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Le processus de mondialisation est en route depuis plusieurs siecles mais, accéléré
par le progres technologique - notamment en mati¢re de communication - il a pris
une ampleur considérable au cours de la seconde moitié du XX siecle.

Parmi les conséquences majeures de cette évolution des relations entre les nations, le
développement exponentiel du trafic maritime occupe une place privilégiée. Il est
I'un des moteurs essentiels de cette mondialisation. Ce sont aujourd’hui 80% des
échanges mondiaux en volume (75% en valeur) qui transitent par voie maritime ; C’est
tout particulierement le cas pour le transport des hydrocarbures.

Dans le contexte actuel, plus que jamais, ce flux ininterrompu autour du globe est
soumis 2 des menaces multiples, quil s'agisse de proximité de zones de conflits, de
piraterie maritime ou de terrorisme. Ces menaces s'exercent, ou sont susceptibles
de s'exercer, sur les voies de passages, privilégiées sinon incontournables, que sont

les canaux et surtout les détroits.

Un peu de géographie

n attendant I'émergence d’une véritable voie de navigation par 'Océan
Arctique, il existe six principaux passages d’intérét stratégique :

* 4 détroits : le Bosphore, Bab-el-Mandeb, Ormuz et Malacca
¢ 2 canaux : Suez et Panama
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Le détroit ’'Ormuz, qui dessert les centres de production saoudiens et ira-
niens, reste & ce jour le passage le plus important pour I'approvisionnement énergétique
de la planete. Malacca, entre Sumatra et la Malaisie, est une véritable interface entre
le Pacifique et 'Océan Indien ; il est vital pour les économies chinoise et japonaise.
Bab-el-Mandeb au débouché de la Mer Rouge sur le Golfe d’Aden commande
I'acces au canal de Suez et vers 'Europe. Quant au Bosphore, qu'empruntent les
transports pétroliers en provenance de Russie et des ex-républiques soviétiques, il est
le passage incontournable pour tout le trafic maritime en provenance ou en direc-
tion de la Mer Noire.

Le canal de Suez, ouvert en 1869, dont la fréquentation est en progression
constante en raison des flux commerciaux en provenance d’Asie, demeure une
artere vitale pour le trafic maritime international. Une extension du canal, qui vise
a doubler sa capacité d’ici 2023, a été inaugurée en aoit 2015. Le trafic devrait
ainsi passer de 14 000 a 20 000 bateaux par an.

Le canal de Panama, ouvert en 1914, est le trait d’'union entre deux bassins
océaniques majeurs, 'Atlantique et le Pacifique. Apres 9 années de travaux d’élar-
gissement avec de nouvelles écluses, les installations inaugurées en juin 2016
permettent d’accueillir désormais les plus grands porte-conteneurs actuels.

D.R.
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Nous devons citer également le détroit de Gibraltar, qui a perdu une grande
part de son intérét stratégique apreés 1960 et la fin de la décolonisation, mais qui
conserve de 'importance avec la présence des Britanniques et des Espagnols (Ceuta
et Melilla) ; 'ensemble Pas de Calais et Ouessant, reste a ce jour le passage maritime
le plus fréquenté ; il a connu un essor économique remarquable 4 partir des années
1970 avec 'entrée du Royaume Uni dans I'Union Européenne et le développement
corollaire du trafic des ferries.

Le droit maritime

a convention des Nations Unies sur le droit de la mer, signée 8 Montego bay

en décembre 1982 (entrée en vigueur en 1994), stipule que dans les détroits

qui servent a la navigation internationale, les navires jouissent du « passage en
transit sans entrave ». Il est précisé que ce passage en transit doit étre « continu et
rapide », a I'exclusion de toute autre activité, sans pour autant interdire 'acces au
territoire de I'Etat riverain.
La convention de Montreux, accord multilatéral signé enjuillet 1936 entre les Ertats
riverains et I'essentiel des Etats usagers, régit le principe de la pleine liberté de
circulation en temps de paix pour les navires de commerce en Mer Noire et dans les
détroits des Dardanelles et du Bosphore. Le transit de navires de guerre de puis-
sances non riveraines fait 'objet d’une réglementation a part.

