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Introduction

Les activités maritimes ont connu d’énormes chareggsnau cours du XXI siecle.
Les évolutions technologiques mais aussi politigeetes modifications de la production
mondiale, ont provoqué un bouleversement du mondédtime. Nous avons assisté
pendant le siécle dernier a une révolution dans tesi aspects de l'activité commerciale
maritime. Ces changements concernent des actautes diverses que la conception et la
construction navale, les activités portuaires li@escommerce et a la navigation, le
développement ou la stagnation économique dess\itatuaires, et méme I'esprit des
gens de mer et des populations auparavant liéescivités des ports. L'avenement de
l'informatique et le progres des communications dées trente derniéres années du
XXléme siécle ont contribué a accélérer encore f@ssnnovations dans les activités de
transport avec les changements qui les accompag@enburd’hui, nous pouvons
résumer les problemes des acteurs du monde dyporamsaritime de la maniére suivante.
Du c6té des autorités portuaires, la préoccupgirorcipale est de se maintenir dans la
course des évolutions technologiques d’équipemedeeservices. L'idée générale chez
les autorités portuaires semble étre : « il farg performant dans la manutention et dans
I'offre de services portuaires, avec des prix asseapétitifs pour attirer et pour fidéliser
les armateurs ». Cette position est sans doutee isleu la réalité de la dynamique
commerciale et de I'environnement mondial du tranismaritime, et nous ne prétendons
pas nier son importance. Mais nous considéronslepi@pérations des grandes lignes
maritimes transocéaniques ne sont pas le seul niigagmenter le trafic des ports.

Le transport maritime de courte distance peut devantamment en Europe, une
source importante de trafic et de nouvelles aésvitportuaires. D’éventuelles
spécialisations portuaires dans le cabotage irdrdireental ou domestique « short-sea-
shipping » et une organisation des chaines depwanappropriées, pourraient faire du
cabotage une alternative réelle au transport noude cette maniére, une éventuelle
spécialisation portuaire dans le cabotage ou uéeiasation parallele, a la fois dans le
cabotage et dans le transport transocéanique, pedoaner aux ports une indépendance

majeure vis a vis des politiques des grands armmtdlexistence d'une activité de
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cabotage importante peut aussi garantir une aetiminimale aux activités portuaires et
donc assurer le développement de certaines villetugires et de leurs ports déja

largement dépasseés dans la course vers les «patbuaires.

Par ailleurs, le transport routier, au niveau mahda connu un important
développement dans les trois derniéres décenniasnetprogression nette dans la
répartition modale au détriment des autres modesadeport terrestres. Le chemin de fer
par exemple a été le premier affecté par cettestrdalition modale et les conséquences de
ce phénoméne de transport « tout route » ont é&rsdis. Ces conséquences vont des
nuisances écologiques a la congestion des autsy@rigpassant par la grande dépendance
des carburants et les colts de transport et ddimfretures routiéres élevés. Il faut
remarquer que le degré d’importance des problémséspet des nuisances provoguees
par le transport « tout route » est différent sédémncaractéristiques propres a chaque pays
comme la densité de la population, la taille duittgére, la localisation des villes ou les
ressources énergetiques. Ainsi la gravité des @noéd provoqués par le fort déséquilibre
modal « tout route », est relative aux volumes @ectrandises et de produits divers qui
circulent sur les autoroutes, est donc proportibares niveau d’industrialisation et de
production du pays. Pour cela, la recherche demaliives au transport routier devient, de
Nnos jours, une nécessité qui s'impose pour réudssidéveloppement des modes de
transport en général et du transport routier médrms. nouvelles alternatives a la route
sont indispensables pour la préservation de I'daeilenvironnemental, de la sécurité et
de la fluidité de la circulation routiere, ainsieqd’'un meilleur rapport « bénéfice/colt »
du transport. Le phénomene de déseéquilibre mogaksente donc un poids pour le
développement harmonieux des différents modesatsiprt mais aussi une opportunité

pour lI'innovation, par des services intégrés degspart.

Bien que le phénomeéne de déséquilibre modal sé#emt partout dans le monde, il
a fallut cibler un espace d’étude pour identifees Eléments de cette problématique d’'une
facon plus précise et pour avoir des résultats rebeicNous avons choisi un espace
géographique ou d'un coté, un fort déséquilibre ahaalec des nuisances évidentes
existe, et ou d’'un autre coté, les conditions gaplgiques permettent le cabotage grace a
I'existence de cotes et de ports peu éloignéseatesémble des villes. De plus, I'existence
d'un réseau routier dense et de multiples connexiaatoroutieres dans cet espace

géographique, reléve l'intérét de notre étude @onade la haute performance du réseau
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et des services routiers qui font de la concurrentta modale en Europe une des plus
avancées au monde. L'espace de notre étude va géniasule ibérique a I'Europe
centrale en prenant en compte I'lrlande, la GraBddagne, les iles de la Méditerranée
ainsi que quelques villes et ports scandinaveseet'EEurope de I'est. On considere
guelques régions centre-européennes comme la lduiteotre espace d'étude, en raison
des fortes interactions dans les flux routiers decimandises et pour éviter d'imposer

une frontiere qui n’existe pas dans la réalité fum des marchandises.

Malgré les avantages qu’un bon systéme de cabd&agerchandises peut rapporter
aux ports, aux villes portuaires et a I'ensemble deteurs du transport maritime en
géneéral, la mise en place du réseau de cabotagepds si simple. Le principal obstacle
au développement du cabotage est sans doute ilab&s besoin d’acheminement et de
post acheminement terrestre. Ce besoin rend letagd dépendant des autres modes de
transport terrestre, et le met en général dangasiion non concurrentielle vis-a-vis du
transport « tout-route ». Malgré ce désavantagérert au cabotage, nous considérons
que la structuration d’'un réseau de cabotage eurapéen efficace et concurrentiel est
faisable a condition d’articuler les services deatage dans un ensemble cohérent de
services de « chaines combinées de transport maxoDans ce travail, nous montrons
quel est l'état actuel du cabotage en Europe ootatke les opportunités de
développement du cabotage intra-européen dansirbemement organisationnel et
concurrentiel actuel ainsi que les potentialités dieveloppement dans un cadre
organisationnel différent de I'actuel.

Dans le premier chapitre, nous traiterons des dexsiévolutions du transport de
cabotage et du transport routier en Europe liésdaueloppement du trafic de
marchandises en général, au développement de tenesamisation des trafics, et aux
changements de l'environnement commercial et coentiel du transport maritime
international et du transport terrestre en Eurdpans le deuxieme chapitre, nous
aborderons les aspects généraux de la politiquetralesport européenne pour le
développement du cabotage, nous ferons un résumeéffiets de I'Union Européenne
pour développer ce mode et nous analyserons lgggroéalisés dans ce domaine. Nous
terminerons ce chapitre par une analyse de I'enmgment dans lequel le transport
routier s’est développé, pour tenter d’expliqusrr@sons de sa montée en puissance dans

la concurrence modale. Dans le troisieme chapiives établirons un état des lieux du
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cabotage et de la circulation routiére de marclssddans I'espace franco —ibérique.
Finalement, nous déterminerons les volumes derfiasportés par route entré les villes
de l'espace détude. Nous arriverons ainsi a laerd@hation des matriees O/D
« origine/destination » des trafics de fret que shatiliserons au chapitre €ing pour
construire un scénario de transfert modal de feetadroute vers la mer. ke guatrieme
chapitre porte sur le probléme du choix modal. Didbnous ferons le point sur les
modeles de choix modal existants et les différeamgles de vision des acteurs du
transport a ce sujet. Nous développerons ensuiterneept de distance équivalente du
transport (D.E.T) qui a été congu comme un outirpmomparer-les modes de transport
entre eux, de fagon homogéne, et pour établir ase He ghoix'medal ou de combinaison
des modes de transport. Nous continuerons parvelaEpement d’'un modele de choix
modal nommé  « Distances équivalentes de" transpour le choix de chaines
multimodales » (DETCCM), basé sur l'idée des disg@nequivalentes de transport. Il
nous a permis de traiter des données de distangesnmes et routieres affectées par de
multiples variables d’'intérét pour le choix modelas les critéeres de choix des différents
acteurs du transport. Ensuite, noustiliseronghéarie des graphes pour construire un
algorithme de détection des « chaines les plugeowradapté aux besoins de I'analyse de
notre réseau d'étude. Finalement, noustdévelopparanprogramme informatique pour
'analyse des «chaines les plus/courtes » qui éa oéngu pour l'application de
I'algorithme au modele (DETCCM). Ce programme pdtrad’analyse de notre base de
données des distances pour déterminer les chamegamksport combiné de transport
maritime et routier les plus convenables parmid&mble des combinaisons modales
possibles pour realiser la desserte de transptyg daux villes de notre échantillon. Nous
finirons par I'application du programme en consihérles réseaux maritimes et routiers,
afin d’identifier des lignes de cabotage écononmgemet exploitables. Le dernier chapitre
sera donc consacré a linterprétation des résuttatd'analyse des chaines bimodales
« mer-terre ».. Elle 'nous permettra d’identifier leges de cabotage a fort potentiel de
développement en Europe. De cette fagcon nous cimsts un scénario de transfert de
fret qui nous apportera une premiere idée des vesueh de la distribution géographique
dessflux de cabotage maritime. Finalement, nousnfemos propositions pour pouvoir

demarrer de facon effective le transfert de fret gdtendu de la route vers la mer.
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Chapitre 1. Le cabotage de fret dans I'environnenms
du transport maritime mondial

1.1 Qu’est-ce que le cabotage ?

Le cabotage ou transport maritime a courte dista(B®ICD), « Short-Sea
Shipping » en anglais, est le transport de mardeasgar des navires, a l'intérieur d’'un
continent. En principe, nous I'entendons ainsi,syAusieurs définitions ont été données
pour le cabotage, qui bien que ne changeant pasakatent la signification du cabotage,
ont des nuances, qui dans les faits, peuvent sarte dréer des confusions sur la nature
des activités spécifiques développées, sur saggéeégraphique et sur la composition de
son trafic. Ainsi, nous sommes obligés de révisglgues définitions, d’identifier les
nuances existantes et de positionner les actid&sransport maritime, sujet de notre

recherche, par rapport aux définitions et a la ireotogie professionnelle d’'usage.

