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Le problème et la plus-value d’une navigation dans les VMA étant posées, il
s’agit maintenant d’identifier quelles pourraient être dans les années à venir les
exploitations commerciales du PNO et de la RMN. Les media relatant fré-

quemment la révolution que l’ouverture des VMA apportera dans le transport mari-
time, nous analyserons dans un premier temps le potentiel de ces voies pour un tra-
fic de transit de conteneurs, ce moyen représentant aujourd’hui l’essentiel des transports
de biens de consommation par voie maritime. Nous traiterons ensuite brièvement du
tourisme de croisière arctique avant de nous attacher au cas de la navigation pour
l’exploitation des ressources (hydrocarbures, pêche, minerais). 

Transport de marchandises en conteneurs : des voies inadéquates 

Contraintes propres aux VMA : des routes moins adaptées que les routes classiques 

Comme le rappelle F. Lasserre, les armateurs exploitant d’une ligne de transport
de conteneurs raisonnent dans une logique de régularité55 : « Compte tenu de

l’évolution des processus de production industrielle, qui vise à réduire les stocks et donc à
favoriser les flux tendus, ces transporteurs ne vendent pas seulement le transport mais aussi
un délai de livraison précis. » 

Partant de ce constat du besoin de régularité, gage d’un coût contrôlé 
et connu à l’avance, toutes les contraintes propres aux VMA, détaillées dans les 
chapitre précédents, sont autant de handicap pour le développement du trafic de
conteneurs : 
- la période d’ouverture annuelle est incertaine, même si elle tend aujourd’hui à
augmenter. Mais la banquise continuera à se reformer durant le long hiver arctique,
laissant toujours une part d’incertitude quant à la réouverture de la voie considérée
à la belle saison. Rappelons encore une fois qu’aucun modèle ne prévoit la dispari-
tion de la banquise en hiver ; 
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- le trajet libre de glaces reste incertain, en particulier pour le PNO, constitué de
très nombreux détroits. Il est presque impossible de déterminer à l’avance quel 
trajet précis pourra être employé. Et cela vaut également pour la RMN, constituée
de détroits plus au moins profonds : en cas de fermeture du détroit le plus profond,
il faudrait faire appel à un brise-glaces pour contourner les grandes îles du nord de
la Sibérie, donc augmenter les redevances à payer et le temps de parcours ; 
- de même, l’incertitude concerne les conditions météorologiques, qui restent un
énorme frein au transit lorsqu’elles sont difficiles (besoin d’adapter la route du bâti-
ment quand les conditions givrantes et les paquets de mer le déstabilisent en déposant
des amas de glaces dans les superstructures ; brouillards limitant la vitesse ; etc.). Cet
aspect ne permet pas d’assurer une bonne régularité de la ligne ; 
- le besoin d’adapter les navires à la navigation arctique : au minimum, doter les 
navires de coques renforcées (ce qui revient à exploiter des navires dont le coût 
d’acquisition est plus élevé que ceux employés sur les lignes maritimes classiques),
voire les doter de coque brise-glaces, donc sans bulbe d’étrave, ce qui réduit l’hydro-
dynamisme et augmente le coût de transit (dépense de carburant plus grande) ; 
- la nécessité d’adapter les conteneurs aux conditions arctiques : en fonction des biens
transportés, il faudra s’assurer de leur bonne tenue aux conditions de grand froid, et
donc envisager de transporter une partie d’entre eux en conteneurs climatisés, d’où un
nouveau surcoût. 

Il faut ajouter à ces contraintes le besoin d’un tirant d’eau limité pour les 
navires exploités sur les VMA. En effet, tant que le recul de la banquise ne permettra
pas d’adopter une route passant au nord des îles au large de la Sibérie ou au nord de
l’archipel arctique canadien et du Groenland (hypothèses qui ne sont pas prévues), le
tirant d’eau devra tenir compte des fonds les plus faibles dans les détroits arctiques
(i.e. 13 mètres pour le détroit de Sannikov sur la RMN, 13,2 mètres pour le détroit
de l’Union au Canada56). Il en résulte un gabarit de porte-conteneurs de la classe des
5 000 EVP57. 

