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Les cargos de 13 000 tonnes de port en lourd (tpl) Beluga Fraternity et Beluga 
Foresight ont transité d’est en ouest, le long des côtes de Sibérie entre la mi-
juillet et septembre 2009. Partis d’Ulsan en Corée du Sud et après une esca-

le à Vladivostok, ils ont rallié Novyy Port (estuaire de l’Ob) pour y livrer quelques 
9 000 tonnes de fret, avant de terminer leur voyage à Rotterdam, via Mourmansk, et y 
décharger le reste de la cargaison (3 500 tonnes). Cette opération, largement médiati-
sée, laisse entrevoir le développement à grande échelle de la navigation le long des côtes 
de Sibérie ou du Canada, ouvrant de nouvelles routes maritimes entre l’Europe, l’Extrê-
me-Orient et l’Amérique du Nord. Cependant, malgré le fait technique et commercial, 
il reste encore de grandes incertitudes sur le profil que la navigation pourrait prendre 
dans cet espace. 

Un contexte climatique  favorable à l’ouverture de nouvelles routes maritimes 

La navigation dans l’Arctique est toujours très difficile et la zone reste encore 
largement inhospitalière. Le passage d’est en ouest demeure fermé en hiver, 
quand la glace atteint 40 à 80 cm en mer Baltique, 120 à 140 cm en mer de 

Barents, 140 cm en mer d’Okhostk, 180 cm en mer de Kara. Pourtant, au delà de 
ces mesures qui témoignent de la vigueur de la couverture de glace au mois de mars, 
on constate un affaiblissement de cette banquise d’hiver, qui signifie une baisse des 
stocks de glace disponibles à l’entrée de l’été. A cette période, les relevés montrent 
une fonte accélérée : la glace recule plus vite, sur des surfaces plus importantes et 
sur des profondeurs plus grandes. Dès lors, au début de l’hiver suivant, le volume de 
glace à reconstituer est d’autant plus important que le recul estival a été prononcé. Le 
phénomène s’auto-entretient et la couverture de glace hivernale est de plus en plus 
jeune ;  elle est alors plus fragile et fond plus rapidement. En 2008, et par rapport à la 
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moyenne enregistrée entre 1985 et 2000, la glace de six ans et plus a quasiment disparu, 
la glace de deux à cinq ans a fortement diminué. Toutefois, il faut conserver à l’esprit 
que la fonte de la glace est variable dans le temps et dans l’espace. Elle ne se contracte 
pas de façon uniforme : une zone peut-être libre de glace un été mais prise par les glaces 
l’été suivant. En 2005, le passage par le nord-ouest était fermé et la route maritime par 
le nord-est était ouverte. En 2007, la situation était inverse. Il est donc extrêmement 
difficile, pour ne pas dire impossible, de prévoir à l’avance le développement d’une 
route régulière. Les scientifiques parlent désormais d’un point d’irréversibilité entre 
2015 et 2020, à partir duquel le phénomène de fonte estivale deviendrait irrémédiable. 
Le volume de glace passerait un seuil sous lequel le milieu ne pourrait revenir à son état 
originel. Cette idée conforte le principe du passage maritime. Mais à quelle échéance ? Il 
est délicat de répondre à cette question car on assiste à une accélération du phénomène 
de contraction de la banquise. Les modèles mathématiques sont la plupart du temps 
dépassés par les observations sur le terrain, et la possibilité de voir émerger une nouvelle 
route se rapproche. Ainsi, s’il y a quelques années, les autorités russes envisageaient 
deux à trois mois de navigation commerciale possible en 2080 dans l’Arctique, on 
parle aujourd’hui de 2050 ; mais dès 2020, des navires devraient être en mesure d’y 
transiter sans trop de difficultés. Encore faut-il s’entendre sur ce terme. Il existe toujours 
de sérieuses contraintes techniques, commerciales, économiques et juridiques. Pour 
prendre leur place au sein des voies de communication marchandes, les routes du pôle 
doivent répondre à trois conditions majeures : les capitaines doivent pouvoir y circuler 
librement, sans assistance, toute l’année.