La définition classique du cabotage (Larousse) :

Navigation marchande le long de cétes et spéciaitmtre ports d’'un méme pays.

Définition du cabotage du glossaire de transpofEQ@GIS) : Transport intérieur de
marchandises effectué par un transporteur non edgidc'est a dire étranger) mais
ressortissant de I'Union Européenne ne disposast giatablissement dans le pays ou

s'effectue le transport.

Définition du transport maritime a courte distamice Ministére francais de transports et
de [I'équipementet de la Commission européenne uhsisteres du transport
(OCDE /CEMT) :Mouvement de marchandises par voie maritime enirtssitués dans
des pays tiers dont le littoral donne sur I'une deers fermées servant de frontiere a
I'Europe.

Définition du transport maritime a courte distaapparue dans le rapport « Confavreux »
en 1999 (CEMT) :
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Transports maritimes effectués entre ports du centi européen. lls recouvrent :

« Les trafics de cabotage national, entre deux pdiis pays
» Les trafics internationaux intra-européens dontityine et la destination sont des
ports européens

» Les trafics européens faisant partie de voyagegacganiques

Définition du cabotage de I'organisation des Natibmies (ONU) :
Navigation sur des courtes distances a proximité détes, soumise aux réglements

nationaux des pays concernés.

Définition de « Short Sea Shipping » de ['Office ntime du Royaume Uni (UK
Maritime Office) :....il comprend les mouvements de marchandises paskagers par
mer entre ports localisés en Europe ou entre legspeuropéens et les ports non
européens ayant une ligne de cbdte dans des mensédsr qui entourent I'Europe

(Baltique, Méditerranée et la Mer Noire).

Définition de « Short Sea Shipping » de I'’Admingsion maritime des Etats-Unis
d’Amérique (US Maritime Administration, MARAD2005)

...C’est le transport maritime de marchandises par,mei ne traverse pas un océan.
C’est une alternative pour le transport commeraii utilise la navigation cétiere et

fluviale pour le mouvement de marchandises a pdes principaux ports nationaux.

Une autre définition de I'Union européenne extrade deuxieme rapport
d'avancement bisannuel de juin 1999 définit le tadm comme I'acheminement de
marchandises et de passagers par mer entre des pibues en Europe géographique ou
entre ces ports et des ports situés dans des paygsuropéens ayant une facade sur une
mer fermée limitrophe de I'Europe. Le transport iti@e a courte distance recouvre a la
fois les activités de transport maritime nationalieternational, dont les services de
collecte, le long des cétes et au départ et a dastin des iles, des fleuves et des lacs. Il
comprend également les services de transport meitentre les Etats membres de
I'Union et la Norveége, l'lslande et les Etats riagrs de la mer Baltique, de la mer noire

et de la mer Méditerranée.
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Nous trouvons ainsi des définitions avec une visiés locale et d’autres avec une
vision mondiale, les unes qui considérent le cajmtaste comme navigation cétiére,
d’autres qui le considérent comme navigation cemtiale et méme dautres qui
considérent aussi le transport fluvial comme cajmt#lors, la porte de I'ambiguité est
bien ouverte car il existe des définitions difféeEndu méme organisme, par exemple,
celle du rapport « Confavreux » (CEMT) et celle deuxieme rapport d'avancement
bisannuel en 1999 de I'Union européenne. La preamerconsidére pas comme cabotage
le transport fluvial alors que la deuxiéme prendsawen compte la navigation sur les

fleuves et les lacs.

Nous donnerons notre propre définition car il ngasble prudent d’établir une
définition d’ordre géographique sans aucune intgiga de type juridique ou de
limitation & la navigation le long de c6tes, cansléa majorité des définitions existantes,
les restrictions juridiques ou la distance de ratvog hors des cotes, ne font que limiter la
portée du mode de transport. La variété de dédimstiportant plus sur un aspect ou un
autre de l'activité du cabotage a tendance a refholue la signification. Par exemple, si
I'on prend la définition de I'ONU la navigation sur des courtes distances a proxdmit
des cotes, soumise aux reglements nationaux des pagycernés on trouve une
ambiguité sur la distance qu’on peut considérernseran trajet de « courte distance », et
la distance a proximité des c6tes. D’autre pamsda cadre de I'Union européenne par
exemple, la partie qui fait référence aux reglememitionaux perd actuellement de
'importance en sachant que le but de I'Union éstiMerture des eaux nationales au
commerce maritime régi par les mémes regles. Amsiéfinition ONU nous parait

dépassee.

Du point de vue géographique, nous acceptons p@usléfinition de [|'Office
maritime du Royaume Uni (UK Maritime Office), cdleen’introduit pas des restrictions
référents a la distance de navigation ni a l'ietéridu continent ni depuis la céte, mais
cette définition ne nous apprend rien sur la comtiposdu trafic, et il nous semble tres
important d’avoir une précision a ce sujet comptautdu but de notre recherche. Quant a
la définition de I'Administration Maritime des E&aUnis d’Amérique (US Maritime
Administration, MARAD 2005), elle est suffisammerarge du point de vue
géographique, car elle parle de continent en géréas seulement d’'un en particulier,

mais elle est également imprécise sur la compaositiotrafic.
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D’autre part, elle considére la navigation fluvige@mme du cabotage, et nous ne
sommes pas partisans de cette fusion des modesrdgpart, a cause des différences
techniques de navigation comme la profondeur, différence de capacité de « charge en
lourd » des navires et des barges fluviales quipeet étre la méme. Certes, cette
définition est valable dans le cadre géographigael’dmérique du Nord avec la
navigation sur le Saint Laurent et dans les Grdmass, ou les mémes navires qui
remontent le fleuve peuvent sortir en mer sansrdasoin de transborder la marchandise
entre la mer et la terre, mais il est évident gettecdéfinition est tres locale. D’ailleurs,
méme sur le Mississipi, ce type de navigation #ieziet maritime par le méme navire

n'est pas facilement réalisable a cause de la pdgfior du canal de navigation (2.7m).

Sur la composition du trafic, la définition de |I&EKAT est sans doute la plus précise,
mais elle parle uniguement du transport maritimealgete distance, sans le définir et si
I'on va chercher ailleurs la définition de « traadpmaritime de courte distance » on
revient au probleme de la distance a partir debta.d?our cela nous avons décidé de
proposer une définition qui nous semble plus penti@ du point de vue géographique, qui
peut étre applicable a tous les continents, quiipeda composition du trafic et qui ne fait
pas de restriction de distances a partir de la cAlers, le cabotage de fret est pour nous :

Le transport maritime de marchandises dans un m@angnent en longeant la cote ou en

traversant les détroits et mers intérieures. Safficrest intégré par :

. Les échanges locaux ou nationaux entre ports days p

. Les échanges internationaux entre ports d’'un mémérent

. Les échanges intercontinentaux ayant besoin duspart maritime de
rayonnement « feedering » entre ports du mémereantti
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1.2 L’environnement du transport maritime mondial de fret: quelles

perspectives pour le cabotage ?

Le transport maritime de fret, est de nos jours acigvité qui devient de plus en
plus spécialisée. A niveau mondial, une véritabtairee s’est engagee vers: la
conteneurisation du fret, le gigantisme des navipeste-conteneurs, ainsi que le
gigantisme de terminaux spécialisés pour I'acaleite type de navires et la manutention
de son chargement (1.2). Ceci est a l'origine d'wireulation intercontinentale de
marchandises chaque fois plus massifiée, laguellm@&ne temps, augmente sans cesse
en volume chaque année a cause de l'ouverture égtque progressive des pays et
'augmentation mondiale des échanges. Pour cesnsides ports et les activités de
commerce maritime ont vécu dans les derniéres déxennies des changements radicaux
(1.3).

Les changements portuaires ont été principalenmednsion des infrastructures et
'augmentation et renouvellement des équipemenis l[omanutention de marchandises
conteneurises, ce qui provoque lI'existence d’umesp@cialisation portuaire des régions
cétieres par rapport a la demande des servicesgims$ (1.3.4). Les changements des
activités portuaires ont eu des répercutions sumatdivités portuaires traditionnelles en
créant des nouvelles dynamiques productives etofcigues dans les villes portuaires
(C.Ducruet, 2004). Certains ports, atteignent awjtwii des croissances de trafic record
dans leur histoire, d’autres au contraire perdent § peu leurs parts de trafic maritime
traditionnel au profit des premiers, et d'autresifSent pour maintenir leurs siens.
L’environnement du transport maritime est ainstdorent concurrentiel entre armements
et aussi entre ports, ce qui provogue un intér@éigdisé des acteurs des villes portuaires
et des ports pour attirer et fidéliser les traftes fret et principalement les trafics
intercontinentaux (1.3.5). En effet, le nouveaut&aye de massification nécessite juste
guelques grands ports de concentration dans féfregites régions du monde pour
compléter des itinéraires de tour du monde. Le dreimombre de ports d’escale signifie
plus grande rentabilité des grands navires poméeoeurs. Le reste des ports d’'une
région, devient ainsi tributaire des ports conaetirs régionaux. Alors, partout dans le
monde, la concurrence pour devenir « les portsodeantration régionaux » et assurer les

escales, devient acharnée (1.4.2).
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Il est évident que dans la logique de ce systemeateentration des trafics
maritimes de fret, tous les ports ne peuvent pasdéts ports de concentration, méme s’ils
sont susceptibles d’en devenir un, grace a ledrasimuctures et leurs équipements. On
atteint ainsi, une capacité portuaire et une offee services portuaires, largement
supérieures a la demande (1.4.3). Ceci, est phétiement vrai dans les ports européens
qui, en plus d’étre suréquipés, se trouvent gédgmapment tres proches les uns des
autres, augmentant encore la concurrence intraiggcet Si 'on accepte que tous les
ports ne peuvent devenir concentrateurs et quigtexune sur spécialisation portuaire en
Europe, la question qui se pose maintenant esbu Bortir les trafics de fret nécessaires

pour profiter des grandes capacités portuairesneabiliser les investissements réalisés ?

