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Mémoire de géopolitique

La France s’est lancée en 2006 dans I'élaboratiamedpolitique maritime nationale apres
avoir réfléchi sur celle de I'Union européenne. dwkes infrastructures portuaires et une
flotte de commerce limitées, les atouts de la Frasemblent bien faibles pour peser
efficacement dans le systeme océanique mondialelacddominé par I'Asie. Pour
véritablement faire valoir ses ambitions et segréts au sein d’'un milieu fortement
mondialisé, il lui faut aujourd’hui contribuer pheiment au développement de la dimension

maritime de I'Union européenne.

Mots clefs :Océans — Economie maritime — Europe — France #igaé maritime
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INTRODUCTION

Sous la pression des acteurs francais de I'éconoraidéime et d’'une opinion publique de plus en
plus sensible aux problémes écologiques, la Fralitgresse a nouveau aux océans. Consciente
des enjeux qgu'ils représentent, elle s’est lancéesdl’élaboration d'une politique maritime
nationale et participe a une réflexion sur celld’'deion européenne. Jouer un role d’importance
dans le monde maritime est devenu pour elle unealietambition.

La maritimisation continue de I'économie mondialéaemondialisation des intéréts des nations ou
des groupes supranationaux s’accompagnent d’uredoresation de la notion de souveraineté
nationale chez les Etats pour lesquels leur ppdiicn a la vie maritime est un des aspects de leur
puissanck Cette économie est marquée par 'émergence @s pi@l croissance trés dispersés et la
persistance de ressources géographiquement cafeentles matiéres premiéres sont rarement
localisées dans les zones de transformation qucoseentrent et se spécialisent par blocs
continentaux, la consommation est mondialiséessydiétrique

L’étude des systemes océaniques permet d’exameseprincipales caractéristiques économiques
du monde maritime. Un systéme océanique peut éfrei domme étant un ensemble regroupant le
volume et la variété des marchandises transportéedlux de transport, les états des flottes de
commerce et des pavillons, les rapports entre mairess du commerce mondial ; il témoigne de la
géostratégie des nations sur mé@epuis la fin de la deuxiéme Guerre mondiale xdeystémes
océanigues se sont succéde.

Le premier systeme comprenait trois pbles majeersegroupement des industries lourdes, les

Etats-Unis, I'Europe et le Japon. Les échangestimas étaient organisés au profit de ces trois

pbles de I'hémisphére nord avec une utilisationmdiéres premiéres en provenance du Sud, un
transfert de biens fabriqués vers le Sud, et utesys d'échanges de marchandises entre les trois
pobles. La flotte de commerce mondiale évoluait @up. cent d’entre elle en Atlantique nord.

A partir des années 1970, avec le plein développehe modéle nippo-asiatique et la montée de
'Asie du Sud-est comme quatrieme péle, est apparinouveau systéme océanique. Le Tiers
Monde, grace a l'aide de la CNUCED et a l'augmemtadu prix du pétrole, a solidifié son
industrialisation et est devenu peu a peu expantate biens fabriqués. Des flux nouveaux sont
apparus entre les acteurs de I'hémisphere sudrabtele maritime est devenu polycentrique. La
flotte se répartissait alors pour 40 p. cent eatiue et 35 p. cent dans le Pacifique.

Depuis le début du XXIsiécle, ce deuxieme systeme a évolué vers unémuésdans lequel le réle

de I'Asie s’est renfor¢éLe commerce trans-Pacifique a depuis plusieungéeslargement dépassé
en volume le commerce transatlantique et les psigdigues ont accru leur positionnement dans
toutes les activités liées au transport maritinberimational : en 2004, ils ont représenté 38,4&pt c

du tonnage total des exportations maritimes moesligdétrole brut et articles manufactutégurs
ressortissants constituent la moitié de I'enserdBke équipages, ils représentent les deux tiers des
exploitants portuaires dans le monde, ils assi@@mt cent de la construction des porte-conteneurs

! VIGARIE, André, La mer et la géostratégie des natipr@aris ; Economica et ISC (Bibliothéque
stratégique), 1995, pp. 13-14.

2 TOURRET, AGAM, Georges, Président de I'Institut ritime de prévention, Intervention devant les
officiers de marine stagiaires de l&f pBomotion du CID, Paris, Février 2006.

3 VIGARIE, op. cit, p. 27.

* CNUCED, Etude sur les transports maritimes 20@enéve Nations Unies, 2004, pp. 1-5.

® A titre de comparaison, en pourcentage du tonmaigé des exportations maritimes mondiales (pétesle
articles manufacturés) : pays européens, 22,7mp.(@8,1 p. cent en 2003) ; Amériques, 21,4 p. ¢dant
les 2/3 en provenance des pays en développemeirdérique du Sud pour I'exportation des matiéres
premieres). UNCTADReview of maritime transport 2006enéve ; Nations Unies, 2005, pp. 1-5.
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et 99 p. cent de la démolition des navires et 28ales grandes compagnies maritimes ont leur
siége en Asie

En 2004 et 2005, le boom économique de la Chirst sinfirmé méme si sa demande en matieres
premiéres s’est légérement tassée. Le transpoitim@rconnait aujourd’hui sa période la plus
faste depuis la fin de la deuxiéme Guerre mondiale.

Dans ce contexte, quelle est aujourd’hui la plaeeled France ? Grace au dynamisme de ses
entreprises ou de ses organismes institutionniédspassede de nombreux pbles d’excellence dans
le domaine maritime : recherche, courtage, finamegm assurances, ... Mais avec des

infrastructures portuaires et une flotte de commeayai peinent a trouver leur place dans un

systeme fortement concurrentiel, son ambition neasaveritablement se révéler sans le soutien de
I'Union européenne.

L'examen des principales routes maritimes, desesyss portuaires et des flottes de commerce
permet de tracer les contours du systéme océamigiuel, de son évolution et de la position
occupée par la France. Cet examen précéde uneniatse de la contribution francaise a
I'élaboration du livre vert de I'Union européenng fa politigue maritime de I'Union, contribution
qui témoigne de ses préoccupations nationales.

! CNUCED,op. cit.,pp. Xi-Xii.
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2 ROUTES MARITIMES ET MARCHANDISES TRANSPORTEES

La sécurité des approvisionnements énergétiquetegtacheminements commerciaux est une
nécessité des Etats. Ces approvisionnements enammaents sont directement liés a la définition
des routes maritimes et sont au cceur de touteidflgéostratégique sur les espaces océaniques
Le comportement des pays industrialisés a I'égardedr ravitaillement en matiéres premiéres et
énergétiques reléve de leur taux de dépendancewssl’ extérieur ; il s’exprime plus en termes de
tonnage qu’en degré d’'urgence et repose sur leepsism de moyens politiques de pression et la
possibilité éventuelle de changer de fournisseurs

Une route maritime peut étre définie comme étanfaisceau d'itinéraires suivis par un grand
nombre de batiments, large de 20 a 40 nautiques.rdites maritimes se distinguent par leur
positionnement géographique et I'activité économigqupportée. Leur mise en ceuvre nécessite un
environnement technique et humain et la déterntinati’'une politique des grands ensembles
portuaires. La faiblesse majeure des routes madtimside dans leur nécessité d’emprunter des
passages névralgiques dont la paralysie contrairidrairculation. Bien que les politiques et les
stratégies des nations évoluent, les routes mastigardent leur signification et leur importance
car leur maitrise est plus nécessaire que jamais.

Les routes maritimes se divisent essentiellemertegrx catégories : les routes transocéaniques et
les routes péricontinentales, assimilables a dwtege et empruntées par des navires de types
différents. Ce sont ces routes transocéaniqueseqoit présentées par la suite.

En 2004, 6,76 milliards de tonnes de marchandisegté échangéesur les océans. Ce tonnage

est en augmentation de 4,3 % par rapport a l'arpréeédenté mais cette progression est

inférieure a celle de 2003 ou un taux de 5,8 %tad@ enregistré. Un accroissement du trafic
maritime mondial d’environ 4,3 % est attendu pod®2

Milions de tonnes de

marchandises chargéggoo
7000

6000 — 1 1

5000 il 0O Autres marchandises transportées

B 5 principauxvracs
O Pétrole brut et produits pétroliers

1970 1980 1990 1995 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Graphique 1. Evolution du trafic maritime interratial

Depuis le début du XXIsiecle, la diversité des marchandises transpodéss accentuée : alors

que le pétrole et les produits pétroliers repré@sent la moitié des échanges avant 1980,
aujourd’hui le transport des vracs secs dominesMai fallu attendre 30 ans pour retrouver dans
le domaine du transport des hydrocarbures le niattint en 1973, période précédent les deux

L VIGARIE, op. cit, pp. 13-14.

2 UNCTAD, op. cit, p. X.

% Sur la méme période (2003-2004), la croissanaeodumerce mondial a été de 13 %.
* UNCTAD, op. cit, p. 5.
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chocs pétroliers et le début d'exploitation desegisnts de mer du Nord. L'année 2003 semble

constituer une année charniére dans I'évolutiotrahisport maritime mondial de marchandises. La

société de courtage BRS évalue ainsi la progreskidrafic de vracs secs et de conteneurs a 3,3 %
par an entre 1985 et 2003 et & 6,4 % par an eb@@ & 2005

Pétrole et produits Marchandises solides Total des cargaisons
petroliers Total Principaux vracs® considérées
Millions Variation Millions Variation Millions Variation Millions Variation
de tonnes par rapport de tonnes par rapport de tonnes par rapport de tonnes par rapport
a 2003 a 2003 a 2003 a 2003
2 316 4.2 % 4 442 4.4 % 1587 7,6 % 6 758 5,8 %

®Minerai de fer, grains, charbon, bauxite, phosphat
Tableau 1. Estimation du volume des marchandisesportées en 2004

Le trafic mondial est globalement composé pour .3%ept de produits pétroliers transportés en
vracs liquides, de 25p.cent de vracs solides et460 p. cent de produits manufacturés
principalement transportées en conteneurs. La weuatesation du transport est devenue la
caractéristique majeure des nouveaux échangesimegjtcomme le montre I'accroissement du
volume total du trafic portuaire conteneurisé gatteint 303,1 millions d’'EVP en 2004 apres avoir
enregistré une hausse de 9,6 % par rapport &.2003

Les armements francgais interviennent sur un gramcbne de trafics internationaux, notamment en
provenance ou a destination des pays émergentmarlisipent également au trafic Nord-Sud et au
cabotage international en Europe et en Méditerranée

2.1 Les échanges d’hydrocarbures

Malgré un léger recul, le pétrole brut est toujdarsnarchandise la plus massivement transportée
(1,77 milliard de tonnes en 2004). Au cours degsl@iieéres années, les courants d’échanges ont
été réorientés mais la tendance n’a pas été medifié

En 2004, les principales zones de chargement d®l@ébrut demeuraient le Moyen-Orient
(899,1 Mt), les Caraibes (216,1 Mt), I'Afrigue odentale (184,8 Mt) et I'Afrique du Nord
(128,1 Mt). Les flux étaient destinés en priorit# gpays développés a économie de marché :
Amérique du Nord (500,5 Mt), Europe (434,1 Mt) apdn (215,0 Mt).

