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NOTES EXPLICATIVES i

NOTES EXPLICATIVES

L'Etude sur les transports maritimes 2012 couvre des données et des événements sur une période allant de
janvier 2011 ajuin 2012. ’équipe s’est efforcée, dans la mesure du possible, de rendre compte de I'évolution
récente.

Par dollar, on entend toujours le dollar des Etats-Unis ($), sauf indication contraire.
Sauf indication contraire, le mot «tonne» désigne la tonne métrique (1 000 kg) et le mot «mille» le mille marin.

Les chiffres ayant été arrondis, les totaux ou pourcentages indiqués dans les tableaux ne correspondent pas
nécessairement a la somme de leurs éléments.

n.d. Non disponible
Un tiret (-) indique que le montant est nul.
Dans les tableaux et dans le texte, le terme pays désigne des pays, des territoires ou des zones.

Depuis 2007, la présentation des pays, dans I'Etude sur les transports maritimes, est différente de ce qu’elle
était dans les précédentes éditions. En effet, depuis cette date, la nouvelle classification est celle qui est
utilisée par la Division de statistique du Département des affaires économiques et sociales de I’'Organisation
des Nations Unies, ainsi que par la CNUCED dans son Manuel de statistiques. Aux fins de I'analyse statistique,
les pays et territoires ont été regroupés, en fonction de criteres économiques, en trois catégories, lesquelles
ont été elles-mémes divisées en régions géographiques. Les principales catégories sont celles des pays
développés, des pays en développement et des pays en transition.
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Catégories de navires utilisées dans I’Etude sur les transports maritimes

Comme dans I'Etude de I'an dernier, cing catégories de navires ont été utilisées dans la plupart des
tableaux de la présente édition. Le tonnage minimal retenu pour tous les tableaux, basé sur les données
de IHS Fairplay, est de 100 tonneaux de jauge brute (tjb), sauf dans les tableaux relatifs a la propriété des
navires, ou il est de 1 000 tjb. Ces catégories recouvrent les 20 principaux types de navires présentés
ci-apres.

Catégorie Types de navires

Pétroliers Pétroliers

Vraquiers Minéraliers et vraquiers, minéraliers/vraquiers/pétroliers

Navires de charge classiques Navires frigorifiques, navires spécialisés, navires rouliers, navires
de charge classiques (a pont unique et a plusieurs ponts), navires
mixtes

Porte-conteneurs Porte-conteneurs cellulaires intégraux

Autres navires Pétroliers/chimiquiers, transporteurs de produits chimiques, autres

navires-citernes, méthaniers, rouliers mixtes, navires a passagers,
barges citernes, barges pour marchandises diverses, navires de
péche, ravitailleurs de plates-formes de forage et tous autres types
de navires

Total tous navires Somme de tous les types de navires susmentionnés

Classification dimensionnelle approximative des catégories de navires considérées dans
I’Etude sur les transports maritimes, selon la terminologie employée dans les transports maritimes

Transporteurs de pétrole brut

ULCC, double coque 350 000 tpl ou plus

ULCC, coque simple 320 000 tpl ou plus

VLCC, double coque 200 000-349 999 tpl

VLCC, coque simple 200 000-319 999 tpl

Suezmax 125 000-199 999 tpl

Aframax 80 000-124 999 tpl; largeur hors membrure > 32,31 m
Panamax 50 000-79 999 tpl; largeur hors membrure < 32,31 m

Transporteurs de vrac sec et minéraliers

Grand vraquier Capesize 150 000 tpl ou plus

Petit vraquier Capesize 80 000-149 999 tpl; largeur hors membrure > 32,31 m
Vraquier Panamax 55 000-84 999 tpl; largeur hors membrure < 32,31 m
Vraquier Handymax 35 000-54 999 tpl

Vraquier Handysize 10 000-34 999 tpl

Minéralier et pétrolier

VLOO 200 000 tpl

Porte-conteneurs

Post-Panamax largeur hors membrure > 32,31 m

Panamax largeur hors membrure < 32,31 m

Source: IHS Fairplay.




AVANT-PROPOS Xiii

AVANT-PROPOS

Les transports maritimes sont le pilier du commerce international et I'un des principaux moteurs de la mondialisation.
Quelque 80 % des échanges mondiaux en volume et plus de 70 % en valeur sont transportés par mer et manutentionnés
dans les ports; ces pourcentages sont encore plus élevés dans le cas de la plupart des pays en développement.

Voila quarante-quatre ans que I'Etude sur les transports maritimes de la CNUCED assure une couverture ininterrompue
des principales nouveautés concernant le trafic maritime international, le secteur des transports maritimes, la flotte
mondiale, les ports, les marchés du fret et les cadres réglementaires et juridiques régissant le secteur des transports.
Elle traite également des transports intérieurs et des liaisons intermodales. En suivant tant les tendances a long
terme que I'évolution la plus récente, elle est devenue un ouvrage de référence dans son domaine.

Comme les précédentes éditions, I'Etude de 2012 contient des analyses critiques et de nombreuses données
inédites, notamment des séries de données a long terme, sur le trafic maritime, la capacité des flottes, les
services de transport et les activités portuaires. Elle releve que le trafic maritime mondial a cr(i de 4 % en 2011,
tandis que le tonnage de la flotte mondiale croissait a un rythme plus rapide, de prés de 10 %, les armateurs
ayant pris livraison de navires qui avaient été commandés avant le début de la crise économique. L offre étant
supérieure a la demande, les taux de fret ont encore reculé, pour atteindre des niveaux non rentables pour la
plupart des compagnies maritimes. En revanche, la faiblesse de ces taux a réduit les codts de transaction pour
les importateurs et les exportateurs, ce qui est important pour la relance du commerce mondial.

La poursuite de la croissance du trafic de fret améne a se demander comment garantir la viabilité a long terme
de cette croissance; c’est la une question qui tient une place de plus en plus importante dans le débat sur la
mondialisation, le commerce et le développement, la viabilité sur le plan de I’environnement, la sécurité énergique
et les changements climatiques. Dans cette optique, I'Etude de cette année, tenant compte de ces réalités,
aborde diverses questions pertinentes et consacre un chapitre au transport de fret durable. Ce chapitre met en
évidence les incidences des activités de transport de fret, par exemple sur I’'environnement, la santé et le climat,
et la nécessité qui s’ensuit de réduire la consommation énergétique et les émissions de ce secteur.

Sil'on n’y prend pas garde, ces modes de consommation non viables risquent de se renforcer et, partant, de
contribuer a I'’éclatement de crises énergétiques et environnementales mondiales en compromettant les progres
qui sont accomplis en matiére de développement et de croissance durables. La promotion d’une transition vers
un transport de fret durable aidera a améliorer I'efficacité énergétique du secteur, a le rendre moins lourdement
tributaire du pétrole et a limiter son impact sur I'environnement et les changements climatiques. De ce point de
vue, I'élaboration de politiques et de mesures efficaces, notamment aux fins d’adaptation aux changements
climatiques et d’atténuation de leurs effets, et la mise en place d’un financement approprié constituent des
enjeux de taille, en particulier pour les pays en développement. Les gouvernements et le secteur sont de plus en
plus conscients de la nécessité d’intégrer les critéres de viabilité dans leurs plans et politiques de transport, et il
est a espérer que la présente édition de I'Etude sur les transports maritimes aidera les décideurs & promouvoir
des systemes de transport de fret durable.

x/ %7(4/

Supachai Panitchpakdi
Secrétaire général de la CNUCED
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Le trafic maritime atteint 8,7 milliards
de tonnes

Parallelement a I'évolution de I'économie mondiale
et du commerce mondial des marchandises, le
commerce maritime international a poursuivi sa
croissance en 2011, encore gu’a un rythme plus
lent qu’en 2010. Stimulé par la forte croissance des
secteurs du trafic conteneurisé et du vrac sec, le
commerce maritime mondial a progressé de 4 % en
2011, le volume total des marchandises chargées
dans le monde s’établissant a 8,7 milliards de tonnes.

En sus de la crise de la dette souveraine en Europe et
des autres difficultés auxquelles les pays développés ont
du faire face, la croissance mondiale a été plombée par
un certain nombre de facteurs, tels que I'accentuation
des risques financiers mondiaux, les troubles politiques
et sociaux en Afrique du Nord et en Asie occidentale,
les catastrophes naturelles au Japon et en Thailande
qui ont perturbé les chaines logistiques régionales et
mondiales, I'augmentation et I'instabilité des prix du
pétrole, I'impact des mesures d’austérité mises en
place dans de nombreux pays et I'estompement de
I'effet de relance de 2010, ainsi que I'aggravation des
tensions géopolitiques. Nombre de ces facteurs sont
restés d’actualité en 2012 et, selon la maniere dont ils
évolueront, pourront avoir de profondes répercussions
sur les perspectives économiques et commerciales
mondiales et sur le commerce maritime international.

La flotte mondiale a progressé de 37 %
en quatre ans seulement

Plus de trois ans aprés la crise économique et financiére
de 2008, la flotte mondiale a continué de se développer
en 2011, pour dépasser 1,5 milliard de tonnes de port
en lourd (tpl) en janvier 2012, en progression de plus
de 37 % en quatre ans seulement. D’un autre coté,
du fait de la poursuite des livraisons et de la tres forte
baisse des nouvelles commandes consécutive a la
crise économique, le carnet de commandes mondial
a accusé un recul d’un tiers au cours de la méme
période. Répondant encore pour une large part aux
commandes passées avant la crise économique, les
principaux constructeurs navals sont peu disposés a
annuler ou différer des livraisons. A eux trois, la Chine,
le Japon et la République de Corée ont construit plus
de 93 % des navires livrés en 2011, ce qui leur a permis
de maintenir a un niveau important I’'emploi dans leurs

chantiers navals. L'excédent de navires qui en est
résulté pose un grave probleme aux armateurs.

Les parts de marché des pays en développement
continuent de progresser dans différents secteurs
maritimes, notamment la construction navale,
la propriété, l'immatriculation, I'exploitation et le
recyclage des navires, et le recrutement d’effectifs.
Les armateurs d’'un tiers de la flotte mondiale et 12
des 20 premiers exploitants de conteneurs sont
des ressortissants de pays en développement. Pres
de 42 % des navires sont immatriculés au Panama,
au Libéria et aux fles Marshall, et plus de 92 % des
activités de recyclage se sont effectuées en Inde,
en Chine, au Bangladesh et au Pakistan en 2011.

Les taux de fret déclarés non rentables
pour les transporteurs

En 2011 et au début de 2012, les taux de fret se sont
souvent établis a des niveaux non rentables pour les
armateurs. Des réductions substantielles de ces taux
ont été signalées dans les secteurs du vrac sec, du vrac
liquide et du fret conteneurisé. L'excédent de capacité
a continué de plomber les taux. Les exploitants de
navires ont essayé de réaliser des économies en
jouant davantage sur les économies d’échelle liées a
I'investissement dans des navires de grande capacité
dans les secteurs des navires-citernes et du vrac sec.

Les recettes journalieres des grands navires a fort
tonnage (Capesize) sont tombées au-dessous de
celles des navires nettement plus petits (Handysize)
pendant plusieurs mois. Tandis que les petits navires
offrent une plus grande flexibilité en desservant un
grand nombre de types de ports, les grands navires ne
peuvent que naviguer entre les centres de commerce
les plus importants du monde, qui ont enregistré a
la fois un ralentissement de I'activité et un excédent
de capacité de plus en plus important.

Le co(t du transport exprimé en pourcentage de la valeur
des marchandises importées continue de baisser pour
les pays en développement d’Asie et des Amériques,
se rapprochant ainsi de celui des pays développés.

Le trafic des ports a conteneurs
a augmenté de 5,9 %
En 2011, le trafic des ports a conteneurs a I'échelle

mondiale a augmenté, selon les estimations, de
59 % pour atteindre 572,8 milions d’équivalents
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20 pieds (EVP), ce qui constitue un record absolu.
Cette progression a été inférieure aux 14,5 %
d’augmentation liés au net rebond enregistré en 2010
a la suite de la forte baisse de 2009. Les ports de
la Chine continentale, qui sont utilisés par un grand
nombre de producteurs et constituent un indicateur
partiel de la demande mondiale de produits semi-finis
et de produits manufacturés, ont conservé leur part
du trafic total des ports a conteneurs, qui a atteint
24,2 %.

L'indice de connectivité des transports maritimes
réguliers de la CNUCED (LSCI) a confirmé en 2012 la
tendance a la mise en service de navires plus grands
par un nombre plus restreint de compagnies. Entre
2011 et 2012, le nombre de compagnies assurant
des services par pays a diminué de 4,5 %, tandis que
le tonnage moyen des plus grands porte-conteneurs
augmentait de 11,5 %. Seuls 17,7 % des couples
de pays étaient desservis par des liaisons maritimes
régulieres directes; pour les autres couples de pays,
un port de transbordement au moins était nécessaire.

Questions juridiques et évolution
de la réglementation

Parmi les questions importantes figurent la récente
adoption d’amendements a la Convention sur la
limitation de la responsabilité en matiere de créances
maritimes (1996), ainsi que diverses dispositions
réglementaires nouvelles concernant la sécurité de la
navigation maritime et celle des chaines logistiques,
la sOreté maritime et les questions d’environnement.
On signalera en particulier un ensemble de mesures
techniques et opérationnelles visant a améliorer
I'efficacité énergétique et a réduire les émissions de
gaz a effet de serre (GES) provenant des transports
maritimes internationaux qui ont été adoptées sous
les auspices de I'Organisation maritime internationale
(OMI) en juillet 2011 et devraient entrer en vigueur
le 1¢ janvier 2013. Par ailleurs, 'OMI a adopté en
mars 2012 quatre séries de directives pour faciliter
I'application de ces nouvelles mesures impératives.
Les discussions concernant les mesures éventuelles
fondées sur le marché a adopter pour réduire
les émissions de GES provenant des transports
maritimes internationaux se sont poursuivies et ont
continué de susciter des controverses. En matiere de
responsabilité et d’indemnisation en cas de pollution
par les hydrocarbures due aux navires, un nouveau
rapport de la CNUCED donne un apercu du cadre
juridique international ainsi que certaines indications
sur I'élaboration des politiques nationales.

A I'Organisation mondiale du commerce (OMC), les
négociations se sont poursuivies sur le futur accord
sur la facilitation du commerce. Les négociateurs
ont progressé dans I'examen du projet de texte de
négociation et il a été indiqué qu’'un accord pourrait
étre obtenu plus tdt que pour d’autres enjeux du Cycle
de négociations de Doha en faveur du développement.

Réflexion spéciale sur le theme
des préoccupations de plus en plus
vives suscitées par la viabilité

du transport de fret

On s’accorde largement a reconnaitre I'importance du
transport de fret en tant que moteur du commerce, de
la croissance et du développement social. Toutefois,
les incidences négatives des activités de transport
de fret sur I'environnement, la santé et le climat ne
laissent pas d’inquiéter.

A Iéchelle mondiale, le secteur des transports
consomme plus de 50 % des combustibles fossiles
liquides et il devrait, selon les projections, progresser
de 1,4 % par an entre 2008 et 2035 et représenter
82 % de I'augmentation totale de la consommation de
combustibles liquides. La demande énergétique des
modes de transport commerciaux —camions, agronefs,
navires et trains — augmentera de plus de 70 % entre
2010 et 2040, tirée par la croissance économique,
en particulier dans les pays en développement. Or,
ce secteur représente 13 % des GES a I'échelle
mondiale, dont 5,5 % sont dus au transport de fret.
Le secteur des transports est responsable de pres
de 25 % des émissions de dioxyde de carbone (CO,)
liées a I'énergie, émissions qui devraient augmenter
de 57 % dans le monde (1,7 % par an) entre 2005
et 2030.

Sil'on n’y prend pas garde, ces modes de consommation
non viables risquent de se renforcer et d’entrainer des
crises énergétiques et environnementales mondiales
en compromettant les progres qui sont accomplis en
matiere de développement et de croissance durables.
Lesimpératifs de durabilité dans le secteur du transport
de fret doivent amener a réduire sa consommation
énergétique et ses émissions, notamment de GES
et de polluants atmosphériques. Les gouvernements
et le secteur ont entrepris d’intégrer les criteres de
durabilité dans leurs plans, politiques et programmes,
mais, sur le plan pratique, les objectifs de durabilité
du secteur n‘ont pas encore été atteints dans
leur intégralité.







EVOLUTION DU
_TRAFIC MARITIME
INTERNATIONAL

Parallélement a I’évolution de I’économie mondiale et du trafic mondial des marchandises,
le trafic maritime international a poursuivi sa croissance en 2011, encore qu’a un rythme plus
lent qu’en 2010. Stimulé par Ila forte croissance des secteurs du trafic conteneurisé et du vrac
sec, le trafic maritime mondial a progressé de 4 % en 2011, le volume total des marchandises
chargées dans le monde s’établissant a 8,7 milliards de tonnes. En sus de la crise de la dette
souveraine en Europe et des autres difficultés auxquelles les pays développés ont dii faire
face, la croissance mondiale a été plombée par un certain nombre de facteurs, tels que
I’accentuation des risques financiers mondiaux, les troubles politiques et sociaux en Afrique
du Nord et en Asie occidentale, les catastrophes naturelles au Japon et en Thailande qui ont
perturbé les chaines logistiques régionales et mondiales, 'augmentation et I'instabilité des
prix du pétrole, les mesures d’austérité et 'estompement de I’effet de relance de 2010, ainsi
que les tensions géopolitiques dans le détroit d’Ormuz. Nombre de ces facteurs sont restés
d’actualité en 2012 et, selon la maniére dont ils évolueront, pourraient avoir de profondes
répercussions sur les perspectives économiques et commerciales mondiales.

Le présent chapitre porte sur I’évolution enregistrée entre janvier 2011 et juin 2012,
et, lorsque cela est possible, jusqu’en octobre 2012. La section A dresse le bilan de
I’économie mondiale en général et du commerce mondial de marchandises. La section B
traite de I’évolution du volume du trafic maritime et des tendances qui se dessinent dans
les secteurs et les activités économiques qui créent une demande de services maritimes,
notamment en ce qui concerne les hydrocarbures et le gaz, Iindustrie miniére, I’agriculture
et la production d’acier. La section C met en lumiére certaines tendances qui transforment
actuellement la structure des transports et du commerce maritimes internationaux,
en se concentrant essentiellement sur les changements climatiques, le rééquilibrage
de linfluence économique au niveau mondial en cours et I’évolution de la structure
des échanges commerciaux, ainsi que I'augmentation des prix des carburants de soute
et des colits d’exploitation.
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A. SITUATION ECONOMIQUE
ET PERSPECTIVES AU NIVEAU
MONDIAL'
1. Croissance économique mondiale?
En 2011, [I'économie mondiale a connu un

ralentissement marqué par une croissance de 2,7 %
du produit intérieur brut (PIB) alors que celle-ci avait
été de 4,1 % en 2010. En sus de la crise de la dette
souveraine en Europe, de la lenteur de la reprise
aux Etats-Unis d’Amérique et des autres difficultés
auxquelles les pays développés ont di faire face, la
croissance mondiale a été plombée par un certain
nombre de facteurs, tels que l'accentuation des
risques financiers mondiaux, les troubles politiques et
sociaux en Afrique du Nord et en Asie occidentale,
les catastrophes naturelles au Japon et en Thailande
qui ont perturbé les chaines logistiques régionales
et mondiales, I'augmentation et l'instabilité des prix

Graphique 1.1.

Indice de la production industrielle de

du pétrole, les mesures d’austérité, I'estompement de
I'effet de relance de 2010 et les tensions géopolitiques
dans le détroit d’Ormuz. Nombre de ces facteurs
sont restés d’actualité en 2012 et, selon la maniére
dont ils évolueront, pourraient avoir de profondes
répercussions sur les perspectives économiques
mondiales.

En 2011, le PIB mondial, la production industrielle
mondiale, le commerce mondial de marchandises et
le commerce maritime mondial ont continué d’évoluer
en parallele, comme le montre le graphique 1.1. Les
pays membres de I'Organisation de coopération et de
développement économiques (OCDE) ont enregistré
une déceélération de leur production industrielle,
laquelle n’a progressé que de 2,1 %, au lieu de 8,5 %
en 2010. La production industrielle du Japon a reculé
de plus de 2 %, sous I'effet combiné du séisme, du
tsunami et de 'accident nucléaire qui ont frappé le
pays en mars 2011 et de linterruption des chaines
logistiques causée par les inondations survenues
en Thailande en novembre de la méme année.

I’OCDE et indices du PIB mondial, du commerce

mondial de marchandises et du commerce maritime mondial (1975-2012) (1990 = 100)
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Sources: Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir des Principaux indicateurs économiques de 'OCDE, mai 2012,
du Rapport sur le commerce et le développement 2012 de la CNUCED, de I'Etude sur les transports maritimes de la
CNUCED (diverses éditions), de I'Organisation mondiale du commerce (OMC) (tableau Ala) et du communiqué de presse
658 de 'OMC, avril 2012, Le commerce mondial en 2011 et les perspectives pour 2012. L'indice du commerce maritime
de 2012 a été calculé sur la base du taux de croissance prévu par Clarkson Research Services dans Shipping Review

& Qutlook, printemps 2012.




CHAPITRE 1: EVOLUTION DU TRAFIC MARITIME INTERNATIONAL 3

Le resserrement des politiques monétaires dans de
nombreux pays en développement a contribué a
ralentir la croissance de I'activité industrielle. En Chine,
par exemple, la production industrielle a progressé
de prés de 14 %, contre 16 % en 2010. Le Brésil,
la Fédération de Russie et I'lnde ont également
développé leur production industrielle, encore qu’a
un rythme plus lent gu’en 2010. Les inondations qui
ont frappé la Thailande ont fait chuter sa production
industrielle de 48 % en octobre et en novembre,
et, en interrompant les chaines logistiques, ont fait
reculer celles de Singapour, de Hong Kong (Chine), de
la Malaisie et de la Province chinoise de Taiwan.

Tableau 1.1.

Le tableau 1.1 présente un apercu de la croissance
annuelle du PIB au cours de la période 2008-2011 et
des prévisions pour 2012. Tandis que la croissance
marquait le pas dans les pays développés, les pays
en développement ont, en 2011, continué d’alimenter
I’expansion de I'économie mondiale et de représenter
une part de plus en plus importante du PIB mondial.
La CNUCED a calculé que cette part était passée
de 21,6 % en 1980 a 32,6 % (en prix constants de
2005) en 2010 En 2011, la croissance chinoise
est demeurée forte, bien qu’elle ait été ramenée a
9,2 %. Le pays n’en reste pas moins le moteur de la
croissance régionale: d’un cété, sa classe moyenne

Croissance économique mondiale, 1991-20122 (Evolution annuelle en pourcentage)

MONDE 2,9 15
Pays développés 2,6 0,0
dont:
Etats-Unis 3,4 0,4
Japon 1,0 -1,0
Union européenne (27) 2,3 0,3
dont:
Allemagne 1,5 1,1
France 2,0 -0,1
ltalie 1,6 -1,2
Royaume-Uni 3,1 -1,1
Pays en développement 4,7 5.3
dont:
Afrique 3,2 4,8
Afrique du Sud 2,5 3,6
Asie 819 59
Association des nations de I'Asie 4,9 4,0
du Sud-Est
Chine 9,9 9,6
Inde 59 7,5
République de Corée 5,0 2,3
Amérique latine et Caraibes 2,7 4,0
Brésil 2,6 52
Pays les moins avancés (PMA) 5,2 7,7
Pays en transition . 5,2
dont:
Fédération de Russie . 52

23 4.1 2,7 2,3
-39 2,8 14 11
-35 3,0 17 2,0
5,5 44 -0,7 2,2
-4.4 2,1 15 -0,3
-5,1 3,7 3,0 09
-3.1 17 17 03
5,5 18 04 1,9
-4.4 2,1 07 -0,6
2,4 7,5 59 49
09 45 2,5 4.1
A7 2,8 3,1 2,7
41 8,4 6,8 55
13 8,0 45 49
92 10,4 9,2 7.9
7,0 9,0 7,0 6,0
03 6,2 36 3,3
-2,0 6,0 43 3,4
-0,3 75 2,7 2,0
5,0 5,8 40 41
-6,5 42 45 43
78 40 43 47

Sources: Rapport sur le commerce et le développement 2012 de la CNUCED, tableau 1.1. Croissance de la production mondiale,

2004-2012.
a Evolution moyenne en pourcentage.
o Forecast.
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se développe et le Gouvernement adopte des
politiques visant a stimuler la consommation privée;
d’un autre c6té, a mesure que la Chine progresse
dans la chaine de valeur, les entreprises fabriquant des
produits de moindre valeur transferent leurs activités
dans d’autres pays ou les colts de main-d’oeuvre
sont faibles, comme le Bangladesh et le Viet Nam®.

En Amérique latine, la croissance a fléchi en 2011,
ce qui s’explique par la fin de l'effet de relance,
I’'anémie de la croissance en Europe et 'incertitude
de la reprise aux Etats-Unis. La croissance de
I'Afrique a été freinée par les troubles en Afrique
du Nord et demeure vulnérable face a linstabilité
politique, a I'imprévisibilité des prix des produits de
base et a d’éventuelles sécheresses. Cela étant, les
perspectives de la région pourraient étre améliorées
par les importantes réserves de gaz nouvellement
découvertes en Tanzanie et au Mozambique et par les
gisements d’hydrocarbures prometteurs découverts
au Kenya et en Afrique de I'Ouest®. Quant aux pays
les moins avancés (PMA), ils ont vu leur économie
progresser de 4 % en 2011, contre 5,8 % en 2010, ce
qui tient en partie a un fléchissement de la demande
mondiale et au ralentissement de I'économie chinoise.
Les pays en transition ont enregistré en 2011 une
croissance de 4,5 %, entretenue par I'augmentation
des prix des produits de base, I'accroissement des
investissements publics et la vigueur du secteur de
la production agricole.

L’évolution de I’économie mondiale en 2011 a confirmé
les liens étroits d’interdépendance qu’entretiennent les
différents pays et en partie démenti I'existence d’un
découplage entre la croissance des pays développés
et celle des pays en développement. A partir du
second trimestre de 2011, la croissance économique
a commencé a ralentir dans la plupart des pays en
développement et des pays en transition, ce qui
semble indiquer que ces pays ne sont pas a I'abri
des problemes que connaissent les pays développés
et gu’ils demeurent exposés a la contagion par
diverses voies, notamment le commerce, les chaines
logistiques et le systeme financier mondial.

En ce qui concerne I'avenir, la croissance économique
mondiale devrait connaitre un nouveau ralentissement
en 2012. Ces prévisions impliquent un degré élevé
d’incertitude et il n’est pas exclu qu’elles soient faussées
dans un sens négatif. La possibilité d’'une aggravation
de la situation de la dette en Europe demeure un sujet
de préoccupation majeure, malgré les efforts déployés
pour juguler la crise et éviter la contagion, notamment

en augmentant les annonces de contributions au
Fonds monétaire international (FMI) de maniere que ses
ressources dépassent 1 000 milliards de dollars®. Pour
se faire une idée de ce que cela représente, on notera
que le FMI a accordé a la Gréce 30 et 28 milliards
d’euros en mai 2010 et avril 2012, respectivement”.