Notre hypothése est que le cabotage peut deveaiactivité hautement compétitive
pour le fret inter-européen, laquelle pourrait apgodes trafics importants aux ports
indépendamment de leur réle dans le systéme eurogés ports concentrateurs et
alimentateurs des trafics intercontinentaux. Noersspns donc, que le développement du
cabotage pourrait donner un nouvel élan commeatial ports, particulierement a ceux
gui se trouvent dans une situation de stagnatioteodiminution des trafics de fret. Dans
le cas général des ports, le développement du agdgourrait aussi créer des activités
economiques de coordination des opérations depwansEnfin, si le cabotage devient
aussi important qu’il peut I'étre, les possibilitéBinnovation des services seront

multiples.

D’autre part, le transport de fret en Europe eshgmentation et les infrastructures
terrestres, principalement routieres, arrivent ratéion (3.1). Les autorités politiques
nationales et européennes cherchent des altermatiwe transport routier, et le
développement équilibré de modes de transportuestaur de la politique européenne de
transports (2.4) Alors, il semblerait que toues donditions pour développer le cabotage

en Europe soient réunies :
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. des trafics intra européens de marchandises enemigtion ;

. sur spécialisation des infrastructures et offre artemte de services
portuaires ;

. volonté politique pour développer le cabotage ;

. besoin de diversification des activités portuajres

. besoin des alternatives de transport a la route

Si de telles conditions existent, le développenaentabotage et la structuration de
services de transport combiné a forte composanteadgport maritime de cabotage, nous
semble tout a fait possible. Au long de cette &tudeis nous efforcerons de mettre en
clair les obstacles et les opportunités pour leotag® en Europe, afin d’analyser ses
possibilités d’implantation et/ou modernisation pdémontrer sa faisabilité et proposer

des actions pour son développement.

Indépendamment de notre cas d’étude, le cabotag@érn, nous considérons que
le cabotage a niveau mondial a aussi de grandepquives. Comme on verra plus loin
(1.4.1), la principale route transocéanique de dogtteneurisé qui fait le tour du monde,
touche des ports européens en meéditerranée, disssporla cote est des Etats-Unis qui
sont reliés par mer ou par terre avec des porta déte ouest, ensuite, la route continue
vers le Japon et longe ensuite le sud de I'Asigylai canal de Suez pour rejoindre de
nouveau la Méditerranée. Nous avons ainsi une rptteipale Est-Ouest de trafic
maritime de fret, ce qui signifie qu’'une grande mjité de ports sur tous les continents
localisés loin de cette route principale, danselessNord-Sud, ne sont pas susceptibles
d’étre intégrés comme escales de cette route. Peurype de ports, le transport de
cabotage représente aussi un créneau d'activignpielle a développer qui pourrait leur
donner un nouvel essor économique basé sur latnbditon modale des trafics
régionaux et nationaux, les rendant ainsi moinsedéants des stratégies des grands

armements mondiaux.
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1.3 L’évolution qualitative et quantitative du transport maritime

1.3.1 Le conteneur, moteur des changements portuaires

L’avénement du conteneur dans la décennie de 19&6neutilisation vite répandue
dans le monde du transport de fret comme élémemifetation de formes et de volumes
a manutentionner, ont changé radicalement lesistidu transport en général. Dans le
monde du transport maritime, de multiples changésnese sont opérés au niveau
gualitatif et aussi quantitatif, dans les portausi sur les navires. Les activités portuaires
et la configuration des ports ont été modifiéesraison des nouveaux besoins de
manutention et de stockage des conteneurs ainsi djaecueil de navires. Les
changements opérés a cause de l'avénement du eantsont allés des simples
modifications physiques des dimensions des veéldcdee transport a des changements
radicaux de techniques de manutention, des usagestraVail des dockers et
d’équipements des entreprises de manutention. Aiésiolution des emballages et en
conséguence des techniques de manutention de mdishs unitaires (groupées dans des
palettes et des conteneurs) fut le moteur desgrargds changements dans les activités de

transport maritime pendant la deuxieme partie dusi€Xle.

L’avenement des palettes pour la manutention deshaadises a été le premier pas
vers le groupage de marchandises diverses danmidés de charge. La palette fut ainsi
le premier moyen pour faciliter la manutention amé, accomplissant simultanément des
fonctions d’emballage et de protection de la mandise. La palette primaire en bois a
évolué rapidement, en rapport avec les besoinsalggge et transport des marchandises.
Plusieurs types de palettes ont été congus pdigrefites marchandises. Ainsi, le concept
d'unité de charge est né. Le pas entre la manoterdies marchandises dans des
emballages multiformes vers I'enveloppe homogéngr montenir et pour protéger la

marchandise a été définitivement franchi et leésystadopté par les acteurs du transport.

Bien que les palettes aient dynamisé la manutentiortuaire et permis un
conditionnement plus adapté pour le transport dedechandise, elles sont juste restées
comme un outil pour faciliter la manutention. Ldgt par elle-méme manquait d’autres

atouts nécessaires pendant le transport, commdemtifiant propre a l'unité de charge,
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une résistance majeure pour permettre I'empilereémfagner ainsi de I'espace pour le
stockage, une structure capable de protéger lahawadise contre de possibles dommages
de manutention et aussi contre les conditions enmgmentales comme la pluie,

I’humidité et la température.

L’avenement du conteneur pour la manutention étalesport de marchandises, fut
la réponse aux besoins de sécurité majeure petalagtyage. Le conteneur avait aussi
une résistance suffisante pour permettre de lesl@nap ainsi gagner de la place, tant sur
les zones de stockage portuaires que dans lesesavies premiers conteneurs de 20
pieds, congus a l'origine pour le transport roytgmr I'idée des caisses de remorque, se
sont vite répandus dans le milieu du transpore@t dimension est passée a 40 pieds dans
leur longueur pour gagner du volume par unité. Aldment, nous trouvons des
conteneurs de 20 et de 40 pieds, et pour cetterdiimité EVP (équivalent vingt pieds) a
été créée, un conteneur de 40 pieds est donc éeptiva deux EVP. Du c6té de la
spécialisation, le processus déja lancé avec |edtgm spécialisées se poursuit et une

grande variété de conteneurs est apparue.
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Fig.1 La consolidation de la charge en unités staadd

Les palettes

Palette simple (en bois) — = >
Caisse palette a fond et paroi largement ajourés.
Recommandé pour le transport de fruits et légumes.

Palette 3 surface lisse en plastique.
Plutot destinée aux industries alimentaires
et pharmaceutiques

Palette 3 montants pour le stockage

Euro-palette métallique. de produits de forme cylindrique

Adaptée au convoyage sur rouleaux
et au stockage en rades
grande hauteur

PR X

Sourde.Chevalier et F. Duphil, Le transport

de fagcon dégroupée.

La spécialisation des conteneurs a permis le trahdgp marchandises si variées que
le conteneur est devenu l'unité de charge par e, Dans les années 1960 et 1970, le
conteneur était I'unité de charge plutét réservdaadistribution de la production
industrielle. L’adaptabilité et I'adéquation du t¢emeur a des marchandises aussi
différentes que les gaz, les liquides, les voituless ordinateurs ou les vétements, ont fait
gu'actuellement, la majorité de la marchandise utemtionnée dans les ports est
conteneurisée. Aujourd’hui, tout type de marchamdist techniquement conteneurisable

et seules les marchandises a basse valeur ajaréeuent a étre transportées en vrac ou
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Fig.2 Le marquage sur les conteneurs

chiffre d'autocontréle

numéro de série (6 chiffres)

code propriétaire

agréments divers
société de classification 116, Wharol A s
dangereuses, NF, etc.)
code pays
tableau pour inscription

code : - dimension (2 chitires) temporaire (facultatif)

- type (2chiffres)
masse brute maximale

tare

constructeur

charge utile maximale
(facultatif)

plaque C.S.C.

plague propriétaire
agrément douanier

Source : SCEREN, Les ports maritimes frangais tEséchanges mondiaux

Comme conséquence des nouvelles technologies dlagdat de manutention de
marchandise groupée « conteneurisée », les eéquipemeortuaires sont devenus
obsolétes en méme temps que la conteneurisatigrgssait. C'est ainsi que les grues
traditionnelles de quai et les immenses entrepdtstackage sont devenus inadaptés pour

la manutention et le stockage des marchandisepéesudans les boites standardisées

L'utilisation des palettes et la conteneurisatiant permis une manutention plus
soigneuse et massifiée de la marchandise. Poue eatson, un besoin nouveau
d’équipements portuaires adaptés aux nouvelle®sigié charge, a leur poids et a leur
dimension s’est imposé. Par exemple, les nouvearkiqpes ont la possibilité de
manutentionner des conteneurs situés sur les saatréord opposé au quai, sans aucune
complication. Les nouveaux équipements portuairédscommencé a apparaitre d’'abord
dans les ports les plus importants et puis de facogressive dans pratiquement tous les
ports du monde, de nos jours. Ainsi les portiqueguai et les chariots cavaliers sont
devenus les équipements de pointe dans les patgrdsence de nouveaux équipements
est méme symbolique car elle représente I'optingisatie la manutention portuaire,
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I'efficacité en temps de chargement et de déchaggérdes navires et principalement
« 'adaptation des ports a la modernité ».

Les nouveaux équipements ont nécessité aussi unelf® infrastructure pour un
fonctionnement approprié. Des infrastructures @orés comme des terre-pleins de quais
congus pour soutenir les poids de véritables bhastele portiques au bord des quais furent
créées ou renforcées. Les quais ont été aussi gggpaur la circulation des véhicules
(camions et plates-formes) et équipés de rails pmrmettre les déplacements des
portiques le long des postes d’'accostage des saW@es changements ont ainsi modifié
les activités et le paysage portuaire. Les changes@ans la manutention ont entrainé des
changements d'usages dans le travail des dockeasssi de leur nombre nécessaire pour
la manutention.