On serait donc contraint d’exploiter des navires plus coûteux, plus petits donc
moins rentables, dans des conditions incertaines et durant une partie de l’année 
seulement sur les VMA, là où la course au gigantisme semble ne pas s’arrêter sur 
les routes classiques. Pour mémoire, le dernier porte-conteneur de la société CMA
CGM, le Jules Verne, mesure près de 400 mètres de long, et est dans la catégorie des
16 000 EVP ; la société Maersk commence à exploiter cette année les porte-conte-
neurs de la classe « triple E » de 18000 EVP. Les VMA sont donc loin de représenter
des solutions rentables pour le trafic de conteneurs dans un avenir proche. 

La concurrence des lignes classiques, équipées et bien maîtrisées 

Citons à toutes fins utiles d’autres arguments en faveur des lignes classiques, via Suez
et Panama : 

- l’existence d’infrastructures d’accueil ou de facilités de transit déjà établies (le mécanisme
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57 Source : R. Lacoste, op.cit. p.26.
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bien rodé de l’alternance des convois dans le canal de Suez ; les terminaux à conteneurs
sur chaque extrémité du canal de Panama) ; 
- les investissements réalisés par des sociétés exploitant les lignes classiques (rachat
d’une partie du port du Pirée par le chinois Cosco58). Notons ici que vouloir met-
tre en place une autre ligne via l’Arctique reviendrait à s’engager à faire un nouvel
investissement, pour une exploitation partielle, et en espérant développer cette ligne,
auto-concurrençant en quelque sorte la ligne classique ; 
- la capacité pour le canal de Suez d’accueillir les plus gros porte-conteneurs actuels de
la classe des 16 000 EVP ; 
- l’élargissement en cours du canal de Panama (achèvement prévu en 2014), qui doit
le rendre accessible à la classe des 12 000 EVP contre 5 000 EVP aujourd’hui, et 
hypothèquera encore un peu plus la possibilité des VMA comme concurrentes des
lignes classiques dans le trafic de conteneur (ou encore les projets de doublement du
canal de Panama au Nicaragua ou au Guatemala). 

Le scénario envisagé et largement rapporté par les medias, celui d’une révo-
lution du trafic maritime mondial, aspiré par les routes arctiques, tient du domaine
du mythe. Ces voies constitueront tout au plus une alternative aux lignes classiques dans
le domaine du transport de marchandises. C’est bien dans cette optique d’alternative
que se positionne le « pont de l’Arctique » (ou pont arctique), route qui s’est développée
depuis les années 1990, reliant Churchill, dans la baie d’Hudson à Mourmansk59 et
offrant une autre possibilité pour le transit des marchandises entre l’Amérique du
Nord et la Russie. 

Vers un développement des croisières arctiques ? 

Un tourisme en croissance 

Le tourisme connaît depuis des années une course à l’originalité et de nombreuses
agences de voyages proposent des destinations sortant de l’ordinaire. Les croi-

sières arctiques se sont développées dans cette logique. 
Ainsi, le tourisme arctique canadien consiste aujourd’hui essentiellement

en des croisières dans la partie orientale de l’archipel arctique. Son flux a beaucoup
augmenté durant les dernières années, avec la possibilité d’accéder à la zone durant
des périodes de plus en plus longues. La période de navigation touristique s’étendait
en 2008 sur 91 jours, alors qu’elle n’était que de 59 jours dix ans plus tôt60. 

Les autres croisières arctiques proposées sont à destination du Svalbard, et
particulièrement du Spitzberg. Notons enfin les possibilités d’embarquement sur
certains navires comme les brise-glaces de Rosatomflot qui proposent des croisières
jusqu’au pôle nord. 
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Ce tourisme reste aujourd’hui l’apanage de bien peu, étant donné les coûts de
ces croisières. 

Capacités de développement des croisières arctiques 

L’ouverture progressive du PNO et de la RMN va-t-elle changer fondamentale-
ment la donne de la croisière arctique ? 