’évolution des cours du pétrole est un autre sujet
de préoccupation dans la mesure ou, s’ils devaient
demeurer élevés et instables, ces cours pourraient
freiner la demande mondiale. En 2011, ils ont
augmenté de plus de 40 % pour s’établir en moyenne
a 112 dollars le baril en dépit du fait que les pays
membres de I'Agence internationale de I'énergie
(AIE) ont eu recours a leurs stocks stratégiques
d’hydrocarbures. L'augmentation de 32 dollars du
prix moyen du pétrole en 2011 a donné lieu a un
transfert net de 450 milliards de dollars des pays
importateurs de pétrole vers les pays exportateurs®.
Le FMI a calculé qu’une réduction de I'offre de pétrole
en provenance de la Républigue islamique d’lran due
aux sanctions pourrait entrainer une augmentation
initiale des cours mondiaux comprise entre 20 et
30 % si les autres producteurs ne comblaient pas
le déficit®. Compte tenu d’une situation économique
mondiale relativement précaire, une augmentation de
50 % des cours du pétrole pendant les deux années
qui viennent pourrait, selon le FMI, faire perdre entre
0,5 et 1 % de croissance'™.

2. Commerce mondial
de marchandises

Parallelement a I’économie mondiale, la croissance
du commerce mondial de marchandises en volume
(autrement dit les échanges en termes réels, ajustés
pour tenir compte de l'inflation et des fluctuations des
taux de change) s’est progressivement ralentie en
2011 et a été ramenée a un taux annuel de 5,9 %, en
net repli par rapport aux 13,9 % enregistrés en 2010.
En sus de latonie relative de I'économie mondiale,
les échanges commerciaux ont été particulierement
entravés par des chocs naturels qui ont perturbé les
chaines logistiques et les processus de production
au Japon et en Thailande, et par les troubles civils
en Afrique du Nord et les perturbations de I'offre de
pétrole libyen. Dans le méme temps, soutenue par
les prix élevés des matieres premieres, la valeur des
exportations mondiales de marchandises a augmenté
de 19 %, pour atteindre 18 200 milliards de dollars,
signalant un ralentissement relatif par rapport aux 22 %
enregistrés en 2010,
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Les pays développés ont obtenu de meilleurs résultats
que prévu, leurs exportations s’accroissant de 5,1 %
du fait d’une croissance rapide et vigoureuse des
exportations aux Etats-Unis (7,2 %) et dans I'Union
européenne (6 %). Pour sa part, le Japon a vu ses
exportations se réduire de 0,4 %.

Dans les pays en développement, les exportations
ont progressé de 7 %, tirées par I'Asie (4,5 %) et,
en particulier, I'lnde (13,7 %), la Chine (12,8 %) et
la République de Corée (11,2 %). Les exportations
thailandaises ont reculé a la suite des inondations de
novembre 2011, tandis que les exportations africaines
ont chuté de 5,1 %, notamment en raison de la baisse
de 75 % des cargaisons de pétrole libyen'2,

Le ralentissement de la demande et I'atonie générale
de la croissance dans les pays développés se sont
traduits par un recul des importations dans les
régions développées. En 2011, les importations n’ont
augmenté que de 3,5 %, en net recul par rapport
aux 11 % obtenus en 2010. Le Japon a enregistré
la croissance la plus lente (1,9 %), suivie, par ordre

Tableau 1.2.

croissant, par celle de I'Union européenne (3,2 %)
et celle des Etats-Unis (3,7 %).

Les importations a destination des pays en
développement ont progressé a un rythme beaucoup
plus rapide, a savoir 6,2 %, les régions exportatrices
de ressources naturelles profitant du renchérissement
des produits de base. Les importations a destination
de ’Amérique latine et de I'Afrique ont augmenté de
7,1 % et de 3,9 %, respectivement. Par ailleurs, le
fait que les excédents commerciaux habituellement
importants du Japon et de la Chine aient récemment
baissé signale une évolution de I'environnement
commercial dont il y a lieu de se féliciter, car elle
pourrait étre porteuse d’un rééquilibrage de I'’économie
mondiale (voir tableau 1.2)',

Pour I'avenir, 'OMC prévoit un nouveau ralentissement
de la croissance du commerce et s’attend a ce que
la croissance en volume du commerce mondial de
marchandises ne dépasse pas 2,5 % en 2012, contre
un taux moyen de 6 % enregistré sur la période
1990-2008.

Croissance du volume? des échanges de marchandises, par groupe de pays

et région géographique, 2008-2011 (Variation annuelle en pourcentage)

2,4 131 13,9 59 MONDE 2,5 -134 141 5,0

2,5 -15,2 13,2 5,1 Pays développés -0,2 -14,5 11,0 B
dont:

2,3 -24,9 27,5 -0,4 Japon -0,6 -12,4 10,1 1,9

55 -14,9 15,3 72 Etats-Unis -3,7 -16,4 14,8 37

2,4 -14,3 12,0 6,0 Union européenne (27) 0,8 -14,2 10,0 3,2

3,2 -9,7 15,4 7,0 Pays en développement 6,6 -9,9 19,2 6,2
dont:

-3,1 -9,7 8,7 -5,1 Afrique 10,6 -39 7,1 39

-0,3 -11,0 10,3 3,4 Amérique latine et Caraibes 8,5 -17,9 23,3 71

1,6 -10,9 18,8 45 Asie 8,0 -16,3 21,9 6,1
dont:

18 109 188 45 Association des nations 8 163 219 61

' ' ’ ' de I'Asie du Sud-Est ' ' '

10,6 =113 29,0 12,8 Chine 2,3 -18 30,8 10,6

16,8 -6,6 59 13,7 Inde 29,7 -0,8 13,8 53

8,8 2,6 15,3 11,2 République de Corée 0,7 -2,7 17,4 6,7

-0,2 -14,4 11,5 6,0 Pays en transition 15,5 -28,6 15,5 17,0

Sources: Calculs établis par le secrétariat de la CNUCED, sur la base du Manuel de statistiques de la CNUCED et du Rapport
sur le commerce et le développement, 2012.

a Les chiffres relatifs aux volumes des échanges sont tirés des valeurs du commerce mondial de marchandises ajustées
selon les indices des valeurs unitaires de la CNUCED.
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Qutre les incertitudes entourant actuellement
I’économie mondiale, les perspectives du commerce
de marchandises sont assombries par le risque
d’absence de possibilités de financement du
commerce'. Selon un rapport de la Chambre
de commerce internationale (CCl) et du FMI, les
perspectives de financement du commerce sont
peu encourageantes pour 2012, Plus de 50 % des
personnes ayant répondu a une enquéte a ce sujet
escomptaient une amélioration de ces possibilités de
financement en Asie et 16 % seulement se montraient
optimistes au sujet de ce financement en Europe’®.

Une poussée de mesures protectionnistes est un
autre facteur d'incertitude compte tenu d’un climat
économique difficile et de I'absence de progres
concernant l'adoption d’un systéme commercial
multilatéral dans le cadre du Cycle de négociations
de Doha engagé par les membres de 'OMC. Lors de
la réunion tenue par le G-20 en novembre 2011, les
participants ont souligné leur attachement au libre-
échange et au systéme commercial multilatéral'.
Toutefois, depuis la mi-octobre 2011, 124 nouvelles
mesures restrictives ont été enregistrées, touchant
environ 1,1 % des importations de marchandises de
pays du G-20, soit 0,9 % des importations mondiales’®.
Ces mesures sont notamment des mesures correctives
commerciales, des augmentations des droits de
douane et I'mposition de licences d’importation
et de contrbles douaniers™®.

B. TRAFIC MARITIME MONDIAL*

1. Evolution générale du trafic
maritime

Il ressort de données préliminaires que le trafic
maritime mondial s’est maintenu en 2011 et a
progressé de 4 %, le volume total atteignant le chiffre
record de 8,7 milliards de tonnes (tableaux 1.3 et 1.4,
et graphique 1.2). Cette expansion a été tirée par
la croissance rapide du volume des marchandises
solides (5,6 %), elle-méme propulsée par le secteur
du transport en conteneurs et celui des principaux
produits en vrac, qui ont progressé de 8,6 % (exprimé
en tonnes) et de 5,4 %, respectivement.

En 2011, les flux d’échanges conteneurisés se sont
maintenus grace aux voies secondaires, les Etats-Unis
et I'Europe restant aux prises avec une croissance
atone et incertaine, tandis que les cargaisons de vrac
sec ont représenté des volumes importants du fait du
maintien de la demande d’importation de matieres
premieres dans les grands pays en développement,
en particulier la Chine et I'lnde. Les flux concernant les
cing principaux produits en vrac ont été soutenus par
la croissance du commerce maritime du minerai de fer
(6 %), qui répond a une forte demande d’importation
en Chine, pays qui a représenté en 2011 environ les
deux tiers du volume du commerce mondial de minerai

Tableau 1.3.  Evolution du trafic maritime international, diverses années (En millions de tonnes chargées)
1970 1440 448 77 2 605
1980 1871 608 1225 3704
1990 1755 988 1265 4008
2000 2163 1295 2526 5 984
2005 2422 1709 2978 7109
2006 2698 1814 3188 7700
2007 2747 1953 3334 8 034
2008 2742 2 065 3422 8229
2009 2 642 2085 3131 7858
2010 2772 2335 3302 8 409
2011 2796 2 477 3475 8748

Sources: Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par les pays ayant soumis un rapport et
publiées sur les sites Web concernés de I'Etat et du secteur portuaire, ainsi que par des sources spécialisées. Les données
de 2006 et des années suivantes ont été révisées et actualisées pour tenir compte de I'amélioration des rapports, avec des
chiffres plus récents et de meilleurs renseignements concernant la ventilation par type de marchandises. Les chiffres pour
2011 sont des estimations fondées sur des données préliminaires ou sur I'année la plus récente pour laquelle des données
étaient disponibles.

a Minerai de fer, céréales, grain, charbon, bauxite/alumine et phosphate. Les données de 2006 et des années suivantes sont
basées sur divers éditions de Dry Bulk Trade Outlook, publié par Clarkson Research Services.
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Tableau 1.4. Trafic maritime mondial de 2006 a 2011, par type de fret, par groupe de pays et par région

Monde

Pays développés

Pays en transition

Pays en développement

Afrique

Amérique

Asie

Océanie

2006
2007
2008
2009
2010
2011
2006
2007
2008
2009

2010
2011
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2006
2007
2008
2009
2010
2011

7700,3
8 034,1
8229,5
7858,0
8408,9
87477
2 460,5
2608,9
27154
2554,3
2 865,4
2 966,2
410,3
407,9
4315
505,3
515,7
510,4
48295
5020,8
5082,6
4798,4
5027,8
52712
7219
732,0
766,7
708,0
754,0
787,7
1030,7
10671
1108,2
1029,8
1172,6
1260,0
30731
3214,6
3203,6
3054,3
3094,6
3216,4
3,8

7,1

4,2

6,3

6,5

7,1

17834
18134
17852
17106
1787,7
1762,4
132,9
135,1
129,0
115,0
135,9
123,3
1231
124,4
138,2
1421
150,2
138,7
1527,5
1 5R89
1518,0
14535
1501,6
1500,3
353,8
362,5
379,2
354,0
3511
344,5
251,3
252,3
234,6
225,7
241,6
254,0
921,2
938,2
902,7
872,3
907,5
900,1
1.2

09

1,5

1,5

1,5

1,6

Millions de tonnes
914,8 5002,1
9335 52871
957,0 54872
931,1 5216,4
983,8 5637,5
1033,5 5951,9
336,4 1991,3
363,0 2110,8
405,3 2181,1
383,8 2 055,5
4223 2307,3
423,3 24195
41,3 2459
39,9 243,7
36,7 256,6
44,4 318,8
459 319,7
49,7 322,0
5371 2 765,0
530,7 2932,6
515,1 3049,6
502,9 2842,0
515,6 30105
560,5 3210,3
86,0 282,2
81,8 287,6
83,3 304,2
83,0 271,0
92,0 310,9
108,9 334,2
93,9 685,5
90,7 7242
93,0 780,6
74,0 730,1
85,1 846,0
93,5 912,4
357,0 17948
358,1 1918,3
338,6 1962,2
345,8 1836,3
338,3 1848,8
357,9 1958,4
0,1 2,5
0,1 2,5
0,1 2,6
0,2 4,6
0,2 48
0,2 23

7878,3
8140,2
8286,3
7832,0
8443,8
8769,3
4164,7
3990,5
4007,9
3374,4
3604,5
36153
70,6
76,8
89,3
93,3
1221
154,7
36429
4073,0
4189,1
4.364,2
4717,3
4999,3
349,8
380,0
376,6
386,8
416,9
37,3
373,4
415,9
436,8
3719
4487
491,5
2906,8
3263,6
33619
3592,4
3838,2
4122,0
12,9
18,5
13,8
13,1
13,4
14,5

19312
1995,7
19423
18741
19332
1907,0
1282,0
1246,0
1251,1
11253
1165,4
1109,6
56

7.3

6,3

35

35

42
643,6
7424
684,9
7453
764,4
793,2
413
45,7
45,0
446
42,7
40,1
496
76,0
74,2
64,4
69,9
74,1
552,7
620,7
565,6
636,3
651,8
679,0
00

00

00

00

00

00

8937
903,8
9349
921,3
979,2

10386
535,5
524,0
5238
529,9
522,6
569,9

3,1
35
38
46
46
44
355,1
376,3
407,2
386,9
452,0
464,3
39,4
445
435
39,7
40,5
434
60,1
64,0
69,9
736
74,7
79,3
248,8
260,8
286,8
269,9
3331
3377
6,7
7,0
7,1
3,6
3,7
39

50534
5240,8
5409,2
5036,6
55314
58237
23472
2220,5
2233,0
17192
1916,5
19357
61,9
66,0
79,2
85,3
114,0
1461
2 644,3
29543
3097,0
32321
3500,9
37418
2691
289,8
2881
302,5
3337
287,8
263,7
215
292,7
234,0
304,2
338,1
2105,3
23821
2509,5
2686,2
2853,4
3105,3
6,2

6,5

6,7

9

9,7
10,6




8 ETUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2012

Tableau 1.4. Trafic maritime mondial de 2006 a 2011, par type de fret, par groupe de pays et par région (suite)

Part de pourcentage
Monde 2006 100,0 23 12 65 100 25 11 64
2007 100,0 23 12 66 100 25 11 64
2008 100,0 22 12 67 100 23 11 65
2009 100,0 22 12 66 100 24 12 64
2010 100,0 21 12 67 100 23 12 66
2011 100,0 20 12 68 100 22 12 66
Pays développés 2006 32,0 7 37 40 58 66 60 46
2007 2B 7 39 40 49 62 58 42
2008 33,0 7 42 40 48 64 56 4
2009 32,5 7 41 39 43 60 58 34
2010 34,1 8 43 41 43 60 53 3
2011 339 7 4 41 4 58 55 33
Pays en transition 2006 5,3 7 5 5 1 0 0 1
2007 5,1 7 4 5 1 0 0 1
2008 52 8 4 5 1 0 0 1
2009 6,4 8 5 6 1 0 0 2
2010 6,1 8 5 6 1 0 0 2
2011 58 8 5 5 2 0 0 3
Pays en développement 2006 62,7 86 59 58 46 33 40 52
2007 62,5 86 57 55 50 37 42 56
2008 61,8 85 54 56 51 89 44 57
2009 61,1 85 54 54 56 40 42 64
2010 59,8 84 52 56 56 40 46 63
2011 60,3 85 54 54 57 42 45 64
Afrique 2006 9,4 20 9 6 4 2 4 5
2007 9,1 20 9 5 5 2 5 6
2008 9,3 21 9 6 5 2 5 5
2009 9,0 21 9 5 5 2 4 6
2010 9,0 20 9 6 5 2 4 6
2011 9,0 20 11 6 4 2 4 5
Amérique 2006 13,4 141 10,3 13,7 4,7 2,6 6,7 5,2
2007 13,3 13,9 9,7 13,7 5,1 3,8 71 5,3
2008 13 13,1 9,7 14,2 5,3 3,8 7,5 5,4
2009 13,1 13,2 7,9 14,0 47 3,4 8,0 4,6
2010 13,9 13,5 8,7 15,0 5,3 3,6 7,6 615
2011 14,4 14,4 9,0 1153 5,6 2 7,6 5,8
Asie 2006 39,9 51,7 39,0 35,9 36,9 28,6 27,8 4,7
2007 40,0 51,7 38,4 36,3 40,1 311 28,9 45,5
2008 38,9 50,6 35,4 35,8 40,6 29,1 30,7 46,4
2009 38,9 51,0 371 35,2 45,9 34,0 29,3 53,3
2010 36,8 50,8 34,4 32,8 45,5 33,7 34,0 51,6
2011 36,8 51,1 34,6 32,9 47,0 35,6 32,5 53,3
Océanie 2006 0,0 0,1 0,01 0,0 0,2 = 0,7 0,1
2007 0,1 0,1 0,01 0,0 0,2 — 0,8 0,1
2008 0,1 0,1 0,01 0,0 0,2 - 0,8 0,1
2009 0,1 0,1 0,02 0,1 0,2 - 0,4 0,2
2010 0,1 0,1 0,02 0,1 0,2 - 0,4 0,2
2011 0,1 0,1 0,02 0,1 0,2 — 0,4 0,2

Sources: Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partjr de données fournies par les pays ayant soumis un rapport et de
données obtenues sur les sites Web concernés de I'Etat et du secteur portuaire et d’autres sites et sources spécialisés.
Les données de 2006 et des années suivantes ont été révisées et actualisées pour tenir compte de I'amélioration des
rapports, avec des chiffres plus récents et de meilleurs renseignements concernant la ventilation par type de marchandises.
Les chiffres pour 2011 sont des estimations fondées sur des données préliminaires ou sur I'année la plus récente
pour lagquelle des données étaient disponibles.
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Graphique 1.2.

(En millions de tonnes chargées)

Trafic maritime international, par type de fret, diverses années
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Sources: Etude sur les transports maritimes de la CNUCED, diverses éditions. Pour 2006-2012, la ventilation par type de vrac
sec se fonde sur diverses éditions de Shipping Review & Outlook, publié par Clarkson Research Services. Les données
pour 2012 sont basées sur des prévisions publiées par Clarkson Research Services dans Shipping Review & Outlook,

printemps 2012.

de fer. Les volumes des cargaisons pétrolieres et
gazieres (pétrole brut, produits pétroliers raffinés
et gaz de pétrole liquéfié) sont restés pratiquement
stables, ne progressant que de moins de 1 % en
raison de la baisse des volumes de pétrole brut. A eux
deux, le commerce des produits pétroliers raffinés et
celui du gaz ont progressé de 5,1 %, ce qui s’explique
pour I'essentiel par I'expansion récente du gaz naturel
liquéfié (GNL).

Comme l'indiquent les tableaux 1.3 et 1.4, et le
graphique 1.2, qui présentent le trafic maritime
mondial en volume (t), les échanges d’hydrocarbures
ont continué, en 2011, de représenter environ un tiers
du total. Au cours de la méme année, les cargaisons
seches, a savoir les principaux vracs secs et les vracs
secs de moindre importance, les marchandises en
conteneurs et les cargaisons mixtes, ont constitué
les deux tiers restants du marché. Les principaux
produits en vrac ont représenté 41,6 % des volumes
de cargaisons seches, contre 23,3 % pour les
marchandises en conteneurs et 20,8 % pour les vracs
de moindre importance. Les 14,3 % restants ont
été constitués par les autres marchandises solides,
notamment des cargaisons mixtes.

Toutefois, les choses se présentent différemment
lorsque I'on examine la contribution de ces segments
de marché a la valeur du trafic maritime mondial. Les
données récentes, notamment pour 2011, ne sont pas
encore facilement disponibles, mais les estimations
existant pour 2007 peuvent donner une idée de la
répartition des échanges maritimes mondiaux selon la
valeur et permettre d’établir certaines comparaisons.
En 2007, ce n’étaient pas les cargaisons pétrolieres et
gazieres qui représentaient la part la plus importante du
commerce maritime mondial, mais les marchandises
en conteneurs, avec plus de 50 % du total, ce qui
montrait bien que ces derniéres marchandises avaient
une plus grande valeur. Les cargaisons pétrolieres et
gazieres représentaient moins de 25 % de ce total,
tandis que les cargaisons mixtes et les cargaisons
seches représentaient 20 % et 6 % de la valeur,
respectivement?’. Il ressort d’une analyse récente
des données commerciales de I'Organisation des
Nations Unies pour 2008 et 2009 que la valeur des
cargaisons seches a augmenté, ce qui tient pour une
grande part a la forte demande d’importation de ces
produits dans les pays en développement émergents,
en particulier la Chine®?.
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Etant donné que les pays en développement représentent
une part croissante du PIB mondial et du commerce des
marchandises, leur contribution au commerce maritime
mondial a aussi augmenté. En 2011, 60 % du volume
du commerce maritime mondial provenait des pays en
développement et 57 % de ce commerce était destiné
a ces pays (graphique 1.3 a)). Ces derniers figurent
désormais parmi les principaux acteurs mondiaux en
tant qu’exportateurs aussi bien qu’'importateurs, ce
qui représente un changement remarquable de profil
par rapport a I'époque ou ils étaient surtout des zones
de chargement de grands volumes de produits (pour
I'essentiel, des matieres premieres et des ressources
naturelles), comme le montre le graphique 1.3 b).
Dans les pays développés, la part des importations a
dépassé celle des exportations, pour un volume total
de 41 % et de 34 %, respectivement. Les pays en
transition ont continué de se partager les cargaisons
restantes, leur contribution aux exportations et aux
importations maritimes mondiales atteignant 6,2 % et
2 %, respectivement. Du point de vue des régions, I’Asie
a conserve la premiere place et a continué de stimuler le
commerce maritime mondial, sa part des marchandises
chargées s’établissant a 39 % et celle des marchandises
déchargées atteignant 56 % (graphique 1.3 c)).

Graphique 1.3 a).

Pour 2012, Clarkson Research Services prévoit un taux
de croissance annuel du volume du commerce maritime
mondial de 4,3 %. Toutefois, plusieurs facteurs de risque
continuent de retarder une reprise vigoureuse et durable
des transports maritimes, notamment les incertitudes
qui pesent actuellement sur I'économie mondiale, les
préoccupations de sécurité et la piraterie maritime, les
possibilités restreintes de financement du commerce
et les tensions géopolitiques, ainsi que I'instauration
éventuelle de nouvelles restrictions commerciales.

2. Trafic maritime en tonnes-milles?

L’'unité de la tonne-mille mesure la demande réelle de
services de transport maritime en prenant en compte
la distance, ce qui détermine la disponibilité de navires.
Entre 1999 et 2011, on a enregistré une augmentation
du nombre des tonnes-milles pour toutes les
cargaisons et, selon les projections, ce nombre
devrait encore augmenter en 2012 (tableau 1.5 a),
graphiques 1.4 a) et 1.4 b)). La croissance la plus
spectaculaire au cours de cette période a concerné
le GNL (258 %), suivi par le minerai de fer (183 %),
les céréales (71 %), le charbon (67 %), les produits
pétroliers (58 %) et le pétrole brut (13 %). Depuis 2000,

Trafic maritime mondial, par groupe de pays, 2011

(Part en pourcentage des tonnes transportées)
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Graphique 1.3 b).
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Tableau 1.5 a). Trafic maritime mondial en tonnes-milles de fret et par type de fret, 1999-2012
(En milliards de tonnes-milles (chiffres estimatifs))

1999 7761 1488 9249 188 267 456 2338 2196 1122 6 046 11191 26 942
2000 8014 1487 9500 199 317 516 2620 2420 1224 6 649 12 058 28723
2001 7778 1598 9376 182 341 523 2698 2564 1293 6922 12 347 29168
2002 7553 1594 9146 192 360 552 2956 2577 1295 7212 12 587 29 497
2003 8025 1697 9723 187 399 586 3148 2771 1382 7710 13072 31091
2004 8550 1836 10386 192 429 621 3667 2901 1397 8424 13975 33 407
2005 8643 2057 10701 187 444 631 3900 2984 1459 8819 14 570 34720
2006 8875 2192 11067 195 537 732 4413 3103 1496 9508 15759 37 065
2007 8836 2223 11060 198 614 812 4773 3177 1610 10 090 16 390 38 351
2008 8965 2277 11241 205 660 865 5000 3260 1721 10 523 16 646 39 276
2009 8138 2233 10371 193 668 862 5569 3060 1693 10715 14 988 36 936
2010 8688 2272 10960 198 861 1059 6121 3540 1948 12 042 16 829 40 891
2011¢ 8762 2351 11112 201 955 1155 6608 3664 1920 12 666 17 861 42794

2012¢ 8918 2449 11367 213 1065 1278 6948 3763 1940 13141 18 754 44 540

Source:  Tableau établi a partir des données publiées par Clarkson Research Services dans Shipping Review & Outlook, printemps 2012.
a Y compris le soja.

b A savoir le minerai de fer, le charbon, les céréales, la bauxite/alumine et le phosphate naturel.
© Estimations.
d Prévisions.

Graphique 1.4 a). Trafic maritime mondial en tonnes-milles de fret, 1999-2012 (En milliards de tonnes-milles)
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Graphique 1.4 b).

Trafic maritime mondial en tonnes-milles de fret et par type de fret, 1999-2012
(En milliards de tonnes-milles)
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Source:  Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir des données publiées par Clarkson Research Services dans

Shipping Review & Outlook, printemps 2012.
a Estimation.
° Prévisions.

une forte augmentation de la demande chinoise
d’importation de produits industriels nécessaires a la
production d’acier a alimenté une croissance rapide du
commerce maritime du minerai de fer et du charbon.
Face a la croissance de cette demande chinoise, il
s’'impose de plus en plus de diversifier les sources
d’approvisionnement en tablant sur les possibilités
offertes par des lieux d’approvisionnement plus
éloignés, tels que le Brésil, les Etats-Unis et I'Afrique
du Sud. Alors que, selon les estimations, la distance
moyenne parcourue dans le monde par les cargaisons
de minerai de fer est passée de 5 451 milles en 1998
a6 260 milles en 2011, le nombre de tonnes-milles de
ce minerai devrait encore augmenter a mesure que les
nouvelles mines de I’Arctique et de I'Afrique de I'Ouest
entreront en production?.