Deux phénoménes majeurs ont marqué I'année 2004 :

- la croissance des exportations de pétrole brutremepance de la Russie qui ont atteint
124,3 millions de tonnes,

— I'exceptionnel appétit de la Chine, importateur det pétrole brut depuis 1994, qui a
chargé 99,5 millions de tonnes de pétrole brutosit th demande est en hausse de 10 %
par rapport a 2003

! RAOUST Jean-Bernard, Président de BRS, Interveraion« Premiéres assises de I'économie maritime et
du littoral », Paris, Décembre 2005. La société EB&ry Rogliano Salles) a pour principales missita
négociation de contrats entre armateurs et affrét@w entre armateurs et chantiers navals, eidtasge des
transporteurs maritimes dans la revente des nawiescasion. Elle publie chaque année un rapport
d’analyse du marché mondial du transport marititreieda construction navale.

2 UNCTAD, op. cit, p. 5.

3 UNCTAD, op. cit, p. xi.

* UNCTAD, op. cit, p. 7.
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Les exportations du Moyen-Orient sont dirigées gipalement vers I'Asie par le détroit de
Malacca (23,5 p. cent pour le Japon, 42,6 p. ceut [ reste de I'Asie). Pour I'Europe, le Moyen-
Orient n’est plus la premiére source d’'approvisement car elle bénéficie de I'oléoduc SUMED
reliant la mer Rouge a la Méditerranée.

L'’Amérique du Nord importe moins de 15 p. cent deptoduction du Moyen-Orient mais recoit
80 p. cent de la production du Venezuela.

Enfin, I'’Afrigue du Nord fournit 88 p. cent de saoduction a I'Europe par l'intermédiaire des
routes méridiennes transméditerranéennes et périeatales atlantique et 38 p. cent du pétrole
d’'Afrique de I'Ouest est fourni aux Etats-Unis.

A ce réseau de transport du pétrole brut, s'ajaudes flux particuliers d’exportations de méthane
liquide de I'Algérie vers I'Europe occidentale, oyen-Orient, de I'Indonésie et de I'Australie
vers 'Extréme-Orierit

Une carte des principaux échanges de produitsligétrest donnée dans I'annexe 3.

2.2 Les échanges de vracs secs

La croissance des transports de vracs enregistr@®@} masque plusieurs disparités : parmi les
principaux vracs secs, le minerai de fer a progreles12,6 % alors que les cargaisons de charbon,
de grains, de bauxite/alumine et de roches phoSehaint progressé seulement d’environ 5 %.

En 2004, 590 millions de tonnes de minerai de ferédé échangées sur mer. Les principaux flux
s'établissent du Brésil vers I'Europe du Nord, ladierranée, I'Asie dont le Japon en particulier,
et de I'Australie vers le Japon et les autres pBésie. Le Brésil et I'Australie représentent a eux
seuls 70 p. cent des exportations de minerai de fer

L'Australie occupe également une place majeure tmexportations de charbon : elle fournissait
en 2004, principalement & destination de I'Extré@ment, plus du tiers des 650 millions de tonnes
échangées. D’autres flux s’établissent au dépast Ekats-Unis et de I'Afrique du Sud vers
I'Europe et I'Asie.

Les exportations de céréales sont marquées pafoueeconcentration de I'offre avec les Etats-
Unis qui en représentent prés de la moitié, 'Aopdei du Sud, le Canada et I'Australie. Les
quantités échangées en 2004 ont été de 250 mitliensnnes

Des cartes des principaux échanges de vracs sonéés dans I'annexe 3.

2.3 Les échanges conteneurisés

Alors que les échanges conteneurisés entre lesnsgstportuaires des pays riches existent depuis
les années 1960, le développement de lignes Naildi®st apparu qu'avec les années 1980.

Le trafic conteneurisé a représenté en 2004 1,89#amdide tonnes transportées par les compagnies
assurant des services de ligriee transport par conteneurs concerne principaineis grandes
liaisons Est-Ouest: Asie — Amérique cbOte ouesttrams-Pacifique, Amérique — Europe en

! MARCADON, Jacques, « Les grandes routes maritime3uestions internationales® 14, Juillet-ao(t
2005, pp. 42-43.

2 MARCADON, op. cit, p. 43. CNUCEDop. cit, pp. 12-15.

® Deux types d’exploitation utilitaires existent gafe transport maritime : les lignes réguliéresurpo
lesquelles un contrat de transport sur un navirétedli, et le tramping, pour lequel un contratlaeation
d’un navire en entier est signé.
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transatlantique et Europe — Asie par Gibraltarz&iéMalacca. Des liaisons secondaires Nord-Sud
ou intra-régionales completent ce réseau.

La liaison la plus importante est la liaison tr&esifique qui a enregistré en 2004 un trafic dé& 15,
millions d’EVP. Mais les échanges demeurent proéonent déséquilibrés entre les deux poles :
10,8 millions d’'EVP ont transité dans le sens deie vers I’Amérique du Nord alors gqu'il y en a
eu seulement 4,3 millions dans le sens inversgpidgmomene similaire est également observé dans
les échanges entre I'Asie et I'Europe mais a uneeléxz moindre : 8,4 millions d’'EVP en
provenance de I'Asie contre 5,6 millions d’EVP envyenance de I'Europe. Enfin, sur la liaison
transatlantique, le trafic est estimé a 4,8 mii@hEVP avec un léger déséquilibre au profit des
exportations en provenance de I'Europe. En 200dstda ligne Europe — Asie qui a connu la
croissance la plus importante en particulier denseins de I'Asie vers I'Europe avec un taux de
10,6 %, alors que dans lautre sens la croissafaeété que de 2 4% Ces déséquilibres
entretiennent un probléme persistant de réaffectates conteneurs vides, préoccupation constante
des transporteurs.

Les liaisons secondaires Nord-Sud relient les fpaux centres de production et de consommation
des pays développés d’Europe, d’Extréme-Orient 'émdrigue du Nord, et les pays en
développement. Ce trafic a représenté en 2004a@n¥B millions d’EVP.

Les lignes de transport conteneurisé relient dewxtrois ports majeurs a partir desquels des
dessertes vers des ports secondaires sont asardegfeeders La définition de ces lignes
échappe bien souvent aux Etats, car les plus ganusteurs possedent leurs propres hubs dans le:
ports d'intéréts, souvent placés au croisementa@ss maritimes.

Une carte des trafics Est-Ouest de conteneuroastd dans I'annexe 3.

2.4 Les zones a risques

Le transport maritime est soumis a deux catégoleassques, les risques intrinseques et les risques
externalisé$ Sous I'appellation de risques externalisés, sassemblés le terrorisme, les
pollutions accidentelles ou le détournement dectrdfes risques intrinseques comprennent les
pertes de compétitivité des entreprises, les pattastivités, les pertes de savoir-faire et la
piraterie.

La plupart de ces risques sont anciens ou ont éalac la nature des marchandises transportées €
les moyens de les transporter. En revanche, leepeeet le terrorisme sont des menaces nouvelles.
Si le terrorisme se réduit a des actes isolésrfane médiatisés, la piraterie est réapparue dans le

années 1990 et se concentre dans des zones dgepakkgée des routes maritimes.

En 2004, le bureau maritime international de lanmdbv@ de commerce internationale a enregistré
325 actes de piraterie ; ce nombre est en forténdiion par rapport & 2003 — moins 120 actes —
mais les attaques se sont caractérisées par wisaegnent de la violence avec 30 morts au lieu de
21. Parallélement, une recrudescence des actemngdstgrisme et d’enlévement de marins au Nord
du détroit de Malacca et au large de la cote nercbdmatra a été obser{é€ette tendance de
diminution du nombre d’actes commis mais d'augm@oriade leur violence s’est confirmée en
2005 ol seulement 249 actes ont été répertoriés

! CNUCED,op. cit, p. xi.

2 CNUCED,op. cit, p. 16.

® TOURRET,op. cit

4 MAYSONNAVE-BURIE, Jean-Pierre, « Piraterie : lesagues contre des navires ont fait 30 morts I'an
passé contre 21 en 2003Jpurnal de la marine marchangdg5 février 2005, p. 11.

> IMO, Reports on acts of piracy and armed robbery agaghgps n° 69-72-76-80, Londres, Mai 2005 a
janvier 2006.
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Les zones sensibles les plus dangereuses demeurent
— [I'Asie du Sud-est, en patrticulier les eaux indoesses (93 agressions en 2004) ;
- la Somalie ou des attaques sont parfois conduipbssdde 100 nautiques des cotes ;

- les eaux littorales du Nigéria.

2.5 Un passage oblige, 'exemple du canal de Suez

Certaines routes maritimes sont déterminées pdralechissement de détroits ou de canaux
transisthmiques dont le libre acces est impéraiifr peur viabilité. Il en est ainsi du canal de Sue
pour les échanges entre I'Asie et 'Europe. A tidrexemple, un trajet entre Le Havre et Bombay
par Le Cap est long de 11 200 nautiques et de &id0liques par le canal de Suez.

