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Une fois Carthage détruite après que les Phéniciens eurent navigué autour de l’Afrique,
l’Europe romaine, presqu’île occidentale du continent euro-asiatique, se retrouve devant l’Océan,
mais sans projet maritime. Comme le constatera plus tard Cocteau : « La Méditerranée est le seul
continent liquide. » Dans l’Antiquité, sur les bords du grand Océan qu’on appelle la Mer de
Chine, l’Empire céleste n’a pas non plus de projet maritime. La flotte de commerce y  est d’abord
fluviale.

L’implosion de l’Empire romain consommée, les énergies latentes jusque-là maintenues
sous leurs couvercles par les légions se libèrent. Dans un premier temps, les Barbares arrivent de
l’est à pied. Méditerranée comme Océan sont des barrières. Dans un second temps mais
seulement au milieu du IXe siècle, l’espace maritime se réveille. Les Vikings commencent alors
une conquête navale de deux cents ans qui laisse des traces profondes sur le bassin atlantique. Les
témoignages abondent, la Normandie au premier rang. L’Espagne, l’Irlande, l’Islande, le
Groenland, mais ce n’est déjà plus tout à fait l’Europe, le Vinland et c’est déjà l’Amérique, ont à
connaître de cette première expansion maritime historique. Cette entreprise est une épopée. Elle
n’aboutit pas à un Empire. Faut-il remarquer qu’elle est tout à fait médiocre comparée à la
colonisation préhistorique pacifique des Polynésiens qui s’étend sur cinq mille ans, Rapa Nui,
dite île de Pâques, étant atteinte au huitième siècle de notre ère. Celle-là est faite d’une navigation
côtière ; celle-ci de traversées océaniques.

La Chine, tout premier Empire maritime

Cette même technique de navigation le long des côtes est celle qu’utilisent les Chinois. Du
Xe au XVe siècle, la Chine domine les mers. La dynastie des Song fonde une puissante marine.
De grandes jonques à 9 mâts allant jusqu’à 140 mètres de long, dotés de cloisons étanches,
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équipés de gouvernails d’étambot sont alors construites. Kubbilaï Khan de la dynastie mongole
des Yuan engage cette flotte lors de deux débarquements au Japon en 1274 avec 15 000 hommes
et 900 navires, puis en 1281 avec 100 000 hommes et 3 300 navires. Ces invasions échouent à
cause des tempêtes que les Japonais nomment vents des Dieux (kamikaze). Une gigantesque
opération de reforestation (50 millions d’arbres) autour de Nankin est engagée en 1370. Elle
conduit à l’apogée maritime de l’Empire du Milieu au début de la dynastie des Ming. De 1405 à
1433, sous la conduite de l’amiral eunuque Zheng He, sept fabuleuses expéditions maritimes vers
l’Afrique orientale sont entreprises. La septième et plus  grande des flottes est composée de
62 grandes jonques et de 240 navires plus modestes, et emmène 27 500 hommes.

Ces expéditions sont jugées dispendieuses par le trône qui doit faire face à de nouvelles
menaces sur la frontière terrestre. La marine chinoise est alors démantelée, l’Empire maritime
anéanti. Dès 1436, la construction des navires de mer est interdite. En 1474, la flotte est réduite
au tiers de sa taille de l’âge des splendeurs ; en 1503, au dixième. Un édit interdit en 1500 de
prendre la mer sur un navire de plus de deux mâts. L’isolationnisme chinois rejoint celui du
Japon. La voie est libre pour l’Europe. Le milieu du XVe siècle est une date charnière qui va faire
basculer l’équilibre du monde.