Le nombre de tonnes-milles de charbon vapeur et
de charbon a coke a évolué a la fois dans le temps
et entre les régions de I’Atlantique et du Pacifique®.
En 2011, le commerce du charbon s’est transformé,
la croissance des exportations en tonnes-milles
diminuant de 2 % dans la région du Pacifique et
augmentant pour la premiere fois depuis 2006 dans
la région de I’Atlantique a un taux annualisé de 12 %.
La diminution observée dans le Pacifique a tenu

en partie aux inondations survenues en Australie,
qui ont réduit I'offre et ont fait monter les prix du
charbon®. Dans le méme temps, I'accroissement de
la demande de charbon thermique observé en Europe
et une augmentation des exportations de charbon en
provenance des Etats-Unis ont tonifié le commerce
de [I'Atlantique. Cela étant, la prédominance du
commerce du charbon du Pacifique reste intacte: la
Chine, en particulier, devient un importateur net et
les exportations indonésiennes sont destinées pour
I'essentiel a répondre a la demande chinoise. Compte
tenu des distances relativement courtes séparant la
Chine de I'ndonésie, par rapport aux Etats-Unis ou
a I’Afrique du Sud, les distances moyennes estimées
sont tombées de 4 998 milles en 1998 a 3 910 milles
en 20117,

Les produits pétroliers raffinés (par exemple, I'essence
et le kéroséne) et le pétrole brut ont enregistré la plus
faible croissance en tonnes-milles, ce qui cadre avec la
lenteur du rythme d’évolution du commerce de pétrole
brut constatée au cours de la décennie écoulée. Les
caractéristiques des échanges de produits pétroliers
et gaziers, et notamment la demande en tonnes-milles
qui leur est associée, évoluent au rythme de mise en
ceuvre des stratégies de diversification des sources
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d’approvisionnement en pétrole brut. En Chine, ou
les importations de brut ont presque quintuplé entre
2001 et 2011, la part du pays dans le commerce
en tonnes-milles en provenance d’Asie occidentale
a reculé, tandis que la proportion de ses tonnes-
milles en provenance des Caraibes a augmenté?®, La
part de tonnes-milles de brut en provenance d’'Asie
occidentale a été ramenée de 64 % du tonnage total
du pays en 2001 a 52 % en 2011, alors que la part
en provenance des Caraibes est passée de 1 % a
18 %?°. La part de tonnes-milles de brut de I'Asie
occidentale a destination de I’Amérique du Nord a été
ramenée de 62 % en 2001 a 53 % en 2011, tandis
que les parts des Caraibes et de I’Afrique occidentale
ont contribué a compenser cette baisse®. En 2014, la
demande de brut en tonnes-milles de la Chine devrait
dépasser celle de I’Amérique du Nord®'.

En 2011, bien que les flux de pétrole brut aient diminué,
les distances d’acheminement ont augmenté dans
certaines régions. L'Europe, par exemple, a remplacé le
pétrole brut libyen par du pétrole acheminé sur de plus
longues distances provenant d’Asie occidentale, de la
mer Noire et d’Afrique de I'Ouest®. De plus, les navires-
citernes acheminant le pétrole entre I’Asie occidentale
et la cote atlantique des FEtats-Unis parcourent des
distances de plus en plus longues pour éviter les pirates
au large de la cote somalienne dans I'océan Indien®:.

Par ailleurs, la croissance en tonnes-milles des produits
pétroliers s’est ralentie au cours de la décennie
écoulée car 'augmentation des capacités de raffinage
en Asie diminue la nécessité d’'importer ces produits
sur de longues distances. Toutefois, la fermeture
de trois raffineries sur la cote Est des Etats-Unis
réduira probablement la demande en tonnes-milles
d’importation de pétrole brut de ce pays. Cela devrait
aller de pair avec un accroissement de sa demande en
tonnes-milles de produits raffinés et une augmentation
des volumes importés d’Europe, d’Inde et d’Asie
occidentale. L’évolution du raffinage dans les régions

productrices de pétrole pourrait contribuer a diminuer
encore, dans les échanges d’hydrocarbures, la part
du pétrole brut au profit des produits pétroliers raffinés
(comme I'essence et le kérosene).

Letableau 1.5 b) présente des chiffres estimatifs annuels
pour les tonnes-milles de port en lourd (tpl-milles), établis
en multipliant le nombre de voyages d’un port a I'autre
par la distance parcourue et le tpl de chague navire.
En conséquence, a la différence des tonnes-milles de
fret, les tpl-milles mesurent 'activité annuelle totale d’un
navire non seulement lorsqu’il est en charge, mais aussi
lorsqu’il est sur lest. Il ne s’agit donc pas ici de mesurer
la capacité potentielle en tonnes-milles, car les données
présentées au tableau susvisé correspondent aux
voyages effectivement accomplis, sans tenir compte
de la capacité de transport inutilisée d’un navire (par
exemple, lorsqu’il est désarmé, en attente ou hors
service). On voit que les données relatives aux tpl-milles
qui apparaissent dans ce tableau ne mesurent pas la
capacité ni ne déterminent une utilisation. Entre 2008 et
2011, le rapport tpl-milles/tonnes-milles de fret est de 2
environ, ce qui tient notamment a la différence existant
entre les deux mesures.

Compte tenu de ces différences, I'évolution des tpl-
milles telle qu’en rend compte le tableau 1.5 b) semble
coincider avec la tendance observée pour les tonnes-
milles de fret telle qu’indiquée dans le tableau 1.5 a).
Le bilan des tpl-milles met bien en évidence I'impact
de larécession de 2009, qui a vu le commerce mondial
s’effondrer, ainsi que le vigoureux rebond du volume
des échanges enregistré a partir de 2010. La rapide
croissance des échanges gaziers et, en particulier, la
poussée récente des échanges de GNL expliquent
pour une large part la croissance des tpl-milles au
cours de la période 2010-2011. Le tableau 1.5 b)
fait également apparaitre la résilience relative des
échanges de vracs secs, due a la forte croissance de
la demande asiatique de produits de base tels que
le minerai de fer et le charbon.

Tableau 1.5 b). Trafic maritime mondial en tonnes-milles de port en lourd, 2008-2011

(En milliards de tonnes-milles de port en lourd (chiffres estimatifs))

2008 18 400 2800 1812 496 25 606 29 310 2538 80 962

2009 15313 2 366 1217 405 24 550 26 228 2344 72 423

2010 16 508 2457 1468 333 26 784 27787 3322 78 659

2011 18 756 2472 1578 356 31788 28 181 3816 86 947
Source:  Lloyd’s List Intelligence, 2012: www.lloydslistintelligence.com.
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3. Trafic maritime par catégorie
de marchandises

Echanges pétroliers et gaziers®
Production et consommation de pétrole brut®

En 2011, la consommation mondiale de pétrole n’a
augmenté que de 0,7 %, pour atteindre 88 millions de
barils par jour. Tandis qu’elle diminuait de 1,3 % dans les
pays membres de 'OCDE, elle a progresse de 2,8 %
dans les pays en développement. Fait intéressant,
aprés avoir augmenté de 12 % par an en moyenne
entre 2006 et 2010, la croissance de la consommation
chinoise de pétrole s’est ralentie en 2011, ce qui tient,
en particulier, aux incidences du resserrement de la
politique monétaire et budgétaire du pays.

La méme année, la production mondiale a augmenté de
1,3 %, pour atteindre 83,6 millions de barils par jour; cette
croissance a été pour I'essentiel le fait des membres de
I’Organisation des pays exportateurs de pétrole (OPEP).
L'offre des pays non membres de I'OPEP a stagné car
la croissance de I'offre des Etats-Unis, du Canada, de
la Fédération de Russie et de la Colombie a été annulée
par le recul de la production enregistré en Norvege et au
Royaume-Uni. Le tableau 1.6 présente les principaux
producteurs et consommateurs.

L’évolution récente des activités de forage laisse
entrevoir une augmentation future de ['offre
d’hydrocarbures. Ces activités ont progressé en 2011
en raison, notamment, de I'attribution de nouveaux
permis de forage dans le golfe du Mexique. Cette
reprise a été rendue possible par la levée, en octobre
2010, du moratoire imposé sur les forages dans cette
région a la suite de l'incident de Deepwater Horizon.
Elle a également profité de I'exploration de nouveaux
gisements au Brésil et dans le golfe de Guinée (Ghana,
Angola, Guinée équatoriale et Congo) et du lancement
de nouveaux projets en 2011.

Expéditions de pétrole brut

Au cours de la décennie écoulée, les volumes de pétrole
brut ont augmenté a un rythme relativement plus lent
que les autres segments de marché. Entre 2000 et
2011, les expéditions de pétrole brut ont augmenté a
un rythme moyen annuel inférieur a 1 %, baissant de
1,4 % en 2011. La méme année, le volume total de
pétrole brut chargé a travers le monde s’est établi a
environ 1,8 milliard de tonnes. L'Asie occidentale est

Tableau 1.6. Principaux producteurs et consommateurs
de pétrole et de gaz naturel, 2011

(Part du marché mondial en pourcentage)

Asie occidentale 33 Asie/Pacifique 32
Pays en transition 16 Amérique du Nord 24
Ameérique du Nord 14 Europe 16

Afrique 11 Amérique latine 9

Amérique latine 12 Asie occidentale 10

Asie/Pacifique 10 Pays en transition ©
Europe 5 Afrique 4

Amérique du Nord 25 Amérique du Nord 25

Pays en transition 24 Europe 16
Asie occidentale 16 Asie 17
Asie/Pacifique 15 Pays en transition 18
Europe 8 Asie occidentale 14
Amérique latine 7 Amérique latine 7
Afrique 6 Afrique 3
Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED sur

la base de données publiées par British Petroleum
(BP) dans Statistical Review of World Energy 2012
(juin 2012).

La dénomination pétrole inclut le pétrole brut,
I'huile de schiste, les sables pétroliferes et les gaz
naturels liquéfiés (GNL), lorsque la teneur liquide du
gaz naturel est recueillie séparément. Elle ne tient
pas compte des combustibles liquides provenant
d’autres sources, comme la biomasse et les dérivés
du charbon.

Note:

demeurée la plus importante zone de chargement,
suivie par I’Afrique, I’Amérique en développement et les
pays en transition. Les principales zones d’importation
ont été, par ordre croissant, le Japon, I'’Amérique
du Nord, I'Europe et I'Asie en développement.

Les caractéristiques des échanges pétroliers évoluent
amesure que se poursuit la diversification des sources
d’approvisionnement en pétrole brut. La carte des
sources d’approvisionnement est en passe d’étre
modifiée par les nouvelles découvertes de pétrole
dans différentes régions et I'apparition de nouveaux
fournisseurs. Cette stratégie de diversification s’appuie
sur les efforts déployés par la Chine pour garantir
ses approvisionnements énergétiques par le biais
d’investissements étrangers®®. En mars 2009, ce pays
a prété jusqu’a 40 milliards de dollars a la Fédération de
Russie, au Kazakhstan, a la République bolivarienne
du Venezuela et au Brésil®” en échange de pétrole,
tandis que ses investissements dans le secteur minier
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de P'Afrique subsaharienne ont représenté environ
un tiers de ses investissements étrangers directs
(IED)*®. Les compagnies pétrolieres chinoises ont
d’ores et déja réalisé plus de 200 investissements en
amont dans 50 pays®. On ne sait pas encore dans
quelle mesure le marché international des transports
maritimes par navires-citernes tirera parti de toutes les
possibilités découlant de ces projets, car la stratégie
activement mise en ceuvre par la Chine vise également
a faire en sorte que, d’ici a 2015, ce pays puisse
transporter la moitié de ses importations de brut sur
ses propres navires. Une autre tendance contribue
a remodeler le marché, a savoir la baisse de la
demande aux Etats-Unis — le premier consommateur
de pétrole du monde - et la réorientation des flux de
marchandises vers I’Asie qui I'accompagne.

Les sanctions actuellement appliquées aux échanges
d’hydrocarbures de la République islamique d’lran ont
également un impact sur le marché des transports
maritimes par navires-citernes et y font naitre des
incertitudes. Ces sanctions ont des incidences directes
sur les exportations de pétrole de ce pays et sur le
trafic pétrolier qui emprunte le détroit d’Ormuz. Une
aggravation de ces tensions géopolitiques pourrait
déboucher sur la fermeture de ce détroit, laquelle
créerait une pénurie de produits pétroliers, qui pourrait
renchérir jusqu’a des niveaux extrémes, dans une
fourchette de prix comprise entre 200 et 400 dollars*.
Des exemptions temporaires ont été accordées a un
certain nombre de pays, mais les graves consequences
probables des sanctions, y compris celles que
I'Union européenne a mises en place, continuent de
susciter des préoccupations. Ces dernieres sanctions
interdisent aux assureurs d’Europe - les assureurs
maritimes sont pour la plupart basés en Europe et aux
Etats-Unis — de couvrir les navires-citernes transportant
le pétrole de la République islamique d’lran. La pression
exercée sur certains grands importateurs de brut est
particulierement forte: ils pourraient étre contraints
de fournir des garanties souveraines aux navires.

Par ailleurs, les échanges pétroliers doivent également
faire face a 'augmentation des codts d’exploitation liée
au relevement des prix du pétrole et, partant, de ceux
des carburants de soute, qui a été observé en 2011.
Les exploitants de navires-citernes ont été obligés de
réduire la vitesse afin d’optimiser la consommation
de carburant et d’absorber le tonnage excédentaire.
La navigation a vitesse réduite a été adoptée pour le
transport d’hydrocarbures, la plupart des voyages étant
effectués a une vitesse moyenne de 13 nceuds (au lieu

de 14) et a une vitesse comprise entre 10 et 11 nceuds
pour la navigation sur lest (voir également la section C).

Evolution des raffineries et expéditions de produits
pétroliers et gaziers

En 2011, le débit mondial des raffineries n’a
augmenté que de 0,5 %, pour atteindre, en moyenne,
75,7 millions de barils par jour. La baisse de production
enregistrée dans les pays membres de 'OCDE a été
contrebalancée par I'augmentation de celle des pays
en développement, notamment I'Inde, la Chine et les
pays de I’Amérique latine. Pour la cinquieme fois en six
ans, la croissance de la production a été distancée par
celle des capacités mondiales de raffinage, lesquelles
ont progressé de 1,5 % en 2011. La croissance de
la capacité reste la plus forte dans la région de I'Asie
et du Pacifique et en Asie occidentale.

En Europe, les raffineurs doivent faire face a un
certain nombre de difficultés, parmi lesquelles une
baisse de la demande en Europe et aux Etats-
Unis (le plus important marché pour I'essence
européenne), la fermeture de sept raffineries, la
nécessité de trouver d’autres marchés en Afrique
et en Asie occidentale pour I'essence européenne,
et une inadéquation entre l'offre et la demande,
les raffineries européennes étant orientées vers
la production d’essence et la demande mondiale
étant favorable au gazole. Toutefois, la fermeture
de raffineries en Europe pourrait entrainer une
augmentation future des importations européennes
de produits pétroliers.

En 2011, les expéditions mondiales de produits
pétroliers et gaziers, y compris le GNL et le gaz de
pétrole liquéfié (GPL), ont progressé de 5,1 %, pour
atteindre 1,03 milliard de tonnes. Ce taux de croissance
s’explique par la vigueur des échanges de GNL. Sil'on
devait exclure les échanges de gaz et en utilisant les
estimations publiées par Clarkson Research Services
(Shipping Review & Outlook, printemps 2012) pour le
GNL et GPL, le taux de croissance serait plus modéré
(3,3 %). En 2011, les Etats-Unis sont devenus pour la
premiére fois un exportateur net de produits pétroliers
raffinés.

Offre et demande de gaz naturel

Le gaz naturel est la troisieme source d’approvisionnement
de I'énergie consommée dans le monde, apres le
pétrole et le charbon. ’Amérique du Nord continue de
représenter la plus grande part de la consommation
mondiale de gaz, méme si le plus fort taux de
croissance a été enregistré sur le marché asiatique.
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En 2011, la consommation de gaz naturel a augmenté
de 2,2 %, celle de I'’Amérique du Nord progressant
de 3,2 % en raison du prix peu élevé du gaz. Allleurs,
la croissance la plus importante a été relevée en Chine,
au Qatar, en Arabie saoudite et au Japon. L'atonie de
I’économie, la cherté relative du gaz, le réchauffement
climatique et une transition progressive vers une
production d’électricité reposant davantage sur les
énergies renouvelables ont conjugué leurs effets pour
faire baisser de 10 % la consommation de gaz dans
I’'Union européenne.

La méme année, la production mondiale de gaz
naturel a progressé de 3,1 %, celle des Etats-Unis
augmentant de 7,7 % et ce pays se plagant en téte
des pays producteurs. Il a progressivement réduit
sa dépendance a I'’égard des approvisionnements
étrangers, en partie grace au développement de
I’exploitation de son gaz de schiste.

La production de gaz naturel a augmenté rapidement au
Qatar, dans la Fédération de Russie et au Turkménistan,
ce quiaen partie contrebalanceé la perte de production de
la Libye et du Royaume-Uni. La production a également
diminué dans I'Union européenne a mesure que la
demande reculait et que les gisements de gaz arrivaient
a maturité ou étaient a I'arrét pour maintenance.

Expéditions de gaz naturel liquéfié

En 2011, les échanges mondiaux de gaz naturel ont
progresse de 4 %, 32 % de ces échanges portant
sur du GNL embarqué sur des méthaniers et le reste
étant acheminé par gazoduc. Les expéditions de GNL
ont augmenté de 10,3 % en 2011, pour atteindre
330,8 milliards de metres cubes. Cette croissance
a été tirée par 'augmentation des exportations en
provenance du Qatar et celle des importations a
destination du Royaume-Uni (35,3 %), du Japon
(12,6 %) et de la République de Corée (11 %). L'Asie
a représenté 62,7 % des importations mondiales de
GNL, le Japon restant le premier importateur mondial,
suivi par la République de Corée.

Depuis quelques années, le GNL est I'une des
marchandises pour lesquelles la croissance des
échanges est la plus forte, ce produit suscitant un
intérét de plus en plus grand car il peut remplacer
de maniére plus écologique les autres combustibles
fossiles. Cet intérét s’est renforcé en 2011 ala suite de
la catastrophe survenue au Japon, laquelle a mis en
évidence le risque que I'on courait en étant fortement
tributaire de I'énergie nucléaire sur le long terme.
Des terminaux d’importation de GNL (par exemple

au Royaume-Uni, aux Etats-Unis, en Chine, aux Emirats
arabes unis, au Chili et en Thailande) sont en cours
d’installation ou d’agrandissement, et cing nouveaux
projets de liquéfaction ont été mis en route entre 2010
et 2011, notamment ceux du Qatar, du Pérou et de
la Norvege. Dans I'ensemble, les perspectives sont
bonnes pour le GNL et s’appuient sur I'augmentation
de la demande en provenance d’Asie, notamment
sur une prévision de croissance de la demande
en provenance d’exportateurs traditionnellement
importants de GNL, tels que I'ilndonésie et la Malaisie.

Selon une étude, la Norvege et la Fédération de Russie
seront le moteur des exportations de GNL d’ici a 2030 et
dirigeront la quatrieme vague des exportations de GNL*'.
La premiére vague est la vague actuelle, dirigée par le
Qatar, la deuxieme est prévue pour 2014, avec pour
acteurs importants I'Australie et la région de I'Asie et du
Pacifique, et la troisieme devrait démarrer aux alentours
de 2020 et le moteur en sera I'’Afrique de I'Ouest*.

Marchandises solides: principaux vracs secs,
vracs secs de moindre importance
et autres vracs secs*

En 2011, les échanges de marchandises solides ont
poursuivi sur leur lancée, en affichant un solide taux de
progression de 5,6 %, pour atteindre pres de 6 milliards
de tonnes. Les expéditions de marchandises solides
en vrac, a savoir les cing principaux produits en vrac
(minerai de fer, charbon, céréales, bauxite/alumine et
phosphate naturel) et les vracs de moindre importance
(vracs agricoles, engrais, métaux, minéraux, acier et
produits forestiers) ont progressé de 5,6 %, contre
12,3 % en 2010. Le volume total des échanges de
marchandises solides s’est établi a 3,7 milliards de
tonnes en 2011.

Principaux vracs secs: minerai de fer, charhon,
céréales, hauxite/alumine et phosphate naturel

En 2011, les cing principaux vracs secs ont
représenté environ 42 % du total des expéditions de
marchandises solides, les volumes de minerai de fer
arrivant en téte (42,5 %), suivis par ceux du charbon
(88,1 %), des céréales (14 %), de la bauxite/alumine
(4,4 %) et du phosphate naturel (1,1 %).

La progression des cing principaux vracs secs est restée
étroitementliée alaproductiond’acier, al’accroissement
des besoins des pays en développement émergents
en matiere de développement de leurs infrastructures,
al’urbanisation et a I'évolution du secteur manufacturier
al’échelle mondiale. La consommation et la production
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mondiales d’acier, dont dépendent un grand nombre
de secteurs d’activité, ont continué d’augmenter en
I’économie mondiale. La consommation mondiale
d’acier a progressé de 6,5 %, contre 15,1 % en 2010.
Ce recul s’explique par I'atonie générale de I’économie
mondiale et le léger ralentissement de I'expansion
économique de la Chine. La demande chinoise
d’acier étant essentiellement tirée par les dépenses
d’investissement et de construction, la consommation
d’acier de ce pays a augmenté de 8,9 % en 2011,
soit a un rythme inférieur a celui de 2010.

Selon les estimations, la production mondiale d’acier
a augmenté de 6,8 % en 2011, pour atteindre
le chiffre record de 1,6 milliard de tonnes. La
production chinoise d’acier a progressé, bien qu’a un
rythme plus lent, et a encore représenté pres de la
moitié de la production mondiale. D’autres pays en
développement émergents, comme I'Inde, le Brésil, la
République de Corée et la Turquie, qui figurent parmi
les 10 premiers producteurs d’acier depuis quarante
ans, ont également développé leur production.
Le tableau 1.7 présente les principaux producteurs
et consommateurs d’acier dans le monde.

Production, consommation et expéditions
de charbon

Représentant 30,3 % de la consommation mondiale
d’énergie, le charbon est la deuxieme source
d’énergie primaire par ordre d’'importance et est utilisé
essentiellement dans la production d’électricité. La
consommation mondiale de charbon a augmenté
de 5,4 % en 2011, celle des pays non membres de
'OCDE, parmi lesquels la Chine occupe la premiere
place (9,7 %), progressant de 8,4 %. En dépit de la
croissance européenne, la consommation globale des
pays membres de 'OCDE a reculé de 1,1 % du fait
d’une baisse de la demande aux Etats-Unis et au Japon.

La production de charbon aaugmenté de 6,1 % en2011;
cette croissance, qui a été observée pour I'essentiel
dans les pays en développement, a été engrangée pour
plus des deux tiers par la Chine. Etant donné que ce
pays est devenu un importateur net de charbon, les prix
du charbon ont augmenté, de méme que les nouveaux
investissements dans les pays exportateurs, notamment
I'Australie, I'lndonésie, la Fédération de Russie, la
Mongolie et, plus récemment, le Mozambique, qui attire
les investisseurs, en particulier brésiliens et indiens.
Lannée 2011 a enregistré la premiere expédition de
charbon en provenance du Mozambique**.

Tableau 1.7.  Principaux vracs secs et acier:
principaux producteurs, utilisateurs,

exportateurs et importateurs, 2011

(Part du marché en pourcentage)

Chine 46 Chine 45
Japon 7 Union européenne 27 11
Etats-Unis 6 Amérique du Nord 9
Fédération de Russie 5 d’E'tgtosrri]rTc]ilégilrl]tdeants 4
Inde 5 Moyen-Orient 4
République de Corée 4 Amérique latine 3
Allemagne 3 Afrique 2
Ukraine 2 Autres 22
Brésil 2
Turquie 2
Autres 18

Australie 42 Chine 63
Brésil 31 Japon 12
Autres 10 Union européenne 15 10

Inde 7 République de Corée 6

Afrique du Sud 5 Moyen-Orient 2

Canada 3 Autres 6
Suede 2

Indonésie 34 Japon 18
Australie 30 Europe 18
Ftats-Unis 10 Chine 13
Colombie 8 Inde 13
Afrique du Sud 7 République de Corée 13
Fédération de Russie 6 Proﬂgl%ﬁ;ﬂoise 6
Canada 3 Malaisie 2
Autres 2 Thailande 2

Chine 1 Israél 1

Autres 12

Ftats-Unis 36 Asie 33
Union européenne 12 Amérique latine 21
Argentine 11 Afrique 22
Australie 10 Moyen-QOrient 14
Canada 9 Europe 6
i 23 Communauté 3

d’Etats indépendants

Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir
de données de la World Steel Association (2012) et
de données publiées par Clarkson Research Services
dans I'édition de juin 2012 de Dry Bulk Trade Outlook

et par le Conseil international des céréales en 2012.
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En 2011, le volume des expéditions de charbon
(thermique et a coke) a atteint 944 millions de tonnes,
en progression de 5,1 % par rapport 2 2010. En 2011,
les expéditions de charbon a coke ont reculé de 5,5 %,
ce qui tient a I'évolution de la demande ainsi qu’aux
facteurs limitant I'offre, eux-mémes liés a I’'aggravation
des tensions sur les marchés causée par la réduction
de la production australienne. Les inondations
survenues en Australie ont interrompu I'exploitation
des mines de charbon, ce qui a diminué I'offre et fait
monter les prix du charbon et, par conséquent, a
déprimé lademande, en particulier celle de la Chine, ou
I'offre intérieure peut étre avantageusement substituée
a des importations de charbon moins compétitives.

La croissance des expéditions globales de charbon
est restée forte grace a une augmentation de
8,7 % des échanges de charbon thermique.
L'accroissement des besoins énergétiques dans
les pays en développement émergents d’Asie,
la croissance, pendant une bréve période, de la
demande européenne de charbon vapeur, la hausse
des prix du pétrole et les séquelles de I'accident
nucléaire au Japon ont conjugué leurs effets pour
stimuler la demande de charbon thermique.

En 2011, Plndonésie est demeurée le premier
exportateur de charbon thermique (elle a représenté
449 % du marché des exportations), suivie par
I'Australie (20,4 %). La vigueur de la demande en
Chine et en Inde, comme en Europe, a stimulé les
importations de charbon thermique. Le niveau des
importations a diminué au Japon et aux Etats-Unis,
ce qui tient en partie aux suites de la catastrophe
ayant frappé le Japon en mars 2011, a la rigueur
de la réglementation environnementale et au niveau
relativement faible des prix du gaz aux Etats-Unis.

Selon une étude, I'Australie devrait avoir ravi
a l'Indonésie son rang de premier exportateur
de charbon en 2016%. LAustralie investit
actuellement dans I'ouverture de nouvelles mines
et I'agrandissement de mines existantes. Selon
I’Australian Bureau of Agricultural and Resource
Economics and Sciences, le pays comptait
en octobre 2011 20 projets miniers décidés et
76 propositions?®. Par ailleurs, certains observateurs
relevent que l'accroissement des besoins de
production d’électricité de [I'Indonésie pourrait
limiter les exportations de ce pays a partir de
20144, D’autres fournisseurs, notamment ceux
qui se trouvent a une grande distance de la Chine,
auraient ainsi la possibilité d’intervenir pour satisfaire

une demande croissante. Les nouveaux acteurs qui
pourraient étre appelés a jouer un réle plus important
sont notamment les FEtats-Unis, la Fédération
de Russie, I'Afrique du Sud et la Mongolie. Le
tableau 1.7 présente les principaux importateurs
et exportateurs de charbon dans le monde.

Les perspectives des échanges de charbon restent
prometteuses, dans la mesure ou les besoins
énergétiques des pays en développement continuent
d’y stimuler la demande de charbon. Toutefois, il faudra
tenir compte de I’évolution des caractéristiques de la
production et de la consommation de charbon de la
Chine, car I'importance de I'offre intérieure de ce pays
implique que toute variation, méme minime, pourrait
transformer a nouveau ce dernier en un exportateur
net*®, Par ailleurs, le plan quinquennal chinois pour
la période 2011-2015, qui vise a réduire l'intensité
énergétique et carbone de I'économie, devrait avoir
des incidences sur les échanges de charbon.

Production et consommation de minerai de fer
et d’acier

En 2011, les échanges de minerai de fer ont progressé
de 6 %, pour dépasser 1 milliard de tonnes. Toujours
treés concentrée, cette croissance est essentiellement
tirée par la Chine.