Entre 2003 et 2004, deux phénoménes ont marqugfie du canal :

— une hausse du nombre de passages des navireegiternune baisse de celui des
transporteurs combinés ;

- une augmentation du trafic de 13,8 % en tonnagd (&8lions de tonnes dont 84 p. cent
dans le sens Sud-Nord) et de 7,6 % en nombre deesd¥6 850 navires)

Dans le sens Sud-Nord, les principales destinattmmeurent 'Europe du Nord et de I'Ouest
(39,9 p. cent) et le Nord de la Méditerranée (20&nt). Dans le sens Nord-Sud, il s'agit de
I'Extréme-Orient (46,8 p. cent) et du golfe Persili8,7 p. cent).

Des accroissements paralléles de la quantité dehavadises transportées en vrac (charbon et
minerai) et des taux de fret ont été entrainéslgparoissance économique de la Chine ; cette
situation a rendu le passage par le canal plusoétiooe que par Le Cap.

L’administration du canal de Suez a enregistré 8642des résultats record avec un chiffre

d’affaire supérieur & 3 milliards de dollars. MEspérennité de cette situation dépendra fortement
des rabais octroyés aux droits de passage dessatrdes travaux conduits pour attirer des
batiments d’un tonnage supérieur a 200 000 tpl.

! SALMON, Loic, « Canal de Suez : résultat recordrp2004 » Journal de la marine marchand@é ao(t
2005, p. 13

10
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3 SYSTEMES PORTUAIRES

Au cours des 25 derniéres années, la situationsgstemes portuaires a fortement évolué :

Rotterdam qui occupait la premiere place en 198€anes de volume de marchandises traitées
n’était plus qu'a la troisieme en 2004 (354,2 Mipvancé par Singapour (393,4 Mt) et Shanghai
(382,0 Mt}. Dans le palmarés des cing plus grands ports raordguatre sont asiatiques et trois

sont chinois (Shanghai, Hong Kong et Ningbo).

450
400
350
300
250
200
150
100+

50

Singapour Shanghai Rotterdam MarseilleEnsemble des
(premier portports francgais
francais)

0
Milions de tonnes

Graphique 2. Comparaison des trafics portuaire2604

Cependant, la comparaison des volumes globaux deshandises traitées dans les ports offre un
intérét limité ; une analyse par situations géohiges et secteurs d'activités apparait plus
pertinente.

3.1 Dynamiques régionales

3.1.1 Asie

L’Asie est aujourd’hui la zone de concentration gests géants. En 2003, seize ports asiatiques
dont neuf chinois ont enregistré une activité dagment supérieure a 100 millions de tonnes.

Le développement des ports chinois s’est pouram2004 aprés avoir bénéficié pour cing d’entre
eux d’'une croissance d’activité supérieure a 50utola période 2000-2003 (Shanghai, Ningbo,
Guangzhou, Tianjin et Qingdao).

Les ports chinois profitent a des degrés diverbedsor des exportations nationales et des besoins
en matiéres premiéres du pays. Une forte conclerées anime au détriment du port de Hong
Kong qui a vu sa croissance limitée a 16,4 % spétinde 2000-2003 et du port de Singafour

! CORNIER, Jean-Claude, « Ports francais. Les madikas diverses dopent les résultats globawe»,
Marin, Hors série — Ports de commerce, Avril 2005, pp. 4
2 ISEMAR, « Panorama des ports de commerce mond@@08 »Note de synthése® 71, Janvier 2005.

11
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3.1.2 Ameérique du Nord

Aprés une embellie de la situation des ports d=la ouest des Etats-Unis & la fin des années 90,
les trafics des de Los Angeles et de Long Beacléwiué différemment :

- le trafic du port de Los Angeles est resté relatiert stable sur la période 2000-2003 puis
a repris sa croissance en 2004 et 2005. En 2005) héillions de tonnes de marchandises
ont été traitéésce qui représente une hausse du trafic de 3,3 % ;

— depuis 2000, le port de Long Beach connait unessamice continue d’environ 8 % par an.
Son trafic s’est établi en 2005 a 80,7 millionstolened dopé par une hausse importante
du trafic conteneurisé.

Parallelement, sur la cbte est, le trafic du pertNiw York s’est accru de 21,3 % entre 2000 et
2003. La progression de son trafic s’est poursuivi€@ds pour atteindre 84,7 millions de tonnes
représentées a plus de 80 p. cent par des impoadont la part ne cesse d’augménter

En rachetant la société P&O début 2006, I'opérapentuaire Dubai Ports World (DPWAurait di
prendre le controle de six ports des Etats-Unisw(Neork, Newark, Philadelphie, Baltimore,
Miami, La Nouvelle Orléans). Cependant, en raisenlal vive opposition des parlementaires
démocrates et républicains inquiets de voir cessppgrés par une entreprise de I'émirat arabe,
DPW s’est résolu & laisser & une « entité amégdaisoin d’opérer les six ports américaifis »

3.1.3 Europe

Seuls trois ports européens ont enregistré en RA0dafic supérieur & 100 millions de tonnes :
Rotterdam (354,2 Mt) en progression de 8 % parod@2003, Anvers (152,3 Mt) en progression
de 6,6 % et Hambourg (114,4 Mt) en progression @&, La progression de Rotterdam est
particulierement remarquable aprés avoir connucentaine baisse d’attractivité en 2002/2003 qui
avait profité aux autres ports du range Nord, Asykee Havre et Hamboutg

3.2 Secteurs d'activité

3.2.1 Grands ports vraquiers d’exportation

Les grands ports vraquiers d'exportation bénéfictkentrafics souvent stables, proportionnels aux
capacités de production miniére ou céréaliére dgs gont ils sont les débouchés.

En Australie, les ports de la cote est se sontialss dans les exportations de charbon (New
Castle, Hay Point, Port Kembla, ...) et ceux de k& ciuest (Dampier, Port Headland, ...) dans les
exportations de minerai de fer. Premier port d’falgt, Port Headland a dépassé sur I'exercice
2004-2005 le seuil des 100 millions de tonnes dechaadises traitées. Son trafic, en hausse de

! Autorité du port de Los Angelesww.portoflosangeles.org

2 Autorité du port de Long Beactww.polb.com

% ISEMAR, op. cit.

4 Autorité du port de New Yor .panynj.gov

® BRITZ, Caroline, « P&O finalement racheté par DiuBarts World »Le Marin, 17 février 2006, p. 14.

® BUFFIER, Dominique, « Le groupe de Dubai, DP Workthonce & gérer six ports américainse>Monde
11 mars 2006, p. 15.

" CORNIER,op. cit ISEMAR, op. cit
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20 % par rapport a 2003/2004, s’est établi & 1@8llons de tonnes dont 95 p. cent consacré au
minerai de fek.

En Afrique du Sud, c’est principalement a partilRiehards Bay que sont assurées les exportations
nationales (83 Mt en 2003 dont les trois quartsaorés au charbon).

Si la plupart des ports d’Amérique du Sud sontaatirminéraliers, certains se sont spécialisés dans
les exportations de charbon (Puerto Bolivar en @ble) ou de céréales (Santos, par exemple).

Enfin, en Amérique du Nord, les ports de Vancoui@anada, cote ouest), d'Hampton Roads-
Norfolk (Etats-Unis, codte ouest) et du delta du 9isipi assurent I'essentiel des exportations de
charbon, de céréales et de produits agricoles.

3.2.2 Grands ports pétroliers en Europe

L'essentiel des exportations de produits pétrolawsopéens se fait de la mer du Nord vers les
Etats-Unis. Les importations proviennent du Moyetef et d’Afrique du Nord.

Trois grands ensembles portuaires assurent I'éskdnttrafic maritime pétrolier européen :

- Rotterdam avec un trafic en 2005 de 129,0 millidestonnes de produits pétroliers
alimentant par pipe line les raffineries d’Anvetsassurant les roles de centre de stockage
et de place de soutage internationale ;

- I'ensemble de Bergen (Norvége), rassemblant Iesit@ux de Bergen, Mongstad et Sture
dont le trafic en produits pétroliers en 2003 étlgit71,4 millions de tonnes ; Mongstad
assure également le réle de plaque tournante aepdur Statoil, la compagnie pétroliere
norvégienng;

- Marseille dont le trafic de produits pétroliersigt@it a 57,7 millions de tonnes en 2003.
Aprés avoir enregistré un recul de 4 % sur I'enderdi trafic de vracs liquides en 2004
en raison de la faiblesse des importations en lpébnut a destination nationale ou en
transit vers I'étranger, le port a bénéficié en 2@ dynamisme du trafic des produits
pétroliers raffinés et a vu son tonnage de vrapsdes traités augmenter de 3,9 % pour
atteindre 65,7 millions de tonrfes

3.2.3 Ports a conteneurs dominants

Le volume total du trafic portuaire conteneurisstaint 303,1 millions d’EVP en 2004 apres s’étre
accru de 9,3 %. Les vingt premiers ports mondiaomtaneurisés, concentrés pour la plupart
d’entre eux en Asfeont assuré plus de 54 p. cent de ce trafic.

Deux aspects majeurs caractérisent les ports amemts dominants :
— ces ports sont souvent des grands ports nationaux ;

— ces ports disposent d’'un vaste hinterland qui petanproduction et la consommation des
biens manufacturés exportés et importés.

! Autorité du port de Port Headlangww.phpa.wa.gov.au

2 Autorité du port de Rotterdamww.portofrotterdam.com

% ISEMAR, op. cit

* DGMT, Ports de commerce, flotte de commerce, voies nhldga- Résultats 2005 provisoirdginistére
des transports, de I'équipement, du tourisme éd deer, Mars 2006.