Un contentieux juridique qui pourrait « fondre » comme neige au soleil

Le statut de la voie d’eau n’est pas clairement défini, entre eau intérieure et détroit 
international. Les pays riverains, Canada et Russie, défendent le principe selon 
lequel les espaces entre le continent et les îles où serpentent la route maritime, 

sont inclus dans les eaux intérieures. Il n’existe alors pas de droit de passage innocent. 
Au contraire, Européens et Américains considèrent que les routes possibles entre îles 
et continent empruntent des détroits internationaux dotés de la liberté totale de navi-
gation. Ce litige est en sommeil, même si dans l’ombre les positions restent clairement 
défendues, car les enjeux commerciaux sont encore balbutiants et l’issue des débats juri-
diques très incertaine. Pour en comprendre toute l’ampleur il faut savoir que plus un 
navire suit une route proche des côtes et moins il a de chance de rencontrer de glace, car 
plus il s’éloigne du pôle. En revanche, plus il navigue en eaux internationales et plus il 
suit une trajectoire « droite » traversant l’Arctique et son cœur de glace. À l’avenir, si la 
fonte des glaces libérait véritablement de vastes étendues marines, les capitaines choisi-
raient l’option éloignée des côtes et le contentieux en cours perdrait de son importance. 
Néanmoins, la présence des état riverains en Arctique est un gage de leur influence sur 
la façon dont les routes peuvent se construire. En ce domaine, la présence russe le long 
de la route de Sibérie est plus importante que la présence canadienne, très dispersée du 
Labrador aux Territoires du Nord-Ouest. La route canadienne est d’ailleurs qualifiée de 
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façon régionale de Passage du Nord-Ouest (North West Passage, NWP), quand la rou-
te sibérienne est la Route du Nord, (Northern Sea Route, NSR). Les Russes mettent en 
valeur les ressources minières, pétrolières et gazières de Sibérie depuis les années 1930. 
La période de la « guerre froide » a renforcé leur intérêt pour un contrôle stratégi-
que direct de la zone. Ils sont donc présents industriellement et militairement dans la 
région, de la péninsule de Kola à l’ouest, à la péninsule de Taimyr à l’est. Ils ont en outre 
développé une flotte de brise-glaces nucléaires qui leur assure une large autonomie de 
navigation dans ces eaux glacées. Les Canadiens ont plus tardivement investi à grande 
échelle le grand Nord. Durant la « guerre froide », les États-Unis ont joué un grand 
rôle dans le dispositif de défense nord-américain et militairement les Canadiens sont 
peu présents dans le grand Nord. De même, la flotte de brise-glaces demande a être ren-
forcée. Les deux pays souhaitent désormais accentuer plus avant leur rôle dans la région 
arctique. Les Russes ont un projet de loi qui comprend l’instauration d’un péage, l’obli-
gation de recourir aux brise-glaces et pilotes russes lors de tout transit par La Route du 
Nord. Les Canadiens ont en projet un port en eau profonde à Nanisivik (au nord de  
l’île de Baffin), une base militaire à Resolute Bay ainsi qu’un plan d’investissement de 
7 milliards de dollars sur 25 ans pour moderniser la flotte de brise-glaces. Pour l’heure, 
le transit libre reste une utopie : les armateurs ne peuvent se passer des brise-glaces, 
des pilotes et des services de cartographie et de météorologie, russes en l’occurrence, y 
compris en plein été.

