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Les ports de Méditerranée

Un peu d’histoire

La région méditerranéenne est l'une des plus importantes pour l'histoire du
monde. Elle constitue le point de départ de plusieurs grandes civilisations,
dont s'est nourrie la civilisation occidentale. Dès que l'homme a su construire

des navires, la Méditerranée s'est transformée en lien entre continents, la navigation

Marc Chevalier
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Président du port de Sète

La mer Méditerranée est une mer intercontinentale, presque entièrement fermée, bordée

par les côtes d'Europe, d’Afrique et d’Asie, depuis le détroit de Gibraltar à l'ouest aux

entrées des Dardanelles et du canal de Suez à l'est ; elle s’étend sur une superficie d’envi-

ron 2,5 millions de kilomètres carrés. Son ouverture vers l’océan Atlantique, par le détroit

de Gibraltar, est large de 14 kilomètres.

Elle doit son nom au fait qu’elle est littéralement une « mer au milieu des terres », en

latin mare medi terra.

Par leur ouverture sur le monde maritime, les ports sont depuis l’Antiquité des lieux

d’échange et de rencontres, facteurs d’enrichissement économique et culturel des terri-

toires. Ils ont largement participé à la construction d’une identité européenne commune.

Souvent associés à des villes, ces lieux en constante mutation sont des catalyseurs qui ont

stimulé la prise de risque, l’esprit d’aventure et d’innovation. 

Inscrits dans l’histoire de la Méditerranée, les ports ont marqué les puissances des civili-

sations dominantes, puis développé les échanges entre peuples de la Méditerranée. 

Aujourd’hui, ils représentent des enjeux économiques et sociaux majeurs, et offrent 

des perspectives stratégiques pour l’avenir, dans un environnement complexe et fragile des

littoraux.

Méditerranée
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permettant de rejoindre deux
points plus aisément que la
marche, et de transporter des
charges bien plus lourdes.

Durant l’Antiquité,
la Méditerranée était une im-
portante voie de transports
maritimes, permettant les
échanges commerciaux et 

culturels entre les peuples de la région.
Port de commerce florissant en 580 avant J.-C., dès l’arrivée des Grecs de

Phocée, la cité d’Agde a vu ses activités portuaires se développer et se diversifier au
fil des siècles. C’est au XVIIIe siècle que le port fut véritablement au zénith de son
dynamisme, fortement animé par ses activités de commerce, mais également par
ses fonctions maritimes, telles que la pêche ou la construction navale. Durant le XVIIe,
le cardinal de Richelieu, convaincu et charmé par les nombreux atouts d’Agde,
prit même la décision d’établir un grand port de commerce dans le Golfe du Lion.
C’est ainsi que naquit le port de Sète en 1816, prévu comme « terminus » du canal
du midi, aujourd’hui premier port de pêche en Méditerranée française.

L’histoire de Marseille démarre aussi avec la civilisation grecque et devient,
au cours du temps, le premier port de commerce de toute la Méditerranée, alors
que la civilisation romaine avait créé Narbonne et Fréjus, qui n’ont pas connu au
cours de l’histoire de développement portuaire conséquent …

Les grands ports de la Méditerranée française 

Marseille

Anciennement port auto-
nome, devenu grand port
maritime (GPM), propriété

de l’État, est géré par un conseil de
surveillance et un directoire. Mar-
seille, comme les six autres grands
ports maritimes continentaux, a bénéficié, avec la réforme portuaire, du transfert de
son outillage (grues et portiques), des grutiers et des portiqueurs, vers les manuten-
tionnaires. Le GPM de Marseille est constitué de deux bassins : à l’est, Marseille
(400 ha) et à l’ouest, Fos (10 000 ha). Sa position géographique en Méditerranée 
en fait l’une des portes d’accès naturelles aux marchés européens. Il est le 1er port
français en volume de marchandises (86 M de t. en 2012), pour la croisière et pour
les hydrocarbures (68% de son trafic global). Il concentre en outre 89 % du trafic de
marchandises de l’ensemble des ports français de Méditerranée. Selon l’OCDE, le port
génère 45 000 emplois et 4 milliards d’euros de valeur ajoutée. Le port de Marseille
est engagé dans une logique de modernisation de sa structure et d’intégration à son
espace environnant, ce qui se traduit par des réussites certaines, notamment les deux
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terminaux à conteneurs privés Fos 2XL. Les implantations logistiques ont permis
une croissance de 16% de l’activité à Fos et le dépassement du seuil du million de
conteneurs (2e port français pour le conteneur et le 6e méditerranéen) et de passagers
en direction de la Corse, grâce à la continuité territoriale. 