® UNCTAD, op. cit, pp. 73-76.
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Un certain nombre de ces ports principaux ont umesion transnationale : en disposant d'une
place de transbordement (hub), ils permettent dtrenen corrélation des services sur les lignes
Est-Ouest, Nord-Sud et les dessertes régionédesldry. En envisageant I'importance des ports
par le nombre de conteneurs manutentionnés, ilrafipgue les principaux ports cumulent « les
fonctions de hub et dmain portsa I'échelle continentale'»

En 2005 et au début de I'année 2006, le paysade amnutention mondiale de conteneurs a été
marqué par I'acquisition des terminaux du groupéracain CSX WT puis du groupe britannique
P&O par DPW. DPW est ainsi devenu le troisieme ajgér portuaire mondial et le quatrieme
manutentionnaire mondial de conteneurs avec 31ljons d’'EVP alors qu’il occupait la huitieme
place auparavant. Avec 47,8 millions d’'EVP manutemés en 2004, Hutchinson Port Holding
(Hong Kong) demeure toujours la société la pluoperante de ce sectéur

3.2.3.1 L’Europe

En Europe, les premiéres places sont occupéesepatrdis ports principaux du range Nord :
Rotterdam qui a traité en 2004 8,3 millions d’EMPaeenregistré une croissance de 16,9 % par
rapport a 2003, Hambourg avec 7 millions d’'EVP ®e¢ eroissance de 14,5 % et Anvers avec 6
millions d’'EVP et une croissance de 11,2 %

Le Havre
8%

Rotterdam 29%

—

Anvers
21%

Zeebruge
4%

Breme Hambourg
12% 26%

Graphique 3. Parts de marché du trafic de conteseians le range Nord en 2004

Rotterdam bénéficie d'un large hinterland : le @itnente les Pays-Bas, la Rhénanie, la Belgique
et le Nord de la France par un réseau fluvial,ieow@t ferroviaire particulierement dense. La méme
année, en 2004, le port autonome du Havre (PAlmiar port frangais a conteneurs, a traité 2,15
millions d’EVP et n'a enregistré qu’une progressiten8,5 %.

Le Havre ne bénéficie pas d'une situation aussorfve que celle de Rotterdam, Anvers ou

Hambourg car, bien qu’il alimente la Grande Bretagrar transbordement, I'essentiel de ses
dessertes s’effectue par la route. C’est pourrlaid@tre cet enclavement terrestre qu’il défend le
projet de réalisation d’'un axe ferroviaire Le HaweMunich destiné a desservir le cceur de
I'Europe. Ce souhait accompagne le développememodie2000 et d’augmentation des capacités
de traitement de conteneurs : I'objectif du PAH @sttraiter 6 millions d’'EVP en 2020. Pour

concurrencer les autres ports du range Nord, dewtsadu PAH sont mis en avant : de tres bonnes
capacités nautiques qui permettent I'acces desgpassnavires, porte-conteneurs de 9 000 EVP ou

' ISEMAR, op. cit

2 |ISEMAR, « Les acteurs de I'industrie maritime miatel en 2004-2005 »\ote de synthésa° 81, Janvier
2006.

® UNCTAD, op. cit, p. 76.

4 LECOMTE, Jean-Pierre, Président du conseil d’aistrition du port autonome du Havre, Intervention
aux « Premiéres assises de I'économie maritime éttdral », Paris, Décembre 2005.
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pétroliers de 500 000 tpl, et sa position de prempat du range touché par les routes maritimes
venues d’Amérique du Nord ou d’Asie

Les ports européens situés sur la cote Atlantiquetalisent que des dessertes nationales et aucul
n'a de fonction de transbordement.

Il en est de méme pour les ports situés sur lamird de la Méditerranée alors que ceux de la rive
sud n'assurent que des fonctions de transbordefhebtde Gioia Tauro avec plus de 3 millions
d’EVP en 2003 ou le hub d’Algesiras avec 2,5 miia@’EVP en 2003).

Marseille a enregistré en 2004 une progression0d# He son activité avec 916 000 EVP, et les
ports de Valence, Barcelone, Le Pirée et Génesraitd chacun d’eux en 2003 plus d'1,5 million
d’EVP®. Tous ces ports euro-méditerranéens se sont ladeés de lourds programmes
d'investissements afin de capter une partie plupoimante d'un trafic asiatique en pleine
expansion et qui aboutit pour 76 p. cent du voluraesporté dans les ports du Nord. Si les ports
du range Nord bénéficient d’'une meilleure dessetrtde la proximité de grands centres industriels,
les ports euro-méditerranéens mettent en avamdiaction de trois jours de temps de transit des
navires en provenance de Suez et a destinatickut®pe.

3.2.3.2 L’Amérique du Nord

Le positionnement des ports a conteneurs des Btasset du Canada est déterminé par leur place
sur les routes maritimes et la capacité de leuntetands.

Sur la c6te est, New York est le plus grand poecawn trafic de 4,8 millions d’EVP en 2005 en
hausse de 7 % par rapport a 2004. Aucun hub niésept sur cette cote car les lignes effectuent
souvent des services de New York a Houston.

Sur la coOte ouest, I'essentiel des trafics est eomé sur Los Angeles et Long Beach
(respectivement 7,5 et 6,7 millions d'EVP en 20QB)ec encore une fois trés peu de
transbordementsLe port de Long Beach a bénéficié de deux faatesées de croissance en 2004
et 2005 avec des taux respectifs de Z4ettde 12 %, grace a I'extension des terminauxréepo
conteneurs sur I'ancienne base navale kS Ihavyet a I'implantation d’'un hub de la société
chinoise Cosco Container L.

3.2.3.3 L'Asie

En 2004, les six plus grands ports a conteneursndnde et treize des vingt premiers ports
mondiaux étaient situés en ASiemais « la croissance chinoise a modifié en qesgannées
I'ordre portuaire en Extréme-Orient »

Il'y a en Asie trois situations différentes :

- les ports & conteneurs chinois ont bénéficié daressance nationale trés prononcée entre
2002 et 2004 (jusqu’'a 40 % pour Shenzhen entre 20@003). Hong Kong occupait le
premier rang mondial avec un trafic de 21,9 milioEVP en 2004 et Shanghai et
Shenzhen ont enregistré tous deux un trafic swméid 0 millions d’'EVP ;

- les principaux ports de Corée du Sud (Busan, Kwangy Incheon), de Taiwan
(Kaohsiung, Keelung et Taichung) et du Japon (ToRyokohama, Kobe) ont eu une

! LECOMTE,op. cit.

2 CORNIER,0p. cit ISEMAR, op. cit
% ISEMAR, op. cit

* UNCTAD, op. cit, p. 73.

® UNCTAD, op. cit, p. 76.

® ISEMAR, op. cit
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croissance plus limitée, inférieure a 10 % et priponelle a I'évolution des économies
nationales. En 2004, seul Busan a enregistré fia stgpérieur a 10 millions d’'EVP ;

— en Asie du Sud, les ports développés par des noxveays industrialisés, performants et
souvent équipés de hubs (Port Kelang en Malaisieepample), viennent concurrencer
Singapour, deuxieme port mondial de conteneurs andcafic de 20,6 millions d’EVP en
2004.

3.2.3.4 Le golfe Persique, 'Amérique Latine et I'Afrique

Dans le golfe Persique, Dubai est la plus granaiefarme portuaire (6,4 millions d’'EVP en 2004
aprés avoir enregistré une croissance de 24, 8a¥rapport a 2003). Des hubs existent sur larout
Europe-Asie (Aden, Salaalah au Sultanat d’'Oman)snails ces ports n'assurent qu'un trafic
d’'importations.

Le trafic dans les ports indiens était en 2003 encelativement faible (inférieurs & 500 000 EVP)
a I'exception de Nava Sheva (région de Bombai)owyant encore le décalage économique de
I'Inde avec le commerce mondidl. »

En raison de la faiblesse des volumes exportésnédque latine reste en retrait et I'Afrique
demeure en marge. Abidjan dominait traditionnellete classement des ports africains, mais les
troubles que subit la Cote d’lvoire ont provoqué ttansferts de trafics vers des pays plus enclavés
du golfe de Guinée.

3.3 La politique portuaire de I'Union européenne

En Europe se distinguent cing grandes zones pogtuale range Nord avec la Grande-Bretagne,
I'Atlantique, la Méditerranée, la Scandinavie-Balig, la mer Noire et les Balkans. En raison de la
prépondérance du range Nord, de la spécificité ldeune des zones et de la séparation des
hinterlands, la concurrence entre zones portuasebmitée, a I'exception du trafic de conteneurs.

Le transport maritime revét une importance paigecal pour I'Union européenne car il représente
90 p. cent des échanges avec des tiers et 30tpdeerafic intra-communautaire. Le livre vert de
I'Union sur les ports et infrastructures portuaipesblié en 1997 encourageait les Etats a favoriser
l'intégration des ports dans le réseau transeuropéd@timodal en améliorant leur efficacité et
proposait la mise en place de régles de concurrence

La politique portuaire de I'Union sera un des erjeu futur livre vert sur sa politique maritime.
En s’interrogeant sur la place des acteurs eur@pédans le développement rapide des transports
maritimes, I'Union européenne sera conduite a asgarson réseau de ports de telle fagon que le
phénomene de massification des flux ne se fassawpdgtriment des ports de petite et moyenne
importance afin de préserver I'équilibre territbeal’emploi dans les régions périphériques.

3.4 Les ports frangais

Cinquieme puissance commerciale du monde, la Frgatse par voie maritime plus de la moitié
de ses exportations et plus du quart de ses intjporsg elle est véritablement « en état de

L UNCTAD, op. cit, p. 76.
2 ISEMAR, op. cit
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dépendance trés accusée a I'égard de la Mmém»transport maritime occupe donc un réle de
premier plan dans le commerce extérieur francais.