Distance et temps sont des notions relatives

Malgré le litige juridique, les routes du pôle pourraient constituer une alter-
native aux liaisons maritimes traditionnelles entre l’Europe, l’Extrême-
Orient et l’Amérique du Nord. En termes de distance, le gain kilométrique 

par les routes de l’Arctique face à la route des détroits et des canaux du sud (Malacca, 
Suez, Panama) semble acquis pour beaucoup. Sur un trajet Rotterdam - Shanghai, la 
Route du Nord permet de gagner 2 000 milles marins. Mais sur un trajet Rotterdam 
- Singapour, elle en ajoute 2 000 ! En réalité, le gain en distance est relatif, dépendant 
de l’éloignement des ports aux routes du pôle. En ce qui concerne les relations commer-
ciales entre les grands centres industriels et de consommation (États-Unis, Union euro-
péenne, Corée du Sud, Japon, Chine), la limite d’opportunité pour choisir une route 
polaire fluctue entre les 30° et 50° parallèles nord. L’option d’une route nord n’est donc 
pas automatique. De plus, le développement des pays émergents, qui sont appelés à 
jouer un rôle de plus en plus considérable dans les échanges mondiaux, comme le Brésil, 
l’Afrique du Sud, l’Inde, ou encore une grande partie du Sud-Est asiatique, échappe 
à cette aire d’attraction arctique. Si en termes de distance, la réponse est à relativiser, 
elle l’est aussi en termes de temps. Sur les routes sud (via Malacca, Suez et Panama), 
les porte-conteneurs filent à 21-24 nœuds. Sur les routes de l’Arctique, les conditions 
particulières de navigation limiteront leur vitesse aux alentours de 14 nœuds en mer 
ouverte (jusqu’à 19 nœuds selon certaines études). Car même en ce cas, la voie n’est 
pas totalement et sûrement dégagée : elle peut-être encombrée de glaces dérivantes, de 
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bourguignons1. Ainsi, dans les deux cas, le transit time du navire devrait être à peu près 
équivalent. Le coût du carburant reste néanmoins un facteur puissant pour inciter les 
armements à utiliser une route polaire. Mais les capitaines devront compter avec des 
courants et des houles changeantes. Le vent peut rapidement accumuler de la glace à un 
endroit et obliger le navire à modifier sa route et conserver sa vitesse, ou conserver son 
cap mais réduire sa vitesse pour ouvrir la voie, briser les obstacles. À l’extrême, la vitesse 
des navires marchands brise-glaces tombe à deux nœuds dans des mers gelées. Il faut 
prévoir des consommations de soutes variables et de possibles retards aux escales. On 
aborde ici une contrainte importante : la régularité des services de ligne.

L’organisation des transports maritimes de ligne régulière

La taille des navires est aussi en jeu. Au large des côtes canadiennes et sibérien-
nes, la profondeur permet le passage des très grandes unités marchandes de 
10 000 conteneurs équivalents vingt pieds et plus. Cependant au plus près des 

côtes, là où la route se dégage plus largement et plus longtemps, il existe deux gou-
lets d’étranglement au tirant d’eau limité. Au Canada, un passage à 13,2m au détroit 
de l’Union, et en Russie, un passage à 13 m au détroit de Sannikov. Ces verrous limi-
tent la taille des porte-conteneurs à 5 000 EVP environ. Sur le segment transatlantique 
(entre Europe et Amérique du Nord) les compagnies alignent des porte-conteneurs 
de cette taille. Sur le segment transpacifique, les porte-conteneurs oscillent autour 
des 8 000 EVP. Enfin, sur le segment Europe-Asie, on trouve les porte-conteneurs de 
dernière génération, de 14  000 EVP de capacité. La taille des navires mis en service 
tient compte de la distance, des volumes de fret annuel, du nombre d’escales et des 
contraintes nautiques. La Route du Nord  comme le Passage du Nord-Ouest ne répon-
dent manifestement pas aux critères de massification en cours. La taille des navires fait 
écho aux volumes transportés en 2008, 7,2 millions d’EVP (Mevp) en transatlantique, 
20,1 Mevp en transpacifique et 27,2 Mevp sur l’axe Europe-Asie.