Le GPMM a cependant subi une chute des trafics d’hydrocarbures, du
fait du ralentissement du secteur du raffinage dans la région, néanmoins rempla-
cée par les imports de produits chimiques. Des investissements nouveaux sont en
cours : 
• la relance de la forme 10 (plus grande forme de réparation navale d'Europe, au

service des navires de plus de 300m),
• l’élargissement de la passe nord, pour faciliter l'accès au port des paquebots de

croisière, 
• un terminal à conteneurs Fos 4XL, 
• des terminaux de transport combiné à Marseille et à Fos, 
• un terminal méthanier Fos Faster,  
• l'aménagement des bassins de Marseille. 

Sète

Port d’intérêt national,
propriété de la région
Languedoc-Roussillon

depuis 2007, il est exploité
par l’établissement public 
régional (EPR) port sud de
France. 

Sète est le 2e principal port de la façade (3,6 M t.), le 4e port français (hors
grands ports maritimes) et le 1er port français méditerranéen de pêche. C’est un
port de commerce polyvalent (agro-alimentaire, bois, céréales, passagers, vins, 
produits pétroliers, conventionnels, bétail, conteneurs, voitures,…), sur 172 ha, en
eaux profondes (13,5m). Il dispose en outre, d’une desserte multimodale (autoroutes,
voies ferrées, canal du Rhône à Sète) et occupe une position privilégiée sur les
routes maritimes de la Méditerranée occidentale vers le Maghreb, le Moyen-Orient,
et l'Afrique. La Région, l’EPR et les entreprises privées ont réalisé de nombreux 
investissements pour moderniser et dynamiser le port. 

Port-La-Nouvelle et Port-Vendres

Port-La-Nouvelle propriété de la région Languedoc-Roussillon et exploité
par la Chambre de commerce et d’industrie (CCI) de Narbonne et Port-
Vendres (propriété du Conseil Général des Pyrénées orientales et exploité

par la CCI de Perpignan).
Port-La-Nouvelle est le 1er port français en Méditerranée, pour l'exporta-

tion de céréales et le 2nd, pour l'importation des produits pétroliers, entre les pays
méditerranéens, de l’Europe et de l’Afrique de l’ouest.

Méditerranée
D

.R
.



21

La
 R

ev
ue

 M
ar

it
im

e 
50

3
�

O
ct

ob
re

 2
01

5

La Compagnie consulaire catalane dispose de la concession du port de
Port-Vendres. C’est un port tourné essentiellement vers la filière fruits et légumes
(il dispose d’un terminal fruitier), pour lequel il entretient des relations étroites
avec les entreprises de la région (marché Saint Charles). 

Toulon et Nice  

Toulon et Nice ont la particularité de ne pas avoir été transférés à leur 
région d’appartenance, Provence Alpes Côte d’Azur : les deux Conseils
généraux concernés (Var et Alpes Maritimes) ayant postulé avec succès

contre un Conseil régional, jugé trop proche de Marseille. Tandis que Nice envisage
de transférer l’autorité portuaire sur la métropole Nice Côte d’Azur, Toulon 
a opté dès 2007 pour un syndicat mixte portuaire (ports Toulon Provence) qui a 
associé la communauté d'agglomération Toulon Provence Méditerranée (TPM).
Les installations portuaires de plaisance ou de commerce sont totalement (Nice)
ou partiellement (Toulon) concédées aux CCI départementales.

Voisines d’une base navale
de premier plan, les installations 
portuaires toulonnaises ont connu un
essor remarquable en une décennie.
Il s’est agi d’abord, des liaisons 
Corse-continent avec l’arrivée de 
Corsica Ferries ; le port de Toulon est

le 1er port de desserte de passagers de la Corse avec plus de 1 000 escales par an, 
1,2 M de passagers et 1MT de fret roulant. Idem de la croisière, au 3e rang national 
aujourd’hui (plus de 130 escales/an pour plus de 500 000 passagers, et de la grande
plaisance, pour entretien et réparation ; les chantiers toulonnais dont le tout récent
IMS 7001 sur l’ex-base aéronavale de St Mandrier ont reçu plus de 150 yachts de plus
de 30m en 2014.

On constate par ailleurs, après l’arrêt de la ligne GLD2 Toulon-Civita-
vecchia, faute de subventions, la belle réussite du cabotage roulier en provenance
de la Turquie (45 000 PL et 1,5 MT en 2014) avec une troisième rotation heb-
domadaire depuis mars dernier, pour une « autoroute de la mer », hors plan européen
et qui ne demande aucune subvention.

Le port de Nice est un port essentiellement tourné vers le transport de
passagers, vers la Corse uniquement (près de 900 000 personnes vers la Corse) et
la croisière, avec une mutualisation des moyens pour l’accueil de paquebots à quai
mais surtout au mouillage devant Cannes et Villefranche. On note également une
spécialisation dans le commerce de ciment (fabrication par les usines niçoises de
Lafarge et Vicat). Nice développe avec ses ports voisins, Cannes principalement,
une activité de yachting (grande plaisance, bateaux de plus de 24m avec équipage),
qui génère d'importantes retombées économiques.

