (Lloyd’s List, 7 July 2010).

Car prix du carburant va s’accroître à terme + renchérissement du 
fait des réglementations environnementales « Bunker tax ou 
EMTS » 

Reflété dans investissements = MAERSK 18,000 evp triple E: 
- Economy of scale
- Energy efficiency
- Environmentally improved
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Les gains du Triple E (par rapport à Emma Maersk – 14000 evp)

- Un design pour 23 kt au lieu de 25 soit 65-70 megawatts contre 80.
- Une vitesse de rotation inférieure avec des palmes plus grandes en 
diamètre (9.8 m. contre 9.6) mais en moins grand nombre (6 contre 
4).
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Source: Cariou (2011)

Bunker break-even point per trade (2010)
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Bilateral flow Mijkt

GDPikt and GDPjkt
Colonial trade/common language
Regional trade agreement
Distanceij

Bilateral trade flow analysis – Augmented gravity model

Trade cost (USD/ton-mile)
Time at sea

Derived demand
(in ton-miles)

Supply
(in ton-miles)
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-10% coût du transport
= +8% importations en valeur

+ 10% transit time
= -7% importations en valeurs

Source: Korinek et Soudrin (2009), OECD Working paper.
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Source: Alphaliner Newletter (2011, issue 9).
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Source: http://baf.maerskline.com/
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Source: http://baf.maerskline.com/
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2010
at

design speed

2010
at

commercial speed

Maersk
Line*

Africa 98 95 191
Far East 261 131 238
India/Pakistan 146 83 160
Latin/S. America 138 86 218
North America 151 84 156
Oceania 111 77 106

Fuel consumption at sea of the main engine in July 2008 and October 2010
in tons/day

Source: Cariou and Notteboom (2011)
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Source: Cariou and Notteboom (2011)
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Exemple Europe du Nord/Côte Est Amérique du Sud => 
Pourquoi cette ligne?
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Source: Cariou from Drewry Container Forecaster  (2010-2011)
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a From Hamburg Süd website schedule (Sept. 2010)
bFrom Lloyd's Register Fairplay (2010)
cFrom Buhaug et al. (2009)
dFrom Sea Distance (2011) for a Rotterdam/Santos return trip
eEstimated from data.

Number of vesselsa 7 

Total capacity [TEU]b 5905 

Main engine power [kW]b 41 186 

Auxiliary engine power [kW]c 2 433 

Design speed [knots]b 23.3 

Reefer capacity [TEU]b 1 365 

Vessel age [year]b 2.5 

Cycle distance [Nautical Miles]d 11 810 
Speed at sea [knots]e 15.1 
Intercontinental time at sea per cycle[days]a 30 
Cycle time [days]a 49 

Weekly demand (dry) A to B [TEU]a 3 774 
Weekly demand (dry) B to A [TEU]a 3 585 
Weekly demand (frozen/fresh) B to A[TEU]e 797/398 

Table 1: Northern Europe (A)/East Coast of South America (B) Safran service

The service calls in 5 European ports 
(Rotterdam, Tilbury, Hamburg, Antwerp, Le 
Havre) and 4 South American ports (Santos, 
Buenos Aires, Montevideo, Rio Grande do Sul)

Source: Cheaitou & Cariou (2011)

3. Cas pratique et implications pour les ports
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The average daily bunker cost for the main engine for all the vessels

The bunker fuel consumption for the main engine per vessel cycle depends on the fuel 
Consumption (IFO 380cst) per day at sea FM [tons/day] and the fuel consumption (IFO 380cst) 
per day in the range FMR [tons/day]. FM is (Corbett et al., 2009)

The average daily bunker cost for the main engine for all the vessels operating on the 
cycle is obtained by multiplying the average daily bunker fuel consumption per vessel on 
the cycle by the bunker fuel price and by the number of vessels operating on the cycle:

3. Cas pratique et implications pour les ports



41

The average daily bunker cost for the auxiliary engine for all the vessels

The auxiliary engine average fuel consumption per day on the cycle, FA, is constituted of 
a fixed component, FA

F and a variable component, FA
V . 

The latter depends on the number and types of reefer containers loaded onboard. 