Photo 1. Terminal de conteneurs de Gioia Tauro, Ii&e

Photo : Autorité portuaire Giao Tauro

La technologie simple et efficace du conteneurppemé le besoin des entrepots de
stockage pour protéger la marchandise en attemtmldirquement ou d’acheminement
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terrestre, parce que le conteneur sert non seutetieecontenant mais aussi d’enveloppe
de protection de la charge contenue. En conséquiesceones ouvertes dédiées au
stockage de conteneurs ont remplacé progressivetlasnentrepots dans les zones
portuaires. Cependant, il reste encore dans plssieones portuaires du monde, des
entrep6ts abandonnés en attente de démolition, édggpements de manutention
traditionnelle inutilisés, ainsi que des instatla et des équipements spécialisés liés aux
anciennes activités portuaires hors d'usage a mréddais le phénomene de la
conteneurisation est allé au-dela. Plusieurs éwoisitquantitatives et qualitatives des
activités portuaires se sont opérées en conséquiEntadoption du conteneur comme
unité de charge de natures diverses. On pourrataqlie I'avenement du conteneur a été

le déclencheur des derniéres évolutions portuaires.

Fig.3 Structure d’'un conteneur

Traverse

)

Longeron

Charniére

ff'—_\l

Montant

Passage de fourche ——%

Systéeme de
verrouillage

Piece de coin

Source Chevalier et F. Duphil.e transport
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1.3.2 L’évolution de la manutention portuaire

Les évolutions d’activités de manutention portuaites a la conteneurisation, ont
entrainé aussi des évolutions qualitatives et ga#imes du transport maritime, des
navires de commerce et des routes maritimes de eocenmternational. Du point de vue
qualitatif on peut faire mention du besoin de ndlegeinfrastructures et d’équipements
qui ont poussé a I'obsolescence les anciens égeipsnportuaires (1.1). Les nouveaux
équipements ont amélioré I'efficacité de la mantibenportuaire et ont ainsi réduit les
temps d’embarquement et de débarquement de maisean®n assiste actuellement a
une véritable course intra portuaire des équipesndatmanutention de conteneurs. Les
portigues ainsi que les véhicules terrestres (casniet plates-formes) et les chariots
cavaliers assurent 'embarquement, le débarquemields mouvements de conteneurs
entre les zones de stockage et les quais. En dsatérmes ces équipements réalisent

physiqguement l'interface « mer — terre » ou « laedhavire — quai ».

L'efficacité de la manutention de conteneurs dams port dépend donc de
I'efficacité de fonctionnement de chacun des ttgges d’équipements de manutention
énoncés, du nombre total des équipements en fonmetment sur les quais, du nombre de
positions a quai et du niveau de coordination devements entre les trois équipements.
D’autres facteurs d’infrastructure comme la diseanyenne entre les quais et les zones
de stockage, la surface de la zone de stockagemetiagement de cette zone vont jouer
un réle indirect mais important dans la coordinataes vehicules (camions et plates-
formes), des chariots cavaliers et des portiquasuais. Ainsi, la zone de stockage
participe fortement a la capacité portuaire de remion de conteneurs et a l'efficacité
de cette manutention (O.Joly, H.Martell, 2003).

La constante amélioration des capacités des ayeipts en termes de puissance de
levage et de dimensions permettant de manutentigolosieurs conteneurs a la fois,
permet aussi de réduire les temps de séjour desesaa quai et donc leurs délais
d’escale. Les nouveaux équipements de manutentidlavenement des navires Post-
Panamax, sont devenus les grands moteurs de laecogars le gigantisme de navires
porte conteneurs. D’un coté la restriction de lmdar des navires Panamax (32m)
n'existe plus et d'un autre c6té les nouveaux Qods sur rails ont permisne

manutention plus soigneuse, propre, completemenanigee et capable d’atteindre toute
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position sur le pont des navires pour charger et p@écharger les conteneurs avec une
grande rapidité. En moyenne, la capacité de matiotede conteneurs est de 25 a 30 par
portique et par heure. Cette nouvelle réalité demknutention et de la tendance a
I'optimisation permanente, a permis aux construstewavals de concevoir des navires
chaque fois plus longs et plus larges pour augmelatecharge utile du navire.
L’architecture des navires a été aussi modificefdemes carrées sont donc préférées par
les constructeurs, pour pouvoir fournir un espdes pdapté et le plus grand possible
pour le stockage de conteneurs.

Photo 2. Les équipements concrétisent l'interfac« Mer — terre »

Terminal de conteneurs de MarseillanEe Photo : Autorité portualeeMarseille

Les nouvelles conceptions de navires porte-contenent ainsi vu le jour. Les
armateurs toujours préoccupés par la possibilité trdesporter des volumes plus

importants de marchandises a moindre co(t, sonvid#a demandeurs de porte-
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conteneurs de nouvelle génération. Les nouveauxasaghaque fois plus grands et plus
automatisés, ont permis aux armateurs d’augmeaterdffre en restant concurrentiels
face a une lutte de prix entre les armements, eh&gs plus serrée. Ainsi la tendance
vers la conteneurisation a été renforcée et laseodes armateurs vers le gigantisme a été

engagée. L'évolution des navires porte-conteneews @tre divisée en 5 générations.

» La premiére, en vogue pendant la décennie de ¥66 configurée par des navires
« Panamax » classigues de type cargo qui ont é@vertis, avec des capacités entre
200 et 800 EVP.

* La deuxieme génération a eu les premiers navipésiaement congcus pour le
transport de conteneurs entre la fin des annéd3 dt9@ décennie de 1970 : ils ont été
de type « Panamax » avec des capacités autoutOOeEX(P.

» La troisieme génération qu’on peut situer entrérniales années 1970 et la décennie
de 1980, a vu encore un agrandissement de laitapaccharge des navires a environ
3000 EVP et aussi de leur largeur au maximum dendrainte de la largeur du canal
de Panama de 32m.

* La quatrieme génération de porte-conteneurs quéant gituer entre la fin des années
1980 et la décennie de 1990 a augmenté davargafpmdueur des navires pour
augmenter la capacité de charge a 4000 EVP enctagpda contrainte de largeur
« Panamax ».

* Les navires actuels de cinquieme génération orasié€pla largeur « Panamax », ils
ont atteint les 43 m de largeur et des tirantsud@a 14,5 m pour avoir des capacités
entre 8000 et 10000 EVP. La course continue et arepdéja d'une sixieme

génération.

La course continue et on parle déja d'une sixienémégation. Bientbt les
compagnies maritimes se voient obligées d’avoirsdaar flotte des navires super porte-
conteneurs de plus de 4000 EVP pour se maintems ¢ compétition du transport
maritime international. Dans la décennie de 19®Qjdtence de porte-conteneurs géants,
chez les principaux armements mondiaux, est devpluseun besoin pour se maintenir
sur le marché mondial du transport maritime qu'wangage concurrentielle face aux

autres armateurs.
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Par ailleurs, les super porte-conteneurs sont deven élément restructurant des
flottes et aussi des équipages car le besoin demeel & bord par rapport au nombre de
conteneurs transportés a diminué de facon impertanh porte-conteneurs géant de
capacité de 8000 a 9000 EVP se substitue a 10 qiofte-conteneurs de premiere
génération de capacité de 800 a 1000 EVP ainsi2gperte-conteneurs de la derniére
génération Panamax qui transportent de 3500 a EMPQ Les navires porte-conteneurs
géants de derniere génération avec une capac88QfEVP ou plus, réduisent les colts
de salaires des équipages de 90% a 50%. En augrhdataette maniere la capacité d'un
seul navire, les colts totaux de transport maritdiminuent, les économies d’échelle

augmentent et le profit des armateurs par équiptgar navire augmente aussi.

En France, le secteur maritime civil emploie 45 @@&ins ou salariés, a la péche,
dans la marine marchande et dans le secteur pert@a peut considérer que les activités
maritimes sont productrices de richesses a troissti au titre des activités de péche et
d’élaboration et de transformation de produits,titne des activités de transport et de
production de services, et au titre des activigganception et de construction navale.

Aujourd’hui, ce secteur est affecté par de profena@tations qui se caractérisent par :

e un développement de l'automatisation ;
* une intégration croissante entre les activitésrd bbcelles a terre ;
* une diminution globale du nombre de navires et&ativement du nombre de salariés

dépendant des activités maritimes » (C.Chauvin, 1998

Le phénomene de diminution des équipages par rapparombre de conteneurs
transportés est évident quand on considére quepkcté des navires porte-conteneurs a
augmenté entre la décennie de 1960 et 2000 de 200 BVP, a 6000 — 8000 EVP
tandis que les équipages nécessaires par navireestes constants, (25 — 30 effectifs).
Ce phénomene de réduction d’équipages par nomhrerdeneurs transportés ne signifie
pas que la demande de marins soit en chute, maisejte demande ne suive pas

'augmentation explosive du transport de conteneurs

Certes, 'augmentation du transport maritime coateisé provoque I'augmentation
du nombre de navires de la flotte mondiale et done augmentation de demande

d’équipages qui contrebalance I'effet négatif derasissance de capacité des navires sur
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I'emploi des équipages. Le trafic portuaire mondi@lconteneurs en 2003 a augmenté de
9,2 % par rapport a I'année précédente pour ateein@6,3 millions EVP tandis que la
croissance de la demande d’équipages est augmdatée8 %. Cette augmentation
presque proportionnelle, corresponde a 'augmentales navires porte-conteneurs pour
la méme année (source : UNTCAD). Mais, cela n'emlpas le fait de qu’a navires plus
grands, moins est le besoin des effectifs d’équgzay rapport au nombre de conteneurs
transportés. Si I'augmentation du trafic seraitpsufge par des navires de quatrieme
génération avec la moitié de capacité que les ctliaugmentation de la demande

d’équipages aurait pu étre le double.

