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Rappel sur les conséquences de l’abandon du passage par Suez

Le choix du passage par le Cap de Bonne Espérance, pour éviter le canal de
Suez, représente une augmentation de 3 000 nautiques de trajet et entre 8
et 10 jours de transit supplémentaires (14 jours contre 24 jours entre le Golfe

Persique et la Grande Bretagne). Et, si les flux pétroliers ne sont perturbés qu’à
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Le trafic maritime mondial connaît actuellement une perturbation qui perdure en

raison des actions terroristes menées par les rebelles Houthis dans le Golfe d’Aden et le

Détroit de Bab-el-Mandeb à l’ouvert de la mer Rouge, sur la route du canal de Suez.

L’occurrence n’est pas nouvelle si l’on se rappelle des événements qui ont conduit en 1967

à la fermeture du canal pendant huit années et la solution est connue, le détour par

le Cap de Bonne Espérance.

Un autre passage névralgique du trafic maritime, le canal de Panama, a également

connu des difficultés en 2023, la sécheresse et le manque d’eau résultant ayant amené

l’autorité du canal à limiter le tirant d’eau maximum admissible pour les navires et

à restreindre le trafic.

Cette situation amène à se poser la question d’une route de remplacement pour le

trafic maritime qui emprunte normalement le canal de Panama. Et, en attendant que

la route maritime nord le long des côtes russes présente des garanties et un intérêt

suffisants, le recours à l’ancienne route traditionnelle des clippers par le Cap Horn et

le Passage de Drake vient naturellement à l’esprit.



Géopolitique
Le Drake a-t-il un avenir ?

125

La
R

ev
ue

M
ar

it
im

e
53

0
�

N
ov

em
br

e
20

24

la marge en volume par ce choix, les tarifs d’affrètement pour le transport de
produits pétroliers, à partir du Golfe Persique, ont connu une forte augmentation,
entre 25 et 60 %. Ce changement d’itinéraire a également fait grimper en flèche
les taux de fret des conteneurs. Enfin, au mois de mars 2024, le trafic par le canal
de Suez a chuté de 50% tandis que celui par le Cap de Bonne espérance a été
multiplié par deux.

Ce déplacement d’une partie du trafic par la pointe sud de l’Afrique a
également une conséquence directe sur les capacités de soutage dans les ports
africains ; l’Afrique du sud, par exemple, est totalement dépendante des im-
portations de fuel. Et l’inquiétude est grande sur la capacité des ports africains
à opérer des porte-conteneurs dans des conditions satisfaisantes.
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La situation du canal de Panama

En 2023, le canal a été confronté à une sécheresse inhabituelle, qui a eu
un impact direct sur le niveau d’eau des lacs de Gatún et Alajuela, qui
constituent le bassin hydrographique régulateur des eaux du canal et de

ses écluses. Des restrictions de passage ont dû être mises en place dès la fin du
mois de juillet et vont sans doute devoir être prolongées en 2024. Le trafic a dû
être restreint de 20% et le temps d’attente a atteint un pic de 19 jours alors
qu’il n’excède normalement pas 5. Ces restrictions ont entraîné des embou-
teillages spectaculaires, avec jusqu’à 160 navires en attente. Rappelons que le canal
voit passer chaque année 6% des échanges commerciaux mondiaux par voie
maritime et qu’il absorbe 40% du trafic conteneurs américain.

Cette situation, qu’on peut espérer exceptionnelle, est due à la viru-
lence inhabituelle sur l’Amérique du sud et Centrale du phénomène clima-
tique El Niño1, couplée à une pluviométrie plus faible qu’à l’accoutumé. Le
mois d’octobre 2023 a été le plus sec jamais enregistré au Panama. Le trafic a
donc dû être fortement réduit par rapport aux transits des années normales.

Les prévisionnistes prédisent la fin d’El Niño, à brève échéance, et une
transition potentielle au cours de l’été 2024 vers les conditions de La Niña2, qui
devraient en principe entraîner des précipitations supérieures à la normale au
Panama

La situation semble donc en bonne voie d’amélioration, mais, l’alerte
a été chaude et 2 milliards de dollars ont d’ores et déjà été réservés à la mise en
place d’un système de gestion de l’eau plus économe et mieux sécurisé. Toute-
fois, il convient d’être prudent pour l’avenir, car, si les problèmes de sécheresse
s’améliorent progressivement, ils sont loin d’être éradiqués.

Quoiqu’il en soit l’année 2023 a montré que le ralentissement du
trafic par Panama peut avoir un impact majeur sur le commerce mondial et,
notamment, pour les principaux pays utilisateurs du canal que sont les États-
Unis, la Chine et le Japon.

Et, les conséquences d’un engorgement de la route maritime via
le canal de Panama, qu’il soit dû à un phénomène naturel ou accidentel, condui-
sent naturellement à se poser la question d’une route de substitution entre
l’Atlantique et le Pacifique.

1. El Niño est un phénomène climatique qui se caractérise par des températures anormalement
élevées de l'eau dans la partie est de l'océan Pacifique sud, représentant une extension vers le sud
du courant côtier saisonnier chaud du même nom au large du Pérou et de l'Équateur
2. La Niña est un phénomène climatique ayant pour origine une anomalie thermique des eaux
équatoriales de surface de l'océan Pacifique central et est, caractérisée par une température anor-
malement basse de ces eaux qui est favorable à un refroidissement local.
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La route par le sud

Si l’on excepte le canal de Panama, il existe quatre possibilités pour passer
de l’océan Atlantique à l’océan Pacifique : le Cap Horn et le passage de
Drake, le détroit de Magellan, la route par l’Arctique et la plus longue, cap

à l’est, par Bonne Espérance et l’océan Indien.
On a vu brièvement que la route nord, qui n’en est qu’à ses balbutie-

ments, mais qui s’affirme avec le réchauffement climatique, est aujourd’hui
dépendante du bon vouloir des Russes. La grande boucle par l’est ne constitue
qu’un dernier recours. Il ne reste donc que la possibilité de contourner le conti-
nent américain par le sud. Et si le transit par le détroit de Magellan est

une possibilité, elle ne concerne que les
navires de faible ou moyen tonnage.
Pour être exhaustif il faut également
mentionner le délicat canal de Beagle
entre la Terre de Feu et l’île Navarino.