La desserte des États-Unis offre un éclairage intéressant sur la manière dont les 
routes maritimes arctiques doivent s’intégrer dans l’organisation des transports actuel-
le. Les deux tiers des trafics en provenance d’Asie à destination des États-Unis arrivent 
aux ports de Los Angeles et de  Long Beach. Ils alimentent l’énorme marché californien, 
et des corridors ferroviaires de fret permettent de rediriger une partie des flux vers les 
grandes plaines, le Midwest et le Texas. Il faut compter 10 570 km de trajet maritime de 
Shanghai à Los Angeles et encore 4 000 km de trajet ferroviaire de Los Angeles à New 
York. Mais les ports de Californie sont saturés, la pollution s’aggrave et est de moins 
en moins tolérée, le coût des investissements ferroviaires augmente. L’élargissement 
du canal de Panama aux porte-conteneurs de 12 600 EVP à l’horizon 2014 (contre 
5 000 EVP aujourd’hui, ce qui est aussi le gabarit des verrous arctiques) va permettre de 
relancer les lignes directes entre l’Asie et la côte Est des États-Unis. Un trajet Shanghai 

1 Le bourguignon (en anglais growler) est un bloc de glace plus petit qu’un fragment d’iceberg, 
émergeant de moins d’un mètre au dessus de la surface de la mer et s’étendant sur une superficie 
d’environ 20 m2. Il n’apparaît pas au radar et il est difficile à détecter au milieu de glace de mer.
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- New York via le canal de Panama équivaut à 19 600 km. La distance totale augmente 
mais la taille du navire aussi (12 600 EVP dès 2014). Face à cette option sud, le transit 
par le Passage du Nord-Ouest, certes plus court (17 000 km entre Shanghai et New 
York par l’Arctique canadien) mais nécessitant des navires au gabarit plus restreint aura 
du mal à s’imposer. Dans le cas des services de lignes conteneurisées, il faut davantage 
considérer les routes via l’Arctique comme des voies alternatives aux grandes artères 
commerciales, que comme des voies concurrentes.

La saisonnalité et les navires équipés glace

Les routes arctiques ne seront ouvertes, au moins pendant les premières décen-
nies, que quelques semaines dans l’année. Il se pose alors le problème de la sai-
sonnalité. Il faudrait mettre en place des services été par le nord et des services 

hiver par le sud. Cela semble inconcevable car l’organisation des transports des biens de 
consommation répond à une logique de hub & spoke. Le long des routes sud (Malacca, 
Suez, Panama), les services de lignes régulières desservent de multiples marchés. Ils asso-
cient la massification entre les marchés Est-Ouest à la desserte des marchés Nord-Sud 
en plein essor, via les hubs portuaires de Singapour, Dubaï ou encore Algesiras. En choi-
sissant une route nordique, un armement se coupe de cette organisation. Les navires, 
plus petits, devront atteindre leur taux de remplissage maximal (celui qui permet de 
couvrir les charges) dès le départ, car il n’existe pas de ports et de marchés intermédiai-
res importants à irriguer entre Busan et Hambourg par exemple, dès lors que le navire 
emprunte la route arctique. C’est une rentabilité sans filet. Une compagnie peut choisir 
l’un ou l’autre de ces systèmes, et même les faire évoluer en parallèle, mais pas alter-
ner les deux. Pour assurer à l’année des services maritimes par la Route du Nord ou le 
Passage du Nord-Ouest, les armements doivent faire construire des navires brise-glaces 
et entrer dans un monde de spécialiste. Mais il faudrait aussi et surtout adapter l’organi-
sation des transports pour tenir compte des particularités de la zone arctique.