Les principaux exportateurs de minerai de fer ont
été I'Australie, le Brésil, I'Inde, I'Afrique du Sud et
le Canada (tableau 1.7). Détenant a eux deux 73 %
de ce marché, I'Australie et le Brésil ont augmenté
leurs volumes d’exportation de 8,9 % et de 6,4 %,
respectivement. A I'exception de Ilnde, ou les
exportations de minerai de fer ont été limitées par
des interdictions d’extraction et d’exportation ainsi
que par l'augmentation des droits a I'exportation,
tous les exportateurs ont enregistré une croissance
des exportations positive.

Par suite de [Iaffaiblissement de leur position
économique, les pays européens ont réduit leurs
importations de minerai de fer de 3,7 %, tandis que
les pays en développement d’Asie enregistraient
une progression de 2 %. Tout en étant positif, ce
taux parait minuscule par comparaison avec les
32 % enregistrés en 2010. En Chine, la demande
d’importation a connu une croissance robuste de
10 %, qui a consacre la prédominance du pays dans
ce secteur d’importation. La plupart des autres pays
asiatiques ont vu progresser leurs importations, mais
le Japon et I'lndonésie ont enregistré une baisse
de 4,4 % et de 21,7 %, respectivement.
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En 2011, les nouvelles restrictions portuaires imposées par
les autorités chinoises ont suscité des préoccupations. |l
s’agissait de limiter I'accés des superminéraliers (VLOC),
qui auront un tonnage de 400 000 tpl et que Vale possede
ou a commandés pour répondre a la demande de minerai
de fer chinoise en forte progression (voir également les
chapitres 2 et 4 pour des informations plus détaillées).
Pour le Brésil, en particulier, 'importance stratégique de
ses échanges bilatéraux avec la Chine ne saurait étre
exagérée. Les exportations brésiliennes a destination
de la Chine ont augmenté de 46,1 % en 2011, pour
atteindre 44,3 milliards de dollars, contre 30,8 milliards en
2010, tandis que les exportations chinoises a destination
du Brésil ont progressé de 34,6 %, pour atteindre
32,8 milliards de dollars*. Le minerai de fer représente
40 % des exportations brésiliennes vers la Chine, le soja
27 %, le pétrole brut 10,5 %, la fonte en gueuses 4 % et le
sucre 2,7 %. Le Brésil et la Chine investissent de plus en
plus dans des projets d’infrastructures portuaires afin de
remédier a tout ce qui pourrait entraver ces échanges®.

Tout en demeurant subordonnées a I'évolution de
'ensemble de I'économie et du secteur sidérurgique
et, surtout, a I'effet qu’auront les nouvelles politiques
macroéconomiques actuellement mises en route par
la Chine, les perspectives restent positives pour les
échanges de minerai de fer: selon les projections de
Clarkson Research Services, les expéditions devraient
progresser de 6 % en 2012.

Expéditions de céréales

La production totale de céréales pendant I'année de
récolte 2010/2011 areculé de 2,6 % et a été ramenée
a 1,75 milliard de tonnes, tandis que celle de I'année
2011/2012 a augmenté de 5,1 %, pour atteindre
1,84 milliard de tonnes. La consommation mondiale
de céréales a progresse de 1 % en 2010/2011, pour
s’établir a 1,79 milliard de tonnes et a augmenté a
nouveau, de 2,8 %, en 2011/2012, pour atteindre
1,84 milliard de tonnes.

La consommation mondiale de blé devrait passer de
657 milions de tonnes en 2010/2011 a 688 millions
de tonnes en 2011/2012, en progression de 4,7 %.
L'utilisation alimentaire représente plus des deux
tiers de la croissance totale. Toutefois, I'offre de
mais étant plus limitée et les prix en hausse, le blé
de qualité inférieure peut avantageusement remplacer
le mais comme produit d’alimentation animale.
L'utilisation industrielle est encore réduite, mais devrait
se développer avec la croissance de la demande
d’éthanol de blé.

Les expéditions mondiales de céréales ont atteint
347 millions de tonnes pour I'ensemble de I'année
2011, en progression de 1,5 % par rapport a 2010.
Le blé et les céréales secondaires ont représenté
73,8 % des expéditions totales de céréales. Pour
'année de récolte 2011/2012, les volumes des
exportations de blé ont progressé de 15,6 % en raison
d’une forte demande, en particulier dans les pays en
développement, et de I'amélioration des récoltes.
Ces facteurs ont fait baisser les prix du blé. Une
augmentation des exportations de blé a été enregistrée
en Argentine (50 %), en Australie (24,9 %) et au Canada
(10,4 %). Les exportations d’acteurs aussi importants
que les Etats-Unis et I'Union européenne ont chuté
de 21,9 % et de 29,1 %, respectivement, ce qui tient
en particulier a la plus grande compétitivité-prix des
céréales d’autres régions, notamment la mer Noire.
Dans le méme temps, les expéditions de céréales ont
augmenté de 5,8 %, la progression étant importante
en Australie (51,1 %) et en Argentine (9,7 %).

Bauxite, alumine et phosphate naturel

Apres extraction, le minerai de bauxite est envoyé dans
une raffinerie aux fins de traitement et d’extraction de
I'alumine. Les plus grands gisements de bauxite du
monde se trouvent en Guinée, en Australie, au Brésil
et a la Jamaique. En 2011, la production mondiale
d’alumine a progressé de 8 % par rapport a 2010.
Cette croissance a été due pour 'essentiel a une
augmentation de la production de bauxite (6 %)
extraite de mines agrandies, nouvelles ou rouvertes
au Brésil, en Chine, en Guinée, en Inde, a la Jamaique,
au Suriname et dans la République bolivarienne du
Venezuela. La production australienne de bauxite a
légerement reculé en raison des inondations qui ont
entrainé une baisse de production dans certaines
mines. Les échanges mondiaux de bauxite/alumine,
qui ont connu une forte progression (17,2 %),
ont atteint 109 millions de tonnes en 2011.

Selon les projections, la capacité mondiale de production
de phosphate naturel devrait augmenter de pres de
20 % entre 2011 et 2015, cette progression devant
surtout concerner I'’Afrique, en particulier le Maroc. Il est
prévu d’ouvrir de nouvelles mines en Australie, au Brésil,
en Namibie, et en Arabie saoudite. La consommation
mondiale de phosphate naturel aux fins de la fabrication
d’engrais devrait augmenter a un taux annuel de 2,5 %
au cours des cing années a venir, cette augmentation
étant surtout sensible en Asie et en Amérique du Sud. Le
volume des échanges de phosphate naturel a augmenté
de 8,7 %, contre 15 % en 2010. Il a atteint 25 millions
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de tonnes, ce qui est di en partie a la poursuite de
I’'amélioration de la situation économique au cours du
premier semestre de I'année. En I'absence de produits
pouvant remplacer le phosphore dans I'agriculture, la
progression de la demande de céréales et I'amélioration
des niveaux de production ont également contribué
au maintien de la croissance de ces échanges. La
progression de la demande d’engrais et I'augmentation
de la production dans des usines nouvelles ou
agrandies dans les pays producteurs devraient soutenir
la croissance des échanges de phosphate naturel.

Marchandises solides: vracs de moindre importance

Parallelement a I'évolution de I'économie mondiale et
au ralentissement de la croissance depuis le troisieme
trimestre de 2011, la progression des échanges de
vracs de moindre importance a été ramenée a 6,1 %.
Les volumes mondiaux ont atteint 1,2 miliard de
tonnes, dépassant ainsi le niveau record d’avant la
crise de 1,1 miliard de tonnes obtenu en 2007. Les
exportations de métaux et de minéraux ont enregistré la
progression la plus rapide (7,4 %) apres celle des vracs
agricoles (8,6 %), tandis que I'exportation des produits
manufacturés a augmenté de 5,6 % et celle des engrais
(@ 'exclusion du phosphate naturel) de 4,3 %. La seule
baisse enregistrée a concerné les volumes d’échanges
de sucre, qui ont diminué de 7,4 %, aprés avoir connu
une croissance de 11,9 % en 2010. Selon les projections,
les échanges de vracs de moindre importance devraient
encore progresser en 2012, mais a rythme plus lent, sous
I'effet, notamment, de I'affaiblissement de I'économie
mondiale et du ralentissement de I'activité de production
d’acier, qui est une source importante de la demande
de certains de ces vracs.

Tableau 1.8.

Marchandises conteneurisées

Représentant environ 62 % des 2,2 milliards de tonnes
restantes de marchandises solides, les échanges
de marchandises conteneurisées, exprimés en
équivalents 20 pieds (EVP), ont progresseé de 7,1 %
en 2011, alors qu’ils avaient augmenté de 12,8 % en
2010. Selon Clarkson Research Services, le volume
total de ces échanges a atteint 151 millions d’EVP en
2011, ce qui équivaut a environ 1,4 milliard de tonnes.
Ces chiffres globaux masquent certaines différences
au niveau des régions et des voies d’échanges, qui
ont eu des incidences importantes sur le marché des
échanges conteneurisés pendant I'année considérée.

En 2011, la croissance mondiale a été limitée sous
I'effet du ralentissement enregistré sur la principale
voie d’échanges entre I'Orient et I'Occident. Comme
le montre le tableau 1.8, le commerce transpacifique a
reculé de 0,5 %, tandis que les échanges empruntant
la route Asie-Europe et la route transatlantique ont
progressé de 6,3 % et de 5,7 %, respectivement
(graphiques 1.5 a), 1.5 b) et 1.5 ¢) et tableau 1.8).

La croissance des échanges conteneurisés s’explique
essentiellement par la progression de la demande
d’importations observée dans les régions en
développement, les volumes d’échanges augmentant
fortement sur les routes secondaires Est-Ouest,
les routes Nord-Sud et les routes intrarégionales.
Les échanges empruntant les routes secondaires
Est-Ouest ont progressé de 8,9 %, tandis que les
échanges Nord-Sud et intrarégionaux ont affiché une
croissance de 8,9 % et de 9,2 %, respectivement®’.
Selon les données de Clarkson Research Services,
en 2011, les trois principales routes d’échanges ont
totalisé 47,3 milions d’EVP, tandis que les routes
secondaires ont atteint 103,3 millions d’EVP%2,

Estimation des flux de marchandises sur les principales routes Est-Ouest

fréquentées par les porte-conteneurs, 2009-2011

(En millions d’EVP et variation en pourcentage)

Asie-Amérique Amérique T A Europe-Amérique Amérique du Nord-
du Nord du Nord-Asie Asie-Europe Europe-Asie du Nord Europe

2009 10,6 6,1 11,5 55 2,8 2,5

2010 12,8 6,0 135 5,6 3,1 2,8

2011 12,7 6,0 141 6,2 3,4 2,8
Variation

en pourcentage 1,2 09 4,6 10,6 83 28
2010-2011

Sources: Tableau établi parla CNUCED a partir de Container Trade Statistics, mars 2012; de Containerisation International, 1¢" septembre
2012; et de Global Insight Database, base de données publiée dans Bulletin FAL, n° 288 — 8/2010 (International maritime
transport in Latin America and the Caribbean in 2009 and projections for 2010), CEPALC.
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Graphique 1.5 a). Commerce conteneurisé mondial, 1996-2013

(En millions d’EVP et variation annuelle en pourcentage)
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Sources: Graphique établi par la CNUCED a partir de Drewry Shipping Consultants, Container Market Review and Forecast
2008/2009; et Clarkson Research Services, Container Intelligence Monthly, différents numéros.

Graphique 1.5 b). Commerce conteneurisé mondial, 1985-2012

(En millions de tonnes et variation annuelle en pourcentage)
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Source:  Graphique établi par la CNUCED a partir de Shipping Review & Outlook de Clarkson Research Services, printemps 2012.
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Graphique 1.5 ¢).

Estimation des flux de marchandises sur les principales routes Est-Ouest fréquentées
par les porte-conteneurs, 1995-2011 (En millions d’EVP)

11995 1996 [ 1997 [ 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 [ 2003 | 2004 | 2005 [ 2006 [ 2007 | 2008 | 2009 [ 2010 [ 2011
| Transpacifique 8 8 8 8 9 11 1 12 13 15 16 18 19 19 17 19 19
o Europe-Asie-Europe | 4 5 5 6 6 7 7 8 1 12 14 16 18 19 17 19 20
M Transatlantique 3 3 4 4 4 4 4 4 5 5 6 6 6 6 5 6 6

Source:

Graphique établi par la CNUCED a partir de Global Insight Database, base de données publiée dans Bulletin FAL,

n° 288 — 8/2010 (International maritime transport in Latin America and the Caribbean in 2009 and projections for 2010),
CEPALC. Les données pour 2010 et 2011 s’appuient sur le tableau 1.8.

On fait actuellement valoir qu’en poussant plus
loin la conteneurisation, on pourrait fournir des
marchandises supplémentaires au secteur des
transports maritimes par conteneurs. En effet,
les produits non classiques sont de plus en plus
nombreux a se préter au transport par conteneurs. Tel
est le cas, par exemple, de volumes plus importants
de mitrailles d’acier et de papier recyclé acheminés
d’Amérique du Nord et d’Europe vers I'Asie, et de
charges classiques et de produits en vrac pouvant
étre transportés en lots plus petits et conteneurisés
(par exemple, des segments de produits alimentaires
et de matieres premieres). C’est également le cas
d’autres produits, tels que d’autres marchandises
réfrigérées, des produits chimiques, voire des
chargements Handysize de produits en vrac, comme
le minerai de fer, dont on signale déja le transport en
petits lots entre I’Afrique et la Chine. Toutefois, pour
que des idées comme celle-ci puissent étre suivies
d’effet, il faudra lever les obstacles relatifs aux prix
et aux colts et déterminer le rapport colt-efficacité
et les spécifications des navires®®.

La volonté de la Chine de progresser dans la chaine de
valeur des activités manufacturieres mondiales amene
les entreprises fabriquant des produits de moindre
valeur a transférer leurs activités dans des sites de
production ou les codits de main-d’ceuvre sont faibles,
comme au Viet Nam, au Bangladesh et en Indonésie®.
Les fabricants chinois ont progressé dans la chaine de
valeur car les exportations d’équipements électriques
et électroniques et de pieces d’automobile progressent
plus vite que la moyenne®. Selon une étude menée
par le Boston Consulting Group, le renchérissement
rapide de la main-d’ceuvre en Chine pourrait amener
les fabricants de produits manufacturés a revenir aux
Etats-Unis®. Dans une autre étude, Cost and Capital
Partners indique que la relocalisation s’observe plutét
vers le Mexique que vers les Etats-Unis en raison
de la compétitivité des codts et de I'existence de
chaines logistiques plus fiables au Mexique®’. Cela est
confirmé par des données récentes de Piers, selon
lesquelles les exportations chinoises a destination
des Etats-Unis ont progressé a un rythme nettement
plus lent (2 % pour la période de douze mois achevée
en janvier 2012) que les exportations mexicaines
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a destination de ce pays (68 % au cours de la méme
période)®. Au total, le colt du transport maritime
et les délais de livraison sont considérés comme
des facteurs essentiels pour la relocalisation vers
le Mexique d’entreprises implantées en Chine.

La demande d’importation de la Chine pourrait
également avoir de profondes répercussions sur les
caractéristiques des échanges conteneurisés. La
politique chinoise de promotion des dépenses de
consommation se traduit par un certain rééquilibrage
des flux d’échanges conteneurisés, ce qui constitue
une rupture par rapport au passé dans la mesure
ouU les navires porte-conteneurs sont de plus en
plus souvent en pleine charge quand ils se rendent
en Chine®. Cette évolution tient non seulement a
la vigueur de la demande de ce pays en matieres
premiéres et en produits de base, tels que les métaux,
les déchets de papier et les matiéres plastiques, mais
aussi a la progression de sa demande de produits
a valeur plus élevée®, comme les machines-outils
et les équipements associés, les produits de haute
technologie, les produits de luxe et les automobiles®'.

Par ailleurs et dans un contexte d’augmentation des
colts et de diminution des bénéfices, le secteur des
transports maritimes par conteneurs a connu un
changement structurel en 2011 marqué par I'apparition
d’alliances et d’'une compétition oligopolistique
(voir chap. 2)%. Parallelement, un certain nombre
de gouvernements ont pris pendant I'année des
décisions tendant a maintenir en faveur des transports
maritimes réguliers la dérogation a I'application des
lois sur la concurrence. En février 2012, une étude de
la Federal Maritime Commission (FMC) des Etats-Unis
n’'a pas confirmé le bien-fondé de la suppression de
cette dérogation, tandis qu’a Singapour, la dérogation
par catégorie aux regles régissant la concurrence en
faveur des accords de transports maritimes réguliers a
été prorogée jusqu’en 2016. De son cbté, le Japon a
décidé de maintenir en place son systeme d’immunité
antitrust jusqu’en 2015 au moins, tandis que le forum
de la Coopération économique Asie-Pacifique (APEC)
a adopté en 2011 un accord énoncgant des directives
relatives aux régles que les groupements doivent
respecter en matiere de concurrence dans le secteur
des transports maritimes. En Europe, toutefois, ou
les dérogations de ce type avaient été supprimées
en 2008, la Commission européenne a continué de
faire appliquer le droit de la concurrence; en mars
2012, elle a infligé a 14 compagnies internationales
de transport et logistique, parmi lesquelles UPS et
Kuehne and Nagel, des amendes pour un montant
total de 169 milions d’euros pour participation
a quatre ententes sur les prix®.

Enfin, une préoccupation importante du secteur du
transport conteneurisé a été prise en considération
en 2011, I'Organisation maritime internationale (OMI)
ayant décidé d’accorder toute son attention a la
demande des secteurs maritime et portuaire tendant a
ce que le pesage des conteneurs de fret fasse I'objet
de contrbles obligatoires. LOMI examine actuellement
un amendement a la Convention internationale pour
la sauvegarde de la vie humaine en mer visant a créer
une nouvelle obligation juridique en vertu de laquelle le
poids effectif des conteneurs devrait étre vérifié avant
leur chargement a bord d’un navire®,

C. QUELQUES TENDANCES
NOUVELLES DU TRAFIC
MARITIME INTERNATIONAL

Dans un contexte marqué par les incertitudes
économiques, une demande en berne et le probleme
du tonnage excédentaire de la flotte (voir chap. 2), le
secteur des transports maritimes doit également faire
face a une évolution rapide des conditions d’activité,
certaines tendances donnant a entendre que I'avenir
sera différent et laissant présager de nouvelles
caractéristiques pour le trafic maritime mondial. Le
secteur des transports maritimes et de la logistique
devra tenir compte de ces évolutions afin de s’adapter
aux nouvelles réalités tout en demeurant opérationnel
et compétitif. Les plus importantes de ces tendances
sont les suivantes:

e Changements climatiques;

e Reééquilibrage de I'influence économique au niveau
mondial et évolution de la structure des échanges
commerciaux;

e Augmentation des prix des carburants de soute
et des codts d’exploitation;

e Piraterie maritime (voir chap. 5 et 3)%;

e Montée en puissance des impératifs de durabilité
(voir chap. 6).

Toutes ces questions méritent d’étre  diment
prises en considération, mais la section qui suit
se concentre sur trois évolutions qui ne peuvent
qu’avoir des conséguences a long terme, a savoir
les changements climatiques, le rééquilibrage de
l'influence économique et I'évolution de la structure
des échanges commerciaux, et ['augmentation
des prix des carburants et des co(ts d’exploitation.
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1. Les transports et le probléme
des changements climatiques

Les changements climatiques sont I'un des plus
grands défis lancés aux sociétés humaines et a leurs
structures économiques, ainsi qu’aux écosystemes.
On ne saurait surestimer les changements climatiques
en tant que multiplicateurs de risques: ils nuisent a la
réalisation des objectifs du développement durable en
aggravant d’autres problemes mondiaux étroitement
liés entre eux, notamment la pauvreté, les pénuries
alimentaires, le manque d’eau, 'insécurité énergétique
et la dégradation de I’environnement.

Les transports et les émissions de gaz a effet de
serre (GES) qu’ils produisent sont au cceur du débat
actuellement engageé sur les changements climatiques.
Si 'ensemble du secteur doit réduire son empreinte
carbone, les ftransports maritimes internationaux,
en particulier, ont retenu I'attention car les émissions
de GES qu'ils produisent ne sont pas couvertes
par la Convention-cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques. Le fait qu’un intérét accru
leur soit porté s’explique aussi par la nouvelle chance
offerte par les négociations actuellement engagées sur
le climat sous les auspices de la Convention-cadre et
de 'OMI d’adopter, pour la premiere fois, un régime
international contraignant. LOMI a récemment adopté
certaines mesures réglementaires traitant d’aspects
techniques et opérationnels des transports maritimes
internationaux, tandis que d’autres mesures, telles que
les instruments fondés sur le marché, sont encore a
I’étude (voir chap. 5 et 6). Les mesures d’atténuation des
effets des changements climatiques font leur chemin
au sein des secteurs maritime et portuaire: un certain
nombre de mesures sont prévues ou ont déja été mises
en ceuvre (voir chap. 6). Toutefois, s'il est indispensable
de mettre en place des mesures d’atténuation dans
les transports maritimes, ces mesures ne sauraient
suffire pour s’attaquer efficacement aux changements
climatigues et a leurs incidences. Les mesures
d’adaptation, a fonder au préalable sur une bonne
compréhension des risques et vulnérabilités, sont
essentielles pour réduire autant qu’il est possible
I'impact de changements climatiques non atténués sur
les transports et le commerce. Sil'on s’accorde de plus
en plus a juger importantes les mesures d’adaptation
a prendre dans les transports maritimes, il convient
de noter que le débat consacré aux changements
climatigues ne s’y intéresse que depuis peu et qu’elles
retiennent pour I'instant beaucoup moins I'attention
que les mesures d’atténuation.

Dansle secteurdestransports, une attention particuliere
doit étre accordée au cas spécial des ports maritimes.
Etant donné que 80 % du commerce mondial en
volume s’effectue par voie maritime, les ports sont des
maillons essentiels des chaines logistiques mondiales
et constituent un moteur de la croissance économique.
D’un autre c6té, le fait qu’elles se trouvent dans des
zones cotieres, des zones de faible altitude et des
deltas rend ces infrastructures essentielles vulnérables
face aux incidences des changements climatiques
et aux risques qui leur sont associés.

Les risques pour les transports maritimes sont
notamment les suivants: érosion accélérée des
cbtes, inondation ou submersion de ports et de
routes coétieres, augmentation du ruissellement et
de [l'envasement nécessitant une augmentation
du dragage, restrictions d’acces aux bassins,
affaiblissement et  détérioration de lintégrité
structurale des chausseées et voies ferrées portuaires
et des liaisons entre les ports et l'arriere-pays®’.
Outre ces incidences sur I'infrastructure physique, les
changements climatiques influent sur le volume des
marchandises transportées et les colts des transports
maritimes, la manutention des marchandises et les
capacités de charge, les calendriers des départs et/ou
de chargement, et le stockage et I'entreposage®®. Ces
incidences se traduiront vraisemblablement par des
co(ts corrélés au degré de vulnérabilité et limiteront
la capacité d’adaptation. De plus, le renforcement
des liens entre les différentes parties du monde et de
I'intégration économique, dans le cadre de laquelle les
chaines logistiques servent de filieres de transmission,
entraine des colts supplémentaires. Un impact
localisé sur les ports peut se propager au-dela des
frontieres et perturber des branches d’activité, des
parties prenantes et des économies se trouvant aux
antipodes. Sans avoir été nécessairement provoquées
par les changements climatiques, les perturbations
des chaines logistiques liées aux dommages causés
aux ports par les catastrophes naturelles survenues
au Japon et en Thailande en 2011 en sont un exemple
particulierement pertinent.

Tout dommage ou perturbation causé aux réseaux
de transport, notamment aux ports, peut pénaliser
gravement les activités de transport et les échanges
de pays en développement tels que les petits Etats
insulaires en développement (PEID). Pour ces derniers,
le probleme est d’autant plus grave qu’ils sont trés
vulnérables sur les plans économique, géographique
et climatique et ne disposent en général que d’une
capacité d’adaptation limitée®®. Dans cette optique,




26

ETUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2012

il est essentiel de veiller en priorité a renforcer les
capacités des pays en développement, notamment
des PEID, en vue de réduire leur vulnérabilité
et de gérer les risques de catastrophes™.

Il est difficile d’évaluer avec certitude les codts induits
pour les ports et leurs liaisons avec I'arriere-pays par
les incidences des changements climatiques. Il ne fait
toutefois aucun doute que ces incidences peuvent
prendre des proportions extrémes dans les ports
et les villes portuaires”. Dans une étude consacrée
a I'évaluation de la vulnérabilité des plus grandes
villes portuaires du monde a 'inondation des régions
cotieres en 2005, 'OCDE a estimé a 3 000 milliards
de dollars la valeur totale des actifs vulnérables
dans les 136 villes portuaires examinées’™. Il ressort
d’'une étude plus récente consacrée aux mémes
136 mégacités portuaires que, si le niveau de la mer
augmentait de 0,5 metre d’ici a 2050, la valeur des
actifs vulnérables pourrait atteindre 28 000 milliards
de dollars™. Ces colts augmentent au rythme de
la constante intensification de [I'urbanisation, de
I’accroissement démographique, des investissements
dans les infrastructures portuaires et de transport,
et de I'enrichissement des régions cotieres.

Dans ce contexte, il existe des arguments de poids
en faveur de la formulation et de la mise en ceuvre de
stratégies d’adaptation appropriées pour s’attaquer
aux incidences des changements climatiques sur les
transports et, en particulier, sur les ports. Etant donné
la longue durée de vie des infrastructures de transport,
les mesures d’adaptation doivent étre prises sans plus
tarder afin d’éviter des co(its de mise a niveau élevés™.
Or, un examen de la littérature existante montre
que les mesures d’adaptation dans les ports sont
limitées™. Ces dernieres années, diverses études ont
examiné les incidences des changements climatiques
sur les infrastructures de transport en général, par
exemple dans le cas des Etats-Unis™®, du Canada,
de I’Australie et du Royaume-Uni. Toutefois, la plupart
de ces études ne sont pas axées sur tel ou tel mode
de transport et un tres petit nombre d’entre elles sont
consacrées spécifiquement aux ports”. S’agissant
de la littérature disponible dans le domaine public,
le rapport des Etats-Unis intitulé Impacts of Climate
Change and Variability on Transportation Systems and
Infrastructure: Gulf Coast Study, Phase I, présente
un intérét particulier pour les ports et leurs liaisons
avec larriere-pays’®. D’autres études méritent d’étre
mentionnées, comme le rapport demandé par la
Société financiere internationale (SFl), lequel examine
plus particulierement le cas du Terminal Maritimo

Muelles el Bosque (MEB), a Cartagena (Colombie).
Ce rapport se proposait de contribuer a élaborer
des connaissances, des outils et des méthodes
permettant d’analyser les risques et les opportunités
liés au climat et d’évaluer les mesures d’adaptation.
’étude demandée par I'’Association internationale
des ports, Seaports and Climate Change - An
Analysis of Adaptation Measures, présente elle aussi
un grand intérét™.