Les ports frangais sont confrontés a un marchénat®nal fortement concurrentiel, animé par des
centres de décisions mondialisés. En captant deelles parts de marché et en s’appuyant sur le
développement du commerce conteneurisé européapiilent assurer leur activité et combler le

retard creusé avec les autres ports européensigsiiididéliser des trafics massifiés

En 2005, I'ensemble des ports métropolitains frengdraité 370,6 millions de tonnes de fret, hors
avitaillement, ce qui représente une progressia® &6 par rapport & 2004 et confirme une hausse
réguliére observée depuis plusieurs anhées

Marchandises divers

hors conteneurs (0%) Conteneurs (- 1,6%)
20% 10%

Vracs solides (0 9
23%
Vracs liquides (+ 4,6%)
47%

Graphique 4. Répartition par conditionnement dditraes ports francgais en 2005
et évolution par rapport a 2004

En 2005, les hydrocarbures ont représenté 94 p desnvracs liquides. En raison de la diminution
des capacités européennes de raffinage, un légat des échanges de pétrole brut et une
accélération en entrée et sortie des échangeodaifx raffinés ont été constatés.

Les échanges de vracs solides se sont stabili@és @rla bonne campagne céréaliere 2004-2005
qui a profité aux exportations frangaises. Cependamrampagne 2005-2006 s’'avére d’ores et déja
décevante et augure d’une moins bonne année p0oar 20

Dans un contexte général de forte progressionrésagvoir enregistré une hausse de 11,7 % entre
2003 et 2004, le trafic conteneurisé a marqué & ga 2005 (baisse de 1,7 %) en raison des
importants conflits sociaux subis par les deuxgipiaux ports francais, Marseille et Le Havre.

3.4.1 Ports autonomes

Les ports francais sont rassemblés en trois engarfdmctionnels :

- les ports autonomes (7 ports), établissements qaldiEtat : Bordeaux, Dunkerque,
Guadeloupe, Le Havre, Marseille-Fos, Nantes-Saitztalte, Rouen ;

- les ports d'intérét national (23 ports) de compéted’Etat et dont les infrastructures sont
de la responsabilité des chambres de commerc@nduditrie ;

— les ports décentralisés (523 ports) gérés paiolesails généraux ou les communes.

Les ports autonomes assurent pres de 80 p. cemafit maritime des marchandises et les ports
d’intérét national 80 p. cent du trafic des passadgen 2005, le trafic dans les ports autonomes a
progresseé de 2,8 % alors que celui des ports tBintétional a baissé de 0,5 %.

1 VIGARIE, op. cit, p. 169.

2 ROCHE, Pierre-Alain, Directeur des transports timags, routiers et fluviaux & la DGMT, Interventianx
« Premiéres assises de I'économie maritime ettdudl », Paris, Décembre 2005.

3 DGMT, op. cit
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Nantes-

Port autonome  Marseille  Le Havre  Dunkerque . . Rouen Bordeaux
Saint Nazaire

Tonnage 2005
(miuiorigs de 96,6 74,7 53,4 34,6 22,0 8,7
tonnes) et évolution
2004/2005 +2,7% -1,9% + 4,8 % +6,2% +8,9% +6,8 %
Part du trafic de
conteneurs et 9,1% 27,9 % 3,4 % 3,9% 6,1 % 5,9 %
évolution
2004/2005 -1,7% -3,3% +51% -2,2% + 16,0 % -22%

Tableau 2. Trafic des ports autonomes métropoktain 2005

L'évolution du trafic entre les différents portst@momes est variable selon les caractéristiques des
ports et fluctue selon la nature de leurs prinoipathanges :

— vracs liquides majoritaires : Marseille, Le Hauantes-Saint Nazaire, Bordeaux ;
— vracs solides majoritaires : Dunkerque ;

- parité vracs liquides et vracs solides : Rouen.

3.4.2 Projets de développement

L’objectif du gouvernement francais est aujourd’tiaifaire face a I'essor du trafic conteneurisé et
de combler le déficit de capacité dont souffre ystéme portuaire francais. Trois chantiers
illustrent cet engagement :

- le projet Port 2000 au Havre avec la création dhwuveau site dédié au trafic des
conteneurs et le développement des relations duaterland (8§ 3.2.3.1) ;

- I'extension des installations portuaires au potbaome de Nantes-Saint Nazaire ;

- le projet Fos 2XL au port autonome de Marseille-Besc la construction d’'un deuxieme
terminal & conteneurs.

Comme dans le cas du projet Port 2000 au Havrepmgsts d’amélioration des infrastructures
portuaires doivent s'accompagner d’'une réflexiamsplaste sur les dessertes massifiées : plus du
tiers des marchandises traitées a Rotterdam ouvarérsont pré et post acheminées par voie
fluviale ou ferroviaire, alors que les ports fraiscgont encore desservis a 80 p. cent par la route.

L'attractivité des ports francais repose égalenwmmtla qualité et la disponibilité des services
portuaires : en 2005, les ports de Marseille-FoduetHavre ont été fortement perturbés par des
conflits sociaux. Une évolution de la gestion et'drganisation de ces services doit étre envisagée
pour gu'une plus grande efficacité soit obtenue.

1 DGMT, op. cit.
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4 FLOTTES DE COMMERCE

Dans le domaine des capacités de transport mayitemghénomene le plus important apparu ces
dernieres années est la conteneurisation. En 1®66tation d’un cargo de ligne de 10 000 tonnes
entre le Japon et 'Europe nécessitait cinqg moigratesit dont la moitié du temps était passée au
port. En 2000, ce méme trajet était effectué enxdeais par un porte-conteneurs transportant
60 000 tonnes de marchandises avec des escal@gséatkiquelques heures a trois jours.

En 2003 et 2004, pour répondre a 'augmentationb@ssins chinois en matiéres premieres et en
capacités d’exportation de produits finis, la dedeade transport maritime s’est accrue et 'offre de
navires s'est avérée insuffisante ; les taux de dtede location de porte-conteneurs ont alors
fortement augmenté

Pour répondre a ces demandes, des commandes rsasigveonstruction de navires (105
millions tpl en 2003 et 93 millions tpl en 2004t @é passées par les armateurs. Avec le début de:
livraisons des navires commandés en 2003, uneddggisse des taux de fret a été constatée en
2005 accompagnée par une baisse de la demandésehero matiéres premieres et la fin de la
congestion des ports chinois. Les navires commapdés étre livrés sur la période 2005-2008
représentent 60 p. cent de la flotte mondiale detu@ne surcapacité de transport est possible a
moyen terme et dépendra étroitement de I'état deésde I'économie mondiale et du niveau de
croissance de la Chine.

En terme de productivité de la flotte de commergprimée en tonnes transportées par tpl
disponible et en tonnes-nautiques transportéestpgbates observations suivantes peuvent étre
faites :

— en 2004, le ratio tonnes transportées par tpl f1lé@erement décru par rapport & 2003,
traduisant une expansion de la flotte plus rapide tp quantité de marchandises a
transporter ;

— cependant, le ratio tonnes-miles par tpl a contsauéroissance en raison de I'allongement
des distances de transport, notamment pour lepwainde pétrole brut, et de la décision
des autorités européennes d’écarter de leurs ledtgsincipales routes maritimes.

F . Marchandises Tonnes-nautiques Centaines de
otte mondiale . - ;
- transportées (centaine de Tonnes par tpl tonnes-nautiques

(millions de tpl) . -

(millions de t) millions) par tpl

1990 658,4 4008 17 121 6,1 26
1995 7349 4 651 20 188 6,3 27,5
2000 808,4 5871 23016 7,3 28,5
2003 857 6 479,5 25 844 7,6 30,2
2004 895,8 6 758,3 27 635 7,5 30,8

Tableau 3. Productivité de la flotte mondiale

Par ailleurs, la flotte mondiale connait d’impots&amouvements de concentration : aujourd’hui,
plus de la moitié de la flotte est contrblée pas d@éréts de cing pays et les trois premiers

1 A titre d’'exemple, les tarifs de location joursa# d’un vraquier de 170 000 tonnes sont passd2 660
dollars en 2002 & 70 000 dollars en 2004 et ceur dorte-conteneurs de 2 500 EVP de 10 000 datars
2002 & 33 000 dollars en 2004. RAOUS®D, cit.

2 UNCTAD, op. cit, pp. 45-46.

19



La France et le nouveau systéeme océanique mondial

armements mondiaux contrdlent plus du tiers deldtef de porte-conteneurs (Maersk, MSC,
CMA-CGM).

4.1 Panorama de la flotte de commerce mondiale

4.1.1 Composition de la flotte

Au 1% janvier 2005, d'apres le Lloyds Register — Faiypla flotte de commerce était composée de
46 222 navires représentant 597,7 millions tjb.

Type Nombre Pourcentage du nombre total

Navires de marchandises diversesl8 150 39 %
Vraquiers 6 139 13 %
Porte-conteneurs 3165 7%

Navires-citernes 11 356 25 %
Navires a passagers 5679 12 %
Autres 1733 4%

Total 46 222 100 %

Tableau 4. Composition de la flotte mondiale &yahvier 2005

Apres avoir connu une croissance limitée de 1,58 @003 et 2004, le tonnage de port en lourd
de cette flotte a progressé de 4,5 % entre 202805 pour s'établir & 895,8 millions tpl.

L : Navires de Porte- .
Total Pétroliers Vraquiers charge classiques  conteneurs Autres navires
895,8 Mtpl 37,5% 35,8 % 10,3 % 10,9 % 5,5 %

Tableau 5. Répartition du tonnage de port en ladeda flotte par type de navires

Au sein de la flotte de commerce mondiale, la pag porte-conteneurs s’est accrue de 8,4 % et
son tonnage représentait ali janvier 2005 10,9 p. cent du tonnage de port endldotal. Cette
progression s’est traduite par une augmentatiorcaieacités de transport d’EVP de 11,3 % qui ont
atteint 7,1 millions d’EVE

4.1.2 Age de la flotte

La moyenne d'age de la flotte marchande mondialepa@sse progressive d’année en année,
s'établissait au®ljanvier 2005 & 12,3 ahsles porte-conteneurs demeurent toujours legemies
plus jeunes avec un age moyen de 9,4 ans et lagsde charge les plus anciens avec 17,5 ans.