Les routes maritimes

e sont des itinéraires régulierement empruntés par les navires qui pratiquent
le transport de matériaux ou matériels lourds sur de longues distances.
Ce sont ainsi plusieurs centaines de milliers de bateaux qui, chaque année,
les utilisent. Et si chaque navire est en principe libre de choisir ses routes pour
q
parvenir au port de destination, il existe, comme nous venons de le voir, des points
de passage obligés (soit en raison de leur localisation, soit en raison des cotits qu’ils
permettent d’éviter) ; il existe également des zones o le trafic est réglementé pour
des raisons de sécurité, comme par exemple le rail de navigation en Manche et au
large d’Ouessant.
g
Les matieres premieres stratégiques que sont le pétrole et le gaz empruntent
des routes maritimes qui, a partir du Golfe Persique, desservent tout le globe. 11
sagit d’'un flux capital pour I'économie des grandes puissances qui ne peuvent donc
pas se permettre de voir interrompu. Le charbon, indispensable aux centrales élec-
triques asiatiques, et le minerai de fer sont également des flux stratégiques.
Rappelons que le réchauffement climatique entraine une réduction de la
banquise arctique (- 15% en 20 ans) qui,
e d’une part facilite 'acces 2 d’importants gisements d’hydrocarbures, - la région
g 4 g
arctique abriterait un quart des réserves mondiales de pétrole et de gaz naturel,
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Principales routes maritimes en 2011 (en densité de trafic)

* d’autre part, permet d’envisager 4 court ou moyen terme I'ouverture d’une nou-
velle route commerciale dite « passage du nord-ouest » qui profiterait largement
aux pays asiatiques de plus en plus gourmands en produits énergétiques. Malgré
le gain de temps indéniable qu'elle procure, cette route présente des inconvénients
dont 'impact est encore mal apprécié.

Les liaisons de la Triade

otion définie par I'économiste japonais Kenichi Ohmaeen en 1985, la

Triade désigne les trois poles qui dominaient alors I'économie mondiale :

Europe occidentale, Amérique du nord et Asie orientale. Mais, au début du

nouveau siecle, la Triade a perdu de sa pertinence : elle représentait 75% du PIB
mondial au début des années 1990, mais n’en réalise plus que 52% en 2013.
On parle aujourd’hui de Triade élargie, laquelle englobe le Canada et le Mexique
autour des Etats-Unis, I'Union Européenne 2 28 membres (elle a succédé 2 la CEE
qui n’en regroupait que 10), la Corée du Sud et Taiwan et surtout plus récemment
la Chine.

Cest le véritable coeur du systeme-monde qui, en 2014, totalise 75% du PIB
mondial.

Les routes maritimes principales relient entre elles les fagades maritimes
représentées par la Triade élargie. Les échanges concernent pour 'essentiel des
produits manufacturés a forte valeur, transportés par porte-conteneurs ou navires
rouliers. Eg, si le trafic depuis 'Amérique du nord vers 'Europe ou I'Asie se fait en
traversant I’Atlantique ou le Pacifique, réduisant d’autant 'usage d’eaux resserrées,
il en va tout autrement pour les relations entre 'Europe et 'Extréme Orient. Les
navires doivent choisir entre la route courte via Suez (avec une limite de tonnage)
ou le détour par le cap de Bonne Espérance, puis le détroit de Malacca.
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Les risques majeurs

Accidents

Lessor du trafic dans les détroits, passages resserrés par excellence (Bosphore 550 m,
Malacca, 2.8 km, Gibraltar 14 km, Pas-de-Calais 28 km, Ormuz 40 km) entraine
un risque élevé de collisions - donc de menace de dégradation environnementale
par pollution, ou méme d’engorgement, qui plaide pour des aménagements adé-
quats (par exemple rail d’Ouessant ou encore écluse supplémentaire 4 Panama et
nouveau tracé a Suez).

Menace étatique

éme si la fermeture de Suez (ce qui fut le cas de 1967 a4 1975) ou de

Panama constituerait une énorme difficulté, le contournement de ces

deux voies de passage n'est pas insurmontable en utilisant les caps (Bonne
Espérance et Horn) et peut-étre bientdt le passage arctique du nord-ouest.