Les stratégies d’adaptation dans les ports
peuvent varier (retrait/relocalisation, protection et/
ou adaptation), mais il s’agit toujours, en derniere
analyse, d’améliorer la résilience des installations
et des systéemes. On peut, a cette fin, modifier les
opérations, les méthodes de gestion, les activités
de planification et les caractéristiques et les normes
techniques. Il peut y avoir lieu d’intégrer des aspects
relatifs aux changements climatiques dans les
décisions concernant les investissements dans
les transports et les ports et la planification des
infrastructures connexes, ainsi que dans les plans plus
généraux de conception et de développement des
transports et des ports. Cela étant, un certain nombre
de facteurs sont susceptibles de retarder ou de
compliquer les mesures d’adaptation. Premierement,
étant donné que le processus décisionnel concernant
les ports fait intervenir des acteurs multiples, la
mise en ceuvre des plans et stratégies d’adaptation
peut soulever des difficultés®®. Deuxiemement, des
facteurs tels qu’un sentiment profond d’incertitude,
l'insuffisance de l'information concernant le rapport
cout-efficacité des options d’adaptation et le co(t
de I'inaction, la nécessité d’obtenir des prévisions
réalistes concernant les incidences et de formuler des
politiques fondées sur des données scientifiques en
prenant en considération les spécificités locales, et
I'importance des ressources a consacrer a la mise en
ceuvre des options et des colts y afférents pourraient
tous, individuellement ou de concert, faire obstacle
a I'adoption de mesures d’adaptation dans les ports.

En particulier, les colts et les difficultés financieres
pourraient rendre tres difficile la prise de mesures
d’adaptation. Les études existantes sur les colts
d’adaptation ne fournissent que toute une série
d’estimations et les informations qu’elles présentent
sont trés lacunaires. Une connaissance beaucoup
plus fine des incidences et de linterdépendance
des changements climatiques est nécessaire, et
des informations supplémentaires doivent étre
rassemblées sur les différentes options d’adaptation®'.
Sans étre spécifiquement consacrée aux transports
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ou aux ports, une étude de la Banque mondiale estime
que, pour les pays en développement, I'éventail des
colts afférents a I'adaptation a une élévation des
températures d’environ 2 °C d’ici a 2050 irait, pendant
la période 2010-2050, de 75 milliards a 100 milliards
de dollars par an®.

Selon les estimations concernant la Barbade, qui
se rapportent plus spécifiqguement au secteur des
transports et sont basées sur les scénarios de
projections concernant les émissions SRES B2% et
SRES A2 du Groupe intergouvernemental d’experts
sur I'évolution du climat (GIEC), d’ici a 2050, le cot
de I'impact total des changements climatiques sur
les dépenses afférentes aux transports internationaux
pourrait osciller entre 12,7 milliards de dollars (scénario
SRES B2) et 14,9 miliards de dollars (scénario
SRES A2)8. Pour les seuls transports maritimes, les
colts sont compris entre 2 milliards de dollars (SRES
B2) et 2,6 milliards de dollars (SRES A2). Selon une
autre étude, le co(t total des changements climatiques
pour le transport international a Montserrat oscillera
entre 839 millions et 1,1 milliard de dollars selon les
scénarios SRES B2 et SRES A2, respectivement®,
tandis que, pour les transports maritimes, le
co(t pourra évoluer entre 209 millions (SRES B2)
et 347 millions de dollars (SRES A2)#".

Néanmoins, on escompte que les avantages de
I'adaptation pour le commerce international et le
développement en compenseront le colt, Selon une
étude qui a comparé le colt de I'adaptation a celui
de Iinaction au niveau de I'Union européenne, d'iCi
a 2020, le bénéfice net de I'adaptation oscillera entre
3,8 milliards d’euros («scénario bas» d’élévation du
niveau de la mer) et 4,2 milliards d’euros («scénario
haut» d’élévation du niveau de la mer). Ces avantages
devraient encore augmenter d’ici a 2080%°.

Certains de ces aspects essentiels ont été examinés
dans le cadre des activités de la CNUCED visant a
relever le défi des changements climatiques dans
'optique des transports maritimes®. Ces activités
sont notamment les suivantes: premiére session de
2009 de la Réunion d’experts pluriannuelle sur les
transports et la facilitation du commerce: transports
maritimes et changements climatiques; Atelier
CEE-CNUCED sur les incidences des changements
climatiques sur les réseaux de transports
internationaux, 2010; Réunion spéciale d’experts sur
les effets des changements climatiques et I'adaptation
a ces changements plus spécialement consacrée
aux ports et aux moyens pour ceux-ci de s’adapter

a ces effets, 2011; et le nouveau livre de la CNUCED
intitulé Maritime Transport and the Climate Change
Challenge, publié par les Nations Unies et Earthscan/
Routledge en mai 2012°". Au nombre des messages
clefs a retenir de ces activités figure le fait qu’il est
largement reconnu que des mesures d’adaptation
concernant les transports et, en particulier, les ports
devraient étre adoptées sans délai et qu’il conviendrait
de s’employer en priorité a planifier les mesures
d’adaptation concernant les incidences déja connues.
Par ailleurs, la collaboration entre les scientifiques,
les ingénieurs, les décideurs, les pouvoirs publics
et les secteurs concernés est indispensable et doit
étre améliorée. De méme, il s'impose de recueillir
davantage de données, en particulier de données sur
les incidences et vulnérabilités locales, et de réaliser
des études de cas et d’élaborer des projets pilotes.
Les activités de sensibilisation sont a poursuivre et il
y aurait lieu d’établir des directives et des pratiques
optimales et de leur assurer une large diffusion.

Pour récapituler, les incidences des changements
climatiques sur les ports et sur les liaisons entre
les ports et I'arriere-pays, et les impératifs qui en
découlent en matiére d’adaptation sont des problemes
de développement qui ont des répercussions directes
sur le commerce et la croissance. Il faudra mener
plus loin 'analyse des différentes questions en jeu et
mieux en évaluer toutes les incidences, mais on peut
d’ores et déja affirmer que les mesures d’adaptation
concernant les transports en général et les ports
en particulier sont impératives et représentent un
investissement judicieux susceptible de procurer
un tres bon rendement a long terme.

2. Reééquilibrage de Pinfluence
économique au niveau mondial
et évolution de la structure
des échanges commerciaux

Depuis quelques années, les pays en développement
se trouvent a la pointe d’une transformation a I’échelle
mondiale appelée a avoir d’importantes répercussions
surI’économie mondiale, la géopolitique et le commerce
international. La crise de 2008/2009 a approfondi le
déplacement de I'influence et de la masse économique
des pays développés vers les pays en développement
émergents. Cette tendance met en place une
économie mondiale multipolaire®® (voir I'analyse de la
nouvelle structure mondiale figurant dans I'Etude sur
les transports maritimes 2011, sect. C).
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Selon les projections, d’ici a 2025, les pays en
développement et les pays en transition a croissance
rapide, la Chine en téte, enregistreront une croissance
moyenne annuelle de 4,7 % entre 2011 et 2025, le
Brésil, la Chine, I'lnde, I'lndonésie, la République de
Corée et la Fédération de Russie devant représenter
plus de 50 % de la croissance mondiale®®. A titre
de comparaison, la croissance du PIB des pays
développés devrait, selon les prévisions, progresser a
un taux inférieur de plus de la moitié a ce taux (2,3 %)
au cours de la méme période®. La part des pays en
développement émergents dans le PIB réel mondial
devrait passer de 36,2 % en 2010 a 44,5 % en 2025%.
En cohérence avec la croissance économique, la part
del’ensemble des pays en développement dans les flux
commerciaux internationaux a également augmenté
depuis quelques décennies, passant de 30 % en 1995
a quelque 42 % en 2010. Une bonne partie de cette
croissance est générée par les échanges Sud-Sud
et le commerce intrarégional®.

Certains observateurs font valoir que le gagnant
de la mondialisation sera I'Asie, le développement
du commerce intra-asiatique devenant le pivot de
I’économie mondiale. Le commerce interrégional
Sud-Sud devrait également se développer et
monter en puissance®. Les chaines logistiques, le
renforcement de I'intégration de I’économie mondiale
et de la concentration régionale, et une transition
technologique concourront a faire des pays de I'Asie
de I'Est (la Chine en téte) le plus important groupement
commercial de pays en 2015, qui dépassera la
zone de I'Accord de libre-échange nord-américain
(ALENA) et la zone euro®. Cette évolution aura des
répercussions concrétes sur la structure mondiale
des transports et des échanges commerciaux. Selon
les prévisions d’une analyse récente, en 2015, la
Chine sera le premier exportateur et importateur et,
d’ici a 2030, le plus important couloir commercial
du monde ne passera pas par les Etats-Unis ou
I'Europe, mais s’étendra entre les pays développés
et les pays émergents d’Asie que sont la Thailande
et le Viet Nam®. On prévoit que d’ici a 2050, 60 %
des exportations en provenance de I’Asie développée
seront destinées a I’Asie émergente, ce qui renforcera
le déplacement vers I'est et le commerce Sud-Sud'®.

On s’attend a ce que le transport de fret progresse
parallelement a la croissance économique et
commerciale prévue. Selon des projections
de 'OCDE, d’ici a 2050, les flux mondiaux de
marchandises atteindront un niveau qui sera de deux
a quatre fois supérieur a celui de 2010 et qui sera

tiré par la croissance extérieure aux pays membres
de I'OCDE, cette croissance générant des flux qui
devraient atteindre un niveau compris entre deux et six
fois celui de 2010'°". Cela aura des incidences sur les
transports et le commerce maritimes internationaux
et exigera I'élaboration de politiques et de stratégies
appropriées permettant de répondre efficacement
aux nouvelles réalités. Tous les segments du marché
des transports maritimes seront vraisemblablement
touchés par les modifications et ajustements
apportés aux infrastructures, services, équipements
et opérations, ainsi qu’aux cadres juridiques et
réglementaires qui les sous-tendent. De son c6té, le
secteur des transports et de la logistique déploie des
efforts pour s’assurer qu’il reste adapté aux réalités et
conserve un avantage compétitif en répondant mieux
aux besoins de ses clients. C’est ce dont témoigne
la tendance de plus en plus marquée de ce secteur
a se mettre a I'écoute de sa clientele afin qu’elle lui
fasse part de ses suggestions et qu’il puisse recenser
ses besoins et exigences'®.

Toutefois, pour mieux appréhender toutes les
incidences de I'évolution du paysage des transports
et des échanges internationaux, il reste a traiter un
certain nombre de questions essentielles. Il convient
notamment de se demander quelles conséquences
cette évolution aura sur les modes de consommation
énergétique des transports maritimes et les émissions
de carbone, les processus de production et les
décisions concernant la localisation des installations
de production et les investissements d’infrastructure.

3. Augmentation des prix
des carbhurants de soute
et des coiits d’exploitation

La hausse des prix des carburants de soute est allée
de pair avec celle des cours mondiaux du pétrole,
comme l'indique le prix du 380 centistokes (cSt) a
Singapour, qui a augmenté de 40 %, pour atteindre
647 dollars la tonne en 2011. L'augmentation du prix
du carburant a une incidence disproportionnée sur
les sociétés de transports, car le carburant est un
élément de co(t nécessaire. Selon une estimation,
le colt du carburant a représenté jusqu’a 60 % des
recettes totales de fret pour le voyage d’'un VLCC
empruntant la route Asie occidentale-Extréme-Orient
qui sert d’indice de référence — le prix moyen du
carburant de soute atteignant 630 dollars la tonne
pour mars 2011. Cette part n’était que de 36 % en
juin 2010. A titre de comparaison, en 2008, le co(t
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annuel d’investissement pour un vraquier Panamax
neuf était de 6 millions de dollars et le colt annuel
du carburant de 3,3 millions de dollars. En 2011, ces
codts étaient de 2 millions et de 5,5 millions de dollars,
respectivement (voir également le chapitre 3)'%,

On enregistre une hausse d’autres éléments de co(t.
Selon Drewry, le colt d’exploitation des navires a
augmenté de 4 a 6 % selon le segment du marché.
Cela tient au renchérissement des produits de base,
qui a provoqué la hausse des colts des lubrifiants, des
réparations et de la maintenance, ainsi qu’aux primes
d’assurance supplémentaires pour la couverture de
la piraterie'®. Ces évolutions ont pesé lourdement
sur le secteur des transports maritimes et plombé
sa rentabilité — alors qu’il devait déja compter avec
un tonnage excédentaire, un ralentissement de la
demande et une baisse des taux de fret. En ce qui
concerne le marché des transports maritimes par
navires-citernes, par exemple, I'exploitant Samho
Shipping de la République de Corée, en proie a des
difficultés financieres pendant des mois, a demandé
la protection de la justice contre ses créanciers,
en invoquant notamment la hausse des prix des
carburants de soute, la faiblesse des taux de fret et
les colts associés aux attaques de pirates contre ses
navires'®. Dans le secteur des lignes de transport par
porte-conteneurs, la perte globale a été évaluée a plus
de 6 milliards de dollars en 20111,

Dans un contexte d’augmentation constante des
codts et d’atonie économique, la gestion et le controle
des codts prennent toute leur importance. Parmi les
mesures de réduction des colts, on peut citer la
gestion de la vitesse par la navigation a vitesse réduite,
I’'ajustement de soutage, les protections fiduciaires
et le choix de litinéraire le plus économique. La
navigation a vitesse réduite est devenue une mesure
incontournable pour réduire les colts, car elle diminue
la consommation de carburants de soute et absorbe
une part de la capacité. Aujourd’hui, ce mode de
navigation est utilisé dans différents segments du
marché, en particulier, dans le secteur des transports
par porte-conteneurs, qui a été largement tributaire
de cette stratégie pendant la crise de 2008/2009. En
2011, la flotte mondiale des porte-conteneurs a réduit
les vitesses de navigation de 13 % en moyenne sur
un certain nombre de routes maritimes principales'”
et a continué de réduire la vitesse de navigation de
24-25 noeuds a 21 nceuds (navigation a vitesse
réduite), a 18 nceuds (navigation a vitesse maxi-réduite)
et a 15 nceuds (navigation a vitesse super-réduite)'®.
Dans le secteur des transports par navires-citernes,

la navigation a vitesse réduite a été mise en ceuvre,
la plupart des voyages s’effectuant a une vitesse
moyenne de 13 nceuds (au lieu de 14 nceuds) et de
10-11 noeuds lorsque les navires sont sur lest (voir
également la section précédente sur les expéditions
de pétrole brut et le chapitre 2)'%°.

D’aucuns font valoir que la navigation a vitesse réduite
présente des inconvénients et qu’il pourrait ne pas étre
souhaitable de I'appliquer dans tous les cas de figure.
Premierement, il pourrait étre préférable de la limiter a
quelques destinations lointaines et de ne pas I'utiliser
pour les petits déplacements. Deuxiemement, il y a
lieu d’évaluer les incidences de I'emploi de navires et
de conteneurs supplémentaires. De plus, la durée du
transport, surtout pour I'étape principale, peut ne pas
étre acceptable pour les chaines logistiques, comme
I'indique une étude du bien-fondé de la navigation
a vitesse réduite’. Selon cette étude, il faut tenir
compte d’autres facteurs, notamment les codts
annexes des soutes et la sensibilité de la demande a
la durée du transport. Les chiffres de janvier 2010 ont
montré que ce mode de navigation était peu utilisé
sur les voies reliant I'Europe et ’Amérique du Sud
(environ 30 % des services de transport étant assurés
de cette fagon), alors qu’il I’était a raison de plus de
80 % sur les voies reliant I'Europe et I’'Extréme-Orient.
L’étude conclut que I'on pourrait recommander une
stratégie différenciée consistant pour les compagnies
de transport maritime a naviguer a des vitesses
différentes selon les étapes ou a substituer des
ports de transbordement aux services directs. Une
telle stratégie différenciée prendrait également en
considération la sensibilité de la demande a la durée
du transport, notamment en faisant une distinction
entre les produits congelés et les produits secs et frais.

Tandis que de nombreux observateurs considerent la
navigation a vitesse réduite comme une solution a court
terme, d’autres y voient une tendance a long terme.
Compte tenu de I'évolution du secteur de I'énergie,
de la croissance de la demande, du ralentissement
et de lincertitude de I'offre, ainsi que des risques
géopolitiques qui continuent de peser sur les régions
productrices de pétrole, les prix du pétrole et, partant,
des carburants de soute ne peuvent que poursuivre
leur tendance haussiére'"". Fait intéressant, toutefois,
la corrélation historique entre prix des carburants de
soute et prix du brut semble avoir Iégerement évolué
en 2011, car la hausse des premiers a dépassé celle
des seconds. Cela pourrait s’expliquer par le fait que,
ces dernieres années, les importantes livraisons de
navires ont augmenté la demande de carburants
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marins dans le contexte d'un ralentissement de
I'offre’2, Un carburant de soute étant un résidu de
raffinage, il est possible que les efforts faits par les
raffineries pour maximiser la production de distillats
moyens aient réduit la quantité de carburants marins
résiduels. Il pourrait y avoir une autre raison a cette
réduction: I'incidence conjuguée de I'augmentation de
la demande japonaise de produits pétroliers apres la
catastrophe de mars 2011 et la réduction de I'offre
de pétrole libyen pendant I'année considérée’®,

Selon les projections, la demande mondiale d’énergie
devrait augmenter et grossir de quelque 39 % la
consommation mondiale d’ici a 2030, la quasi-totalité
de cette augmentation étant générée dans les régions
en développement'™. Il est impossible de dire si des
niveaux suffisants d’énergie a des prix abordables
seront disponibles pour satisfaire des besoins
énergétiques accrus a travers le monde (voir Etude
sur les transports maritimes 20711 pour une analyse
détaillée des regles fondamentales de I'offre et de la
demande de pétrole). Il convient de noter a cet égard
que les colts mondiaux de remplacement des centrales
alimentées aux combustibles fossiles et a I'énergie
nucléaire sont évalués dans une fourchette de 15 a
20 000 milliards de dollars au moins, soit I'équivalent
de 25 a 33 % du PIB mondial'®®. Loffre se ressent
également des risques et tensions géopolitiques,
notamment les sanctions économiques, les troubles
civils et les conflits. Certains observateurs prévoient que
le prix du pétrole brut atteindra des niveaux extrémes
si les risques géopolitiques s’aggravent et en cas de
fermeture des points de passage stratégiques pour
les échanges pétroliers. Selon Drewry Supply Chain
Advisors, I'Europe dépend du passage par Suez pour
environ 15 % de son brut, et I'on s’attend a ce que le
coefficient d’ajustement de soutage augmente de 7 a
9 % par an au cours des trois prochaines années sur les
échanges entre la Chine du Sud et I'Europe du Nord''®.

Un autre fait nouveau important qui a des incidences
sur le marché des carburants de soute se rapporte a
I’obligation faite aux navires, en vertu de I'annexe VI
de la Convention internationale pour la prévention
de la pollution par les navires (MARPOL) de I'OMI,
laquelle régit la pollution atmosphérique et les
zones de contrble des émissions (ZCE) dans I'Union
européenne et en Amérique du Nord, d’utiliser un
carburant a faible teneur en soufre (voir chap. 5).
Les navires sont tenus, jusqu’en 2020, de brdler un
carburant plus cher, mais moins polluant, a savoir
un carburant a base de distillat. La différence de prix
avec le carburant résiduel est actuellement estimée

a 50 %. Les navires sont autorisés a mettre en ceuvre
une technologie telle que les systéemes de nettoyage
pour les gaz d’échappement (épurateurs), mais il n’est
pas certain que I'utilisation de ces systéemes puisse
étre valablement généralisée. Cette évolution suscite
des préoccupations au sujet de I'impact économique
gu’elle pourrait avoir sur les transports maritimes,
surtout a un moment ou le colt des carburants
représente plus des deux tiers des dépenses
d’exploitation des navires. L'écart de prix entre le
carburant a faible teneur en soufre et le carburant de
soute résiduel devrait encore se creuser compte tenu
d’une croissance de la demande que I'augmentation
de I'offre ne parviendrait pas a satisfaire. Par ailleurs,
cette situation pourrait provoquer un transfert modal
inopportun. Des études récentes financées par
les Associations d’armateurs de la Communauté
européenne (ECSA) ont indiqué que lapplication
de la limite de 0,1 % de teneur en soufre pour le
carburant pourrait déboucher sur un transfert modal,
le transport de surface se substituant au transport
maritime, ce qui pourrait étre préjudiciable pour les
transports maritimes locaux et I'environnement. Cette
préoccupation est partagée en ce qui concerne le
commerce de la région des Grands Lacs du Canada
et des Ftats-Unis.

Pour récapituler, le renchérissement de I'énergie et des
carburants continue de poser un grave probléeme au
secteur des transports maritimes du fait, en particulier,
de l'augmentation de la demande, des pressions
exerceées sur le plan de I'offre et du développement de
la réglementation environnementale. Le contrdle des
codts et la gestion de la consommation de carburant
s’imposent et peuvent étre mis en ceuvre dans le
cadre de diverses stratégies, comme, par exemple,
la gestion de la vitesse par la navigation a vitesse
réduite, le choix de litinéraire le plus économique
et les solutions fondées sur les technologies. Ces
stratégies auront des incidences sur la conception
des navires et les systemes de propulsion, ainsi
que sur d’autres stratégies liées aux technologies et
mesures opérationnelles. Si ces mesures fondées
sur les technologies et les mesures opérationnelles
peuvent s’appliquer de maniere différenciée selon
le type de navire et d’opérations, leur combinaison
pourrait néanmoins contribuer dans une large mesure
a remédier au probleme de l'augmentation des
colts du carburant et des dépenses d’exploitation.
Le secteur des transports maritimes intensifiant
depuis quelques années ses efforts pour optimiser
la consommation de carburant, compte tenu
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en particulier d’une réglementation environnementale
plus rigoureuse et des préoccupations liées aux
changements climatiques, de nouvelles options et
solutions sont de plus en plus nombreuses a étre
élaborées et testées.

Les tendances analysées plus haut sont toutes
reliées entre elles et comportent tant des défis a
relever que des chances a saisir pour le secteur des
transports maritimes. En modifiant les codts, les
prix et les avantages comparatifs, ces évolutions et

leurs incidences sur les transports et les échanges
maritimes peuvent avoir de profondes répercussions
sur la performance commerciale et la compétitivité
des pays. Il s'impose de mieux appréhender ces
questions et les impacts qu’elles peuvent avoir
individuellement ou collectivement, dans le cadre
d’'une participation active de toutes les parties
prenantes, notamment les décideurs, les investisseurs
et les professionnels chargés de la planification,
de I'exploitation et de la gestion des transports.
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Le présent chapitre sera consacré a I'offre dans le secteur des transports maritimes.
Ily sera question des catégories, de I’age, du régime de propriété et de 'immatriculation
des navires. On trouvera également un examen des livraisons de navires, des démolitions
et du tonnage en commande.

Plus de trois ans aprés la crise économique et financiére de 2008, la flotte mondiale a
continué de se développer en 2011, pour dépasser 1,5 milliard de tonnes de port en lourd
(tpl) en janvier 2012, en progression de plus de 37 % en quatre ans seulement. D’un autre
cé6té, du fait de la poursuite des livraisons et de Ia trés forte baisse des nouvelles commandes
consécutive a la crise économique, le carnet de commandes mondial a accusé un recul d’un
tiers au cours de la méme période. Au début de 2012, ce carnet de commandes représente
environ 21 % de la flotte existante, contre quelque 44 % il y a quatre ans.

Répondant encore pour une large part aux commandes passées avant la crise économique,
les principaux constructeurs navals sont peu disposés a annuler ou différer des livraisons.
A eux trois, la Chine, le Japon et la République de Corée ont construit plus de 93 % des
navires livrés en 2011, ce qui leur a permis de maintenir a un niveau important 'emploi
dans leurs chantiers navals. L’excédent de navires qui en est résulté pose un grave
probléme aux armateurs. En revanche, les importateurs et exportateurs peuvent tirer parti
d’une capacité de transport importante au service des échanges maritimes internationaux.

Les parts de marché des pays en développement continuent de progresser dans différents
secteurs maritimes, notamment la construction navale, la propriété, 'immatriculation,
I’exploitation et le recyclage des navires, et le recrutement d’effectifs. Les armateurs
d’un tiers de Ila flotte mondiale et 12 des 20 premiers exploitants de conteneurs sont des
ressortissants de pays en développement. Pres de 42 % des navires sont immatriculés
au Panama, au Libéria et aux lles Marshall, et plus de 92 % des activités de recyclage
se sont effectuées en Inde, en Chine, au Bangladesh et au Pakistan en 2011.
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A. STRUCTURE DE LA FLOTTE
MONDIALE

1. Croissance de la flotte mondiale et
principales catégories de navires

Avec une croissance annuelle de pres de 10 %, la
flotte mondiale a, en janvier 2012, atteint un tonnage
total de 1,534 milliard de tpl. Au début de I'année,
104 305 navires de commerce océaniques étaient
en service (voir annexe Il). La progression la plus
importante en tonnage a été celle des vraquiers
(17 %); cette catégorie représentait alors 40,6 % de la
capacité mondiale totale; la flotte mondiale de vraquiers
a augmenté de 60 % en quatre ans seulement. La
capacité des pétroliers, qui a progressé de 6,9 %,
représente actuellement 33,1 % de la flotte mondiale.
Avec une progression de 7,7 %, les navires porte-
conteneurs constituent 12,9 % du tonnage mondial. La
flotte des navires de charge classiques a poursuivi son
déclin relatif; c’est la seule grande catégorie de navires
représentant, en janvier 2012, un tonnage inférieur a
ce qu’il était un an auparavant. Depuis 1980, la flotte
de navires de charge classiques a diminué de 7 %,
tandis que le reste de la flotte mondiale progressait de
plus de 150 % (tableau 2.1, graphique 2.1).

Graphique 2.1.

Vraquiers

Les colts de transport sont un élément important
du codt total de la plupart des produits en vrac. Afin
de demeurer compétitifs et de conserver une marge
bénéficiaire raisonnable, les fournisseurs éloignés tels
que les producteurs brésiliens de minerai de fer voient
dans [I'utilisation de grands navires une condition
préalable a la réalisation d’économies d’échelle. Il est
bon de rappeler que le transport de produits en vrac
dans un petit navire Handymax était, en mars 2012,
trois fois plus cher la tonne-mille que le transport de
cette cargaison dans un grand vraquier Capesize'.

En 2011, un fait nouveau des plus intéressants s’est
produit sur le marché du vrac: un gros fournisseur
de minerai de fer a entrepris de contrbler davantage
la chaine logistique en commandant des navires d’un
tonnage supérieur atout ce qui s’était fait jusque-la. Pour
tirer parti des économies d’échelle susmentionnées
dans les échanges de minerai de fer, le conglomérat
minier brésilien Vale a, en 2011 et au début de 2012,
pris livraison des plus grands navires de transport de
marchandises existants, ceux que I'on appelle les
navires Valemax, d’une capacité pouvant aller jusqu’a
400 000 tpl2. Ces navires ont toutefois créé une
situation difficile pour Vale, car les autorités chinoises
ne leur ont pas encore accordé I'autorisation d’entrer

Flotte mondiale par grandes catégories de navires, diverses années?

(Chiffres au 1° janvier, en millions de tpl)
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M Autres 31 45 49 58 75 49 92 96 100
Conteneurs 11 20 26 44 64 98 169 184 198

I Marchandises
diverses 116 106 103 104 101 92 108 109 106
OVrac sec 186 232 235 262 276 321 457 532 623
M Pétroliers 339 261 246 268 282 336 450 475 507

§ource: Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.