Une route nordique ouverte à la conteneurisation pourrait prendre la forme 
d’un service direct (deux ou trois escales à chaque extrémité de ligne) de navires équipés 
glace de taille moyenne (5 000 EVP et moins) avec des produits à valeur ajoutée entre 
l’Asie du Nord-Est, l’Europe du Nord et les grands estuaires de la côte est Nord-améri-
caine. Une autre option est envisageable à plus long terme : le hub & spoke inversé. Des 
navires-mères de grande capacité équipés glace seraient mis en service sur une route 
circumpolaire transitant au large des côtes canadiennes et sibériennes. Ils relieraient en-
tre-eux des hubs arctiques (Russie, Norvège, Islande, Terre-Neuve, etc.) où se connecte-
raient des navires classiques alignés sur des rotations Nord-Sud, alimentant les marchés 
des pays développés et des pays émergents. Toutefois, l’éloignement de certains États 
comme le Brésil ou l’Inde, joue en défaveur de ce système. Dans les deux cas, les navires 
seraient équipés glace pour naviguer toute l’année, sans assistance dans des conditions 
sévères. Cela suppose un équipage expérimenté et fidélisé, mieux rémunéré, ainsi que 
des primes d’assurance et de mutuelle plus élevés pour tenir compte du prix des navires 
et des risques de navigation. Ces navires sont équipés de dispositifs supplémentaires 
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(chauffage des superstructures) et de coques renforcés. Ils sont soumis à une certifi-
cation particulière. Leur prix est plus élevé qu’un navire classique mais les armateurs 
peuvent prétendre à des taux de fret plus rémunérateurs tant qu’ils évoluent sur un mar-
ché de niche. Aker Technology pense qu’une ligne régulière sur la Route du Nord est 

possible toute l’année avec des porte-conteneurs brise-glaces. Un projet de porte-con-
teneurs diesel électrique de 5 000 EVP pour 13,5 m de tirant d’eau est à l’étude. Selon 
ses concepteurs, il pourrait naviguer à 19 nœuds en eaux libres et serait capable de briser 
2,4 m d’épaisseur de glace à la vitesse de 2 nœuds en eaux glacées. Il répondrait ainsi aux 
exigences les plus hautes en matière de certification de navires équipés pour les glaces. 
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Ce porte-conteneurs serait dérivé des navires vraquiers et pétroliers qu’Aker Technolo-
gy a d’ores et déjà conçu d’après une configuration similaire et qui sont en exploitation 
dans l’Arctique. Les risques, la faiblesse du marché potentiel, les coûts de telles unités 
qu’il faudrait construire en série pour créer une ligne, ne rendent pas viable ce projet 
pour de longues années encore. Pour l’instant, à une échelle beaucoup plus modeste, la 
Royal Arctic Line souhaite faire construire deux porte-conteneurs de 587 EVP pour 
les trafics avec le Groenland. Ils s’ajouteront au Mary Arctica de 572 EVP construit en 
2005 et en opération.

Le marché maritime et l’Arctique

Les limites à l’essor des routes du nord sont importantes. Elles sont davantage 
d’ordre économique que technique, car les ingénieurs sont en train de prouver 
qu’il peuvent concevoir des navires aptes à la navigation dans des conditions 

extrêmes. La réalité nous montre que plus qu’un passage entre l’est et l’ouest pour les 
porte-conteneurs, le Passage du Nord-Ouest et la Route du Nord sont des destinations 
pour les vraquiers, les pétroliers et les gaziers. Le sous-sol des régions arctiques recèle de 
grandes quantités de pétrole, de gaz, de minerais et métaux. 30 % des réserves de gaz 
naturel et 13 % des réserves de pétrole non découvertes seraient localisées en Arctique, 
à 90 % dans les zones économiques exclusives. Pour l’heure, les Russes et les Canadiens 
exploitent surtout du pétrole et du nickel.