1. NDLR : entité de la société IMS Shipyard
2. NDLR : Nom d’une compagnie de navigation.
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Bastia (Collectivité Territoriale de Corse-CCI 2B) et Ajaccio (CTC-CCI 2A) 

C'est en 1838 que l'on parle pour la première fois de la construction d'un
nouveau port à Bastia, mais il faut attendre 1860 et la venue de Napoléon
III en Corse pour que les crédits soient débloqués. Les travaux débutent

en 1863 et grâce à de nouveaux crédits alloués en 1871, le « nouveau port » entre
en service en 1877. Au début
des années 1970, la longueur
totale des quais est portée à 
1 159 mètres de long grâce à la
construction d'un nouveau
môle, qui prolonge les quais de
150 mètres au Sud.

Le port de Bastia est le
troisième port principal de la 

façade (3,5 M de t.) et le 5e port français (hors GPMM). Il est le premier port 
insulaire en termes de trafic (60% du trafic maritime global de la Corse) et 
le deuxième port français pour le trafic passagers (50% des passagers pour la 
Corse, soit plus de 2,17 M de personnes). Il assure les liaisons avec le continent et 
l’Italie.

Le trafic fret du port de Bastia s'élève à moins de 2,2 M t. Les échanges 
avec le continent représentent 80% du trafic global. Des projets sont en cours de 
réalisation afin d’augmenter la capacité
du site d'accueil, pour absorber la hausse
du trafic et éviter la saturation. À 
l’horizon 2020, un projet de création
d’un nouveau port de commerce est 
envisagé pour accueillir des volumes de
trafic en augmentation d'environ 50%.

Le port d’Ajaccio est le deuxième port de l’île, avec 25% de part de 
marché pour l’activité passagers. Il se positionne comme le deuxième port français
en termes de croisière (avec plus d’un million de passagers en 2014).  

La fonction portuaire de la ville est aussi constituée par le commerce, la 
plaisance et la pêche artisanale.

Les activités portuaires

Le commerce de marchandises

En matière de trafic de marchandises, la mer
Méditerranée peut être considérée comme une
mer intérieure avec des échanges entre pays 

riverains, mais aussi comme une des principales routes
maritimes du commerce international (1/3 des
échanges mondiaux). Cette zone représente 30 % des

Méditerranée
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mouvements de trafics de passagers du niveau national, soit environ 10,3 millions
de passagers, (principalement les liaisons avec la Corse et l’Afrique du Nord, cette 
dernière souffrant d'un report modal vers le transport aérien). Les ports de 
Bastia et de Marseille figurent parmi les plus dynamiques de France. Par ailleurs,
le trafic de ferries en transit dans les eaux françaises est également conséquent, 
notamment entre l’Italie et la Sardaigne. Les eaux sous juridiction française de
Méditerranée sont un espace de transit fréquenté, notamment par les navires en 
direction ou en provenance des ports italiens, et les traversées entre les ports fran-
çais de la zone. 18 082 navires de commerce ont par exemple été recensés en 2012
par le CROSS3 Med dans le canal de Corse. C’est aussi un espace de coopération :
en 2009, l’Espagne, l’Italie, Malte et la France ont lancé conjointement un appel
à projets West Med Corridors of the Sea en vue de l’élaboration d’un schéma direc-
teur des autoroutes de la mer en Méditerranée. Huit projets ont été retenus pour
intégrer ce schéma directeur, mais il y a malheureusement peu de réussites enre-
gistrées. Enfin, la massification des flux maritimes mondiaux, dans un contexte
d'augmentation des coûts de transport, devrait induire une augmentation de la
proportion de marchandises débarquées en Méditerranée. Le port de Marseille est
susceptible de capter une part de ce trafic. Dans une logique de feedering, le port
de Sète peut également espérer capter des flux, y compris en provenance des ports
espagnols et italiens.

La croisière

Seconde destination mon-
diale du secteur, après les
Caraïbes, la Méditerranée

s'avère un marché en plein déve-
loppement. Le marché européen
reste celui qui évolue le plus 

rapidement avec un ratio de 8% par an (moyenne annuelle sur cinq ans), contre 6%
pour le marché américain. 

Par la diversité des escales, la qualité des infrastructures portuaires dans
sa partie nord et par le potentiel représenté par le marché européen, la Méditerranée
est devenue un espace convoité par l’ensemble des compagnies. Parmi les ports
européens, celui de Barcelone en Espagne et les ports italiens (Civitavecchia, Gênes,
Naples, Venise) dominent largement le marché, mais Marseille a réussi la perfor-
mance de passer d’une activité quasi-inexistante, il y a encore 15 ans, à l’accueil de
plus d’un million de croisiéristes.