Navires de commerce océaniques a propulsion de 100 tjb ou plus.
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Tableau 2.1.

Flotte mondiale par grandes
catégories de navires, 2011-2012?

(Chiffres au 1°" janvier, en milliers
de tpl; part en pourcentage indiquée
en italique)

Pétroliers 474846 507 454 6,9
34,0 33,1 -0,9
Vraquiers 532 039 622 536 17,0
38,1 40,6 25
L‘;‘;‘s’ﬁ’u‘g charge 108971 106385 24
7,8 6,9 -0,9
Porte-conteneurs 183859 198 002 7,7
13,2 12,9 -0,3
Autres catégories 96028 99642 38
6,9 6,5 -04
;La;:g‘mg;fe 43339 44622 30
31 29 -02
Navires de ravitail-
lement de plates- 33 227 37 468 12,8
formes pétroliéres
24 24 0,1
Transhordeurs
et autres navires 6164 6224 1,0
a passagers
04 04 0,0
Divers/n.d. 13299 11328 -14,8
1,0 07 -02
Total mondial 1395743 1534019 9,9
100,0 100,0
Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir

de données fournies par IHS Fairplay.

a Navires de commerce océaniques a propulsion
de 100 tjb ou plus. Les parts en pourcentage sont
indiquées en italique.

dans les ports chinois. Les armateurs et producteurs

de minerai de fer chinois se seraient opposés a I'entrée

des Valemax brésiliens dans les ports chinois, faisant
valoir que la manceuvre de navires aussi grands pourrait
ne pas étre sans danger; ils craignaient par ailleurs
que Vale n’acquiere un contréle monopolistique de la

chaine logistique pour le minerai de fer. Par ailleurs, il

faudrait augmenter la capacité de stockage des ports

afin de pouvoir stocker le minerai importé?.

Vale prévoit de prendre livraison de 35 de ces navires
d’ici a la fin de 2013, pour un investissement total
de 4,2 milliards de dollars. Ces navires Valemax sont
construits dans les chantiers navals de la République
de Corée et de la Chine. Compte tenu des avantages
que représentent I'abaissement des colts de transport,
I'efficacité énergétique et la poursuite du commerce
Sud-Sud et de la collaboration entre le Brésil et la Chine,
plusieurs spécialistes du secteur ont exprimé I'espoir
de voir bientdt levée l'interdiction d’entrer dans les ports
chinois faite aux navires Valemax*. L’histoire a montré,
toutefois, que les tentatives faites par les exportateurs
pour controler la chaine logistique maritime ont souvent
été éphémeéres; a plus long terme, les armateurs
classiques pourraient trés bien retrouver leur role de
prestataires de services de transport maritime.

Pétroliers

En janvier 2012, le tonnage des pétroliers a dépassé
le demi-milliard de tpl. Une partie de ce tonnage est
utilisée non pour le transport de pétrole, mais pour son
stockage. Par exemple, en mars 2012, le deuxieme
pétrolier du monde par le tonnage a été réservé par
Petroleo Brasileiro en vue de son déploiement en
tant qu’installation de stockage. L'augmentation de la
production en Amérique latine a stimulé la demande
de nouveaux navires aux fins du stockage de pétrole
brut®. ’augmentation des stocks de pétrole s’explique
également par la crainte d’une pénurie éventuelle de
pétrole dans I'avenir — qui pourrait &tre provoquée, par
exemple, par un conflit politique dans le golfe Persique.
Dans le court terme, le développement de I'utilisation
de navires pour stocker le pétrole contribuera a réduire
I'excédent de tonnage. A moyen terme, la mise sur
le marché du pétrole stocké réduira la demande de
transport de pétrole et, en méme temps, augmentera
la capacité de transport par navires-citernes, ce qui
entrainera de nouveau un excédent de tonnage.

Porte-conteneurs

Exprimée en tonnes de port en lourd, la part des porte-
conteneurs ne représente que 12,9 % de la flotte
mondiale. Toutefois, ces navires jouent pour le commerce
mondial un réle plus important que cette part de tonnage
semblerait I'indiquer car, en valeur, 52 % des échanges
maritimes sont conteneurisés®. Si 'on compare la part
en tpl des différentes catégories de navires avec la part
de la valeur des marchandises transportées, chaque tpl
de navires porte-conteneurs assure en moyenne 27 fois
plus d’échanges maritimes (en valeur monétaire) qu’un
tpl de vraquier (voir également le tableau 2.5 plus loin).
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En termes de capacité effective de transport, la
capacité moyenne des porte-conteneurs a atteint
3074 équivalents 20 pieds (EVP) au début de 2012, en
progression de 6 % par rapport a I'année précédente
(tableau 2.2). Les nouveaux porte-conteneurs livrés en
2011 avaient une capacité supérieure de 34 % a celle
des navires livrés pendant toute I'année 2010.

Plus de 93 % des porte-conteneurs nouvellement
livrés n’étaient pas munis d’apparaux de manutention:
il s’agissait de navires tributaires de grues spécialisées
pour conteneurs dans les ports (graphique 2.2).
Les navires munis de ces apparaux, qui desservent
davantage les ports secondaires, souvent dans les
pays en développement, sont généralement plus petits
que les navires sans apparaux, qui sont employés sur
les routes principales pour acheminer des volumes plus
importants de marchandises conteneurisées. En 2011,
la capacité des nouveaux navires munis d’apparaux
était en moyenne égale aux deux cinquiemes de celle
(en EVP) des navires sans apparaux.

Parallelement a cette évolution a long terme, les ports
maritimes déploient de plus en plus des portiques dans
le cas des navires sans apparaux. Entre 2000 et 2010,

Graphique 2.2.

Tableau 2.2.

Evolution a long terme de la flotte
de porte-conteneurs cellulaires®

1987 1052 1215215 1155
1997 1954 3089 682 1581
2007 3904 9436377 2417
2008 4276 10760173 2516
2009 4638 12142444 2618
2010 4677 12824648 2742
2011 4868 14081957 2893
2012 5012 15406610 3074
Croissance 2012/2011

(en %) 2,96 9,41 6,26

Source: Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED

a partir de données fournies par IHS Fairplay.

a Navires porte-conteneurs cellulaires intégraux de
100 tjb ou plus. Chiffres au 1¢ janvier (sauf ceux pour
1987, qui correspondent au milieu de I'année).

le nombre de portiques déployés a augmenté de
88 %, pour atteindre 4 900 unités a travers le monde’.
Pour certains pays en développement, toutefois, cette
tendance représente un défi, car leurs ports peuvent

Tendances des livraisons de porte-conteneurs

(Navires porte-conteneurs neufs, en EVP, 2007-2011)
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Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par la Lloyd’s List Intelligence:
www.lloydslistintelligence.com.
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ne pas toujours étre en mesure de s’adapter aux
impératifs du marché. Au cours de la méme période,
le nombre des portiques déployés en Afrique, par
exemple, n’a augmenté que de 66 %, pour atteindre
200 unités seulement en 2010. Beaucoup de ports
africains ne sont pas encore préts a accueillir les
porte-conteneurs sans apparaux les plus récents.

Navires spécialisés

Les propriétaires de navires frigorifiques spécialisés
ont souffert de la concurrence des porte-conteneurs
transportant également des conteneurs réfrigérés.
A TI'heure actuelle, environ 60 % des marchandises
réfrigérées sont conteneurisées et les nouveaux navires
porte-conteneurs incorporent une capacité importante
de transport de marchandises réfrigérées®. La tendance
ala conteneurisation de ces marchandises est appelée a
se maintenir, mais le remplacement au cours des années
a venir de navires frigorifiques spécialisés anciens par
des navires plus modernes permettra de conserver une
flotte minimale de ces navires spécialisés. Elle devrait
permettre de faire face, pendant la saison des récoltes
dans de nombreux pays en développement, aux fortes
augmentations de la demande auxquelles les porte-
conteneurs des lignes régulieres ne parviendraient pas
a répondre par eux-mémes.

L’équilibre entre l'offre et la demande est plus
favorable aux propriétaires de transporteurs de
produits pétroliers. Les commandes ont été
moins nombreuses pour ces navires ces dernieres
années, mais la demande a augmenté du fait de
I'allongement des distances entre les régions d’offre
et de demande.

En ce qui concerne les autres catégories de navires
spécialisées, les navires de ravitaillement des plates-
formes pétrolieres ont poursuivi leur progression en
2011 a un taux supérieur a la moyenne (12,8 %),
pour atteindre une part de 2,4 % de la flotte mondiale
en janvier 2012. Ces navires sont de plus en plus
demandés, en particulier au Nigéria, au Ghana et
d’autres pays d’Afrique de I'Ouest, ou l'activité
d’exploration pétroliere s’est récemment développée.

2. Répartition par age de la flotte
marchande mondiale

L'age moyen de la flotte mondiale a légerement
diminué depuis 2011 du fait de la poursuite des
livraisons de navires neufs et de I'augmentation des

démoalitions. En janvier 2012, I’'age moyen de la flotte
par tpl était de 11,5 ans, tandis que I'age moyen par
navire était presque deux fois plus élevé (21,9 ans),
ce qui montre que les navires anciens sont
généralement beaucoup plus petits (tableau 2.3). Un
pourcentage impressionnant — 41,5 — de vraquiers
ont moins de 5 ans, ce qui tient a la frénésie de
construction qui a atteint des proportions historiques
ces derniéres années. Les porte-conteneurs restent le
segment du marché le plus jeune, avec un &ge moyen
par tpl inférieur a 9 ans et pres de 64 % de la flotte
ayant moins de 10 ans. Les navires les plus anciens
sont toujours les navires de charge classiques et les
autres catégories de navires, 3 navires sur 5 ayant
plus de 20 ans.

Parmi les groupes de pays, les principaux registres
de libre immatriculation ont continué d’avoir la
flotte la plus jeune, aprés avoir enregistré une
nouvelle réduction de I’age moyen, passé de 11,1
a 10,2 ans par tpl. La modernisation de la flotte de
libre immatriculation apparait également dans la part
particulierement élevée des navires battant pavillon
étranger parmi les livraisons de 2011 (graphiques 2.3
et 2.4).

Le graphique 2.3 rend compte de la croissance
récente de la flotte mondiale. En dépit de la crise
économique de 2008-2009, les navires venus
grossir la flotte mondiale en 2010 et en 2011 ont
été plus nombreux que dans n’importe quelle année
précédente, ce qui s’explique par les commandes
passées avant la crise économique (voir également le
graphique 2.9). L'importance du tonnage des navires
de 1 an explique également la diminution de I'age
moyen de la flotte (tableau 2.3). En 2011, la plupart
des nouveaux navires ont été immatriculés sous
pavillon étranger.

3. Transports maritimes intérieurs

QOutre le trafic maritime international, le secteur
des transports maritimes intérieurs est une source
d’emploi importante pour les navires, et les décideurs
cherchent souvent a appuyer les transports maritimes
cotiers en raison des bienfaits pour I’'environnement
de la réduction du transport de marchandises par la
route. La demande de transports maritimes intérieurs
(cabotage maritime) a absorbé une partie des nouveaux
navires entrés en service en 2011. Par exemple, 10 %
environ des petits vraquiers construits en Chine sont
déployés exclusivement aux fins du cabotage chinois®.
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Tableau 2.3. Répartition par age de la flotte marchande mondiale, par catégorie de navires, au 1¢ janvier 2012
(En pourcentage du total des navires et en tpl)

MONDE
Vraquiers 33,7 14,3 11,3 12,4 28,2 13,18 15,29 -2,11
tpl 41,5 16,6 11,3 13,1 17,6 10,52 12,49 -1,97
Tonnage moyen des navires (ipl) 78 098 73 344 63 300 66 520 39 569
Porte-conteneurs 23,8 27,9 18,3 17,4 12,6 10,90 10,70 0,20
tpl 32,8 31,0 16,6 12,0 7,5 8,93 8,84 0,09
Tonnage moyen des navires (ipl) 54 465 43915 35837 27 267 23718
Navires de charge classiques 11,5 10,7 8,2 11,2 58,4 23,26 24,15 -0,89
tpl 21,4 13,7 11,8 10,2 42,8 18,80 20,27 -1,47
Tonnage moyen des navires (fpl) 9 698 6670 7 451 4723 3795
Pétroliers 24,7 21,2 11,0 10,5 32,6 15,70 16,37 -0,66
tpl 34,7 29,0 18,4 9,4 8,5 9,44 9,74 -0,30
Tonnage moyen des navires (ipl]) 63 483 61 884 75 896 40 588 11756
Autres catégories 10,6 9,7 9,2 8,4 62,0 25,06 25,19 -0,13
tpl 27,2 18,3 10,7 7,7 36,1 17,12 17,11 0,01
Tonnage moyen des navires (ipl) 4 417 3240 1992 1580 1006
Tous navires 15,1 12,5 9,9 10,0 52,6 21,90 22,49 -0,58
tpl 35,8 22,5 14,3 11,2 16,2 11,51 12,59 -1,07
Tonnage moyen des navires (ipl) 34 827 26518 21378 16 431 4543
PAYS EN DEVELOPPEMENT
Vraquiers 34,9 14,3 9,9 12,1 28,8 12,96 14,99 -2,03
tpl 41,4 16,0 9,5 13,2 19,8 10,81 12,77 -1,97
Tonnage moyen des navires (tpl) 77 386 72977 62 730 71136 44 843
Porte-conteneurs 25,1 26,7 16,8 18,0 13,3 11,00 10,83 0,17
tpl 34,7 30,7 14,6 12,3 7,7 8,80 8,71 0,10
Tonnage moyen des navires (ipl) 51 780 43 083 32702 25532 21563
Navires de charge classiques 11,5 11,3 7,5 9,1 60,5 23,31 24,07 -0,76
tpl 22,1 13,4 9,8 9,8 44,8 19,00 20,39 -1,39
Tonnage moyen des navires (ipl) 10 547 6 487 7160 5932 4074
Pétroliers 24,0 18,6 9,8 99 37,7 16,69 17,15 -0,45
tpl 35,4 27,7 15,8 9,9 11,2 9,94 10,33 -0,38
Tonnage moyen des navires (fpl) 65 045 65 891 71 308 44 408 13102
Autres catégories 14,2 11,0 7.7 8,3 58,9 23,67 24,33 -0,65
tpl 24,2 1155 9,4 7,7 43,2 18,94 19,06 -0,11
Tonnage moyen des navires (tpl) 3 384 2802 2442 1839 1454
Tous navires 17,8 13,3 8,7 9,7 50,4 20,74 21,61 -0,87
tpl 36,4 21,2 12,1 11,6 18,7 11,92 13,11 -1,19
Tonnage moyen des navires (tpl) 35 395 27 677 24 061 20 607 6 435
PAYS DEVELOPPES
Vraquiers 23,2 11,4 15,1 16,7 33,6 16,51 18,13 -1,62
tpl 37,3 17,2 17,8 13,8 13,8 10,78 12,06 -1,28
Tonnage moyen des navires (ipl) 94 354 88 638 69 250 48 620 24 230
Porte-conteneurs 16,3 335 24,7 17,0 8,4 10,84 10,28 0,56
tpl 23,1 8615 23,8 12,0 516) 9,44 9,12 0,32
Tonnage moyen des navires (ipl) 74141 55339 50 293 36 726 34295
Navires de charge classiques 16,8 183 14,1 20,8 35,0 19,00 19,66 -0,66
tpl 27,4 18,2 20,4 12,3 21,7 14,14 15,19 -1,04

Tonnage moyen des navires (ipl) 7234 6 040 6 395 2613 2741
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Tableau 2.3. Répartition par age de la flotte marchande mondiale, par catégorie de navires, au 1¢ janvier 2012
(En pourcentage du total des navires et en tpl) (suite)

Pétroliers 21,5 29,1 15,1 16,7 17,6 13,47 13,67 -0,20
tpl 27,9 37,5 23,8 8,5 2,3 8,45 8,18 0,27

Tonnage moyen des navires (ipl) 57 139 56 766 69 511 22 286 5730
Autres catégories 8,1 10,2 13,3 9,6 58,7 24,96 24,91 0,04
tpl 21,8 24,1 18,8 10,9 24,4 15,02 15,49 -0,47

Tonnage moyen des navires (fpl) 2 789 2454 1467 1185 434
Tous navires 10,8 12,6 13,6 11,9 51,1 22,54 22,66 -0,12
tpl 28,3 29,9 20,7 10,3 10,7 10,49 10,78 -0,29

Tonnage moyen des navires (ipl) 20 949 18 961 12106 6 846 1675

PAYS EN TRANSITION

Vraquiers 35,0 59 4,2 13,7 41,2 15,73 17,99 -2,26
tpl 34,1 6,9 59 17,3 35,8 15,06 17,33 -2,27

Tonnage moyen des navires (ipl) 37 094 44 555 55500 48 770 37922
Porte-conteneurs 14,5 20,3 6,3 23,8 35,2 16,16 15,95 0,22
tpl 21,0 33,1 2,5 16,0 27,4 13,30 12,35 0,94

Tonnage moyen des navires (ipl) 40 165 42 901 10 454 17 638 21 347
Navires de charge classiques 7,5 10,9 6,3 8,9 66,4 24,19 24,68 -0,49
tpl 10,1 9,7 53 58 68,9 24,34 25,68 -1,34

Tonnage moyen des navires (ipl) 4713 2980 2987 1932 4098
Pétroliers 18,1 14,8 s 8,2 53,3 20,76 22,19 -1,43
tpl 38,4 30,0 6,8 10,9 13,8 10,04 10,97 -0,93

Tonnage moyen des navires (ipl) 41 006 38 211 25 681 22 196 5051
Autres catégories 71 6,7 39 7,4 74,9 25,69 25,71 -0,02
ipl 37,6 29,1 7,2 9,2 17,0 10,57 11,55 -0,98

Tonnage moyen des navires (ipl) 41 006 38 211 25 681 22196 5051
Tous navires 11,7 9,6 51 9,2 64,4 23,21 23,90 -0,69
tpl 31,3 17,9 6,0 12,9 31,9 14,84 16,24 -1,41

Tonnage moyen des navires (tpl) 29 687 21209 14 351 19149 10 267
10 PRINCIPAUX REGISTRES INTERNATIONAUX DE LIBRE IMMATRICULATION

Vraquiers 38,0 16,9 11,6 11,8 21,6 11,20 13,08 -1,89
tpl 43,2 18,0 10,5 12,4 15,9 9,75 11,49 -1,73

Tonnage moyen des navires (ipl) 82 215 76 751 65 422 75977 53 264
Porte-conteneurs 26,2 30,0 17,5 16,9 9,4 9,86 9,61 0,25
tpl 35,8 30,6 14,9 11,6 7,0 8,40 8,28 0,12

Tonnage moyen des navires (ipl) 54 691 40978 34 341 27 591 29737
Navires de charge classiques 18,6 139 12,2 12,0 43,3 17,90 18,58 -0,68
tpl 27,0 15,7 134 10,0 33,8 15,20 16,21 -1,01

Tonnage moyen des navires (ipl) 14 264 11140 10 834 8 236 7 680
Pétroliers 35,9 29,7 14,9 71 12,4 9,53 9,81 -0,29
tpl 35,4 28,1 20,7 9,1 6,8 8,80 9,14 -0,33

Tonnage moyen des navires (ipl) 77 377 74168 109 146 99 893 42 802
Autres catégories 23,6 12,6 10,6 7,0 46,2 19,72 20,49 -0,77
tpl 32,2 17,9 9.1 5,6 35,2 16,09 15,84 0,25

Tonnage moyen des navires (ipl) 17 049 17 780 10 687 10 034 9507
Tous navires 28,9 19,5 12,9 10,8 27,9 13,88 14,79 -0,92
tpl 38,3 22,8 14,5 10,7 13,8 10,16 11,10 -0,93

Tonnage moyen des navires (pl) 57 487 50618 48 467 43152 21396

Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.
a Navires de commerce de mer a propulsion de 100 tjb ou plus.
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Graphique 2.3.

Structure par age de la flotte mondiale, pavillons nationaux et étrangers (En milliers de tpl)
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Le cabotage maritime n’est pas couvert par la plupart
des réglementations maritimes  internationales,
s’agissant notamment du retrait progressif du service
des pétroliers monocoques. Les armateurs nigérians,
par exemple, déploient surtout des pétroliers
monocogues pour le transport cotier du pétrole™. Par
ailleurs, les navires assurant un service de cabotage
sont souvent plus anciens que les navires assurant un
transport international; aux Etats-Unis, par exemple,
plus de la moitié de la flotte de cabotage a plus de
25 ans''. Parmi les navires de transport de vrac sec que
possédent des intéréts chinois, on trouve un nombre
de navires d’au moins 25 ans supérieur d’environ 50 %
a la moyenne mondiale, ce qui tient pour I'essentiel a
leur utilisation a des fins de transport cotier'.

Dans nombre de pays, le cabotage est réservé
aux navires battant pavillon national, ce qui réduit
la concurrence de prestataires étrangers. Afin de
promouvoir le transport cotier et de tirer parti de
services de transport maritime plus compétitifs,
certains pays envisagent d’ouvrir certains services
de cabotage a des exploitants non nationaux. Dans
le cas de I'lnde, par exemple, on a fait valoir qu’un
assouplissement des restrictions imposées au
cabotage aiderait a promouvoir le transbordement

Age (années)

Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay, pour les navires de 1 000 tjb

dans les ports indiens'. Au Nigéria, la délivrance de
dérogations aux prestataires étrangers de services de
cabotage est, en pratique, désormais la regle plutot
que I’'exception®. D’autres pays ont choisi de maintenir
une politique plus restrictive, afin de promouvoir la
construction navale nationale et I'emploi de leurs
gens de mer. LIndonésie, par exemple, envisagerait
d’interdire l'importation de navires anciens pour
assurer des services de cabotage, espérant que cela
renforcera la demande de construction de navires
dans les chantiers navals indonésiens’®.

B. REGIME DE PROPRIETE ET
D’EXPLOITATION DE LA FLOTTE
MONDIALE

1. Pays armateurs

Parmi les 35 premiers pays armateurs, 17 se
trouvent en Asie, 14 en Europe et 4 dans les
Amériques (tableau 2.4). Le tonnage mondial est
détenu pour pres de la moitié (49,7 %) par des
compagnies maritimes de quatre pays seulement
— Gréece, Japon, Allemagne et Chine. Les armateurs
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Tableau 2.4. Les 35 pays et territoires possédant les flottes les plus importantes au 1¢ janvier 20122 (En tpl)

Gréce 738 2583 3321 64921486 159130395 224 051 881 71,02 16,10
Japon 717 3243 3960 20452832 197210070 217662902 90,60 15,64
Allemagne 422 3567 3989 17296198 108330510 125626708 86,23 9,03
Chine 2 060 1569 3629 51716 318 72285422 124001740 58,29 8,91
République de Corée 740 496 1236 17 102 300 39083270 56185570 69,56 4,04
Etats-Unis 741 1314 2 055 7 162 685 47 460 048 54622733 86,89 3,92
RAS de Hong Kong (Chine) 470 383 853 28 884 470 16601 518 45485988 36,50 3,27
Norvége 851 1141 1992 15772 288 27 327 579 43099867 63,41 3,10
Danemark 394 649 1043 13 463 727 26 527 607 39991334 66,33 2,87
Province chinoise de Taiwan 102 601 703 4076 815 34 968 474 39045289 89,56 2,81
Singapour 712 398 1110 22 082 648 16 480 079 38562727 42,74 2,77
Bermudes 17 251 268 2297 441 27 698 605 29996 046 92,34 2,16
Italie 608 226 834 18113984 6874748 24988732 27,51 1,80
Turquie 527 647 1174 8554 745 14 925 883 23480628 63,57 1,69
Canada 205 251 456 2489989 19 360 007 21849996 88,60 1,57
Inde 455 105 560 15276 544 6 086 410 21362954 28,49 1,53
Fédération de Russie 1336 451 1787 5410608 14 957 599 20368207 73,44 1,46
Royaume-Uni 230 480 710 2034 570 16 395 185 18429755 88,96 1,32
Belgique 97 180 277 6319103 8202 208 14 521 311 56,48 1,04
Malaisie 432 107 539 9710922 4734174 14445096 32,77 1,04
Brésil 113 59 172 2279733 11481 795 13761528 83,43 0,99
Arabie saoudite 75 117 192 1852378 10 887 737 12740115 85,46 0,92
Pays-Bas 576 386 962 4901 301 6799 943 11701 244 58,11 0,84
Indonésie 951 91 1042 9300 711 2292 255 11592966 19,77 0,83
Iran 67 71 138 829 704 10634 685 11 464 389 92,76 0,82
France 188 297 485 3430417 7 740 496 11170913 69,29 0,80
Emirats arabes unis 65 365 430 6090 32 8187 103 8796135 93,08 0,63
Chypre 62 152 214 2 044 256 5092 849 7137105 71,36 0,51
Viet Nam 477 79 556 4706 563 1988 446 6695009 29,70 0,48
Koweit 44 42 86 3956 910 2735309 6692219 40,87 0,48
Suede 99 208 307 1070 563 5325853 6396416 83,26 0,46
fle de Man 6 38 44 226 810 6131 401 6 358 211 96,43 0,46
Thailande 277 67 344 3610570 1542 980 5153550 29,94 0,37
Suisse 39 142 181 1189376 3700 886 4890262 75,68 0,35
Qatar 48 37 85 881 688 3745663 4627 351 80,95 0,33
Total (35 principaux pays) 14941 20793 35734 374029685 952927 192 1326956877 71,81 95,34
Autres pays d’appartenance 2172 1816 3988 22 491 261 42 344 181 64 835442 65,31 4,66
Total pour les navires

dont le pays d’appartenance | 17113 22609 39722 396520946 995271373 1391792319 71,51 100,00
est connu

Autres navires dont on ignore 7179 126317 184

le pays d’appartenance

Total mondial 46 901 1518 109 503

Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay. )

a Navires de 1 000 {jb ou plus, classés par tonnage de port en lourd, a I'exclusion de la flotte de réserve des Etats-Unis
et des flottes des Etats-Unis et du Canada sur les Grands Lacs (dont I'ensemble du tonnage atteint 5,3 millions de tpl).

o On entend par pays d’appartenance le pays ou est exercé le contréle effectif de la flotte (c’est-a-dire le pays d’établissement
de la société mere). Dans plusieurs cas, c’est la une question d’appréciation. Par exemple, la Gréce est considérée comme
le pays d’appartenance des navires détenus par un armateur grec ayant des bureaux de représentation a New York,
a Londres et au Pirée, quand bien méme celui-ci peut étre domicilié aux Etats-Unis.

c Y compris les navires battant pavillon national, mais immatriculés sur des deuxiemes registres comme le registre international
danois (DIS), le registre international norvégien (NIS) ou le registre international francais (RIF).
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des Bermudes, du Brésil et de I'le de Man sont
spécialisés essentiellement dans les grands navires,
en particulier les navires-citernes et les vraquiers. Les
armateurs d’Indonésie, de la Fédération de Russie et
du Viet Nam possedent un grand nombre de navires
plus petits, dont les navires assurant les services
cOtier et interiles.

Le tableau 2.5 présente les principaux pays
armateurs et leur part des différents segments
du marché (en part en tpl en pourcentage), ainsi
qu’une estimation de leur part du transport maritime
mondial (en part en dollars en pourcentage). Les
marchandises conteneurisées représentent quelque
52 % de la valeur du trafic maritime mondial et les
pays détenant une part importante du tonnage
conteneurisé détiendront donc également une part
importante du trafic maritime mondial acheminée par
leurs navires nationaux.