L’Europe à la conquête de l’Océan

Le relais est pris à l’époque même de la chute de Constantinople, par la presqu’île
ibérique. Henri le Navigateur brise un tabou. Il conduit un Portugal de moins d’un million
d’habitants à la conquête de l’Océan hors de la vue des terres. Dans l’ermitage du cap Sagres,
abrité des regards indiscrets, l’université maritime de l’infant Henri jette les linéaments de la
navigation moderne. De la rivalité entre l’Espagne et le Portugal, émergent alors les grandes
découvertes tout comme de la rivalité entre les États-Unis et l’Union Soviétique émergera la
conquête spatiale. La domination de la mer est l’œuvre commune de l’Europe du sud, latine et
catholique. Gênes loue ses talentueux hommes de mer et met ses chantiers navals à la disposition
des deux puissances rivales.

L’omnipotence hispano-portugaise sur les mers est assise sur les six mobiles prêtés au
Navigateur par Zurara : perfectionnement de la connaissance de la planète ; échanges
commerciaux ; contention de l’Islam ; protection de la Chrétienté ; prosélytisme missionnaire ; et
réalisation de l’horoscope de sa naissance qui lui prédisait qu’il ferait de grandes et nobles
conquêtes et découvrirait des secrets jusque-là dissimulés à l’humanité. Mais dès le début du
XVIe siècle, la division de l’Europe fait naître de nouvelles concurrences et de nouveaux appétits.

D’autres nations se partagent l’Empire maritime. D’abord les Provinces-Unies qui
justifient leurs prétentions sur le plan juridique avec le principe de la liberté des mers exprimé par
Grotius et sur le plan religieux avec la foi protestante qui prêche que le profit gagné par le
commerce est une marque de reconnaissance divine du succès. Au début du XVIIe siècle, les
Pays-Bas sont maîtres de l’Océan. Suivront l’Angleterre qui se consolide en Grande-Bretagne,
puis les pays scandinaves et la France. L’Europe occidentale se rue vers l’Océan… L’Océan est
européen et au milieu de cet Océan un primus inter pares émerge à la fin du XVIIe siècle. Il le
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restera deux siècles durant. L’Angleterre se dote d’un corps de droit inspiré par Selden, les
Navigation acts, à savoir les monopoles de pavillon1.

Position géographique aidant, recrutement des marins facilité par la démographie et la
misère urbaine, la « grosse aventure » britannique est remarquable. Une fois acquise la maîtrise
de la mer, perdues les colonies américaines, le Turc chassé de Grèce, Londres abandonne son
protectionnisme plus sous le fondement non dit du quia nominor leo que sous l’argument affiché
du libre-échange. Les navigation acts sont abolis en 1849. La mesure est radicale. Elle ne
moyenne pas des intérêts divergents à la recherche d’un « consensus mou ». Que le meilleur
pavillon gagne ! …pourvu qu’il relève de la couronne : « Britannia rules the waves. »

L’expansion du commerce mondial est en route sous la gouverne d’une Europe
civilisatrice de geste et colonisatrice de fait qui tient l’Empire des mers. Dans la première moitié
du XXe siècle, les guerres mondiales successives refoulent le red ensign à sa juste place, laissant
se développer d’autres pavillons européens plus puissants, le grec et le norvégien. Une éclipse de
brève durée entre 1940 et 1947 donne aux armateurs américains un leadership précaire. L’Europe
en reconstruction reprend la mer avec d’autant plus de ténacité qu’elle en avait été écartée soit
par l’occupation, soit par les Uboot . De nouveaux pavillons émergent chez les vaincus d’hier :
l’Italie et l’Allemagne affirment leur vocation maritime de pays industrieux. Ô miracle ! la
France devient même au début des années 1970, l’espace d’un printemps, la huitième puissance
maritime.

L’apparence du déclin

Après la décolonisation, la mondialisation des échanges infléchit le mouvement. Le
commerce international triple de volume tous les dix ans. Les chocs pétroliers servent à éliminer
les pavillons qui prétendent survivre hors la loi de la compétition internationale.

