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Le transport maritime et les ports

In : L’océan a découvert, CNRS Editions, pp. 136-137

César Ducruet et Mattia Bunel

Que serait la mondialisation éco-
nomique sans le transport maritime
et les ports? A I’heure actuelle, plus de
90 % du commerce mondial en volume
est transporté par voie de mer, ce qui
correspond a environ 70 % en valeur.
Adam Smith insistait, des 1776, sur
I’impossibilité d’un voyage terrestre
entre Londres et Calcutta et les béné-
fices mutuels du vecteur maritime.
La <« maritimisation de I’économie
mondiale >, chere a André Vigarié, est
un fait qui se retrouve dans nombre
d’études récentes sur les effets positifs
d’un débouché littoral, de I’efficacité
portuaire et sur la baisse des cotts com-
merciaux des Etats. Pourtant, les dis-
cours actuels sur la connectivité globale
privilégient les mobilités quotidiennes
terrestres, I’aérien et les télécommunica-
tions. Nombre de << villes mondiales >>
ont délaissé leur port, devenu lointain,
mécanisé, polluant, peu lucratif et dévo-
reur d’espace. Le transport maritime
continue malgré tout d’accompagner
et de faciliter les changements écono-
miques récents, par son role vital pour
la mise en téseau dumonde.

Permanences
et mutations du réseau
maritime mondial

I’un des faits les plus marquants
de la période contemporaine est la
centralisation croissante du réseau
autour de grands hubs, avec une accé-
lération depuis les années 1950. La
conteneurisation, souvent vue comme
une révolution technologique, n'aurait

fait que renforcer cette tendance. La
logique coloniale centre-périphérie,
prédominante jusqu’ala fin des années

1960, se basait sur des trajets directs
et de longue distance entre origines
et destinations. IZexplosion du trans-
port routier et la mondialisation ont,
depuis, favorisé la mise en place d’une
logique de transit et de redistribution
en rationalisant les escales autour de
grands hubs portuaires, sur des seg-
ments plus courts et massifiés, en vertu

d’économies d’échelle renforcées. Dans
ce contexte de plus en plus concurren-
tiel, les grandes villes maritimes du
passé se sont trouvées aux prises avec la
réorientation des routes et 1’évolution
technologique ininterrompue du secteur
maritime, allant vers toujours plus de
concentration et de spécialisation. La
libéralisation du secteur dansles années

1990, a ’instar de 1’aérien dans les
années 1980, a renforcé cette tendance
(accroissement de la taille des navires,
grandes alliances armateuriales), qui a
méme perduré suite au choc brutal de
la crise financiere (2008-2009). Cette
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dernicre motiva toujours plus de mas-
sification, de concentration horizon-
tale et a des ajustements techniques
(comme le slow steaming) aboutissant
a un monde tres sélectif de <« mega-
ships » allant jusqu’a 400 000 mille
tonnes de port en lourd et accostant
dans des méga-ports, qu’il s’agisse
des conteneurs Asie-Europe et Asie-
USA ou des vracs Brésil-Chine, par
exemple. Pour autant, ces évolutions
et bouleversements restent, d’une cer-
taine facon, ancrés sur des structures
largement héritées du passé.

En vertu d’une coévolution spatio-
temporelle de longue date entre villes
et ports de commerce, le rejet en
périphérie des terminaux portuaires
modernes n’a remis en question ces
liens historiques qu’a la marge du
systeme, comme des purs hubs de
transbordement pour les conteneurs
ou les terminaux vraquiers développés
surla base de I’extraction des ressources
naturelles proches. Rotterdam, Dubai,
Singapour, New York restent ainsi de

Fig. 1 — Routes maritimesprincipalesconteneurisées en 2015. EVP =
Equivalent Vingt Pieds. Réalisation a partir des données Lloyd's List Intelligence.

grandes métropoles maritimes, tout
comme Londres, apres une phase de
repli portuaire en faveur de la City,
qui a récemment réintégré en son coeur
des terminaux modernes comme le
London Gateway géré par Dubai Ports
World, le méme phénomene étant en
cours a Taipei, Jakarta, etc. Ainsi, et
sur la base d’une définition élargie du

neeud de référence (ville littorale ou
intérieure et ses terminaux propres et/
ou satellites), les plus grandes villes du
monde conservent une forte longueur
d’avance sur les autres a plusicurs égards:
connectivité mondiale, volume, valeur
et diversité des trafics. Ces nceuds
multifonctionnels concentreraient
méme actuellement plus de 80 % du
trafic maritime mondial de nos jours.

Visualiser les flux
maritimes mondiaux
et européens

Tres peu de cartes imprimées
représentent avec précision la répar-
tition sur le globe de ces flux maritimes
depuis une bonne centaine d’années.
Si Internet et I’accessibilité accrue aux
données radar et satellitales ont récem-
ment produit de nombreuses visuali-
sations, celles-ci restent statiques et
peu analytiques. outil Geoseastems
fournit cependant une cartographie
des flux mondiaux en 2015 a partir de
quatre mois complets de navigation
des porte-conteneurs. I’importance
de I’axe circumterrestre est-ouest des-
servant la fameuse Triade, Etats-Unis,
CEE et Japon, dépasse de loin celle
des liens transatlantiques et nord-sud
(figure 1), méme si certaines routes
secondaires ressortent, comme le flux
Australie/Asie du Sud-Est, ou encore
le contournement sud de ’Afrique évi-
tant la piraterie somalienne, le cout
de passage par Suez et motivé par la
rentabilité croissante du commerce
intra-BRICS (Brésil, Russie, Inde,
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Fig.2 — Hiérarchie portuaire et principaux corridors maritimes en Europe
en 2015. EVP = Equivalent Vingt Pieds. Réalisation a partir des données Lloyd's

List Intelligence.

Chine et Afrique du Sud). Le Canal
de Panama, élargi et remis en route en
juin 2016, pourrait modifier ce schéma
global, en permettant de réacheminer
une bonne partie des flux touchant
la cote ouest de ’Amérique du Nord
directement vers la cote est, des ports
comme Savannah ayant déja investi
dans des projets d’expansion phara-
mineux en prévision de ces mutations.

Le zoom sur I’Europe (figure 2)
fait nettement ressortir le corridor
méditerranéen, segment de ’axe
susnomm¢é qui se ramifie timidement
au nord et au sud de ses rives, ainsi
que vers la mer Noire apa r tir
d’un chapelet de grands hubs. Ce
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