The daily consumption per reefer container (FZ and FF) is the product of the container 
refrigeration system power [kW], the energy conversion constant (0.23 fuel Kg/kWh)
(Ramos, 2010) and 24 [h/day]. The container refrigerating system power [kW] is equal 
to 5.2 kW for the frozen products (-18°C) and 7.2 kW for the fresh products (+2°) per TEU 
(CS Shipping Containers, 2011; Fitzgerald et al., 2011).

3. Cas pratique et implications pour les ports
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The daily fixed operating cost for all the vessels

The total daily fixed cost for all the vessels operating on the cycle is obtained by multiplying 
the daily fixed operating cost per vessel, Cv, by the number of vessels in the service, N:

The average daily container depreciation cost for all the vessels

The daily depreciation rate per container, dpd or dpR [USD/day], is calculated from the 
container purchasing price, PP [USD] and its economic lifecycle duration, LC [days] assuming
a linear depreciation. For dry containers we assumed that PP = 2500 USD/TEU and 
LC = 20 years (dpd = 0.342 USD/day/TEU) while for reefer containers PP = 9000 USD/TEU 
and LC = 12 years (dpR = 2.054 USD/day/TEU) (Foxcroft, 2010).

3. Cas pratique et implications pour les ports



43

We consider two cases for demand: inelastic and semi-elastic. 

In the case of inelastic demand, the weekly transportation demand of dry, frozen and 
fresh containers remains constant at a level corresponding to the current situation.

In the case of semi-elastic demand, the transportation demand for fresh products is a 
function of the deviation (αF [days]) from the standard intercontinental transit time 
(SStandard), while that for dry and frozen products remains inelastic. 

3. Cas pratique et implications pour les ports
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Average total daily cost and profit on the cycle as a function of vessel speed in knots 
with inelastic demand
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Total profit in USD with inelastic demand as a function of bunker price

N V in 
knots

S/48 in 
days

Bunker fuel price (USD/ton)

100 500 1000
6 19.7 11.5 907 719 597 515 209 761
7 15.1 15.0 888 620 616 067 275 375
8 12.2 18.5 862 728 600 647 273 046
9 10.3 22.0 833 993 571 018 242 299

10 8.9 25.5 803 863 534 411 197 596

N V in 
knots

S/48 in days Bunker fuel price (USD/ton)

100 500 1000
6 19.7 11.5 968 004 642 090 234 697
7 15.1 15.0 888 620 616 067 275 375
8 12.2 18.5 772 208 543 373 257 328
9 10.3 22.0 732 548 512 317 237 027

10 8.9 25.5 704 424 482 465 205 016

Total profit in USD with semi-elastic demand (4 days) as a function of bunker price

3. Cas pratique et implications pour les ports
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3. Cas pratique et implications pour les ports

Source: Hamburg Süd Website (5 Juin 2011)
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Source: Hamburg Süd Website (5 Juin 2011)
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Source: Service South America – North Europe Plate Sling - CMA-CGM Website (5 Juin 2011)
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Implications pour les ports

- Une amélioration/stabilisation des services pour Europe du 
Nord/Amérique du Sud (S/b)

- Une forte détérioration des services pour Amérique du 
Sud/Europe du Nord (N/b) avec aujourd’hui Transbordement.

-Une détérioration encore plus forte pour Le Havre, dernier port 
touché pour la remontée (trafics reefers les plus rémunérateurs).

3. Cas pratique et implications pour les ports
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3. Implications pour les ports

Source: Cariou from Drewry Container Forecaster  (2010-2011)
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Conclusions

La réaction des chargeurs est la clé de la généralisation ou non 
du slow steaming (et non pas uniquement l’évolution du prix 
du fuel);

Les armateurs en décidant conjointement de réduire la vitesse
des navires prennent le pari que l’impact sur la demande sera 
faible (ce qui semble vérifié jusqu’à présent) ou que les gains 
vont plus que compenser la chute des trafics (Yield 
Management).

Il ne fait dès lors aucun doute que certains ports/pays vont y 
perdre et que cela ne peut, à terme, que renforcer la 
concentration des trafics sur un nombre limité de ports et 
notamment pour des ports de transbordement. 
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