L’Europe voit des concurrents sérieux s’établir en Extrême-Orient. Le monde entre dans
l’ère d’une bipolarisation où l’Océan est partagé entre deux Empires. Le Japon devient
rapidement la première puissance maritime. Taiwan et la Corée du Sud s’établissent sur des
créneaux que le Japon ne peut pas tenir. Et la Chine aujourd’hui prend une place croissante dans
ce concert. Ces nouveaux entrants trouvent leur place aisément à une époque où les échanges de
marchandises mondiaux croissent de près de 6 % par an. Ils sont indispensables pour échanger
5,25 milliards de tonnes de marchandises en 2000.

Un constat superficiel conduit à penser que l’Empire maritime européen serait en voie
d’être terrassé par l’Empire maritime extrême-oriental. Quatre phénomènes en effet tendraient à
le faire croire. Le premier est celui de la construction navale des navires de charge littéralement
monopolisée par l’Extrême-Orient qui produit 95 % du tonnage mondial : 50 % en Corée, 40 %
au Japon et 5 % en Chine. Le second est l’anamorphose produite par le classement des ports
mondiaux à conteneurs où l’on voit que Rotterdam, premier port européen (deux fois le volume

                                                
1 1651 : élimination des pavillons tiers sur les trafics bilatéraux avec les îles et colonies britanniques,
monopole du red ensign sur les relations commerciales extra-européennes. 1660 : monopole de pavillon et
cargaisons réservés à la traite (trade) coloniale ; équipage au minimum aux trois-quarts anglais. 1696 :
monopole des chantiers navals anglais.
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traité par les ports français) court après Hongkong et Singapour - ces deux ports traitent deux fois
le volume de Rotterdam - et est dépassé par Los Angeles, Kaohsiung, Pusan et Shanghai. Le
troisième est le déséquilibre des échanges de marchandises transformées qui fait que dans le sens
eastbound  (vers l’Asie) la moitié des conteneurs sont vides.

Enfin, le quatrième phénomène est une image en couleurs. Les pavillons européens
auraient fondu comme neige au soleil (à l’exception des grec et norvégien) comme avaient
disparu les star-banned ships dans les années trente. Le cas de « l’exception française » qui est
sous nos yeux en est l’illustration la plus visible : le pavillon tricolore du « cinquième »
exportateur mondial disparaît dans les flots au 31e rang mondial selon la CNUCED. Il est en
conséquence compréhensible que les annonciateurs de mauvaises nouvelles les annoncent.

Le premier Empire maritime est européen

Or les entreprises d’armement européennes tout comme les américaines l’avaient fait
avant elles, et tout comme les asiatiques le pratiquent sans état d’âme – même quand on se dit
marxiste-léniniste - jouent d’autant plus sur une gamme étendue de pavillons que les États du
siège social les y invitent pour maintenir leur capacité concurrentielle. La seconde moitié du XXe

siècle voit le triomphe des pavillons de commodité (convenience flag). Quand les États au
contraire tentent de préserver coûte que coûte (et le terme est fait d’argent public gaspillé) leur
pavillon, les armements disparaissent. De cent en France en 1964, il n’en reste plus que 10 en
20002.

Dans les pays européens d’esprit maritime, le premier réflexe est de créer d’abord des
registres bis, c’est-à-dire des registres dit externalisés chargés d’accueillir les navires dont
l’activité de transport ne peut en aucun cas être considérée comme s’exerçant sur le territoire
national. Très vite, il se révèle de natura rerum qu’aucune activité de transport maritime ne
s’exerce sur un territoire national. Le premier registre s’efface donc devant le second. Les
conditions d’immatriculation des pays européens convergent sur un modèle d’origine
néerlandaise, créé en 1995 …sauf en France où l’option zéro est délibérément préférée en
l’absence de politique courageuse… mais la proposition de loi d’un registre international français
(RIF) adoptée par le Sénat le 9 décembre dernier semble être le signe que le vent tourne.