La flotte de navires qui circulent en mer glacée est en grande partie composée 
de tankers. D’après McQuiling Services (États-Unis) et se basant sur les statistiques des 
sociétés de classification finlandaises et suédoises, les tankers équipés glace représen-
taient 3 % de la flotte mondiale de tankers (de plus de 30 000 tpl) en 1992, 8 % en 
2005 et atteignent 15 % en 2010. Cette évolution reflète la mise en valeur des champs 
d’hydrocarbures en mer glacée (Varandey en mer de Barents, Shakhaline en mer 
d’Okhotsk), ainsi que le développement des exportations russes via les ports du golfe 
de Finlande, pris par les glaces en hiver. Les pétroliers 1A Super, capable de briser des 
glaces d’un mètre d’épaisseur représentent actuellement 1 % des pétroliers naviguant 
dans l’Arctique, mais 14 % des commandes de pétroliers équipés glace. Les pétroliers 
équipés glace sont avant tout de petite taille (30 à 50 000 tpl) pour le transport de pro-
duits raffinés (marché balte). Une autre partie correspond au gabarit Balticmax (80 à 
125 000 tpl) pour passer aisément de la Baltique à la mer du Nord à la mer de Barents. 
Les plus grands atteignent la taille suezmax (125 à 160 000 tpl). Les grands armements 
sont russes ( Novoship – Sovcomflot, Prisco…), canadiens (Fednav, Descagnes…), scan-
dinaves et nordiques (Stena, Eitzen, Neste Shipping…), mais aussi grecs (Tsakos Energy 
Navigation, Thenamaris, InterOrient, Dynacom…). 

Le prix des navires, l’expertise requise et les particularités du marché maritime 
en mer glacée font encore un secteur relativement protégé mais qui subit de plus en plus 
la concurrence extérieure. Le marché polaire proprement dit, extrêmement spécifique, 
reste à part. Il en va différemment en Baltique et dans le secteur pétrolier. On constate 
un écrasement des prix entre les pétroliers équipés glace et les autres.  La différence de 
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prix entre un Aframax équipés glace et son homologue classique, dont le coût moyen 
était de 65 millions de dollars en 2009, s’élève à 7-8 millions de dollars. Dans le même 
ordre d’idée, les taux de fret des navires équipés glace sont généralement plus élevés que 
ceux des navires classiques. Mais en cas d’hiver doux, la couche de glace est plus faible, 
moins étendue et l’emprise de glace est plus courte. En ce cas, la concurrence avec des 
navires classiques est plus forte. En 2004 et 2005, les armateurs de pétroliers équipés 
glace gagnaient 90 % de plus que les compagnies armant des pétroliers classiques. En 
janvier 2008, la rémunération des armateurs d’Aframax équipés glace ou non était nive-
lée à 76 000 dollars par jour.

Les expériences russes et canadiennes

Les Russes et les Canadiens assurent déjà des opérations commerciales très spéci-
fiques au marché arctique. Mais alors que les Canadiens développent plutôt des 
projets liés aux exportations de vracs secs, les Russes s’appuient davantage sur les 

exportations de vracs liquides. Les infrastructures portuaires sont encore limitées aux 
expéditions des matières premières et au ravitaillement des villes minières. Au Canada, 
le port de Churchill dispose d’un terminal céréalier connecté aux grandes plaines par 
rail. Le port est exploité par une société privé, Omnitrax, qui « vend » la proximité du 
port au marché russe. Pendant les quatre mois de la saison estivale, de juillet à fin octo-
bre, le port accueille une quinzaine de navires pour un tonnage de 500 000 tonnes de 
fret. 2 % des exportations céréalières canadiennes transitent par Churchill. Les gestion-
naires du port font le pari que dans une vingtaine d’années, la baie d’Hudson sera navi-
gable toute l’année. Contrairement à Churchill, bien situé par rapport au Manitoba et 
au Saskatchewan, et qui manutentionne des céréales, des engrais, des aciers et toutes 
sortes de marchandises diverses, les autres sites portuaires du grand Nord canadien sont 
extrêmement spécialisés. On constate une situation un peu similaire en Russie, où le 
port de Mourmansk joue le rôle de site généraliste aux côtés de ports plus spécialisés sur 
les hydrocarbures (Varendey, Archangelsk…).