Détenant la plus grande capacité de transport
conteneurisé, I'Allemagne (37 % de la flotte de
porte-conteneurs) devient le pays dont les navires
représentent la part la plus importante (plus de 23 %)

Tableau 2.5.

des échanges maritimes assurés dans le monde.
Le deuxieme pays armateur par ordre d’importance
est le Japon, qui détient une part de 11,2 % de ces
échanges, suivi de la Grece (9,8 %), de la Chine
(7,5 %) et du Danemark (5,6 %).

Le fait d’étre propriétaire de la flotte n'implique pas
nécessairement que les pays armateurs exploitent
ou contrlent effectivement les opérations de
transport maritime. En particulier, les navires porte-
conteneurs allemands font souvent I’'objet de contrats
d’affretement passés avec les compagnies maritimes
implantées dans d’autres pays, telles que Maersk
(Danemark), MSC (Suisse) ou CSAV (Chili). Il n’existe
pas non plus nécessairement de lien entre le commerce
extérieur d’'un pays et la propriété des navires
qu’il utilise. Une analyse antérieure a montré que les
pays exportateurs de pétrole ont plus de chance
de posséder les pétroliers utilisés pour leurs propres
exportations nationales, tandis que les exportateurs
de marchandises conteneurisées ont nettement
moins de chances de posséder les porte-conteneurs
utilisés pour leur propre commerce extérieur.

Pays ou territoires d’appartenance, par principales catégories de navires
(Tpl et dollars en pourcentage, estimations pour janvier 2012)

Part estimative de la flotte mondiale (tpl), par principale catégorie de navires

Conteneurs 100 370 88 68 63 88 48 03 32 33 22 15 23 02 06 04 01 04 131
Vrac sec 100 48 227 199 140 11 34 14 63 20 45 31 04 03 21 02 15 09 113
Pétroliers 100 46 125 208 52 34 17 34 28 39 30 50 18 28 16 08 27 22 217
Marchandises

diverses 100 13,3 124 24 110 11 16 120 23 14 18 10 02 37 34 45 22 20 237

Part estimative du commerce maritime mondial (dollars), transportée par des navires nationaux, par principale catégorie de navires

Conteneurs 52 192 46 35 33 46 25 02 17 17 11 08 12 01 03 02 00 02 68
Vrac sec 6 03 14 12 08 01 02 O1 04 Ot 03 02 00 00 01 00 01 01 07
Pétroliers 2 10 27 46 11 07 04 07 06 09 07 11 04 06 04 02 06 05 48
Marchandises | 20 27 25 05 22 02 03 24 05 03 04 02 00 07 07 09 04 04 47
TOTAL 100 232 112 98 75 56 34 34 31 30 24 23 16 15 14 13 12 12 170
Source:  Estimations établies par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay (flotte mondiale) et par

le World Shipping Council (part du trafic maritime par catégorie de navires).
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2. Exploitants de porte-conteneurs

Les 20 premiers transporteurs

En janvier 2012, les plus importants exploitants
de porte-conteneurs étaient toujours Maersk Line
(Danemark), MSC (Suisse) et CMA CGM (France). A
eux trois, ces exploitants mettent en ceuvre prés de
30 % de la capacité de transport conteneurisé (en EVP),

ce qui est d0 a un processus continu de concentration

Tableau 2.6.

du secteur observé depuis quelques années.
Par rapport a janvier 2011, la progression la plus
importante a été enregistrée par MOL (Japon), le taux
d’augmentation en EVP s’établissant a 23,6 %, suivi
de CSCL (Chine, 20,9 % d’augmentation) et Hapag-
Lloyd (Allemagne, en progression de 15,8 %). La plus
importante baisse de capacité a été enregistrée par
CSAV (Chili), qui a vu ses EVP diminuer de 9,1 %
(tableau 2.6).

Les 20 principaux exploitants de porte-conteneurs au 1¢ janvier 2012
(Nombre de navires et jauge nette totale en EVP)

1 Maersk Line Danemark 453 4 646 2104 825 11,8 11,8 15,6
2 | Msc Suisse 432 4688 2025179 113 23,1 14,9
3 | CMACGMGroup  France 290 4004 1161141 6,5 295 85
4 | L Singapour 144 4168 600 168 34 32,9 14
5 | cosco Chine 145 4304 624 055 35 36,4 10,3
6 | Evergreen Line Froyiice chinoise 159 3500 570 843 32 396 39

Hapag-Lloyd Group  Allemagne 145 4 476 648 976 3,6 43,2 15,8
8 | cscL Chine 124 4493 557 168 31 46,3 20,9

Hanjin République de Corée 101 4927 497 641 28 49,1 11,2
10 | moL Japon 107 419 448727 25 51,6 23,6
1| oocL ?C/?]Sm‘g’ Hong Kong 88 4516 397 433 22 53,8 6,1
12 | zim lsraél 8 3708 304 074 17 55,5 8,0
13 | HuM République de Corée 70 4497 314770 18 57,3 10,4
14| NK Japon 93 4129 383 964 21 59,4 88
15 | Yang Ming Froviice chinoise 84 4089 343 476 19 61,3 6,4
16 | Hamburg Sud Allemagne 99 3728 369 057 21 63,4 10,0
17 | Kline Japon 79 433 342 572 19 65,3 16
18 | csav Chil 85 4005 348035 19 67,2 91
19 | PL Singapour 104 2279 236 978 13 68,6 05
g0 | flantiailies Fioyiice chinoise 89 2080 185146 10 69,6 88
Total des 20 principaux transporteurs 2973 3979 12 464 228 69,6 69,6 10,0
Autres 7093 768 5445054 303 30,4 10,7
Flotte mondiale de porte-conteneurs 10 066 1678 17 909 282 100,0 100,0 10,2

Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par Lloyd’s List Intelligence: www.lloyds

listintelligence.com.

Note: Il est tenu compte de tous les porte-conteneurs dans ce tableau, lequel n’est pas tout a fait comparable au tableau 2.2,
ou n’apparaissent que les porte-conteneurs cellulaires intégraux spécialisés.
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Résultats financiers

Le tonnage ayant continué d’étre excédentaire et cette
situation s’étant aggravée pendant toute I'année 2011,
la plupart des transporteurs ont subi d’'importantes
pertes financieres. Les pertes cumulées des
compagnies de transport maritime en conteneurs ont
été évaluées a plus de 5 milliards de dollars en 2011,
apres un bénéfice de 17 milliards en 2010 et une perte
de 19 milliards en 2009'". En 2011, les pertes ont été
de 1,7 milliard de dollars pour COSCO (y compris les
services de transport maritime non conteneurisés), de
1,2 milliard pour CSAV, de 30 millions pour CMA CGM,
de 730 millions pour Hanjin et de 478 millions pour
NOL. ’année 2012 ne semble pas avoir été meilleure.
Au premier trimestre, CSAV a fait état d’une perte de
205 millions de dollars, Hanjin de 208 millions, Hapag-
Lloyd de 172 millions, Maersk Line de 599 millions et
NOL de 254 millions'®. Face a une situation aussi peu
encourageante, nombre de spécialistes s’attendent
a une forte augmentation du nombre de faillites dans
les années qui viennent, car les banques «cherchent
a récupérer ce qu'elles peuvent en s’extirpant
d’une débéacle qu’elles ont contribué a créer»1°,

Investissements qui font tourner en rond

Les transporteurs ont investi dans des navires
toujours plus grands pour réaliser des économies
d’échelle. La pression pour réduire les colts est
accrue par des taux de fret qui n’ont jamais été aussi
faibles. Toutefois, le fait de construire de nouveaux
navires et d’accroftre leurs dimensions augmente
encore I'excédent global de capacité, ce qui tend
a faire baisser encore un peu plus les taux de fret.
Si un investissement dans des navires plus grands
peut étre judicieux pour une compagnie donnée,
il entraine I'ensemble du secteur dans un cercle
vicieux d’accentuation de I'excédent de tonnage
et d’aggravation des résultats financiers. Du point
de vue des clients, ce schéma pourrait aussi faire
figure de cercle vertueux, dans lequel le progres
technologique et I'efficacité énergétique contribuent
a réduire les colts de transport, aidant a promouvoir
le commerce et I'investissement dans des navires
plus grands et de meilleur rendement énergétique.

Tous les transporteurs n'ont pas suivi les modéles
procycliques d’investissement. Evergreen, qui était
depuis quelques années le seul transporteur important
a ne pas avoir étoffé sa flotte ni investi dans des
hyperporte-conteneurs (ULCS) a, au début de 2012,
passé une commande de 10 navires de 13 800 EVP

chacun, soit la capacité de transport la plus importante
pour un porte-conteneurs. Les nouveaux porte-
conteneurs offriraient 'un des meilleurs rendements
énergétiques jamais obtenus. Compte tenu de ses
autres commandes de navires, le carnet de commandes
d’Evergreen représentait en mai 2012 62 % de sa flotte
existante, ce qui révéle un plan d’expansion anticyclique
ambitieux?°.

Fusions et restructuration

Les compagnies maritimes adoptent des approches
différentes pour faire face a leurs pertes. La compagnie
malaisienne MISC a mis fin a son activité de transport
conteneurisé pour se concentrer sur les vracs secs
et liquides. Le transporteur chilien CSAV a, en 2012,
considérablement modifié sa stratégie, en augmentant
la part des services assurés conjointement, passée de
30 a plus de 90 %, et celle du tonnage détenu en
propre par rapport au tonnage affrété?'. Zim (Israél)
a entrepris de négocier avec ses créanciers en vue
d’obtenir un financement supplémentaire et avec les
chantiers navals afin de retarder la livraison des navires
déja commandés. CMA CGM et MSC envisageraient
de vendre une partie de leurs activités portuaires.

Plusieurs représentants du secteur indiquent que I'on
peut s’attendre a d’autres fusions de compagnies
maritimes, ce qui améliorera la rentabilité; c’est ainsi
qu’il est proposé de fusionner les trois plus grandes
compagnies japonaises®. Certains analystes prévoient
que les principales compagnies de transport empruntant
les routes Est-Ouest «réduiront leur capacité a sept
a 10 navires d’ici au milieu des années 2020»%. Ces
dernieres années, les principales compagnies maritimes
ont eu davantage recours aux modalités d’exploitation
conjointe des navires avec d’autres transporteurs, et les
principales alliances — la Grande Alliance et I'Alliance
du nouveau monde — se sont associées pour former
la nouvelle Alliance G6%*. De leur cbté, les exploitants
de petits navires porte-conteneurs ont créé entre
eux des alliances afin de mieux se protéger contre la
concurrence des compagnies plus importantes?.

Plusieurs compagnies ont sollicité I'appui du secteur
public. La compagnie francaise CMA CGM aurait
«pris contact avec un fonds souverain francais»?.
L’Association des armateurs chinois aurait demandé
aux transporteurs de solliciter I'appui de I'Etat et de
fixer conjointement les taux de fret?. L’Etat allemand
de Hambourg a augmenté la part qu’il détient dans
Hapag-Lloyd, afin d’éviter a cette compagnie de
«devenir la victime d’un monopole mondial»?8.
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Les porte-conteneurs appartiennent souvent a des
affréteurs, c’est-a-dire des sociétés qui n’assurent
pas elles-mémes un service régulier de transport
conteneurisé, mais affretent leurs navires aux exploitants.
Les difficultés financieres avec lesquelles nombre de
ces affréteurs sont aux prises ont contraint certains
d’entre eux a vendre leurs navires aux enchéres?®. Cela
dit, ces ventes ne se traduisent pas par une diminution
de la capacité de charge sur le marché.

C. IMMATRICULATION DES NAVIRES

1. Pavillons d’immatriculation

L'année 2011 a enregistré une nouvelle augmentation
de I'utilisation des registres de libre immatriculation.
S’agissant des navires livrés en 2011, on estime que
83 % étaient immatriculés a I'étranger (graphique 2.3);
71,5 % des navires de la flotte mondiale sont a présent
immatriculés sous un pavillon étranger, c’est-a-dire
gu’ils sont exploités sous un pavillon différent de celui
de la nationalité de leur propriétaire (graphique 2.4).
En conséquence, la croissance de la plupart des
principaux pavillons d’immatriculation a été supérieure
a celle de la flotte totale. Les registres de Hong Kong,
de la Chine (27,3 % de croissance), des lles Marshall
(24,4 %) et de Singapour (22 %) ont affiché des
taux de progression de leurs flottes particulierement
impressionnants (tableau 2.7).

Un processus de concentration est également a
I'ceuvre dans ce secteur maritime. Parmi les différents
groupes de pays, les 10 principaux registres de libre
immatriculation ont continué d’augmenter leur part du
marché, qui a atteint 56,6 % en janvier 2012. La part la
plus importante de la flotte de libre immatriculation est
représentée par les vraquiers (61,3 %). La part de la flotte
immatriculée dans les pays en développement d’Asie
a également enregistré une croissance positive, tandis
que tous les autres groupes de pays ont vu leur part du
marché diminuer entre 2011 et 2012 (tableau 2.8).

2. Nationalité des intéréts majoritaires

De plus en plus de registres de navires étant en
concurrence, la distinction traditionnelle entre pavillon
d’'immatriculation libre et pavillon utilisé uniquement
par les armateurs nationaux (pavillon national)
devient de plus en plus floue. Comme le montre le
graphique 2.5, aujourd’hui, presque tous les registres
accueillent des armateurs nationaux et étrangers.

Parmi les 30 principaux pavillons d’immatriculation,
trois ne sont utilisés que pour le tonnage sous contréle
étranger, & savoir ceux du Libéria, des Tles Marshall et
d’Antigua-et-Barbuda. Les pavillons du Panama, de
Malte, des Bahamas et de I'lle de Man sont également
utilisés par un petit nombre d’armateurs nationaux,
mais la majorité de leurs utilisateurs sont étrangers. Les
autres pavillons pour lesquels plus de 50 % du tonnage
sont détenus par des ressortissants étrangers sont
ceux de Chypre, du Royaume-Uni, des Philippines,
des Bermudes, de Hong Kong (Chine), de Singapour
et de la France (y compris le registre international RIF).
Dans le cas des Pays-Bas et des Etats-Unis, environ
deux armateurs sur cing sont étrangers. Les pavillons
de la Belgique, de I'lnde, du Danemark (y compris
le DIS), du Japon et de I'Allemagne sont presque
exclusivement utilisés par des armateurs nationaux.

Les graphiques 2.6 et 2.7 et I'annexe lll regroupent des
données concernant les 35 premiers pays armateurs
(tableau 2.4) et des informations sur les 35 premiers
pavillons d’immatriculation (tableau 2.7). La plupart
des armateurs du Japon et de la République de
Corée immatriculent leurs navires sous le pavillon du
Panama, tandis que le pavillon le plus couramment
utilisé par les armateurs allemands est celui du
Libéria. Les armateurs des Etats-Unis immatriculent
le plus souvent leurs navires sous le pavillon des lles
Marshall. Quant aux armateurs grecs, leur éventail
de pavillons d’immatriculation est le plus varié, une
bonne part de leur tonnage battant d’ailleurs pavillon
national grec (graphique 2.6). Le graphique 2.7
donne une image inversée du plus gros segment
d’immatriculation/appartenance. En ce qui concerne
le registre panaméen, les armateurs japonais sont les
plus gros clients, tandis que dans le cas du registre
libérien, ce sont les armateurs allemands qui le sont.

D. CONSTRUCTION, DEMOLITION
ET NOUVELLES COMMANDES
DE NAVIRES

1. Livraisons de navires neufs

Pres de 39 % des tjpb des navires livrés en 2011
provenaient des chantiers navals chinois, suivis par les
chantiers navals de la République de Corée (35,2 %), du
Japon (19 %) et des Philippines (1,6 %). Tous les autres
pays du monde réunis n’ont représenté que 5,3 %
des tjb des navires construits en 2011, qui I'ont été
pour I'essentiel dans les chantiers navals du Viet Nam,
du Brésil et de I'lnde (tableau 2.9). Plus de la moitié
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Tableau 2.7. Les 35 pavillons d’immatriculation recouvrant le tonnage de port en lourd le plus important
(classés par tonnage de port en lourd) au 1¢ janvier 20122

Panama 8127 328210 40385 21,39 21,39 328112 99,97 7,25
Libéria 3030 189911 62677 1238 3377 189 911 100,00 14,24
fles Marshall 1876 122857 65489 801 4178 122 857 100,00 24,40
?&?nit; HongKong | ;935 116806 60365 761 49,40 87 907 75,26 97,33
Singapour 2877 82084 28531 535 5475 59910 72,99 21,99
Gréce 1386 72558 52351 473 5948 7520 10,36 159
Malte 1815 71287 39277 465 64,12 71 241 99,94 16,30
Bahamas 1409 69105 49046 450 68,63 68 620 99,30 243
Chine 4148 58195 14030 379 72,42 5983 10,28 10,34
Chypre 1022 3086 32276 215 7457 30940 93,80 2,06
Japon 5619 23572 4195 154 7611 398 169 6,18
fle de Man 410 20542 54980 147 7758 22315 98,99 16,06
Italie 1667 21763 13055 142 79,00 3523 16,19 11,95
République de Corée | 2916 19157 6570 125 8025 1460 7,62 4,95
Royaume-Uni 1662 18664 11230 122 8146 16615 89,02 9,80
Norvége (NIS) 535 17896 33450 117 8263 3248 18,15 0,94
Allemagne 868 17482 20141 114 8377 123 0,70 0,48
Inde 1443 16141 11186 105 8482 668 4,14 5,65
Antigua-et-Barbuda | 1322 14402 10894 094 8576 14 402 100,00 367
Danemark (DIS) 534 13846 25929 090 86,66 372 269 320
Indonésie 6332 13512 2134 088 8754 3483 25,78 11,63
Etats-Unis 6 461 11997 1857 078 8832 4585 38,20 5,25
Bermudes 164 11508 70722 076 89,08 9301 80,19 6,80
Malaisie 1449 10895 7519 071 8979 990 9,09 158
Turquie 1360 953 7011 062 90,41 710 745 9,03
Pays-Bas 1382 8279 5991 054 9095 3338 40,31 17,67
France (FIS) 161 7073 49521 052 9147 4980 62,47 117
Fédération de Russie 3362 7413 2205 0,48 91,95 1632 22,01 0,18
Philippines 1995 6694 3355 044 9239 5834 87,16 3,63
Belgique 235 6663 28352 043 9283 326 4,90 2,02
Viet Nam 1525 6072 3982 040 9322 845 13,92 204
e e 857 563 6577 037 9359 5636 100,00 15,89
Frovince chinolse 906 4328 4777 028 9387 147 340 0,43
Thailande 850 4249 4999 028 9415 398 9,36 6,90
Koweit 206 3976 19301 026 9441 1 0,02 32,27
Total (35 principaux

pavillons d’immatri- | 71846 1448285 20158 9441 9441 1082977 10,65
culation)

Total mondial 104305 1534019 14707 10000 100,00 1133417 9,01

Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.
a Navires de commerce de mer a propulsion de 100 tjb ou plus, classés par tonnage de port en lourd.
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Graphique 2.4.

Part de la flotte mondiale battant pavillon étranger?

(Chiffres au 1* janvier, en pourcentage de tpl, 1989-2012)
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des transporteurs de vrac sec (en tjb) ont été construits
par la Chine, tandis que la République de Corée
s’est taillé une part de 55 % des porte-conteneurs et
transporteurs d’autres cargaisons seches. L'avance de
ce dernier pays en matiere de construction de porte-
conteneurs a été encore attestée par le démarrage de
la construction du plus grand navire porte-conteneurs
du monde, le premier de la classe Tripple-E de Maersk,
dans un chantier naval de Daeswoo en République de
Corée en mai 2012.

Leslivraisons effectuées au cours des trois années ayant
suivi la crise économique et financiére sont supérieures
de prés de 80 % au tonnage des navires construits et
livrés pendant les trois années ayant précéde la crise.
S’agissant des nouvelles commandes, la situation est
inversée: pendant les trois années antérieures a 2009,
les armateurs ont commandé en moyenne 200 millions
de tpl par an, soit 2,5 fois plus que les nouvelles
commandes annuelles passées entre 2009 et 2011,

Ce sont naturellement les commandes passées avant
2009 qui sont la cause de la forte augmentation des
livraisons. Sur la base du carnet de commandes actuel,
on s’attend a ce que les livraisons de 2012 atteignent
un nombre de tjb encore plus élevé que le record
historique de I'an dernier; 73 % des porte-conteneurs

41,5 42,8 43,9 46,2 48,6 49,6 50,6 53,3 55,4 58,0 60,8 60,6 62,4 63,2 63,4 64,5 65,1 66,6 66,4 67,0 68,6 68,4 68,1 71,5

Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.
Estimation établie a partir des informations disponibles concernant les navires de commerce de mer de 1 000 tjb ou plus.

devant étre livrés en 2012 ont été commandés en
2008 ou avant®'. |l faudra attendre 2013 pour que la
baisse des nouvelles commandes depuis 2009 finisse
par entrainer celle de la construction navale.

Les constructeurs navals et les négociants chinois
ont intérét a ce que les chantiers navals chinois
continuent de livrer des navires neufs. Cette activité
de construction préserve I'emploi dans ce secteur
et le tonnage des navires livrés garantit une offre
importante de capacités de transport maritime, dont
peuvent tirer parti les importateurs et les exportateurs.
Les armateurs, en revanche, auraient dit craindre que
le maintien d’un excédent de navires n’ait pour eux
des conséquences particulierement graves®.

Etant donné la diminution du nombre de nouvelles
commandes a plus long terme, les chantiers navals
de la plupart des pays ont été contraints de réduire
leur capacité®. Les Philippines font figure d’exception
en développant leur capacité de construction
navale; ce développement s’explique notamment
par linvestissement de Hanjin (République de
Corée), qui envisagerait de recruter 10 000 ouvriers
supplémentaires pour son installation de Subic Bay®“.
L’Inde, de son c6té, devrait développer sa capacité de
construction et de réparation navales d’ici a 2015°%°,
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Tableau 2.8.

Répartition de la capacité en tpl des différentes catégories de navires,

par groupe de pays d’immatriculation, 20122
(Variation en pourcentage 2012/2011 indiquée en italique)

Total mondial 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Pays développés 15,85 18,32 10,15 18,02 22,75 22,85
-1,11 -1,10 -0,80 0,34 -1,23 -0,96
Pays en transition 0,82 0,79 0,33 4,23 0,08 1,85
-0,11 -0,02 -0,08 -0,30 -0,01 -0,11
Pays en développement 26,41 24,86 28,14 35,17 21,17 24,58
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
dont:
Afrique 0,65 0,75 0,29 2,25 0,11 1,77
-0,03 0,03 -0,06 0,15 0,00 -0,01
Amérique 1,52 1,82 0,90 417 0,42 3,26
-0,12 -0,01 -0,16 0,00 0,05 -0,23
Asie 23,87 22,00 26,60 28,05 20,60 18,39
1,07 1,21 1,30 0,08 0,49 0,13
Océanie 0,37 0,30 0,35 0,69 0,03 1,16
-0,01 0,12 -0,11 -0,11 0,01 0,02
Autres, non attribués 0,30 0,18 0,12 1,55 0,06 1,24
-0,21 -0,06 -0,19 -1,06 -0,07 -0,09
1 prmcipalx mosires 56,62 55,85 61,27 41,04 55,93 49,48
0,52 -0,17 0,10 0,89 0,75 1,24
Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.
a Navires de commerce de mer a propulsion de 100 tjb ou plus.
o Il n’existe pas de définition claire de I'expression «principaux registres d’immatriculation libre». La CNUCED a groupé les

principaux registres internationaux d’immatriculation libore comme correspondant aux 10 flottes les plus importantes dont
plus de 90 % du tonnage était sous controle étranger en 2007 (pour la liste de ces registres, voir I'annexe ll). La composition
de cette liste n'a pas varié, de maniere a permettre des comparaisons d’une année sur I'autre. Il convient toutefois de
noter que les parts du marché et le pourcentage du tonnage sous controle étranger évoluent d’'une année a I'autre
(voir également le graphique 2.5 pour une estimation de la part du tonnage sous contréle étranger pour les 30 principaux

pavillons d’immatriculation).

2. Démolition de navires

Pour I'essentiel, I'activité mondiale de recyclage des
navires se déroule dans les pays en développement
d’Asie. En 2011, I'lnde a représenté 33 % du tonnage
brut des navires démolis, suivie de la Chine (23,9 %),
du Bangladesh (22,4 %) et du Pakistan (13 %). Par
ailleurs, ce secteur donne lieu a une spécialisation. La
part de marché de I'lnde a été la plus élevée dans la
destruction de porte-conteneurs et de transporteurs
d’autres cargaisons seches, alors que les chantiers
de récupération bangladais et chinois ont acheté
davantage de vraquiers en tonnage et que le Pakistan
a démoli essentiellement des navires-citernes
(tableau 2.10).

La grande majorité des navires démolis en 2011
avaient entre 20 et 40 ans, le pic du tonnage démoli
concernant les navires &gés de 30 ans (graphique 2.8).
Les navires-citernes ont été généralement démolis
a un age plus jeune, tandis que les navires de charge

classiques et les porte-conteneurs ont généralement
été maintenus en exploitation au-dela de I'age de
30 ans. La durée de vie plus courte des pétroliers
tient en partie au caractere de plus en plus strict
des réglementations environnementales.

Au début de 2012, MOL (Japon) aurait vendu pour
destruction cing pétroliers, dont des navires modernes a
coque double, «afin de diminuer I'excédent de capacité
sur le marché de I'affrétement»®. Plutdt que de vendre
les navires a d’autres armateurs, qui se disputeraient
alors les mémes cargaisons, on a jugé préférable de
démolir ces navires — méme si les recettes immédiates
tirees de cette vente devaient étre inférieures a celles
d’une vente sur le marché d’occasion.

Au total, le tonnage des navires vendu aux fins
de démolition a augmenté de 31 % en 2011 par
rapport a 2010. Cette augmentation tient a celle
des destructions de vraquiers (356 %), tandis que
certaines autres catégories de navires ont enregistré
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Graphique 2.5.

Contrdle étranger et national du tonnage des 30 premiéres flottes,

par pavillon d’immatriculation, 2012 (Part de la flotte en pourcentage de tpl)
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Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.
Le terme «armateurs nationaux» utilisé pour la flotte battant pavillon national englobe les nationaux utilisant le registre

international du pays, tel que le DIS (Danemark), le RIF (France) et le NIS (Norvege). Le terme «armateurs étrangers»
englobe le tonnage pour lequel la nationalité de I'armateur est inconnue.

une légere baisse des démolitions. Un grand nombre
des vraquiers démolis étaient toujours en état de
navigabilité, avaient été construits dans les années
1980 et étaient munis de certificats valides autorisant
leur exploitation pendant plusieurs années encore.
Toutefois, les nouveaux navires ayant un meilleur
rendement énergétique et les taux d’affreétement étant
extrémement bas, nombre d’armateurs ont jugé plus
rentable de vendre leurs navires pour destruction
que de continuer a les exploiter a perte. Ce contexte
économique, conjuguant ses effets avec une nouvelle
demande des chantiers de récupération bangladais, a
entrainé une nouvelle poussée du recyclage des navires
au début de 2012. En mai 2012, un porte-conteneurs
de 13 ans a été vendu aux fins de démolition: cela a
été le plus jeune navire de commerce a étre démoli
depuis la crise économique de 2008°%.