                                                
2 Michel Roussel écrit dans « Le pari d’un pavillon efficace » in La Revue Maritime n° 458 de décembre
2000 téléchargeable sur le site Internet de l’IFM : « Dans le difficile dialogue social, la question du
pavillon constituait le tabou majeur. Il était opportunément protégé par la diabolisation des pavillons de
libre immatriculation que le terme « complaisance » permettait d’éliminer des réflexions des gens
convenables en les dispensant de s’interroger sur une réalité incontournable qu’il recouvrait d’un
manteau d’indignité. »
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Flottes de navires de + de 1 000 tb par grande région mondiale
au 1er janvier 2001 - source CNUCED

Région Pavillon national Autres pavillons Total Total En % du tonnage Tonnage sous En % du tonnage

  Nb de navires Nb de navires Nb de navires tonnage contrôlé mondial Autres pavillons contrôlé

Europe 4531 6972 11503 328660596 43,84 % 215350574 65,52 %

Extrême-Orient 5313 4484 9797 270479884 36,08 % 170986448 63,22 %
Amérique du
nord 670 977 1647 48775021 6,51 % 37980627 77,87 %

Moyen-Orient 751 315 1066 32805551 4,38 % 13022987 39,70 %

Europe de l'est 2551 439 2990 18880950 2,52 % 9061068 47,99 %

Amérique du sud 161 19 180 7796085 1,04 % 2192259 28,12 %

Océanie 56 36 92 3277705 0,44 % 1551010 47,32 %

Total 14033 13242 27275 710675792 94,81 % 450142047 63,34 %

Pourcentage 52,20 % 47,80 % 100,00 %      

Autres pays 2273 960 3233 38923554 5,19 %    

Total mondial 16306 14202 30508 749599346 100,00 %    

N.B. Les chiffres par région ne prennent en compte que les pays qui arment les 35 premières flottes marchandes mondiales.

L’Europe maritime quant à elle prospère. Ce ne sont plus les politiques maritimes qui font
les flottes aujourd’hui, ce sont les entreprises à qui les règlements européens ont donné l’espace
de liberté indispensable à leur développement où la libre-concurrence est garantie d’être loyale.
La compagnie danoise Mærsk domine la scène mondiale du conteneur après avoir absorbé
l’américaine Sealand. La démonstration est également faite en France. Notre pays décide de
confier en 1996 à un entrepreneur venu de la mer la Compagnie générale maritime qui sous
pavillon public, perdait chaque année 80 millions d’euros. Sept ans après, la CMA-CGM
marseillaise s’affiche comme le cinquième armement mondial opérant 190 navires et son résultat
net annuel est positif de 100 millions d’euros. Ainsi, le bilan du shipping européen surprend. En
2001, l’Europe contrôle près de 43 % de la capacité de transport mondial. « Notre cher et vieux
continent » domine la scène maritime. Son rival, l’Empire extrême-oriental avec ses dragons n’en
contrôle que 36 %. Il est de plus beaucoup moins solidaire que l’européen.

Que représente dans ces conditions la Grande Europe à 25 ? Deux États de commodité
vont participer dorénavant à la construction européenne : Malte et Chypre qui enregistrent un
sixième de la flotte mondiale de commodité. L’Union européenne ne sollicite pas le
démantèlement de ces registres. Au contraire, elle aide ces deux États à faire de leur offre de
pavillon, une offre de haute qualité à l’image de celle des Bahamas et du Liberia classés en
qualité respectivement aux 10e et 11e rangs mondiaux, le pavillon français n’étant qu’au 17e rang
(MOU de Tokyo - 2002).

Avoir ainsi au sein de l’Europe une offre de commodité est nouveau. Peut-elle être
considérée comme un atout pour consolider l’Empire maritime européen dans un siècle dont tout
laisse à penser qu’il verra le monde développé s’enrichir d’un Extrême-Orient prospère doté
d’une démographie sans commune mesure avec celle de l’espace euro-atlantique ?
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