Rappelons que pour l’essentiel, les passagers de navires de croisière sont
acheminés au plus près du port d’appareillage en avion, afin de rendre l’intérêt du
voyage immédiat. Il y a donc peu de chances de voir se développer des croisières 
proposant des transits bout en bout à travers les VMA, en grande partie à cause du
manque d’activité à proposer aux passagers sur l’ensemble du trajet (en effet, la
croisière de tourisme de masse n’a le plus souvent pas pour vocation de faire découvrir
le milieu marin aux passagers). Elle s’inscrit plutôt dans une logique d’originalité :
elle permet d’offrir un cadre original de transport, mais sa vocation finale reste 
plutôt les excursions proposées à terre en journée. En ce sens, la croisière arctique 
devrait conserver un périmètre limité, en comparaison avec le nombre grandissant
d’offres de croisières dans le monde. Et si toutefois des agences proposaient des
croisières de transit dans les VMA, il y a fort à parier qu’elles resteront marginales
dans un premier temps, ne répondant pas aux attentes des foules mais plutôt à des
passagers désireux de connaître la vie en mer arctique. On pourrait imaginer des croi-
sières dans des cabines sur des navires de commerce exploités dans les VMA, à
l’instar de ce qui a été pratiqué par la compagnie norvégienne Hurtigrüten lorsqu’elle
a commencé à proposer des offres pour des touristes étrangers sur ses express 
côtiers. 

En revanche, il est quasi certain que le nombre de croisières dans la 
région nord-est canadienne et vers le Svalbard va augmenter mathématiquement
avec l’accès annuel plus long à ces régions. L’augmentation de ce trafic arctique de
navires de passagers va nécessairement induire un besoin d’adapter des infrastruc-
tures et des moyens de secours à la hauteur de la fréquentation de la zone. Il y a
sans doute là une carte à jouer pour les Etats côtiers, en même temps que des risques
qu’il convient de prendre en compte dès aujourd’hui pour éviter une catastrophe 
humaine majeure. Notons que l’espace arctique canadien présente des atouts pour
le développement de ce tourisme de croisière : il existe dès aujourd’hui un flux non
négligeable, et l’archipel arctique offre des destinations relativement attrayantes
(multitude des îles, proximité du Groenland qui jouit encore d’une image mythique
dans l’imaginaire collectif ). Le tourisme arctique russe est quant à lui quasi nul, et
des îles comme la Nouvelle-Zemble sont encore des lieux hautement stratégiques pour
la Russie. Il est donc peu vraisemblable d’y voir se développer du tourisme dans les
années à venir, d’autant que la pollution d’origine nucléaire ne constitue pas une
bonne publicité. 

L’ouverture des VMA pourrait donc favoriser l’essor du tourisme arctique de
croisière existant sans pour autant ouvrir de nouvelles routes de croisière. Cet essor de
la fréquentation des eaux arctiques verra une augmentation de la probabilité 
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d’occurrence d’une catastrophe humaine majeure qui devra être accompagnée d’un
développement des capacités de secours de la part des États côtiers. 

Le potentiel de l’exploitation des ressources naturelles 

La pêche arctique : un secteur déjà très développé 

L’activité de pêche en Arctique est très développée et représente une part importante
du trafic maritime de la zone polaire. Les bâtiments de pêche constituent le type

de navire le plus nombreux en Arctique (près de la moitié de la flotte61) et la pêche 
arctique fournit 70 % de la demande mondiale en poisson à chair blanche62. Les prin-
cipales zones de pêche sont la mer de Barents et la mer de Norvège (Norvège et 
Russie y pêchent la morue principalement), la mer de Béring (colin d’Alaska), le large
de l’Islande (morue) et dans une moindre mesure l’ouest du Groenland63. 

Le recul de la banquise permettra l’accès à de plus grands espaces de pêche mais
ne devrait pas avoir de grandes conséquences sur le nombre de navires de pêche, cette
activité étant déjà la plus développée dans la région. 

Cela laisse penser que la flotte de pêche en Arctique ne devrait pas connaître
une augmentation significative de son tonnage dans les années à venir. D’autant plus
que certains scientifiques ont demandé en 2012 l’interdiction de la pêche dans la zone
arctique tant que l’impact du changement climatique et ses conséquences n’auront
pas bien été identifiés64. 