Le développement de la navigation dans l’Arctique repose en partie sur le 
principe de la spécialisation des transports maritimes. Les navires optimisés pour une 
utilisation en mer gelée ont un comportement en mer ouverte moins performant. Le 
coût en capital de ces unités les rend moins compétitives dès lors qu’elles subissent la 
concurrence de navires de charge classiques. Dans beaucoup de cas de figure, comme 
en Baltique, les navires sont utilisés en mer ouverte et en mer gelée. Dans l’Arctique, les 
navires deviennent des unités spécifiques, gérées dans le cadre de contrats à long terme, 
en partenariat avec les industriels. Ils bénéficient de design, de motorisation et d’équipe-
ments innovants et leur prix reste encore deux à trois fois supérieur au prix d’un navire 
classique. Le pétrolier de 70 000 tpl Vasily Dinkov, optimisé pour la navigation dans les 
glaces jusqu’à 1,5 m d épaisseur, assure la navette entre le point de chargement off-shore 
de Varendey (mer de Pechora) et le port de Mourmansk. Des sister-ships sont en com-
mande. La capacité d’exportation annuelle est de six millions de tonnes pendant huit 
ans. Ensuite, les navires seront affectés à un nouveau site. Le vraquier Norilsk Nickel de 
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14 500 tpl est aligné entre le port de Dudinka (estuaire du Ienessei) et Mourmansk. De-
puis 2006, il sert les intérêts du groupe Norilsk : approvisionnement de la ville minière 
à l’aller, exportation du nickel au retour. Trois autres unités sont en cours de construc-
tion. Ces navires, pétroliers ou vraquiers, sont équipés d’un système de pods orientables 
(DAS, Double Acting System). En mer ouverte, le navire avance dans une configuration 
classique, proue avant à quatorze nœuds. En mer fermé, le navire bascule en configura-
tion brise-glace. Il progresse poupe avant, à deux nœuds dans des glaces de deux mètres. 
Les remous des hélices contribuent à disloquer la glace et permettent une forte écono-
mie d’énergie. Ce système, mis au point par 
Aker Technology en 1993 sur les pétroliers 
Iukku et Lunni (Neste shipping) peut-être 
appliqué au porte-conteneurs et aux ga-
ziers. Au Canada, la compagnie maritime 
Fednav assure l’exportation du nickel de 
la mine de Voisey Bay au Labrador. Cette 
mine est exploitée toute l’année, depuis 
2004 et pour quatorze ans, par le groupe 
brésilien CVRD via sa filiale Inco. Le nic-
kel est acheminé jusqu’à Québec où il est 
transbordé par rail vers l’Ontario et le Ma-
nitoba. Les rotations maritimes sont assu-
rées par l’Umiak 1, vraquier de 32 000 tpl 
construit en 2006, capable de se frayer une voie dans des glaces de 1,5 mètres d’épaisseur 
sans assistance qui effectue une douzaine de rotations par an. Par ailleurs, Fednav, asso-
ciée à la compagnie pétrolière Teekay Shipping (Vancouver), envisage la construction 
de  8 à 12 minéraliers brise-glaces de 135 000 tpl, sur le modèle de l’Umiak 1. Ces navi-
res coûterait de 150 à 220 millions de dollars pièce. Ils auraient pour objectif de sortir 
de 12 à 18 millions de tonnes par an de minerai de fer de Steenby Inlet sur l’île de Baf-
fin, vers le marché sidérurgique européen. Le projet est porté par la Baffinland Iron Ore 
Corporation (Canada) qui souhaite convaincre suffisamment d’acheteurs européens 
pour ouvrir sa mine de Mary River qui fonctionnerait pendant 25 ans. Malgré le coût de 
mise en œuvre de l’opération, Baffinland pense pouvoir concurrencer les exportations 
du Brésil sur l’Europe, grâce à sa proximité du marché européen. 