! ROCHE,op. cit

2 Armateurs de Francemww.armateursdefrance.qrévrier 2006.
$ UNCTAD, op. cit., p. 29.

4 UNCTAD, op. cit, pp. 19-21.

> UNCTAD, op. cit, p. 19.
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La flotte la plus récente est détenue par les piy®loppés a économie de marché et la plus
ancienne par les pays de I'Europe centrale et I

Le rajeunissement de la flotte s’explique plus argdhui par I'arrivée de nouveaux navires que par

la destruction des plus anciens. En 2004, seulefn@mi. cent de la flotte en service a été détruite
alors que sur les cing dernieres années la moyg@teblissait a 3,3 p. cent. Depuis 2000, I'age

moyen des navires détruits n’a pas cessé d’augmepdelr les pétroliers il est passé de 26,9 ans a
29,5 ans, et pour les navires de charge de 27,8 3a@® ans

Or I'age d’'un navire témoigne de sa conformité apgcifications les plus récemment définies.
L'écart qualitatif se creuse donc entre les flottes pays les plus développés et celles des Etats |
moins soucieux du respect des régles internatisnale

4.1.3 Nationalité de la flotte

La notion d’appartenance nationale des naviresumssujet délicat. En fonction des intéréts
défendus, les Etats revendiquent soit le nombneagl@es battant leur pavillon, soit le nombre de
navires contrélés par des centres de décisiongplaur leur territoire. Le commerce maritime se
distingue par sa dimension mondiale et le caradétgeenational de ses acteurs. Aussi I'influence
gu’'un Etat peut exercer sur le monde maritime dépeplus de sa capacité a fédérer des acteurs
de ce milieu autour d'idées ou de principes plafde d’aligner un nombre trés important de
navires battant son pavillon.

Cela est au centre du probleme de dimensionnengefd flotte de commerce frangaise qui sera
abordé plus loin.

Deux remarques principales sont a formuler suatenalité des navires :

- si 40 p. cent du port en lourd de la flotte de caroe mondiale est contr6lé par des
intéréts européens grace a la Gréce, a I'Allemagjidda Norvége, la moitié du nombre des
navires de cette flotte représentant plus de @emt. du tonnage total est placée sous
pavillon étranger ou pavillon de libre immatriciude ;

— 75 p. cent du port en lourd des navires immatrgstgus pavillon de libre immatriculation
appartient ou est contrdlé par les dix principaayspmaritimes, la Gréce arrivant en téte
avec prés de 18,5 p. cent de cette flotte®sjarivier 2005,

Les armateurs francgais, tous pavillons confondostrélent environ 2 p. cent de la flotte mondiale

alors que I'économie frangaise engendre 3 p. cantrafic mondial. Cette faiblesse relative est

compensée par le développement de spécificitésta kaleur ajoutée comme les porte-conteneurs
ou les navires spéciaux, ou une diversificationede activité. Leur fonds de commerce est tres
minoritairement national et concerne toutes satéesafics mondiaux

Un classement des premieres flottes mondialesoestéddans I'annexe 4.

4.2 Perspectives de développement

La hausse des demandes de transport s’est trgguitene hausse des taux de fret et a eu deux
conséquences majeures depuis 2003 : le renouveauvadthé des navires d’occasion afin de
répondre a un besoin de disponibilité immédiateapacités de transport et 'essor des commandes
de construction de navires.

L UNCTAD, op. cit, p. 25.
2 UNCTAD, op. cit, p. 33.
® TOURRET,o0p. cit.
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Selon la société BRSles besoins en renouvellement de navires devrpédurer dans les années
a venir pour deux raisons principales.

— Pétroliers Environ 6 000 pétroliers sont aujourd’hui en gaet 1 381 navires étaient en
commande fin 2005. Or, pres de 30 p. cent deslg@n service ne répondront plus aux
normes de 'OMI en 2010 et la consommation de peétlevrait augmenter globalement de
2 % par an, dont 3,6 % pour I'Asie.

- Porte-conteneur€En raison des commandes passées (1 320 navir@®db), la flotte de
porte-conteneurs devrait augmenter de 13,7 % pafieina janvier 2009. Cette tendance
étant supérieure a l'augmentation prévisible dfictraune surcapacité de transport est
envisageable. Cependant, le ralentissement actwetytthme de construction devrait
permettre de retrouver un équilibre a partir des200

4.2.1 Constructions neuves

Les pétroliers, porte-conteneurs et vraquiers aajaurd’hui principalement construits en Chine,
au Japon et en Corée du Sud.

La Corée du Sud occupe la premiere place mondehs e domaine de la construction navale
civile et bénéficie d’'un carnet de commandes refuysliju’en 2008 ; sa production se différencie
de la production chinoise par la réalisation deineavplus sophistiqués. Cependant, la hausse du
prix des matiéres premiéres a réduit les margdis@éa sur les ventes de constructions neuves.

La construction navale civile européenne se conegenir les paquebots, les ferries et les navires
plus sophistiqués de petite taille. Les chantiers@éens demeurent ainsi au premier rang mondial
en termes de chiffre d’affaires avec 10,5 milliaddsuros en 2004 alors qu’ils ont produit moitié
moins que la Corée du Sud : 4,1 millions de tormekeu de 8,3 millions de tonnes pour un chiffre
d’'affaires de 9,5 milliards d’euros. Ces chantigngssissent a défendre leurs positions grace a une
sous-traitance a bas cadt

Chantiers Chant,lers Coree du Japon Chine
européens Sud
Chiffre d’affaires en 2004 (milliards
d’euros) 10,5 9,6 9,3 5
Livraisons en 2004 en millions de tjb 4,1 8,3 7,9 2,7

a . Z N . .
Union européenne, Norvége, Roumanie, Croatie.

Tableau 6. Les principaux chantiers navals civil2€04

4.2.2 Financement des navires

En 2004, les contrats de constructions neuves plaggrés des chantiers navals représentaient 3¢
milliards de dollars auxquels s’ajoutaient 10 railtls de dollars d’achats et de ventes de navires
d’occasion. Sur ces 45 milliards, le financememitéssuré par des banques pour environ 30
milliards de dollars.

Si les banques britanniques ou scandinaves sotdrifjisement trés présentes sur ce marché,
depuis une dizaine d’années trois banques frarg;aessont hissées au niveau international : BNP
Paribas, la Société Générale et Calyon. Elles égatement aux cotés des opérateurs dans les
opérations de fusion et d’acquisition et, face fofte hausse des commandes de navires, elles on

! RAOUST, op. cit.
2 THOMAS, André, « Le sursaut de la constructional@w,Les Echos14 décembre 2005, p. 8.
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sSu nouer des coopérations avec les agences coséearehinoises de crédit a I'exportation pour
soutenir les chantiers navals

4.2.3 Porte-conteneurs

Le dynamisme du secteur du transport conteneurisgnteainé une hausse importante des
commandes de navires. Mais pour régler le problden@manque de capacités de transport, d’autres
actions ont été entreprises par les armateurs :

- le développement de porte-conteneurs de tres graagecité de transport. Si la
construction de porte-conteneurs de 6 500 EVP egtuad’hui envisagée, d'apres le
Germanischer Lloyd, sur un plan purement technitpuegalisation de porte-conteneurs de
10 000 EVP ne poserait plus de problemes. Le s@nt gélicat dans leur conception serait
la nécessité de limiter a dix le niveau de contemempilés afin de ne pas atteindre la
limite de résistance du conteneur placé au plus bas

- le réaménagement des rotations au profit des liyaas-Pacifique et Europe-Asie ;

- le rachat de concurrents comme les opérations adegddaur P&O Nedlloyd ou de CMA-
CGM sur Delmas. Il n'y a pas eu dopposition degodtés de concurrence a ces
regroupements car le secteur des lignes régultresonteneurs demeure tres fragmenté.
En revanche, pour des raisons d’indépendance adgioSingapour s'est opposé a toute
tentative de rachat de la compagnie Neptune Oidieémés en la renationalisant par
lintermédiaire de sa holding Temadek

Aujourd’hui, plus du tiers de la flotte de portenteneurs est la propriété de trois armateurs depuis
le rachat de la société Delmas (groupe Bolloré)gaociété CMA-CGM en septembre 2005.

Exploités Carnet de commandes

Rang Société majoritaire ou société mere _ Milliers _ Milliers

Navires dEVP Navires dEVP
1 Maersk Line Danemark 570 1592 150 722
2 MSC Suisse, Italie 264 713 41 306
3 CMA-CGM France 242 484 80 377
4 Evergreen Taiwan 148 441 38 205
5 Hapag-Lloyd/CP  Allemagne 135 400 17 108
6 APL Singapour 102 325 24 83
7 China Shipping Chine 116 317 24 166
8 Hanijin/Senator Corée du Sud 82 309 11 75
9 Cosco Container L.  Chine 123 306 23 179
10 NYK Japon 116 299 27 158

Tableau 7. Les armateurs de porte-conteneurs esboet2008

! BARJONNET, Claude, « Financement des naviresisB4mpose »|es Echos14 décembre 2005, p. 5.
2 BARJONNET, André, « Vague de fusions dans le parisde conteneurs kes Echos14 décembre 2005,

p. 2.
3 Armateurs de Francejww.armateursdefrance.qrgévrier 2006.
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4.3 La flotte de commerce francaise

4.3.1 Une flotte de taille limitée

Au 1% janvier 2006, la flotte de commerce sous pavilfeamgais comprenait 213 batiments
(navires de commerce affectés au transport de madides et/ou de passagers de tonnage
supérieur a 100 tjb) dont 54 pétrolier€ette flotte, d’un 4ge moyen de 7,6 ans, estriiépsous
quatre registres différents : métropole (34 p. cdes navires), TAAE (43 p. cent), Polynésie
francaise et TOM (23 p. cent).