Photo 3. Navires porte-conteneurs de quatrieme de cinquieme

génération
P&O NEDLLOYD Southampton NYK fames
Capacité: 663tbnteneurs 40’ Capacité: 5700 contend's
Cinquiéme génération Cinquiéme génération

Plus grand porte-conteneurs (2005)

SEA-LAND Charger
Plus grand porte-conteneurs PANAMAX

Quatrieme génération

Capacité: 4000 conteneurs 40’
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Actuellement, la conteneurisation poursuit une aamgfation soutenue partout dans
le monde. Les modes de transport terrestre ont ansstendance croissante a s'adapter
au conteneur. Le mode de transport routier egirggihe de I'idée que le conteneur est le
plus adapté, et d’ailleurs il est celui qui profieeplus de la conteneurisation parmi les
autres modes terrestres. Le transport ferroviagessi une forte tendance d’adaptation au
conteneur. Cette tendance d’adaptation est mamifedtavers les dernieres innovations
ferroviaires en matiere de multimodalité commeega@mple : le rangement de conteneurs
a double étage (double-stack) sur plate-forme ptass secs « dry ports » et le plates-
formes ferroviaires multi modales qui ont par buh@pal d’effectuer le transbordement
inter modal de conteneurs « rail — route ». Onsé&ssiussi a la conteneurisation de la voie
fluviale. Ainsi, les péniches traditionnellemenncaes pour le transport de marchandises
en vrac ont déja pris une part de 'acheminememtuepost acheminement terrestre de
conteneurs pour desservir les ports maritimes etslarriere-pays. Nous pouvons
constater la présence et l'intérét des armementdest manutentionnaires dans les
investissements pour l'opération, la constructioriéguipement des terminaux fluvio-
maritimes de conteneurs (A.Vigarie,2004). Les itigeements d’'armateurs et
manutentionnaires comme « Hutchison Whampoa » desgerminaux fluvio-maritimes
spécialisés dans le transbordement « péniche fenauile Rotterdam et Duisburg en

témoignent.

La progression du conteneur comme unité de trahgpété aussi favorisé par la
diversification des marchandises susceptibles al’étmteneurisées. Ainsi, en plus des
marchandises générales comme les produits mantdaata tous types, tissus, plastiques,
ferraille, déchets industriels et autres, auapparaitre des conteneurs spécialisés pour le
transport de produits avec des exigences partiesli€le transport : par exemple, les
conteneurs frigorifiques qui permettent le transples produits agricoles et alimentaires
périssables (fruits et léegumes, viandes et poissongelés). Un autre exemple est celui
des conteneurs citernes, congus pour le transpomatieres dangereuses et de produits
chimiques qui ont aussi permis de concurrencertri@ssports classiques en camion
citerne ou en wagon ferroviaire citerne. D’autreateneurs ont été mis au point pour le
transport de certains produits spécifiques. Pamele le systeme « Flatrack » qui permet
de transporter des véhicules ou des camions swonteneur plate-forme, susceptible
d’étre manutentionné comme un conteneur classiqudieds. Finalement, il faut faire

mention d’un phénoméne industriel inverse et qtidesenu commun de nos jours. On
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parle d’'un phénomene inverse car il est contragréadogique traditionnelle dans laquelle
les emballages doivent s’adapter aux marchandisesermues. Aujourd’hui, on peut
remarquer une tendance d’adaptation des produitsisiriels et de boites pour
'emballage des produits finis ou semi-finis auxmdnsions standard a partir des
dimensions des conteneurs. Ce parameétre de dinmmesient industriel cherche a
optimiser les cargaisons et a réduire les colttratesport entre les différents sites de
production et d’assemblage des produits semi-fairssi que les codts de distribution des
produits finis. Le conteneur participe a la disitibn de la production industrielle, il est
donc une partie de la chaine de production enqaonité de transport de produits semi-

finis, et il participe aussi a la définition mémesddimensions des produits.

Fig.4 Diagramme cause et effet de la course vers Biper porte-

conteneurs

Augmentation de la taille des

navires porte-conteneurs

*Augmentation des économies

d'échelle
Amélioration de la Augmentation de la
relation ( profit /colt capacité portuaire
de fonctionnement ) d’accueil de porte
pour les armateurs. conteneurs plus grands
*Réduction d'équipages *Augmentation de
*Maximisation des I'attractivité portuaire
capacités de charge utilg aupres des armateurs
des navires

Obligation pour les ports d’augmenter leur capacitéde chargement et de
déchargement des navires pour attirer et accueillides grands porte
conteneurs

* Acquisition d’équipements plus puissants et plapides pour
manutentionner les conteneurs des navires de gréaitle de facon
simultanée

* Construction d’infrastructures plus grandes etipladaptées pour accueillir
les navires porte-conteneurs et leur charge

© H. Martell, 2005, CIRTAI, UM |.D.E.E.S. du CNRS, Université du Havre
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La progression de la conteneurisation continue2@, 175 navires ont éte livrés
et au premier janvier 2005, la flotte mondiale dwires porte-conteneurs cellularisés
atteignait 3 362 navires (7,29 millions EVP). Letfit de porte-conteneurs représente 89
% de la flotte totale déployée pour le transportitinee de ligne (mesuré en EVP). Nous
pouvons dire que la généralisation de I'utilisattes conteneurs a été si vite répandue en
tant qu'unité de transport, que les modes de tahsputier, maritime, ferroviaire et
fluvial se sont adaptés a la charge conteneuris@eecla tendance actuelle d’évolution du
transport de marchandises en général, est compatdmasée sur cette unité de transport
« le conteneur ». L’'amélioration des infrastrucsupertuaires et des équipements pour la
manutention de conteneurs, la course vers les -poriteneurs géants, I'adaptation
progressive des modes de transport terrestres sigenees de la multimodalité du
transport de marchandises conteneurisées et larmmisation grandissante de tout genre
de marchandises, sont des arguments suffisantsaffcurer que le transport conteneurisé

continuera sa progression.

Fig.5 Augmentation de la flotte mondiale de naves porte-conteneurs

Porte-conteneurs cellularisés : liviraisons et commandes
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Maintenant, en acceptant les faits de 'augmematies trafics conteneurisés au
niveau mondial et de la continuité des tendancesodumerce international, ainsi que du
transport maritime en particulier, il faut réfléctpour identifier et prévoir les effets
secondaires de ce processus de conteneurisatittnl@tdynamique commerciale actuelle
des activités économiques liées au transport mmagjtia la production industrielle et a
I'organisation du transport. Ensuite nous aborderdes effets secondaires de ces
tendances sur la réorganisation du transport mmeitiBien que notre sujet principal
d’étude soit celui du «cabotage en Europe », lesluens du transport maritime
international ont des effets indirects sur I'enskndes activités maritimes. De nombreux
changements se sont opérés dans les ports eurcgiédanss leurs activités traditionnelles
comme conséquence de ces effets. Nous considédams de ces changements comme

des facteurs favorisant le développement du cabatd’'autres comme s’y opposant.

1.4 Le gigantisme de porte-conteneurs et leurs routesansocéaniques,
comme cause de reconversion des fonctions portuasre

Le gigantisme progressif des navires porte-contsnauplusieurs implications et
provogue des effets secondaires autres que la esirapiélioration des économies
d’échelle, I'optimisation du transport maritime denteneurs ou le besoin de grands
investissements portuaires. Aujourd’hui les effsézondaires de ce phénomene vont
jusqu’a la restructuration organisationnelle dunsgort maritime mondial avec des
conséguences sur I'ensemble des acteurs du tramepoitime, sur les ports et sur les

activités économiques des villes portuaires.

Comme conséquence de la course vers les superqomtiEneurs qui de nos jours
atteignent des capacités de 10000 a 12000 EVRepteschangements qualitatifs et aussi
quantitatifs se sont opérés au niveau mondial. dlesngements dans les activités du
commerce maritime dus au progres de la contendionset a la course vers le gigantisme

des navires porte-conteneurs ont provoqué les phémes suivants :
e L’effet de diminution du nombre de navires sur pgBicipales routes du transport

mondial par rapport au nombre de conteneurs tratéso

* Une réduction progressive des équipages par rapprionnages transportés ;
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* Une restructuration permanente de la circulationtimee ;

» Le déséquilibre croissant entre « Capacité poeuastallée » et « Capacité portuaire
utilisée » dans un pays ;

* L’augmentation de I'incertitude sur I'avenir deafics conteneurisés dans les ports ;

» La formation des alliances d’armateurs qui géndre dynamique commerciale de

cartels voir d’oligopoles dans l'activité du trapspmaritime international.

En méme temps, ces phénomeénes ont des répercsitiohisnsemble des acteurs de
I'activité de transport maritime. Nous analyseracmmment chaque phénoméne se
répercute actuellement sur les acteurs directs adivité commerciale portuaire :
armateurs, chargeurs et manutentionnaires, aimssqules ports, sur les villes portuaires

et finalement sur les activités économiques desilptipns des villes portuaires.

1.4.1 L’effet de la diminution du nombre de navire de transport par
rapport au nombre de conteneurs transportés

La tendance de construction de navires porte-cententoujours plus grands a
affecté directement l'industrie de la constructimavale, en raison de la diminution de
commandes qu’implique le fait qu'un porte-contesede construction récente de 6000 a
8000 EVP de capacité, remplace 3 ou 4 navires placta de 2000 EVP. Evidement, on
ne peut arréter ni le développement technologiqua libre concurrence qui ont motivé
le gigantisme des navires pour la concentrationfrdti Mais, ces facteurs génerent
respectivement la possibilité et le besoin de mgvporte-conteneurs plus grands et en
conséquence la diminution du nombre de commandesadiges. Ce phénoméne, est
contrebalancé par 'augmentation de trafic contéeélet donc on pourrait parler d’une
quasi stabilité dans la demande de navires, mais tiats les cas, cette stabilité dépend
uniquement de la croissance du trafic. Par ailléuest vrai que certains chantiers navals
suffisamment concurrentiels ont réussi a faireadednstruction de porte-conteneurs une
spécialité et donc profitent de cette course aargigme des navires. Il existe aussi un
phénomene conjoint de délocalisation de la prodoatiavale a cause de hauts codts de
production. Mais il fallait expliquer le fait, queette nouvelle dynamique vers le
gigantisme a fait diminuer le nombre de commandeschantiers navals par rapport aux
volumes transportés. De cette maniere, ce phénonsen&ibue a la pénurie de

commandes connue par la plus grande partie dedietsamavals du monde. Nous
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pouvons constater qu’une grande partie des chamt@rals auparavant trés productifs, ne
sont plus en fonctionnement aujourd’hui, ou bids,nie sont dédiés qu'aux réparations
eventuelles. Dans cet état de choses, beaucoualgiers navals sont, soit laissés a
'abandon a cause des hauts colts d’entretien uident leur exploitation

antiéconomique, soit considérés comme des zonésares a reconvertir, faisant ainsi un

grand gaspillage des capacités existantes.