Avec une croisière qui représente seulement 1% du marché global des 
vacances (contre 3% pour les États-Unis), l'Europe dispose de marges énormes de
progression. Intéressant pour l'activité en Méditerranée, car 65% de la progres-
sion du marché européen se situe justement en Méditerranée.

En 2020, les croisiéristes chinois seront plus nombreux que les américains.
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3. NDLR : Centre régional opérationnel de surveillance et de sauvetage
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La pêche, l’aquaculture et la conchyliculture

On distingue trois types de pêche : la petite pêche (ou pêche côtière ou 
petits métiers), la pêche artisanale hauturière (ou pêche au chalut, navires
<25m), et la pêche industrielle (navires >25m, pêche au thon en Méditer-

ranée) ; les trois types d’activités sont réalisées en Méditerranée française, les ports de
Sète et du Grau du Roi se disputant la place de premier port de pêche.

Les ports de pêche supposent des in-
frastructures particulières, telles que criées,
zone de déchargement, zones de ramendage,
hangars de stockage, tours à glace.

La pêche dispose de réglementations
à étages : celle des prud’homies, de la France,
de l’Europe, voire d’organisations interna-

tionales, telles que l’ICCAT4 pour le thon. En ce qui concerne le thon, la mise en
place de quotas depuis quelques années a permis de reconstituer la ressource. Pour
les chalutiers, la disparition du poisson bleu (sardines et anchois) en Méditerranée
française, a porté un coup fatal à une flotte qui se limite aujourd’hui à 40 unités. 

Des activités d’aquaculture et conchyliculture en mer se développent, par-
ticulièrement dans les lagunes, représentant un secteur économique en expansion.

La plaisance en mer Méditerranée (France)

La flotte : la façade méditerranéenne est la plus dynamique de France métro-
politaine. Elle représente 41 % de la flotte métropolitaine. La région 
Provence-Alpes-Côte d'Azur regroupe à elle seule 30% de cette flotte. La 

24
4. NDLR : Commission internationale pour la conservation des thonidés de l'Atlantique

Trafic passagers des principaux ports méditerranéens en 2013
(source : Medcruise 2014)
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majorité des embarcations immatriculées concerne les navires à moteur (81%) dont
le nombre continue d'augmenter ; 72,5% des embarcations immatriculées ont une
longueur inférieure à six mètres. 

Les ports : La façade méditerranéenne compte 184 ports de plaisance,
dont le plus grand nombre est situé dans le Var, les Bouches du Rhône et les Alpes
Maritimes. Sur une capacité d’accueil nationale estimée à 250 000 places, la région
PACA en compte, à elle seule, 35 %. La région PACA dispose de 14 ports de plai-
sance, dont le nombre d'anneaux d'amarrage excède les 1 000 places. Le Langue-
doc-Roussillon arrive en 2e position, avec 19 % des anneaux nationaux. La Corse
n’en compte que 4 %, mais son littoral accueille de nombreux mouillages forains.
Avec Port-Camargue, dont la capacité d’accueil avoisine les 5 000 places, la 
façade dispose d’un des plus grands ports de plaisance d’Europe. .

Les ports à sec et parcs à bateaux complètent la capacité d’accueil à terre
(17 % des places de navires de plaisance au niveau national). Elles atténuent en 
partie un manque de places, évalué au niveau national à plus de 67 000 demandes
non satisfaites (dont 31 % en région PACA, 9 % en Languedoc-Roussillon et 
3 % en Corse). Le nombre de places à flots demandées restant supérieur au nom-
bre de places disponibles a conduit à la mise en place de nombreux travaux de
modernisation sur le littoral méditerranéen. De nouvelles capacités d’accueil ont
été créées dans les 5 dernières années, notamment en Languedoc-Roussillon (28 %
des nouvelles places créées au niveau national. Deux types d'évolutions sont 
à l’œuvre : 
• une modernisation des infrastructures existantes, avec une augmentation du

nombre d'anneaux, qui passe soit par une densification des ports existants, soit
par la reconversion d'anciens bassins industriels (le port de Sète),

• la création de nouvelles structures respectueuses de l'environnement et des usa-
gers. Une délégation de service public a notamment été ouverte, fin 2012, pour
la création d'un nouveau port, Porto-Neo, voisin du port de Porto-Vecchio qui
est déjà saturé. 

Enfin, l'évolution des besoins des plaisanciers s'est modifiée durant les
dernières années. L'érosion de la clientèle des ports de plaisance (du fait du vieil-
lissement de la population et de la conjoncture économique) s'accompagne de
nouvelles offres de la part des ports (location rapide, copropriété, contrats de courte
durée...).
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