Il en va tout autrement pour Ormuz dont le blocus voire la fermeture —
outil de pression dont les Iraniens ont déja fait usage, contre les Etats-Unis notam-
ment - aurait des conséquences désastreuses sur le marché pétrolier. En effet, le
détroit constitue la seule issue possible pour le trafic maritime d’hydrocarbures
en provenance de I’Arabie Saoudite et de I'Iran.

Clest également le cas pour le Bosphore (contrdlé par la Turquie) et le
détroit de Tiran, entre le Golfe d’Agaba et la Mer Rouge (passage obligé du trafic
maritime israélien vers 'Océan Indien), dont le blocage en 1967 a été le facteur
déclenchant de la Guerre des Six Jours.

D.R.
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Piraterie et terrorvisme

uoique globalement en baisse en raison du renforcement des mesures de sé-
curité prises par les armateurs et les Etats concernés, les actes de piraterie
sur le trafic maritime perdurent, notamment aux abords des détroits ot le
trafic est important. Les pétroliers y sont régulierement ciblés.
Les actes de terrorisme peuvent s'exercer de deux manieres :
* soit contre les voies de circulation dans les passages resserrés (par exemple minage
des détroits),
* soit contre les navires eux-mémes par embarcation suicide (comme ce fut le cas pour
I'USS Cole devant Aden en 2000 ou le pétrolier frangais Limbourg en 2002)
* ou par détournement du navire en prenant pour cible des infrastructures cotieres.

Zones de conflit

lles se sont multipliées au cours des dernieres décennies : guerre des Six jours,

guerres du Golfe; guerre des Malouines, interventions diverses en Lybie, en

Syrie, au Yémen ... Toutes ont été I'occasion pour les nations impliquées de
démontrer 'importance des actions menées depuis la mer et le réle crucial joué
par les forces aéronavales, tout en cherchant a éviter le recours 2 une intervention
terrestre.

Ces situations conflictuelles, qui conduisent a « militariser » certains
espaces maritimes, pesent nécessairement sur le bon fonctionnement des échanges
par voie de mer. Elles peuvent méme conduire les armateurs et les nations a s'¢loi-
gner de ces zones et 4 modifier les trajets de leurs navires. C’est aujourd’hui le cas
avec le conflit yéménite, et la menace induite sur Bab-el-Mandeb, qui amene
certaines compagnies a privilégier une route par le cap de Bonne Espérance pour
éviter Suez et la Mer Rouge.

Quelles mesures de protection ?

es Etats riverains des détroits et canaux se concentrent, le plus souvent a leurs
frais, sur la sécurité de navigation : aides a la navigation, radars de surveil-
lance voire satellites.

Les Ertats tiers, soucieux de garantir la régularité de leurs approvisionne-
ments, outre le fait qu'ils peuvent embarquer sur leurs navires des équipes de sécu-
rité, simpliquent de plus en plus dans la protection des passages resserrés, en apportant
une aide financiére aux Erats riverains ainsi que des moyens de défense. On constate
a cet égard le développement par les grandes puissances de bases militaires a proxi-
mité des détroits, notamment :

* Américaines 4 Djibouti (Bab-el-Mandeb), en Egypte (Suez), en Arabie Saoudite
(Ormuz), 3 Guam (Malacca) ;

* Francaises 4 Djibouti, aux Emirats Arabes Unis (Ormuz) ;
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* Chinoises a Djibouti (en cours), en Mer de Chine méridionale Britanniques a
Gibraltar, aux Iles Malouines (Cap Horn).

Ces mémes puissances signent également des accords de coopération mili-
taire, leur permettant de participer a la surveillance des zones maritimes considérées
comme stratégiques, qui se traduisent par des manceuvres navales conjointes, une
coopération entre services de renseignement, voire une aide a la formation des forces
armées locales (par ex. participation de la France a I'organisation d’une garde-cotes
djiboutienne).