1.4.2 Une réduction progressive des équipages paapport aux
tonnages transportés

Le gigantisme des navires porte-conteneurs suppiosealiminution du nombre de
navires sur la méme route pour transporter le mémkime de marchandises
conteneurisées. Donc on peut dire que le métientfiesers et des marins en général a
souffert aussi d’'une baisse de demandes a cause gigantisme. Bien entendu, le navire
porte-conteneurs n’est pas le seul type de naxigtamt et il y a une demande d’officiers
et d’équipages pour d’autres navires comme leegadies navires « général cargo », les
vraquiers, les ferries ou autres. Mais il est gqua plus la conteneurisation et la technicité
des navires avancent, le métier de marin deviema@ias en moins recherché par rapport
aux volumes transportés. En février 2006, un rapgarl’offre d’emploi pour matelots et
officiers marins, a été présenté dans la sessioitime de la conférence internationale du
travail (OIT). Le rapport met en évidence I'existend’une baisse de la demande des
marins au niveau mondial. Nous citons d'aprés kumé& du rapport: « Prés de 1,2
million de marins travaillent pour I'industrie mame dans le monde. Les équipages sont
composeés de marins de plusieurs nationalités diifés. A bord des bateaux de croisiere,
les équipages se composent souvent de 20 natémadti plus. Le boom de la
construction navale actuelle a créée une forte ddmal’officiers dans le monde, la
tendance aux navires de plus en plus automatidég &galement le besoin de matelots. »
Une autre source, le rapport du conseil maritimberimational et baltique (BIMCO) et de
la fédération maritime internationale (ISF) de dhébee 2005, confirme cette tendance de
baisse sélective de la main d’'ceuvre en mer. Imestu’il existe un déficit de 10000
officiers qualifiés et un surplus de 135000 matelati niveau mondial, c’est-a-dire un

surplus de matelots de 11% de I'effectif mondial.
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D’autre part, on pourrait supposer que le phénonaendiminution de la demande
d’équipages peut avoir lieu exclusivement sur lesdes routes mondiales de transport
maritime, c’est-a-dire sur les lignes du «longreotl Cela laisserait comme alternative
de débouché professionnel pour les marins, le ®coours », normalement intra
continental ou cabotage. Mais malheureusementoleepsus de gigantisme des navires a
été accompagné a terre par un phénomene d’expardgsnréseaux routiers et
d’augmentation de leur densité. Cette facilité @gport terrestre, entre autres facteurs
sur lesquels on reviendra plus tard, a diminuéevsipprimé la compétitivité du transport
maritime pour les dessertes intracontinentales. ded#e maniére, les trafics intra
continentaux de navires ne profitent que d’uneléadyoissance et dans certains cas la

fermeture de lignes s'est avérée nécessaire.

1.4.3  Une restructuration permanente de la circulation maitime

Comme effet des changements récents dans les Btermsr années, les routes
maritimes ont souffert des changements de facotincenjusqu’a nos jours. Parmi les
principaux changements se trouvent la conteneigrsptogressive du transport maritime,
le gigantisme des navires porte-conteneurs et liesnatives terrestres au Canal de
Panama pour le franchissement du continent am@érigaur les itinéraires de l'océan
Atlantigue au Pacifique et vice-versa. Aujourd’hwie certaine stabilité est atteinte.
Néanmoins, de nombreux changements continuent @ér&o plus en fonction de la
stratégie des acteurs du transport maritime coresie@almateurs, les compagnies de
manutention et les ports, qu’en fonction des aspéeditionnels qui imposent des

contraintes physiques a la structuration de laiton maritime.

On peut identifier et grouper les causes de restrigration de la circulation maritime
comme :

* géographiques
e politiques
e techniques

¢ commerciales
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Les causes géographiques

La forme de la structure de la circulation maritimbéit principalement aux
distances entre les points de desserte du serei¢eadsport maritime, aux localisations
des ports, aux localisations des péles de produetiale consommation, aux obstacles a
la navigation comme les récifs, les iles, les aotgranarins ainsi qu’a la morphologie
propre des continents a contourner pour relierplass d’origine et de destination des

marchandises.

Les causes politiques

La structuration de la circulation maritime est gleée aussi par rapport a des
politiques économiques nationales et de défenssi, @ir'aux politiques internationales de
commerce et de régulation du transport maritimeskdes zones exclusives de navigation
et des zones interdites a la navigation commerdiedepolitiques nationales influencent la
structuration de la circulation maritime. Ces pglies nationales sont d’'un c6té, celles de
'aménagement du territoire, et d'un autre coOté& flitiques de libéralisation des
échanges ou de protectionnisme commercial. Lesiquqas d’aménagement du territoire
ont un impact indirect sur la structuration de lacudation maritime puisqu’elles

modifient les arriére-pays portuaires ou les porésnes.

Les politiques internationales qui se répercutenta structuration de la circulation
maritime sont celles liées aux embargos commeraaaxix zones de conflit d’'un c6oté, et
d’'un autre coté, les politiques de régulation dedaigation (ex. sens de navigation et
frange de séparation du trafic dans La Manche, €ams Gibraltar, Suez). Comme
politiques de régulation commerciale et de sécuhitdransport maritime, nous trouvons
toutes les réglementations de concurrence du toainsparitime, de nationalité ou
d’attachement national des navires, de propriétédet location des navires, de
responsabilité des propriétaires et d'affréteursaeres, d’assurance des navires et des
marchandises transportées, de procédures portuades procédures douanieres,
d’exploitation des navires et de composition desigapges ainsi que de respect de

I'environnement.
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Les causes technigques

De multiples causes techniques ont modifié et nmifla structuration de la
circulation maritime. Ces causes peuvent étre neterou externes aux activités de
transport maritime. Les causes internes sont liées caractéristiques, vitesse et
dimensions des navires, aux disponibilités de eartiypour les navires, aux capacités de
charge utile des navires et aux capacités porwaiaccueil des navires. Les causes
techniques externes qui peuvent influencer la Etmn du transport maritime sont liées
d’'un cbté, aux développements et aux amélioratd@s moyens de transports terrestres
concurrents du transport maritime, pour le transdermarchandises, et d’un autre cété

aux développements et aux améliorations des infictsres qui facilitent la navigation.

Comme causes internes de la structuration récenta dirculation maritime nous
pouvons citer le gigantisme des navires en génétatle facon particuliere, celui des
porte-conteneurs. En méme temps, l'existence derspprte-conteneurs a facilité la
concentration des marchandises diverses aux nadtigstinations sur un ou plusieurs
continents autres que le continent d'origine. Cé& & eu pour conséquence une
restructuration de la circulation maritime qui dsts en l'augmentation de la
concentration des échanges sur certains ports ril@spales routes maritimes, et a la
diminution des échanges internationaux sur d’aytoets. En ce qui concerne le nombre
de navires des flottes, une réduction des navitasreulation par volume transporté s’est
opéreée sur les routes transcontinentales et urmaentgtion de la disponibilité des navires

de moindre capacité s’est produite dans les zomegimes intercontinentales.

Une autre cause technologique interne au trangsparttime qui a influencé la
circulation maritime est I'avénement des navird?od-on Roll-off ». Ce type de navire
donne la possibilité de transporter des camionewt marchandises directement d’'un
port, & un autre port sans nécessiter de rupturehdege ; la combinaison camion —
remorque permet, en effet, d’avoir des unités degghautomotrices qui n’ont pas besoin
de manutention portuaire. Cette avancée technaledigjt des ports maritimes juste des
points de passage et permet ainsi la connexiomellietdes réseaux autoroutiers d’'un pays
a un autre. Cela crée une concurrence aux portisintes en général par les ports qui se

sont spécialisés dans le transport roulier. Cets ppi développent fortement le transport
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roulier profitent de leurs localisations géograpleis stratégiques entre pdles urbains ou
industriels et dans certains cas des détroits imast lIs deviennent ainsi les « tétes de
ponts » des réseaux routiers ( par exemple MalDe)cette maniére, les navires Ro-Ro
ont absorbé une partie du transport de marchangdaeser, sur des itinéraires précis et

ont stimulé la spécialisation de certains portsgifiremt ainsi la circulation maritime.

La disponibilité de carburant pour les navirespktage » ou « bunkering » est aussi
une des causes technologiques de la modificationadeirculation maritime. Les
armateurs préferent pour leurs navires, des itirsravec des escales dans des ports ou il
est possible de refaire le plein de carburant deses de fagon rapide, avec un minimum
de complications et si c’est possible la ou le geabt colte le moins cher. Cette
préférence de la disponibilité de carburant et aie grix compétitif devient un atout
portuaire d'attraction du trafic maritime, qui ménce la circulation maritime.
L’augmentation de la charge utile des navires 'efdctif principal du gigantisme des
navires débattu précédemment. L’augmentation daati@provoque une concentration
de marchandises sur les grands navires transocé&snigCette concentration de
marchandises a pour effet une baisse de la dendmdervices de transport pour les
navires de taille moyenne ou de moindre capacijténtaainsi un effet secondaire sur la
circulation maritime, du point de vue quantitafifcause de la diminution de navires par
tonnages transportés, et du point de vue de latiiredes flux maritimes, a cause du

phénomene de concentration des flux feeders.