Flotte sous pavillon frangais I janvier 2006 £ janvier 2005 ' janvier 2004

Nombre de navires 213 209 206
Jauge brute 5088 403 4 908 665 4 552 587
Tonnes de port en lourd 6 718 842 6 609 912 6 PR 4

Tableau 8. La flotte de commerce sous pavillongasmn

Entre le ¥ janvier 2005 et le ®1janvier 2006, la flotte de commerce sous pavifiamcais a été
marquée par l'arrivée de deux porte-conteneurgjiaté de la CMA-CGM exploités entre I'Asie
et I'Europe, de deux vraquiers de la compagnie $dbieyfus Armateurs et d'un pétrolier
chimiquier de la société Brostrom Tankers, tousritssur le registre des TAAF.

Cet état de la flotte reflete mal la dimension trag de la France. En effet, il convient d’ajouder
ce nombre plus d’'une centaine de navires sousl@aétranger contrélés par des intéréts francais
(navires d’un tonnage supérieur a 1000°tj&insi, avant le rachat de la société Delmas, CMA-
CGM exploitait-elle 195 navires dont seulement G3appartenalt A une moindre échelle, cette
situation peut étre observée chez la plupart deesaarmateurs francais.

Face a la croissance du codt du fret de certaimeshandises, les armateurs frangais n’hésitent pas
a diversifier leurs activités. lls investissent slda logistique portuaire, le service offshore, les
services maritimes a l'industrie ou encore le cappetde passagers comme la société Louis Dreyfus
Armateurs (LDA). En reprenant la ligne Le HavreeftBmouth abandonnée par P&O, LDA a fait
le choix d’'un navire battant pavillon italien ddigxploitation est moiti€ moins chére qu’un navire
inscrit sur le registre des TAAF

4.3.2 Le probleme du pavillon francais

En 1962, la flotte de commerce sous pavillon fremcamptait pres de 800 navires ; en 2005, elle
en comprenait a peine plus de 200 alors que laonohjre économique est favorable au
développement du trafic maritime mondial. Selon At@ars de France, cela situe la France du 29
rang mondial des flottes de comméredors qu'elle occupait la®4place en 1950. Ce recul,

1 DGMT, op. cit.

2 Avec I'entrée en vigueur du RIF, le registre déAF disparaitra totalement en 2008.

¥ UNCTAD, op. cit, p. 33.

* BARJONNET, Claude, « La spectaculaire montée ésspnce de CMA-CGM st,es Echos14 décembre
2005, p. 2.

> BARJONNET, Claude, « Le cabotage, nouveau pariLdeis Dreyfus Armateurs »Les Echos 14
décembre 2005, p. 6.

® Navires de commerce d’un déplacement supérie@0&jh affectés au transport de marchandises eéou
passagers. Armateurs de FrariRapport annuel 2005 sur 'activité 200Raris, Avril 2005.
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principalement d0 au manque dattractivité du pewil francais, aurait deux conséquences
majeures. Avec des navires quittant le pavillomdeds, des emplois partiraient a I'étranger et un
nombre de plus en plus faible de jeunes Francaast $enté par la carriere de marin. Sur la scéne
internationale, avec une flotte ne représentars gle 0,4 p. cent du tonnage de la flotte mondiale,
la France verrait son influence s’affaiblir.

Le 3 mai 2005 a été promulguée I lmiéant le registre international francais (RIFptde décret
d’application est entré en vigueur le 11 févrieO@0L objectif de cette loi est de rendre plus
attrayante I'immatriculation des navires sous perifrancais afin d’enrayer le déclin de la marine
marchande. Selon ses auteurs, elle permettra aalecd- de mieux se positionner sur la scéne
maritime internationale et favorisera I'emploi dewnins francais. Si le second objectif semble
hasardeux car la loi ne fait obligation que d’endbenr des navigants de I'Union européenne, le
premier objectif apparait discutable.

Le nouveau registre est réservé aux navires de eooemau long cours ou au cabotage
international et aux navires de plaisance de ptug4imeétres. Inspiré de registres internationaux
d'autres Etats de I'Union européenne, il compremd dispositifs d'allégements fiscaux ou

d’exonération de charges mais impose aux armatdarmer les navires avec un minimum de

25 p.cent & 35p.cent de navigants originairesl’daion européenne, suivant le régime

d’exonération.

Apres de violentes critiques du projet accusargdevernement de vouloir créer un pavillon de
complaisanck la loi sur le RIF a été adoptée grace a la pvas$es armateurs francais et a I'issue
d’'une longue concertation avec les syndicats degaats francais.

Si comme I'espérent les sénateurs a l'origine chjeprde loi et comme laffirme I'IFN| les
armateurs francais profitent de la mise en ceuvr®&Iffupour replacer certains de leurs navires
actuellement sous pavillon étranger sous pavillational, cette manceuvre ne fera pas évoluer la
place de la France dans le classement des flottesliales car la CNUCED comptabilise les
navires contrélés par les intéréts des pays, gaalqient leurs pavillons.

Cependant, la création du RIF est une étape dédisias la modernisation des activités maritimes
francaises, et elle participe a la préservatiomel'flotte de commerce sous pavillon francais dont
le maintien est nécessaire pour au moins troismais

- la présence de navires de commerce francais stestdes mers du globe renforce la
visibilité de la France et concourt a son rayonngme

- une flotte de commerce sous pavillon francais ésessaire a I'éventuelle réactivation
d’une force maritime de complément de la marinenate ;

! A titre de comparaison, le co(t journalier d’evifaltion d’un porte-conteneurs est de 9 300 euras pa
navire sous pavillon frangais (registre métropuijta7 800 euros s'il est sous pavillon francaeg(stre des
TAAF), 4 300 euros si son équipage est composé aenmpolonais et philippins, 3 400 euros avec un
équipage chinois. BESSELAT, Député, Jean-Y\Rapport fait au nom de la commission des affaires
économiques, de I'environnement et du territoirelayproposition de loi adoptée par le Sénat relata la
création du registre international francajifAssemblée Nationale, Paris, Janvier 2005.

2 Loi n° 2005-412 du 3 mai 2005 relative a la ci@atilu registre international francais, modifiée fgaloi

n° 2006-10 du 5 janvier 2006 art. 44. Loi issuepdojet de loi déposé le 30 octobre 2003 par leatséins
Henri de RICHEMONT, Josselin de ROHAN, Jacques ONJRatrice GELARD et Lucien LANIER.

% Décret n° 2006-142 du 10 février 2006 relatif &féation du guichet unique prévu par la loi n°2a02

du 3 mai 2005 relative a la création du registtermational francais.e port de rattachement des navires
immatriculés sur ce registre est Marseille.

* Le RIF est classé par I''TF sur la liste des pgam# de complaisance depuis mars 2005 & la suite de
l'intervention de trois syndicats francais, la C3d,CFDT et FO. Cette situation prive le registee\abir
inscrits des navires dont les sociétés refusentliemu avec un pavillon de complaisance. THOMAS dfé

« Complaisance : pas encore de négociaticme Marin, 17 février 2006, p. 3.

® VALLAT, Francis, Président de I'Institut francaite la mer, Intervention devant les officiers de iner
stagiaires de la £promotion du CID, Paris, Janvier 2006.
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— l'existence de navigants francais requiert un emriement technique, organisationnel et
de formation qui contribue a la présence de cendea$ecision sur le territoire national.

Plus que de posséder une flotte de commerce nosdraleux éléments sont véritablement
importants pour que la France puisse peser swel@esmaritime internationale : s’appuyer sur les
capacités d’action de I'Union européenne et abhgsrcentres de décisions maritimes mettant en
ceuvre des navires. Si le second aspect touchdtiadivité économique méme du pays et au
maintien d’un savoir faire maritime national, leeprier réside dans I'établissement d’'une vision
maritime cohérente entre tous les Etats de I'Union.
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5 QUELLE POLITIQUE MARITIME POUR LA FRANCE ?

5.1 Une ambition nouvelle

Malgré ses 10 000 kilometres de cotes, une zongoétigue exclusive de plus de dix millions de
km? et des possessions réparties sur tous les gdéaRrance ne peut plus prétendre au statut de
puissance maritime. Mais, confrontée a de vastedis déconomiques, sociaux ou
environnementauy, elle a redécouvert I'importanes activités maritimes qui génerent en France
prés de 315 000 emplois et représentent 35 midlidtelros.

Le gouvernement a donné pour mission au groupeajet fPoséidohde déterminer pour la fin de
'année 2006 les éléments constitutifs d’une ppid maritime nationale, politique intégrée qui,
selon le Secrétariat général de la mer, doit wsarla cohérence globale, a la connaissance des
intéréts %Ie l'autre, & la compatibilité des enjdars une dynamique de développement équitable et
durable 3.

La contribution francaise a la définition d’une iique maritime de I'Union européenne permet
d’envisager les thémes que devra aborder cettéquainationale.

5.2 Une ambition pour I'Europe

La France, 'Espagne et le Portugal se sont invelsths la rédaction d’'une contribution commune
au futur livre vert sur la politique maritime dé&Jhion européenne. Cette contribution aborde les
deux aspects majeurs des activités liées a lalimeploitation des ressources et I'exploitation des
espaces marins.

Aujourd’hui, I'espace maritime échappe pour ungedapart & une intervention coordonnée des
Etats européens. Certes, I'Union est active dascdidrement des infrastructures portuaires, du
transport ou de la péche, mais ses interventiorse méferent pas a une stratégie d’ensemble. C’est
la raison pour laquelle elle s’est lancée danalbétation d’'un livre vert, a I'image des initiative
prises par les Etats-Unis en 2000 ou du Japon 68 20r la définition de stratégies maritimes
spécifiques. Ce livre vert doit permettre d'affirmgolitiquement I'importance de la question
maritime, d’en chiffrer les enjeux et de jeterbeses d’'une capacité d’action concrete.

Les enjeux stratégiques en matiere de politiquetimar recouvrent deux aspects : les mers et les
océans au service de la croissance, de I'empldé éa stratégie de Lisbonne — la compétitivité —,
les mers et les océans au service de la stratég@bteborg — le développement durable. Les trois
pays ont déterminé quatre grandes orientations géelopper cette politique.