Il reste donc la route mythique
par le Cap Horn et le Passage de Drake.

Le détroit qui porte son nom
avait été découvert par le portugais Fer-
nand de Magellan, en 1520 ; il faudra
attendre près d’un siècle, l’année 1616,
pour que le capitaine hollandais Willem
Schouten, à bord de l’Eendracht, soit le
premier navigateur à franchir le Cap

Horn, que l’armateur Isaac Le Maire, présent à bord, baptise ainsi du nom de
la ville de Hoorn dont ils sont originaires. Quant au Passage de Drake, qui
offre depuis l’Atlantique une large ouverture de 650 km sur le Pacifique, il
avait été découvert par hasard, en 1578, par l’un des navires de la flotte de
Sir Francis Drake, qui venait de franchir le détroit de Magellan et avait été
entraîné au sud-est par les courants et les vents violents. Toutefois, s’il a
reconnu cette possibilité de passage du Pacifique vers l’Atlantique, Drake n’a pas
poussé plus avant les investigations et poursuivi sa route cap à l’ouest.

Le Passage de Drake

Le passage, qu’on nomme parfois improprement détroit de Drake, sépare
l’extrémité sud du continent américain (la Terre de Feu et le cap Horn)
de l’Antarctique (les Iles Shetland du sud).

Cette zone maritime est connue pour les conditions météorologiques
extrêmes qu’on peut y rencontrer. Le courant circumpolaire antarctique y donne
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toute sa puissance (son débit est environ 600 fois celui de l’Amazone). Le
passage est balayé en quasi permanence par la pluie et des vents dépassant les
100 km/h, qui engendrent des vagues qui dépassent très souvent les 15 mètres
de haut, sans pour autant qu’on puisse les qualifier de vagues scélérates, les-
quelles existent par ailleurs. Le Drake est considéré comme un des lieux les
plus dangereux du monde pour la navigation maritime.

Rappelons enfin, qu’avec les voilures à phares carrés, le passage du
Horn contre vent et courant pouvait parfois durer deux à trois mois et, depuis

que le passage a été « ouvert » au
XVIIe siècle, on déplore plus de
800 naufrages dans la zone et
une dizaine de milliers de dispa-
rus.

Il n’en reste pas moins
que le Cap Horn et le passage de
Drake ont été, au XVIIIe et au
XIXe siècles et jusqu’à l’ouver-
ture du canal de Panama en
1914, l’une des routes mar-
chandes les plus fréquentées de
la planète.

C’était la route normale
pour relier la côte est des États-
Unis à la côte ouest, avec ces

voiliers extraordinaires qu’étaient les clippers. Passage obligé, avec le Canal de
Magellan, de la ruée vers l’or de Californie, il avait connu un premier déclin avec
l’ouverture, en 1870, de la première ligne de chemin de fer qui traversait les
États-Unis d’est en ouest. C’était enfin la route privilégiée pour les échanges de
l’Europe avec l’Australie, la Chine et le Japon.

On comprend bien, qu’aussi longtemps qu’il reste en mesure
d’absorber le volume croissant du trafic maritime entre les deux océans, le canal
de Panama, en réduisant par exemple de moitié la longueur et la durée de
navigation entre New-York et San Francisco, n’a pas d’équivalent. Son impact
sur le transport maritime et le commerce mondial est considérable.

Conclusion

La situation politique mondiale actuelle a conduit à l’abandon par plusieurs
compagnies de la route maritime via le canal de Suez au profit du tour
de l’Afrique par le Cap de Bonne Espérance. Et, à l’expérience, certaines

de ces compagnies, confrontées à l’équation « risques – frais de soutage – durée
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de transit – coût du passage par Suez », envisagent désormais, au moins pour
leurs navires porte-conteneurs, d’adopter définitivement le grand détour par
le sud. On a vu les conséquences immédiates d’un tel choix sur les possibili-
tés de soutage, les tarifs d’affrètement et la disponibilité des ports africains,
mais si le choix devait perdurer, l’adaptation aux problèmes viendrait sans aucun
doute d’elle-même.

Les difficultés rencontrées par le canal de Panama sont d’un autre ordre,
mais elles sont tout aussi inquiétantes pour l’avenir, pour autant que les prévi-
sions, concernant le réchauffement climatique, se concrétisent. Dans cette
optique, l’utilisation de la route Horn-Drake reste une option acceptable,
compte tenu à la fois de la robustesse des navires modernes et de la qualité des
moyens de navigation et de prévisions météorologiques mis à leur disposition.

Cette voie naturelle, malgré le défi qu’elle propose aux marins, reste
une possibilité précieuse qu’aucun Houthi ou phénomène de sécheresse ne
devrait être en mesure de perturber.

Ajoutons enfin, au risque de conclure sur une note pessimiste, qu’en ces
temps troublés que vit notre planète, on ne peut que s’inquiéter du sort qu’une
déflagration à caractère mondial pourrait réserver à ces fameux « choke-points»
du transport maritime que sont en priorité Suez et Panama, mais encore
Malacca et Hormuz, et bien d’autres.

Le détroit de Magellan et le canal de Beagle
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