Un autre aspect technologique qui provoque ou gut provoquer des changements
importants dans la structure de la circulation tmae, est sans doute celui de la
« capacité portuaire ». Les armateurs seront tosijplus attirés par des ports ou les
navires peuvent accéder au port, accoster et taarshandises étre manutentionnées le
plus vite possible. Cet aspect est de la plus haytertance, parce que les ports sont les
installations qui permettent I'approche des navieterre et la manutention de leurs
marchandises. Alors, la facilité d’accessibilités agevires aux ports et une forte capacité
d’accueil des navires sont des caractéristiquessséaes des ports, et leur performance
devient un atout dans la concurrence intra poeudia facilité d’accés d'un port et sa
capacité d’accueil sont données par ses infrastrest La facilité d’acces est due a la

largeur et a la profondeur du canal d’accés etemérée au port, a la forme, a la surface et
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a la profondeur de darses d'évitement ainsi qu'diséance moyenne existant entre les
quais et I'entrée du port.

La capacité d'accueil portuaire est définie par rlembre et la taille des
infrastructures qui permettent I'accostage desreayiet par les équipements portuaires
qui effectuent les manceuvres de chargement et deadgement des marchandises.
Comme exemple des infrastructures, nous avonsuass,ges rampes Ro-Ro et les ducs
d’albe. Quand les navires sont a quai, la capacitéuaire de manutention est le facteur le
plus important. Une bonne capacité de manutentiermet le chargement et le
déchargement simultanés de plusieurs navires, mhegbeainsi de réduire les temps
d’escale des navires en fonction de ['efficacité ldemanutention. Cette capacité de
manutention est apportée donc par la quantité, uisspnce et la coordination des
équipements de chargement et de déchargement diesshaomme les rampes Ro-Ro,
les bandes roulantes pour les vracs et les gruaslig® marchandises en général. Dans le
cas spécifique des conteneurs, la capacité de eraiut est donnée par les portiques a
conteneurs, les chariots cavaliers et les tractdeirguai. Apres ou avant la manutention
en bord de quai ou « embarquement — débarquemkntapacité du port est fonction de
la capacité de stockage des marchandises. Cettacigapest apportée par des
infrastructures de stockage selon le type de madibe, par exemple : surfaces de
stockage de conteneurs, surfaces de stockage des solides, citernes de stockage de

vracs liquides et silos de stockage de vracs dgsco
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Fig.6 La capacité portuaire pour desservir les tafics de marchandises

conteneurisées
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En ce qui concerne les trafics conteneurisés «alzaaté portuaire » est donc
I'ensemble fonctionnel de la capacité d’accueil dagires, de la capacité de manutention
de conteneurs et de la capacité de stockage densams. Le manque d’efficacité de I'une
des trois capacités de I'ensemble limitera la cdépamtiere de I'ensemble a la propre
capacité du sous-ensemble ou capacité en queEtioaugmentant la capacité portuaire

pour les flux conteneurisés, on rend le port plitiaetif pour les escales des navires et
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pour le trafic de marchandises. De cette maniags, dméliorations techniques des
équipements de manutention et des infrastructurestugires (construction et
élargissement) augmentent I'attractivité des pdtsest pourquoi, les équipements et les
infrastructures portuaires sont, de facon indireatee des causes de changement de la

structuration de la circulation maritime.

Les causes commerciales

Un autre facteur de structuration du transport tinaei est celui du commerce
international. Ce facteur fort complexe peut étézainposé en trois grands aspects

évolutifs :

1) Le niveau d'ouverture économique des pays et fendances des
marchés mondiaux
2) La restructuration de la production industrigieniveau mondial

3) Les stratégies des acteurs du transport maritime

1) L’évolution récente des marchés mondiaux esictiiment en rapport avec les mesures
d’ouverture des frontieres aux marchandises, dadllsation économique, de réduction
ou d’élimination de taxes et a I'émergence des ablesw grandes zones de consommation,
par exemple : I'ouverture des marchés d’Europeki en 1989, I'ouverture progressive
du marché russe, I'ouverture attendue des mardhasis et les traités de libre commerce
et de circulation sans frontieres des marchandsmsame le NAFTA en Amérique du
Nord, le MERCOSUR en Amérique du Sud, le COMMONWHAL qui regroupe les
pays de I'ancien Empire Britannique, I'Union Eurepée et 'APEC qui regroupe des
pays Asiatiques et Ameéricains riverains de I'Oc@atifique. Ces zones ou groupes de
pays profitent de privileges commerciaux interness traités commerciaux créent un
systeme complexe de relations commerciales entys pa entre groupes de pays.
L’appartenance de certains pays a divers traitésy@rciaux, augmente cette complexité.
Nous ne prétendons pas déméler la complexité desalations commerciales et des
relations commerciales croisées entre groupesearast pas notre objectif. Mais nous
considérons important de remarquer que cette dynsemiu commerce mondial et des

marchés, qui de plus est évolutive et qui chang&ement par le biais des alliances
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commerciales ponctuelles, est la raison commertaaptus importante des changements

dans la structure de la circulation maritime moladia

2) Quant aux évolutions de la production mondialeys pouvons dire qu’elles sont
structurées certes en liaison avec les traités @oiaux décrits plus haut, mais
principalement en fonction des codts de produandnstrielle. Bien que cette affirmation
puisse paraitre simpliste car les facteurs de dalymtion sont les matieres premieres, la
main d’ceuvre, et le capital de production, I'affation n’est pas fausse. Elle est proche de
la réalité dans la mesure ou les différentiels dedts de production entre les pays
développés et les pays émergents sont aujourddsupiincipales composantes du profit
ou du chiffre d’affaires pour les entreprises nmaltionales (Ahn Se-Young,1989). Depuis
que le processus mondial de libération économiqgoerais le déplacement international
de capitaux (bien avant le déplacement des mar@es)dla production mondiale a suivi
une tendance de dispersion et délocalisation ggbgpae. Cette délocalisation a été
motivée en partie par la disponibilité dans un edieu des matieres premieres, par
I'existence d’'une organisation sociale stable, pexistence des infrastructures de
communication, urbaines et de production, permettamplantation rapide, par des
avantages fiscaux aux implantations industrielggrincipalement par les codts locaux
de main d’ceuvre inférieurs. La main d’'ceuvre bonaméarpermet une augmentation
proportionnelle du profit par unité produite, sars augmenter le prix final pour le
consommateur. Cette possibilité est devenue le athée bataille de la concurrence
industrielle et entre les entreprises car elle perae maintenir des prix bas donc
compétitifs, et d’augmenter le chiffre d’affairdsagjue année. Ainsi, pendant les dernieres
décennies la production mondiale a été restructetédélocalisée en bonne partie ;
délocalisée en suivant la quéte du nouvel « El @wrac'est-a-dire la main d’ceuvre la
moins chere, et restructurée en fonction des ntas/ébcalisations de la production. A
cause de ces nouvelles localisations, les indasbmé besoin d’interactions de production

dans un systeme productif fragmenté, complémengaigeéographiquement disperse.

Au début de ce processus de délocalisations déacapide production industrielle
et de libéralisation de marchés, nous trouvonse:farte concentration de production au
Japon dans les années 1960 ; puis une concentraipntante en Asie de I'Est dans les
annéees 1970- 1980 (Corée du Sud, Taiwan, Singapbylus récemment en Chine. En

Ameérique, nous trouvons aussi des implantationsstigélles dues a ce processus dans
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certains pays comme le Mexique, le Brésil, 'Argeatet le Chili pendant les années
1990. Dans ce cas, les implantations industriedl@smodifié la structure mondiale de
production de facon individuelle et dans une manghoportion par rapport a I'Asie, mais
sans créer un nouveau pole de production mondialeme dans le cas de I'Extréme
Orient a cause de la dispersion géographique, thlla des pays, ainsi que du manque
d’interrelations de production. Les délocalisatiar® été accompagnées dans certains
pays d'une émergence industrielle nationale et d#astres cas, d'une chute de la
production nationale et d’une crise économiquesiyperposition de ces phénomenes, a
aussi contribué a la restructuration mondiale dertauction et en conséquence a la

restructuration du transport maritime mondial.

3) La stratégie des différents acteurs du tramsparitime est déterminante dans la
structuration de la circulation maritime mondialees stratégies des acteurs sont un
produit de la recherche d’optimisation de leursoesces et de leurs activités ainsi que de
la lutte pour conquérir et conserver les marchésn Bue les stratégies des acteurs du
transport maritime (armateurs, autorités portuaickgrgeurs et manutentionnaires) et
principalement celle des armateurs soient les dasteui dans les faits modifient
directement la circulation maritime, elles obéissnfacon implicite aux tendances de la
production mondiale et aux évolutions des marchtsnationaux. Ainsi la stratégie des
acteurs maritimes a changé au fil des années exidondes opportunités du commerce
principalement, mais aussi en fonction de condstitelles la politique internationale, les
différences de colts des services portuaires, tenfiel de 'hinterland des différents

ports, les alliances commerciales ou les facibtés navigation existant dans les ports.