Échanges de matières premières et systèmes de transport

C’est davantage le prix des matières premières qui guide le choix de mise en 
valeur des sites miniers, pétroliers ou gaziers et, en définitive le développe-
ment des flux maritimes dans l’Arctique, que les considérations techniques 

et maritimes, même si celles-ci doivent être intégrées dans le coût final. L’organisation 
des exportations pétrolières et gazières russes montre comment les exportations de 
matières premières via l’Arctique se heurtent à la concurrence entre mode de transport 
et à la logique de proximité géographique. 75 % de la production russe de pétrole brut 
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est exportée, à hauteur des deux tiers par pipelines, et essentiellement vers l’Europe. Un 
tiers de la production exportée passe donc par les ports et, depuis plusieurs années, les 
Russes souhaitent rééquilibrer leurs exportations vers les États-Unis et l’Asie. La Russie 
dispose de quatre portes maritimes dont trois sont partiellement ou totalement prises 
par les glaces. La porte Sud, via Novorossiisk (86 millions de tonnes (Mt) de vracs liqui-
des en 2007) sur la mer Noire, est encombrée : le Bosphore est saturé, les gros pétroliers 
ne peuvent plus y circuler la nuit et les pipelines de contournement se multiplient. La 
porte Ouest, via Primorsk, Visotsk et bientôt Ust-Luga (ouverture fin 2010) dans le 
golfe de Finlande est très active et les flux vont s’y renforcer (86 Mt en 2007). Le grand 
essor est attendu de la porte Est, via Sakhaline - Dekastri (2005, Mer d’Okhotsk) et 
Kozmino (2010, mer du Japon), qui ouvre le marché russe à l’Asie. Cette zone est appe-
lée à devenir le troisième pôle d’exportation d’hydrocarbures du pays. Les champs de 
Sakhaline recèleraient 25 % des réserves russes de pétrole, et les champs pétroliers de 
Sibérie occidentale seront connectés par pipeline à Kozmino en 2014. Pour l’instant, 
la conduite s’arrête à Taishet où le brut est transféré par train jusqu’à Kozmino. Ainsi, 
une grande partie de la croissance des exportations transitera à l’avenir par l’est de la 
Russie. La porte Nord est prometteuse, mais à plus longue échéance, et elle est plus ris-
quée (Mourmansk, 8,5 Mt en 2007). En tout état de cause, son avenir se dessine entre 
les grandes options est et ouest déjà définies par le gouvernement russe. Même si les 
Russes affirment vouloir faire des test de navigation entre les terminaux d’exportation 
de la mer de Barents et leurs clients asiatiques, ce qui préfigurerait de nouvelles routes 
commerciales de l’énergie, la concurrence avec les pipelines sera fortement à l’avantage 
de ces derniers. Mourmansk est la plaque tournante russe en Arctique. Le port est libre 
de glace toute l’année et sert de centre de transbordement entre les navires qui évoluent 
en mer de Barents et les navires qui alimentent les marchés européens et américains. 
Le port est relié par rail ou par pétroliers et non par pipelines aux champs pétroliers de 
Sibérie, ce qui est un handicap certain dans sa croissance. 

Conclusion

Plus de 12 000 navires empruntent les écluses de Panama tous les ans, environ 
18 000 remontent ou descendent le canal de Suez et plus de 60 000 navires croi-
sent chaque année au large d’Ouessant ou dans le détroit de Malacca. En com-

paraison, quelques transits de navires marchands seulement ont été enregistrés dans 
l’Arctique, par le Passage du Nord-Ouest ou la Route du Nord et toujours avec une 
assistance. L’ouverture de nouvelles routes maritimes dans l’Arctique tient certes, à la 
fonte de la couverture de glace, mais pas seulement. La fonte des glaces n’est qu’un 
élément de l’équation transport qui rend le passage possible. Les routes de l’Arctique se 
conçoivent dans la concurrence entre mode de transport (rail, conduites, etc.) et l’essor 
de la navigation dépendra en grande partie de l’organisation des échanges mondiaux, 
des stratégies de différenciation des armateurs, du coût et de la banalisation de la tech-
nologie navale sur les navires équipés glace, de la localisation des bassins dominants de 
production et de consommation, du prix des énergies et des matières premières. 