Le transport des hydrocarbures : un secteur prometteur 

La zone arctique est une région riche en hydrocarbures. La Norvège tire en 
partie sa prospérité actuelle de l’exploitation des gisements de gaz et de pétrole

situés en mer de Norvège. De même, l’Alaska est une région déjà anciennement connue
pour ses réserves de pétrole. Une étude de l’USGS (U.S. Geological Survey) de 2008
rappelle dans son introduction que l’exploration pétrolière à terre, au nord du cercle
polaire, a déjà permis de découvrir environ 400 gisements de gaz et de pétrole repré-
sentant 240 milliards de barils de pétrole (et équivalent pétrole pour le gaz), soit 10%
des réserves connues d’hydrocarbures conventionnels au monde65. 

Le recul de la banquise fait donc naître beaucoup d’espoirs quant à la pos-
sibilité de trouver des réserves importantes offshore en Arctique. La même étude
de l’USGS tend à conforter ces attentes : elle estime les réserves de pétrole au nord
du cercle polaire à 90 milliards de barils de pétrole, 47 000 milliards de mètres
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cube de gaz et 44 milliards de barils de gaz naturel à l’état liquide66. Cela représente
environ 2,5 années de consommation annuelle rien que pour le cas du pétrole (en
2012, le monde en a consommé 15 milliards de barils67). De plus, l’USGS estime
que 84% de ces réserves seraient offshore. On le voit, le marché des hydrocarbures
est porteur en Arctique, même si certains estiment que les valeurs données par
l’USGS sont surévaluées. Il convient effectivement de toujours prendre avec pré-
cautions les chiffres de l’USGS qui restent des estimations. 

Mais sans même prendre en compte les réserves estimées, l’exploitation
des ressources dont les puits sont à terre peut fournir un bon potentiel de déve-
loppement au transport maritime des hydrocarbures. En effet, à l’heure actuelle, le
pétrole et le gaz extraits transitent via des oléoducs et gazoducs terrestres. Mais
dans les zones où le réchauffement climatique réduit le pergélisol, l’alternance 
annuelle de gel et de dégel peut fragiliser les pipe-lines, voire leur causer des dom-
mages sérieux. Le transport par navire offre une alternative. Il permet également de
faire l’économie de structures coûteuses dans des territoires très mal desservis par
les moyens de communications. 

En prenant en compte les gisements actuels et les découvertes récentes, on
comprend que l’on est en présence d’un bon levier de développement pour le 
trafic maritime arctique. Même s’il est symbolique, le transit du méthanier Reka Ob
en novembre 2012 démontre le potentiel des VMA dans le transport des hydro-
carbures. 

Les VMA laissent apparaître un bon potentiel d’exploitation, mais elles
ne sont pas appelées à devenir les concurrentes des canaux de Suez et de Panama.
Le trafic empruntant ces routes ne sera jamais un trafic de transit de premier plan
comme pour les voies classiques. En revanche, le développement d’un trafic de
desserte locale, à un niveau très supérieur à ce qu’il est actuellement, est largement
plausible : sous l’impulsion de l’exploitation des ressources non renouvelables de
la région, c’est tout un trafic de servitude qui pourrait être appelé à se mettre en place,
en marge du transport des ressources qui serait le principal trafic de la zone. 

La vulnérabilité de l’Arctique, l’augmentation à venir du trafic et la nou-
veauté de la navigation polaire durant des périodes annuelles aussi longues font
augmenter les risques et les probabilités d’une catastrophe écologique majeure. De
même, les rivalités entre États face aux ressources et au potentiel des VMA ont
propulsé l’Arctique sur le devant de la scène internationale. Espace auparavant 
à l’écart des préoccupations géopolitique, les VMA sont aujourd’hui l’objet de
toutes les attentions. Nous allons voir dans la partie suivante comment le droit 
international tente de répondre à ces nouveaux risques et tensions qui accompagnent
l’ouverture des VMA. 

A suivre dans le prochain numéro
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