De nos jours, la stratégie des armateurs et pafaipent de ceux liés au transport de
marchandises conteneurisées devient de plus enpghasrdiale. Dans un monde avec
des régles commerciales de plus en plus homogérme®e des économies nationales de
plus en plus ouvertes, les opportunités de negecauitiplient partout dans le monde en
méme temps que les avantages de certains armdteiegix protectionnismes nationaux
tombent. Alors, dans une égalité grandissante dadittons concurrentielles

internationales, le succes économique des armastuls leurs flottes ne peut reposer
uniqguement sur leur stratégie commerciale et datpsw. Nous aborderons plus

amplement ce sujet au sous chapitre (1.4) pouutdisde I'actuelle dynamique des ports

de concentration et de ports de rayonnement « Bufsokes ».
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1.4.4 Le déséquilibre croissant entre « Capacité portuae installée » et
« Capacité portuaire utilisée » dans un pays

Un autre phénoméne actuel qui se manifeste dangramd nombre de ports
maritimes partout dans le monde et qui est fortérpegsent dans les ports européens est
celui de la sur spécialisation portuaire. Cettespdcialisation portuaire en équipements et
en infrastructures est aussi, pour une bonne pamieffet indirect de la course vers le
super porte-conteneurs. En effet, les ports doire capables d’accueillir les plus
grands porte-conteneurs pour conserver leur attii@caupres des armateurs et ainsi se
maintenir comme des noeuds dans les circuits mmagiinternationaux du transport des
marchandises conteneurisées. A cause de cette cppadion de conservation de
I'attractivité portuaire, les autorités portuaigesvoient obligées de chercher et de réaliser
des lourds investissements en infrastructure etéguipements. De cette maniere,
plusieurs ports sont dotés de capacités d’accueilnavires porte-conteneurs et de
manutention des conteneurs bien au-dessus de\éritables besoins, créant ainsi un
fort déséquilibre entre la « capacité portuairetaihdse » et la « capacité portuaire

utilisée ».

1.4.5 L’'augmentation de [lincertitude sur [lavenir des trafics
conteneurisés dans les ports

L’incertitude sur l'avenir des trafics de marcha®sdi conteneurisées est un
phénomeéne qui devient de plus en plus importamfuereprésente de nos jours un des
principaux soucis des autorités portuaires. Cattertitude est due aux changements de la
circulation maritime internationale analysée aupan& ainsi qu'a la forte concurrence
entre ports pour offrir des capacités importantesadieil de navires et des prestations
portuaires plus performantes. Cette préoccupagsbmeanifeste méme dans les ports qui
bénéficient d’arriere-pays traditionnellement risheu a la production industrielle
importante. Actuellement, nous trouvons des pauts teafics historiquement importants
qui se voient sérieusement concurrencés par desaouM\ports hautement spécialisés dans
la manutention de conteneurs, auxquels on devearefrer plus précisément comme
terminaux a conteneurs (O.Joly, H.Martell, 2003s terminaux a conteneurs sont arrivés
a concurrencer fortement certains ports tradititde grande efficacité en jouant non
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seulement sur I'efficacité et la spécialisationjsraussi sur la diminution des taxes et la

réduction des prix des services portuaires.

1.4.6 La formation des alliances d’armateurs qui génére me dynamique
commerciale de groupes maritimes

Un autre effet indirect de I'actuelle dynamiqueeimiationale du commerce maritime
conteneurisé est celui de la formation d’allianeese des acteurs de transport maritime.
La formation d’alliances est née en tant que né€edss armateurs pour maintenir leur
offre de services dans les circuits maritimes imd@gonaux. La nécessite des alliances est
motivée par les lourds investissements nécessai@ss le cas des armateurs, par
exemple, pour acquérir un navire porte-contenewurspaur proposer des services de
transport a destinations multiples sans comptet ane tres grande flotte adaptée ou tres
simplement pour réduire les colts de transport refitant des capacités de transport
disponibles dans les navires d’'un autre armatéans le cas des ports, pour agrandir et
conditionner des zones de stockage de contenawgmemter la longueur des quais ou
pour équiper les quais d’'un port avec des portigdassi, de multiples partenariats se
sont développés entre armateurs, entre ports i antre armateurs et ports. Dans
d’autres cas, les compagnies de manutention pogtpaiticipent aussi a des consortiums

avec des ports ou des armateurs.

Il est évident que les alliances et les consortijouent aussi un réle important dans
les changements des trafics et des activités parfiygparce qu’ils permettent I'action
coordonnée des groupes d’'acteurs maritimes, pteindte leurs objectifs commerciaux.
De cette facon, les alliances et les consortiunggnamtent leur force de négociation et
leur capacité réelle de transport. La mise en pldee premieres alliances a obligé
indirectement les armateurs et les ports en gériélercher eux aussi des alliances pour
pouvoir faire face aux premiéeres. Ainsi le procesda création des alliances maritimes
voire de consortiums entre des ports et des armsafeti enclenché. Aujourd’hui, les
alliances maritimes présent un poids économiquesidérable et leur influence est
devenue internationale car ils peuvent agir surplass par le biais du choix portuaire

pour effectuer leurs escales.
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En conséquence, la capacité des alliances marité@eférer certains ports, fait,
que leurs stratégies deviennent un élément fondaieéa changement des trafics et des
activités dans les ports. Dernierement, on a pstater que les armateurs et alliances ont
étendu leur influence aux domaines de la manutemartuaire et méme au domaine de
'acheminement terrestre. Comme c’est le cas desstissements de la compagnie
« Hutchison Whampoa» dans le domaine fluvio-nmasti sur le port de Rotterdam.
D’une part, il est clair que la stratégie des altes est de nos jours une des principales
causes de changement des activités portuairesnetdol’avenir commercial des ports.
D’autre part, on peut dire que le pouvoir réel diisnces touche progressivement plus

d’activités dans les chaines du transport maritime.

1.5 La dynamique des ports de concentration et des pat de
rayonnement «Hubs & Spokes»

1.5.1 Les routes maritimes

La localisation des principaux poles de producgbule consommation au monde a
depuis longtemps dessiné les routes maritimes doumswce. Au cours de ['histoire,
différents produits ont été plus fortement demargiégsd’autres, soit en tant que produits
de consommation, soit en tant que matiere premgmié,en tant que source d’énergie.
Différentes époques du commerce maritime ont é&éianarquées par le commerce d’un
produit en particulier, comme le transport du cbarbdu café, des épices, etc. Chaque
période ou un produit ou une matiere jouit d'unangle importance, a marqué une
configuration géographique différente des routesitimees. Les routes maritimes ont
changé principalement en fonction de la localisaties zones de consommation et de
production et en fonction des conditions géopaliis} De cette facon, au fil des années,
plusieurs routes maritimes se sont formées. Cedasnciennes routes ont disparu,
d’autres existent encore aujourd’hui et s’ajoutank nouvelles routes de navigation,

formant ainsi I'actuel tissu de la circulation niianie.

Nous trouvons de multiples routes maritimes qus@® fortement consolidées a un
moment déterminé de I'histoire maritime. La routeld soie entre 'Europe et la Chine
qui existait depuis I'antiquité ; la route des @si@ntre I'Europe et I'lnde qui a pris une

importance majeure entre le Xllle et le XVle siecla route de I'or dans I'Atlantique
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entre ’Amérique coloniale espagnole et I'Espagnex¥/le au XVllle siécle ; les routes
de l'argent et des fibres textiles au Pacifiquereefidmérique coloniale espagnole, les
Philippines et I'Espagne a peu prés dans la mémmdes, les routes Atlantiques
coloniales anglaises qui lient 'Angleterre a I’Angie du Nord, I'Afrique du Sud, I'Inde,
la Chine et 'Océanie principalement pour le tramsple produits locaux divers, pendant
différentes périodes et jusqu'a la fin de la demeéeguerre mondiale ; les routes
coloniales francaises qui lient la France avecdege occidentale africaine, 'Extréme
Orient et les iles coloniales, pendant difféerepi@&sodes et jusqu’a la fin de la deuxiéme
guerre mondiale. Plus récemment les différentesesodu pétrole a partir du Moyen
Orient, de la Mer Noire, du Golfe du Mexique etBhésil vers I'Europe, les Etats-Unis,
et I'Extréme Orient principalement. Ainsi les besoide transport de différents produits
ont dessiné et redessiné les routes de navigatien eeonséquence, ces besoins ont

modifié la circulation maritime au long de I'histeide la navigation.

De nos jours, les routes maritimes les plus impbesne sont pas définies par les
besoins du commerce d’'une marchandise en particoles par la circulation d’un
emballage de marchandise. Cet emballage, « le memte a pris une place essentielle
dans la définition de routes maritimes, dans lauresu les ports les mieux équipés et les
plus efficaces pour la manutention de conteneurd sapables d'attirer le trafic des
navires et de modifier ainsi la circulation marénCette évolution commencée dans les
années 1960 est sans doute la raison la plusteédanchangement ou de modification
des routes maritimes. Bien entendu, d'autres fasteemme la localisation géographique
des pbles de production et de consommation mondanx toujours a l'origine de la
morphologie des routes maritimes, mais I'influedes ports dans la circulation maritime

n'est pas négligeable.

De cette maniéere, grace a la convergence et aactéaistiques des phénomenes
actuels de localisation de la production, de carudsation des marchandises, de
gigantisme de navires et de la course aux infrestres et aux équipements portuaires, on
peut parler d’une nouvelle route mondiale de trartspnaritime qui influence notre
épogue. Cette nouvelle route, « La route du contenet son trafic, sont de nos jours les
fils directeurs du commerce maritime mondial, kagere d’autres trafics maritimes comme
celui du pétrole, du gaz et des matiéres premieénegénéral soient de la plus grande

importance. Le trafic conteneurisé est le principafic maritime en raison de la valeur
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des marchandises transportées et de leur divekgitétrajectoires des principaux trafics
conteneurisés, leurs ramifications, et leur poglatif en différentes zones de la planete,

ont été étudiés en détail et définis dans desursada recherche précédents (Joly 1998).

Carte 1. Principales routes des services contenesigs au Monde

Source OTMPL/METL
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service maritime ======= passage par le canal de Panama
pont terrestre e passage par le canal de Suez

Source : Les ports maritimes francais dans lesrggsgmmondiaux, SCEREN

La « route du conteneur » qui ressemble a 'anéexrmoute de la soie » avec une
extension Europe - Amérique du Nord et une auttension Ameérique du Nord —

Extréme Orient est actuellement le cadre princgmll’activité du commerce maritime

mondial, de la méme facon que toutes| les routestimag dans le passé ont été créées
pour relier les ports existants en fonction desoimssdu commerce. La «route du

conteneur » est dessinée en fonction des nouvdilaamiques de production et du
commerce dans le monde.
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1.5.2 L’origine du systeme « Hubs & Spokes »

De la discussion précédente nous pourrions affirquéune route m