Comment envisager Lavenir ?

es routes maritimes se sont peu a peu développées a I'époque des grandes dé-
couvertes, puis se sont en quelque sorte figées au début du XX siecle avec le
percement des deux grands canaux : Suez puis Panama. Le transport maritime

a, quant 4 lui, poursuivi son évolution au rythme des progres techniques : appari-

tion de la conteneurisation, le positionnement par satellite, I'utilisation de grues

automatisée. Tous ces facteurs réduisent les cotits et le temps de manutention et
améliorent les performances.

Laugmentation réguliere du trafic maritime, conséquence directe de la
mondialisation des échanges, procede de deux séries de facteurs :

* économiques : division du travail et spécialisation conduisant & une délocalisa-
tion des activités vers les pays a faible cott de revient (notamment disponibilité d’une
main d’ceuvre bon marché et d’infrastructures réduites) ;

* techniques : évolution conditionnée par I'apparition du conteneur et de navires dont

la capacité moyenne est pas-
sée de 2 000 EVP (nota) en
1970 26 000 EVP en 2000
pour atteindre 20 000 EVP
en 2015.

Laugmentation du
trafic, la taille des navires
plaide en faveur de la re-
cherche de nouvelles routes
lesquelles se situent dans les
tres hautes latitudes, dans les
eaux polaires arctiques. Les
avantages sont nombreux :

* gain de temps (8 jours entre

I'Europe et 'Asie),

Nota : EVP Equivalent Vingt
Pieds (6,1 m), taille standard
du conteneur chargé en moyenne
a 14 tonnes.

D.R.
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* pas de limitation de tirant d’eau ni de gabarit,
moins de risque de traverser une zone de conflit ou d’étre confronté a la piraterie.

Mais les inconvénients sont loin d’étre négligeables :
présence de glaces dérivantes,
nécessité d’avoir des coques renforcées coliteuses,
incertitudes météorologiques génératrices de retards peu compatibles avec la logique
du « juste a temps »,
absence d’infrastructures portuaires en Arctique.

Dans 'avenir les décideurs devront se pencher sur plusieurs problemes :
économique : 'augmentation des volumes transportés ainsi que la taille des navires
fera se poser a court et moyen terme la question de I'adaptation des infrastruc-
tures portuaires, et celle de la taille des canaux et de leurs écluses;
sociale : 'augmentation des besoins en déconstruction des navires obsolétes qui
conduit  « exploiter » la main d’ceuvre bon marché de certains pays, de méme que
le recours a des équipages sous-payés a bord de navires sous pavillon de complai-
sance ;
environnementale : 'augmentation du trafic qui a pour corollaire la question
sécuritaire et le risque de pollution accidentelle des eaux de nos océans ( la menace
sur les écosystemes particulicrement vulnérables des eaux arctiques) ;

* politique : la recherche de solutions pour éradiquer le terrorisme et I'évolution du
droit maritime dans le contexte délicat d’ouverture de nouvelles routes. ..

Conclusions

es espaces maritimes sont au coeur de la mondialisation des échanges et,

chaque jour apporte la preuve que la mer nous fournit, et pour longtemps

encore, un large part des ressources dont '’humanité a besoin, pour peu que
la gestion de ces espaces soit intelligemment assurée. A ce titre, comme 2 celui de la
recherche par les Etats d’une sécurité indispensable, ces espaces constituent plus
que jamais des enjeux géostratégiques majeurs. Les axes privilégiés de circulation et
d’échanges — que sont les routes maritimes- comme les points de concentration — que
sont les détroits et les canaux- occupent une place prépondérante au plan des enjeux
stratégiques pour les nations, avec toutes les conséquences inhérentes a la nécessité
pour elles de les protéger et de préserver ainsi leur avenir.

La situation est loin d’étre en I'équilibre, il suffit pour s’en convaincre de
constater a quel point les convoitises s'aiguisent aujourd’hui autour de 'Océan
glacial Arctique ou encore de la Mer de Chine méridionale. Enfin, force est de
constater que les routes maritimes peuvent évoluer en fonction des contextes poli-
tiques et militaires qui pesent sur les points de passage obligés, que sont les détroits
internationaux et les canaux.
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