La premiere orientation est le développement digréable vision européenne de la mer. Fondée
sur la réaffirmation de I'importance de la mer pbHurope, il s’agit principalement de dégager au

! BESSOULE, Yann, « La France esquisse une politgastime » Les Echos14 décembre 2005, p. 2.

? Le groupe de projet Poséidon a été lancé parrterissariat général au Plan en liaison avec le smtaé
général de la mer. Il comprend des responsablediffésents secteurs du monde maritime : admirtistna
transport, industrie, marine nationale, péchesplaie, ...

® DE LA GORCE, Xavier, Secrétaire général de la ritervention aux « Premiéres assises de I'économie
maritime et du littoral », Paris, Décembre 2005.
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niveau international une vision cohérente soutgrarechacun des Etats, en particulier au sein de
I’'OMI, pour pouvoir bénéficier d'importantes posiitiés d’action.

La seconde consiste a améliorer la connaissanceadass par la coordination des travaux des
instituts spécialisés, la mise en place de progresnde recherche et I'optimisation des offres de
formation dans les domaines liés a la mer.

La troisieme concerne la protection de la mer girgtection vis-a-vis de la mer. L'objectif est
d'une part de garantir la protection du milieu mast des ressources biologiques pour y
développer une économie durable. D'autre partadisde protéger les personnes et les biens des
risques naturels et des menaces d'origine humainprevenance de la mer (activités illicites,
immigration clandestine,...). C'est I'enjeu de I'agteoncept de sauvegarde maritime.

Enfin, la quatrieme orientation est la promotiorurdd économie durable de la mer reposant
essentiellement sur le développement d’'un trangparitime sdr, la promotion d’'une exploitation
durable, et le développement des industries etat#mologies marines. Deux chantiers conduits
par le gouvernement francais, la création du RIle @rojet d’autoroute maritime Atlantique, sont
a rapprocher de cette orientation.
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CONCLUSION

La France en se dotant d’'une politique maritimeonate témoigne de ses besoins et de ses
ambitions. Elle aspire a rayonner dans un systéaéaroque dominé par les pays asiatiques. Mais,
apres avoir pendant trop longtemps négligé l'imgace des océans, elle ne peut plus s’appuyer sur
des attributs objectifs de cette puissance que destinfrastructures portuaires et une flotte de

commerce de dimension mondiale.

L’Union européenne forte de 25 Etats membres cten#0 p. cent de la flotte mondiale, demeure
un des pbéles économiques majeurs et posséde destinftures portuaires de dimension
mondiale. Elle a su agir avec efficacité dans dabreux domaines liés a l'activité maritime mais
ses Etats membres interviennent encore de maniepe dispersée dans les organisations
internationales.

Elle est aujourd’hui une puissance maritime en diewe c’'est sur ce potentiel que la France doit
s'appuyer pour faire valoir ses intéréts et rayoreficacement. Par son dynamisme a mettre en
ceuvre la politique maritime de I'Union, la Francerguera sa volonté de faire de I'Union
européenne cette puissance.

C’est en réalité tout I'enjeu de la constructionopéenne.
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ANNEXE 2 — GLOSSAIRE

Catégories de navire utilisées dans cette étude.

Catégories Types de navires

Pétroliers -Tankers Pétroliers

Vraquiers -Bulk carriers Minéraliers et vraquiers, minéraliers-vraquiers-piéers

Navires de charge classiques — Navires frigorifiques, navires spécialisés, cargogliers, cargos
General cargo mixtes, navires de charge a un ou plusieurs ponts
Porte-conteneurs €ontainer ships Porte-conteneurs cellulaires intégraux

Autres navires Pétroliers/chimiquiers, transpogede produits chimiques, autres

navires citernes, méthaniers, rouliers mixtes, neava passagers,
navires de péche, ravitailleurs de plates-formegodage et tout
autre type de navires

CNUCED — UNCTAD. Conférence des Nations Unies pour le commerde @éveloppement —
United Nations conference on trade and development

DGMT. Direction générale de la mer et des transports ndnistére des transports, de
I'équipement, du tourisme et de la mer.

EVP — TEU. Equivalent d’un conteneur de vingt pieds de lei-foot equivalent unit

Immatriculation . L’immatriculation est une formalité administragivqui sanctionne le
rattachement d’un navire a un port et le soumenaégime juridique.

OMI - IMO . Organisation maritime internationatdnternational maritime organization
IFM . Institut francais de la mer.

ISEMAR . Institut supérieur d’économie maritime.

ITF . International transport worker’s federation.

Pavillon. Le pavillon est le lien de droit entre un nawéteun Etat, analogue a la nationalité pour
les personnes. Les Etats définissent des regidiramatriculations sur lesquels sont inscrits les
navires.

Pavillon de complaisance « Pavillon de complaisance » est la mauvaiseuttawh deflag of
conveniencalont I'expression « pavillon de libre immatricudat » reflete mieux I'esprit, c’est-a-
dire un pavillon dont le lien entre le propriétaihe navire et le pays du pavillon est inexistant ou
fictif.

RIF. Registre international francais.
TAAF . Terres antarctiques et australes francaises.

tib — grt. Tonnage de jauge bruteGross registered tond/olume intérieur d’un navire compris
entre la coque et le pont, augmenté des constnsgtiermanentes établies sur ce dernier.

TOM. Territoires d’outre-mer.

tpl — dwt. Tonnage de port en lourdbeadweight tonsCharge maximale qu’un navire est autorisé
a transporter.
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ANNEXE 3 — CARTES DES PRINCIPAUX FLUX DE MARCHANDISES
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Carte 2. Les trafics de conteneurs Est-Ouest e3200

Carte 3. Les principaux flux de marchandises dasokéans Indien et Pacifique en 2003

! ISEMAR, www.isemar.asso.ftdanvier 2006.
2 MARCADON, op. cit, pp. 44-45.
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Carte 4. Les principaux flux de marchandises d&wsthn Atlantique en 2003

Y MARCADON, op. cit, pp. 44-45.
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ANNEXE 4 — CLASSEMENT DES FLOTTES DE COMMERCE

MONDIALES
A?:T?ZtS:lTrfrc]i{e FIottesZ_ de I_ibre immatriculation F_Iottesz des pringipaux pay3et territoires )
; au 1* janvier 2005 (CNUCED, maritimes au 1* janvier 2005 (CNUCED, donnéeg
I_:ranpe au £ données Lloyds Register-Fairplay) Lloyds Register-Fairplay)
janvier 2005
Pays Rang TPL Rang Nb de TPL Rang Nb de TPL -LF;I\_/iﬁgrl:S
navires navires &tranger
Panama 1 195 32 1 4 266 177 86
Libéria 2 83773 2 1328 76 372
Grece 3 55 368 1 2984 157 339 67,13 %
Bahamas 4 45 422 3 999 41 835
Hong Kong 5 42 873 7 605 40993 57,93 %
Singapour 6 39 624 11 740 22 333 44,37 %
Malte 7 37002 4 913 30971
lles Marshall 8 36 875
Chypre 9 34174 5 867 31585 31 76 3102 85,19 ¢9
Chine 10 28 814 4 2612 56 812 52,28 %
Norvege 11 25 520 6 1589 43 989 67,39 %
Royaume Uni 12 21874 9 885 25843 57,96 %
Japon 13 14 857 2 2945 117 662 89,28 %
Etats Unis 14 13 393 5 1633 46 338 77,77 %
Inde 15 11714 15 386 12 709 7,72 %
Corée du Sud 16 11 09( 8 939 27 258 61,95 %
Italie 17 10 996 14 666 13 446 30,39 %
Saint Vincent 18 9037 7 475 6 857
Iran 19 8995 19 172 9478 4,93 %
Danemark 20 8 832 12 646 16 867 50,34 %
fntioua & 21 8760 6 898 8383
Allemagne 22 8 620 3 2615 57911 84,40 %
Malaisie 23 8 446 18 327 9835 38,44 %
Turquie 24 7169 20 648 8 768 29,33 %
Russie 25 7 065 13 2083 15 250 55,11 %
Pays Bas 76 7 040 22 705 6 897 36,82 %
Philippines 27 6971 28 326 5008 21,10 %
Bermudes 28 6 966 8 95 6 206
France 29 6 630 23 275 6 694 65,37 %
Taiwan 10 531 23331 77,30 %
Suisse 16 324 11 474 93,10 %
Arabie Saoudite 17 123 11 062 92,12 %
Belgique 21 178 8124 45,48 %

! Navires de 100 tjb ou plus.

2 Navires de 1000 tjb ou plus, hors flotte de résetes Etats-Unis et les flottes américaine et danad des
Grands Lacs.

% La CNUCED établit le classement sur la base dis payest exercé le contrdle effectif de la flottest-a-
dire le pays d'établissement de la société méeraspéusieurs cas, il s’agit d’'une question d'intétption.

* En milliers de tonnes.

® 1* registre et NIS.

® Royaume Uni et Ile de Man.

" 1* registre et DIS.

8 pays Bas et Antilles Néerlandaises.

° Métropolitain et TAAF.
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A?:ﬁ:f:ﬂsg{e FIottesZ_ de I_ibre immatriculation F_Iottesz des pringipaux pay3et territoires )
; au 1* janvier 2005 (CNUCED, maritimes au 1*" janvier 2005 (CNUCED, donnéeg

I_:ranpe au £ données Lloyds Register-Fairplay) Lloyds Register-Fairplay)

janvier 2005
Pays Rang TPL Rang Nb de TPL Rang Nb de TPL -LF;I\_/iﬁgrl:S

navires navires &tranger

Canada 24 325 5979 57,61 %
Indonésie 25 672 5754 36,39 %
Brésil 26 151 5425 45,54 %
Suede 27 322 5419 71,77 %
Espagne 29 319 4 363 94,32 %
Koweit 30 45 3791 8,02 %
Thailande 32 297 2982 13,38 %
Ukraine 33 393 2679 62,61 %
Emirats Arabes 34 134 2658 100 %
Unis
Australie 35 85 2644 48,95 %
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