3. Tonnage en commande

Depuis la crise économique et financiere de 2008
et 2009, les commandes ont été beaucoup moins

nombreuses que les navires livrés par les chantiers
navals, ce qui réduit dans des proportions importantes
le carnet de commandes existant (graphique 2.9 et
tableau 2.11). Depuis son niveau record de I'automne
2008, le carnet de commandes global a diminué de
43 %. Pour les navires-citernes, cette diminution a été
encore plus marquée: a la fin de 2011, le tonnage des
navires-citernes en commande avait reculé de 57 % par
rapport au niveau atteint trois ans auparavant. En termes
de tpl, plus de la moitié du carnet de commandes
existant concerne les transporteurs de vrac sec.

Rapporté a la flotte existante (tableau 2.1), le carnet
de commandes pour les transporteurs de vrac sec
reste également le plus important, constituant pres
de 30 % du tonnage existant en janvier 2012. Les
porte-conteneurs en commande représentent pres de
25 % de la flotte actuelle et les pétroliers moins de
13 %. Faisant figure d’exception parmi les principales
catégories de navires, pour la premiere fois depuis
2006, le nombre de porte-conteneurs en commande a
en fait augmenté entre la fin de 2010 et la fin de 2011.
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Graphique 2.6. Principaux pays d’appartenance et leur pavillon d’immatriculation, 20122 (En milliers de tpl)
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Source:  Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay .
a Navires de commerce de mer a propulsion de 100 tjb ou plus.

phique 2.7. Principaux registres d’immatriculation libre et pays d’appartenance, 2012®

(En milliers de tpl)
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O Grece 18 348 37186 32384 31943 13 659

Pavillon d’immatriculation

Source:  Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.
a Navires de charge de 1 000 tjb ou plus.
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Tableau 2.9.
(2011, en milliers de tj

Livraisons de navires neufs, par grande catégorie et par pays de construction

Navires-citernes 7613 11370 4764 - 617 24 365

Vraquiers 26719 11678 11656 1658 1290 53 001

g‘;‘::::;;rs et autres navires 4291 11794 2921 3 2418 21427

Au large et autres navires 986 1008 26 0 1032 3052

Total 39609 35850 19 367 1661 5357 101 845
Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.

Tableau 2.10. Tonnage déclaré vendu a la casse, principales catégories de navires et pays de démolition
(2011, en milliers de tjb)

Navires-citernes 1811 610 830 1485 98 157 4992
Vraquiers 3215 4367 4527 1240 205 114 13 668
Conteneurs et autres navires
a passagers 3370 1318 464 176 830 353 6511
Au large et autres navires 366 59 136 548 18 260 1388
Total 8762 6 354 5957 3449 1152 884 26 558
Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.
En ce qui concerne les navires spécialisés, qu’en 2006, c’est-a-dire pendant les années de

'augmentation la plus importante a été enregistrée
pour les transporteurs de gaz naturel liquéfieé (GNL),
pour lesquels le carnet de commandes représente
actuellement plus de 20 % de la flotte existante. Sous
I'effet de la nouvelle poussée de la demande de transport
de GNL que laissait prévoir I'opposition a I'utilisation de
I’énergie nucléaire au Japon et dans d’autres pays (cette
opposition étant appelée a augmenter la consommation
de GNL), un nombre de nouvelles commandes de
transporteurs de GNL qui n’avait jamais été aussi élevé
a été passé en 2011. Plusieurs nouvelles commandes
portent sur la version tricarburant, qui permet au navire
de fonctionner au fioul, au gazole ou au gaz naturel®.
Une autre augmentation importante a été enregistrée
pour les navires hauturiers, y compris les commandes
passées pour les navires de forage et de soutien aux fins
des nouvelles activités d’exploration menées au Brésil
et en Afrique de I'Ouest.

En 2011, les nouvelles commandes de transporteurs
de cargaisons seches (vrac et conteneurs) ont porté
sur un tonnage approximativement aussi important

forte expansion ayant précédé la crise financiere et
économique, tandis que les nouvelles commandes
de navires-citernes ont figuré parmi les moins
nombreuses de I'époque récente®. Parmi les porte-
conteneurs, la majorité des nouvelles commandes
ont concerné des navires de plus de 10 000 EVP; ces
navires dits géants représenteront plus de la moitié de
la flotte de porte-conteneurs (en EVP) d’ici a 2015%.

La plupart des activités de construction navale se
déroulent en Asie. On estime que la Chine détient
environ 44 % du carnet de commandes actuel, suivie
de la République de Corée (30 %) et du Japon (17 %)*'.
Toutefois, au vu des nouvelles commandes passées
en 2011, les constructeurs navals de la République
de Corée ont obtenu pendant I'année davantage
de nouvelles commandes que les chantiers navals
chinois. Les commandes passées avec ces derniers
ont porté en grande partie sur des vraquiers, tandis
que la République de Corée détient une part plus
importante des commandes de porte-conteneurs
et de navires spécialisés d’une valeur plus élevée.
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Graphique 2.8.

Tonnage déclaré vendu a la casse en 2011, par dge (Années et tpl)
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Source:
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Tonnage déclaré comme inactif

Alafin de 2011, moins de 1 % de la flotte marchande
mondiale de navires-citernes, transporteurs de
vrac sec et navires de charge classiques était
déclaré comme inactif, ce qui représente moins de
la moitié de la part inactive de la flotte a la fin de
2008 (tableau 2.12). Parmi les différentes catégories
de navires, les parts inactives les plus élevées
avaient été enregistrées pour les transporteurs de
GNL (1,9 %) et pour les navires rouliers (1,7 %)
(tableau 2.13).

Il n’existe pas de définition convenue du terme
«inactif», mais, aux fins de la présente étude, la
flotte inactive englobe les navires qui sont déclarés
comme désarmés. Toutefois, le fait qu’'un navire
ne soit pas déclaré comme désarmé ne veut pas
nécessairement dire qu’il transporte actuellement
une cargaison. Par exemple, la capacité de charge
disponible des navires-citernes préts a recevoir
une cargaison dans les pays de la région du

Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.

golfe Persique exportateurs de pétrole aurait été
supérieure de 10 % au volume des cargaisons
disponibles au début de 20124,

La part dutonnage inactif dans les transports maritimes
par conteneurs n’est pas tout a fait comparable a celle
des transporteurs de vrac sec et des navires de charge
classiques. Si les navires-citernes, les vraquiers et les
navires de charge classiques non affectés a une ligne
réguliere peuvent étre en attente de chargement sans
étre immédiatement considérés comme «inactifs»,
un porte-conteneurs qui n‘assure pas un service de
lignes régulieres est déclaré comme inactif. Au début
de 2012, quelque 5 % de la flotte de porte-conteneurs
étaient ainsi inactifs, y compris six navires de plus
de 10 000 EVP.

La navigation a vitesse réduite dans
les transports par porte-conteneurs

A partir de 2008, les compagnies de transport par
porte-conteneurs ont systématiqguement réduit la
vitesse de leurs services en passant a la navigation
a vitesse réduite. Cela leur a permis d’absorber une
capacité de charge supplémentaire et, partant, de
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Graphique 2.9. Tonnage en commande dans le monde, 2000-20112 (En milliers de tpl)
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Source:

Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par IHS Fairplay.

a Navires de commerce de mer a propulsion de 100 tjb ou plus.

réduire I'excédent de capacité. Par ailleurs, elles ont
ainsi pu diminuer leur consommation de carburant.
Lorsgu’elle a été introduite, la navigation a vitesse
réduite n’a pas rencontré beaucoup d’opposition
parmi les chargeurs, car pendant la récession, nombre
d’importateurs ne tenaient pas particulierement a
reconstituer leurs stocks. A I'heure actuelle, cette
pratique concerne environ 5 % de la capacité totale de
la flotte de porte-conteneurs®.

Selon les estimations, la vitesse moyenne utilisée
par les compagnies maritimes s’établit entre 15 et
20 neceuds selon le niveau d’utilisation de la navigation
a vitesse réduite. Cette vitesse reste supérieure a la
vitesse de navigation habituelle des transporteurs de
vracs secs et liquides, qui s’établit généralement aux
alentours de 10 a 15 nceuds. Selon la distance et la
vitesse, les compagnies peuvent économiser entre
3 et 5 % des colts d’exploitation des navires*.

Le colt des stocks (capital, amortissement) des
marchandises qui passent plus de temps en mer
peut trés bien étre supérieur aux économies réalisées
par les transporteurs. Les chargeurs, qui doivent
supporter ce colt, se sont donc plaints de cette

situation. Néanmoins, ils ont également compris
que la navigation a vitesse réduite peut améliorer la
fiabilité du service et, tout compte fait, ils peuvent
ne pas s’inquiéter outre mesure de la vitesse de
livraison?.

Une nouvelle réduction de la vitesse commerciale
ne présenterait aucun intérét technologique ou
économique — les moteurs s’en ressentiraient et les
économies tirées de la baisse de la consommation de
carburant ne contrebalanceraient pas I’'augmentation
des colts d’exploitation découlant de la nécessité de
mettre en service des navires supplémentaires. Par
ailleurs, il semble peu probable que I'on revienne aux
vitesses plus élevées antérieures, dans la mesure ou
les entreprises se sont adaptées aux stocks détenus
sur les navires et, au vu de I'excédent de capacité qui
perdure, les transporteurs ne pourraient réabsorber
une capacité supplémentaire si celle-ci devait étre
dégagée de l'obligation de la navigation a vitesse
réduite. Il semble que les vitesses actuellement
utilisées pourraient devenir la norme, les vitesses
élevées étant considérées comme une forme de
service supérieur.
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Tableau 2.12. Tonnage déclaré comme inactif, 2005-2011 (Chiffres au 31 décembre)

Millions de tpl
Flotte marchande, trois grandes
catégories de navires® 697,9 773,9 830,7 876,2 930,3 1023,3 11354
Flotte inactive® 7,2 10,1 12,1 19,0 12,0 14,1 10,7
Flotte active 690,7 763,7 818,6 857,2 918,3 1009,1 11247
Flotte inactive en pourcentage 10 13 15 29 13 14 09

de la flotte marchande

Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données publiées dans divers numéros de Lloyd’s Shipping

Economist.
a Navires-citernes et transporteurs de vrac sec de 10 000 tpl ou plus, et navires de charge classiques de 5 000 tpl ou plus.
o Le tonnage inactif est le tonnage qui est déclaré désarmé.

Tableau 2.13. Analyse du tonnage inactif par grandes catégories de navires, 2005-20112
(En millions de tpl ou de m3)

Flotte mondiale de navires-citernes (tpl) 312,9 367,4 393,5 414,04 435,25 447,64 473,91
Flotte inactive de navires-citernes (tpl) 4,5 6,1 7,8 14,35 8,51 10,48 6,96
Part inactive de la flotte de navires-citernes (%) 1,4 1,7 2,0 3,47 1,96 2,34 1,47
Flotte mondiale de vraquiers secs (tpl) 340,0 361,8 393,5 417,62 452,52 522,52 608,60
Flotte inactive de vraquiers secs (tpl) 2,0 3,4 3,6 3,68 2,64 2,86 2,87
Part inactive de la flotte de vraquiers secs (%) 0,6 0,9 0,9 0,88 0,58 0,55 0,47
Eg’gﬁa':‘g‘;“gl':fsg‘; 2:‘(’;;7)5 450 a7 438 4454 4253 5310 52,00
Flotte inactive de navires de charge classiques (tpl) 0,7 0,6 0,7 0,97 0,83 0,78 0,85

Part inactive de la flotte de navires de charge

classiques (%) 1,6 1,4 1,6 2,18 1,95 1,47 1,61
Flotte mondiale de navires rouliers (tpl) n.d. n.d. n.d. 11,37 10,93 10,28 9,99
Flotte inactive de navires rouliers (tpl) n.d. n.d. n.d. 0,89 0,73 0,33 0,17
Part inactive de la flotte de navires rouliers (%) n.d. n.d. n.d. 7,83 6,68 3,21 1,70
alglt)te mondiale de transporteurs de véhicules nd. nd. nd. 11,27 11,20 11,48 12,42
Flotte inactive de transporteurs de véhicules (tpl) n.d. n.d. n.d. 0,24 0,55 0,13 0,06
Egr\tlgﬂiaccji\ég ?Oz)la flotte de transporteurs nd. nd. nd. 213 4,91 113 0,48
Flotte mondiale de transporteurs de GNL (m?) n.d. n.d. n.d. 44,43 46,90 51,15 51,32
Flotte inactive de transporteurs de GNL (m°) n.d. n.d. n.d. 5,87 1,29 1,53 0,98
Part inactive de la flotte de transporteurs de GNL (%) n.d. n.d. n.d. 13,21 2,75 2,99 1,91
Flotte mondiale de transporteurs de GPL (m?) n.d. n.d. n.d. 11,56 18,50 19,42 19,44
Flotte inactive de transporteurs de GPL (m3) n.d. n.d. n.d. 0,94 0,10 0,13 0,11
Part inactive de la flotte de transporteurs de GPL (%) n.d. n.d. n.d. 8,13 0,54 0,67 0,57

Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données publiées dans divers numéros de Lloyd’s Shipping
Economist.

a Les navires-citernes et transporteurs de vrac sec de moins de 10 000 tpl et les navires de charge classiques de moins
de 5 000 tpl ont été exclus de ce tableau.
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En2011etaudébutde 2012, les niveaux des taux de fret sont souvent demeurés non rentables. Des réductions substantielles
de ces taux ont été signalées dans les trois secteurs, a savoir le vrac sec, le vrac liquide et le fret conteneurisé. L’excédent
de capacité peut étre considéré comme I'un des déterminants de cette évolution. Linvestissement dans des navires de
grande capacité dans les secteurs des navires-citernes et du vrac sec a accéléré la concurrence entre exploitants de
navires, ces derniers étant disposés a accepter des taux de fret inférieurs aux colts d’exploitation ou voisins de ceux-ci.

Les recettes journaliéres des grands navires a fort tonnage (Capesize) sont tombées au-dessous de celles des
navires nettement plus petits (Handysize) pendant plusieurs mois, ce qui alimente le débat engagé a un moment ou
l'augmentation de la taille des navires n’est plus d’actualité. Tandis que les petits navires offrent une plus grande
flexibilité et desservent des ports ol I’'on ne trouve pas les équipements de manutention les plus modernes, les grands
navires ne peuvent que naviguer entre les ports les plus fréquentés du monde, et les routes en question ont souvent
enregistré un trés important excédent de capacité cette année.

Si les taux de fret ont baissé ou sont demeurés a des niveaux historiquement bas, les colts d’exploitation des navires
ont légérement augmenté. En outre, les prix des carburants de soute continuent de remonter aprés s’étre effondrés
pendant la crise économique, ce qui tend a annuler les augmentations temporaires des taux de fret.

Pour les pays en développement d’Asie et des Amériques, le colt du transport exprimé en pourcentage de la valeur des
marchandises importées continue de baisser, se rapprochant ainsi de celui des pays développés. En Afrique, la situation
a évolué dans le méme sens jusqu’en 2001 mais, a ’heure actuelle, la proportion des colts de transport se maintient
a un niveau relativement élevé sur le continent.

Le présent chapitre présente également trois stratégies générales devant permettre a chaque pays d’influer sur les colits
de transport au sein de son réseau d’échanges maritimes. Il s’agit du développement du cabotage et des programmes
d’efficacité pour les ports. En outre, il conviendrait de mettre en ceuvre des politiques d’amélioration des liaisons entre
les ports et I’arriere-pays.

Le présent chapitre, qui décrit I’évolution des taux de fret et des colts de transport maritime, est structuré comme suit:
la section A analyse les tendances des taux de fret maritimes en 2011 et au début de 2012 pour trois grandes catégories
de fret: le fret conteneurisé, le vrac liquide et le vrac sec. S’appuyant sur ces considérations, la section B passe en
revue les facteurs expliquant l’instabilité des taux de fret, en se concentrant essentiellement sur les colits de transport
et la structure de la demande et de I’offre pour chaque secteur. Enfin, la section C propose trois stratégies générales
de réduction des taux de fret maritimes et évalue I'impact de ces mesures sur les éléments des colts du fret.
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A. TAUX DE FRET

La présente section analyse I'évolution des taux de
fret maritimes pour les secteurs du fret conteneurisé,
du vrac sec et du vrac liquide. Elle met en évidence les
faits saillants ayant entrainé d’importantes fluctuations
des prix, examine les tendances observées récemment
dans ces secteurs et dessine certaines perspectives
d’évolution des différents secteurs de fret.

1. Taux de fret des porte-conteneurs

Aprés I'une des plus brutales baisses de taux de
fret de I'histoire, survenue en 2008, la reprise reste
anémique en 2011. Les taux actuels restent tres en
deca de leurs niveaux d’avant la crise, ayant connu au
second semestre de 2011 un nouveau fléchissement
qui faisait suite a une reprise temporaire. Les taux
d’affretement a temps pour les porte-conteneurs ont
baissé entre mai et décembre 2011 pour la plupart des
types de navires, affichant une perte de 66 % dans
la classe des navires d’une capacité de chargement
comprise entre 2 300 et 3 400 EVP (tableau 3.1). C’est
ce que fait apparaitre le New ConTex, qui est un indice
composite de taux de fret couvrant un large éventail
de tailles de navires: sa valeur a plongé de prés de
60 % entre mai et décembre 2011 (graphique 3.1)".

La saturation du secteur du transport de marchandises
par conteneurs du c6té de I'offre a fait dégringoler les
taux de fret en 2011. Si la demande ne s’est pas encore
entierement remise de I'effondrement des échanges
maritimes provoqué par la crise financiere, les taux de
croissance de la capacité mondiale des porte-conteneurs
sont demeurés relativement stables (graphique 3.2), ce
qui tient en partie au fait que les armateurs ne pouvaient
pas se désister de leurs contrats d’achat. En outre, les
exploitants de navires doivent supporter une hausse
substantielle des prix des carburants de soute qui n’est
pas répercutée dans I'évolution des taux de fret.

Il s’ensuit que le secteur a été le témoin des politiques
de prix offensives des exploitants de porte-conteneurs
se disputant des parts de marché?. lis sont nombreux a
travailler encore a perte, ce qui les incite a éliminer des
capacités sur les routes commerciales non rentables
et/ou a relever les prix demandés aux chargeurs. On
peut citer I'exemple de Hanjin, qui a annoncé des
hausses de prix comprises entre 200 et 400 dollars
sur les routes reliant I’Asie a I'Europe du Nord et a
I’Afrique de I'Ouest. Des compagnies comme CMA
CGM, CKYH et OOCL réduisent leurs capacités sur
les routes transatlantiques®. Toutefois, ces mesures

n‘ont pas entrainé une hausse importante des taux
de fret dans le secteur des transports par conteneurs
en 2011. Selon des estimations, les pertes devraient
atteindre cette année 5,2 milliards de dollars pour
I'ensemble du secteur?.

Les routes a fort volume, en particulier, sont le théatre
d’une concurrence accrue. Les exploitants y affectent
leurs plus gros navires en cherchant a offrir des services
plus réguliers. Il s’ensuit que les compagnies maritimes
forgent des alliances pour partager les codts, grouper
les capacités et rationaliser leurs activités. A titre
d’exemple de cette tendance du secteur, on peut citer
le partenariat de MSC et de CMA CGM ou la fusion
des services Asie-Europe entre la Grande Alliance
(Hapag-Lloyd, NYK et OOCL) et I'Alliance du nouveau
monde (HMM, APL et MOL). Pour les compagnies
maritimes qui utilisent des navires plus petits, il sera de
plus en plus difficile de demeurer compétitives sur les
voies de transports maritimes les plus fréquentées. De
plus, avec un taux de croissance qui devrait atteindre
25 % pour les navires de plus de 8 000 EVP en 2012,
les navires d’'une grande capacité de chargement
continuent de pénétrer ce secteur du marché®.

Les exploitants de porte-conteneurs font
leur entrée dans le secteur du transport
des marchandises réfrigérées

Du fait de la baisse des taux de fret dans le secteur
des transports par conteneurs, les navires frigorifiques
spécialisés doivent de plus en plus affronter la
concurrence de ce secteur. Les marchandises réfrigérées
sont utilisées par les exploitants de porte-conteneurs
comme moyen d’utiliser une partie de la capacité
inactive du secteur. Cette tendance s’observe également
au niveau du carnet de commandes des acheteurs
de navires, qui contient une proportion croissante de
navires dotés d’une capacité importante de transport de
marchandises réfrigérées (voir également le chapitre 2)’.

Pour les compagnies de transport par navires
frigorifiques qui dominent le secteur, telle Star Reefers,
année 2011 a été, par rapport a 2010, 'une des
années les plus pauvres de I'histoire de ce secteur,
ces compagnies étant touchées de plein fouet par les
faibles taux de fret et I'augmentation de la concurrence
des exploitants de porte-conteneurs®. En 2011, les
cours au comptant pour les grands navires frigorifiques
ont atteint en moyenne 15 dollars par meétre cube
pour trente jours, contre 14,70 dollars en 2010°. Le
quasi-effondrement des exportations de bananes
de I'Equateur et de I’Amérique centrale depuis avril
2011 a créé une tension supplémentaire sur les taux
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Graphique 3.1.

New GonTex 2007-2012 (Indice de référence: 1 000 points — octobre 2007)
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Source:  Graphigue établi par le secrétariat de la CNUCED en utilisant I'indice New ConTex publié par I’Association des courtiers
maritimes de Hambourg. Voir http://www.vhss.de.

Note: Le New ConTex est un indice d’évaluation de I'affretement a temps des porte-conteneurs calculé en tant que coefficient
équivalent de variation en pourcentage tiré de six évaluations ConTex portant sur les tailles de navire ci apres: 1 100,
1700, 2 500, 2 700, 3 500 et 4 250 EVP.

aphique 3.2. Croissance de la demande et de I'offre de transport par porte-conteneurs, 20
(Taux de croissance annuelle)
15
0lK ,\
5 V
0
-5
-10
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
=@ Demande| 10,7 2,4 10,5 11,6 13,4 10,6 1,2 11,4 4,2 -9 12,8 71 4.8
== Offre 7,8 8,5 8 8 8 10,5 13,6 11,8 10,8 49 8,1 6,7 6,7

Source:  Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données publiées dans divers numéros de Clarkson
Container Intelligence Monthly.

Note: Les données concernant I'offre se rapportent a la capacité globale de la flotte de porte-conteneurs, y compris les navires
de charge polyvalents et autres navires pouvant transporter des conteneurs. La croissance de la demande est calculée
en millions d’enlevements exprimés en EVP. Les données pour 2012 sont des prévisions.
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Tableau 3.1. Taux d’affrétement a temps des porte-conteneurs (En dollars par alvéole de 14 tonnes et par jour)

Non gréés

200-299 (min. 14 nceuds) 16,9 19,6 25,0 31,7 26,7 27,2 26,0 12,5 12,4 12,4
300-500 (min. 15 nceuds) 15,1 17,5 21,7 28,3 21,7 22,3 20,0 8,8 9,9 12,8
Gréés/non gréés

2 000-2 299 (min. 22 nceuds) 49 9,8 13,8 16,4 10,5 11,7 10,0 2,7 4,8 6,3
2 300-3 400 (min. 22,5 nceuds) 6,0 9,3 13,2 13,0 10,2 10,7 10,7 49 47 6,2
Gréés

200-299 (min. 14 nceuds) 17,0 18,9 27,0 35,4 28,0 29,8 32,1 16,7 18,3 22,1
300-500 (min. 15 nceuds) 13,4 15,6 22,2 28,8 22,0 21,3 21,4 9,8 11,7 15,4
600-799 (min. 17 a 17,9 nceuds) 9,3 12,3 19,6 23,7 16,6 16,1 15,6 6,6 8,4 11,2
700-999 (min. 18 nceuds) 9.1 12,1 18,4 22,0 16,7 16,9 15,4 6,0 8,5 11,5
800-999 (min. 18 nceuds) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 49 7,8 10,8
1.000-1 260 (min. 18 nceuds) 6,9 11,6 19,1 22,6 14,3 13,7 12,2 4,0 59 8,7
1261-1 350 (min. 19 nceuds) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 3,7 4,9 8,1
1600-1 999 (min. 20 nceuds) 57 10,0 16,1 15,8 11,8 12,8 10,8 G5 5,0 6,8

Non gréés
200-299

(min. 14 nceuds)
300-500

(min. 15 nceuds)
Gréés/

non gréés

2 000-2 299
(min. 22 nceuds)
2 300-3 400
(min. 22,5 nceuds)
Gréés

200-299

(min. 14 nceuds)
300-500

(min. 15 nceuds)
600-799

(min. 17 104 129 126 124 134 127 11,7 11,3 10,6 9,8 8,9 79 7,4 12,9
a 17,9 nceuds)
700-999

(min. 18 nceuds)
800-999

(min. 18 nceuds)
1000-1 260
(min. 18 nceuds)
1261-1 350
(min. 19 nceuds)

1600-1 999
(min. 20 nceuds)

133 144 149 156 157 138 154 155 143 151 126 144 131 14,4

13 123 134 144 144 141 136 131 126 124 119 103 9,8 12,3

6,6 e 7,4 8,2 7,5 7,8 6,6 6,3 51 4,8 43 3,6 3,4 7

7,6 8,5 9,1 8,6 8,7 8,1 6,7 5,1 3,3 2,7 2,7 2,7 3,0

221 229 225 225 272 247 230 221 205 195 191 191 135 22,9

172 161 172 155 153 182 171 154 146 132 136 114 123 16,1

19 127 134 138 135 133 123 110 104 95 8,7 7,8 7,7 12,7
103 127 122 123 124 121 118 10,8 9,8 9,0 8,7 7,1 7,3 12,7
7,5 8,7 99 101 104 103 9,6 8,9 8,4 7,9 6,9 6,2 6,3 8,7
7,6 8,0 8,9 9,4 9,5 9,6 8,9 8,2 7,8 73 6,1 54 5,2

6,7 75 7.9 78 8,0 8,0 73 6,9 6,2 57 4.8 44 41 7,5

Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données extraites de divers numéros de Shipping Statistics
and Market Review (2002-2012), publié par I'Institute of Shipping Economics and Logistics, Bréme (Allemagne).
Voir également www.isl.org.
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de fret des navires frigorifiques. Si I'on prévoit une
forte croissance de la demande de transport de biens
périssables, il y a également de trés fortes chances
que 'on assiste, s’agissant du transport maritime de
marchandises, a une substitution des porte-conteneurs
aux navires frigorifiques spécialisés. Les compagnies
internationales de transport par porte-conteneurs ne
cessent de mettre en place de nouveaux services
réguliers de transport de biens périssables, qui mettent
en relation les principaux centres de production et
les plus grands marchés de consommation, comme
'Europe et '’Amérique du Nord. Selon Drewry, en
2014, environ 74 % des biens périssables réfrigérés
seront transportés par des porte-conteneurs, lesquels
représenteront quelque 95 % de la capacité globale
de transport de ce type de marchandises'®.

Cette tendance se retrouve dans la structure de la flotte
de navires frigorifiques et dans le carnet de commandes
de ces navires spécialisés. Cette flotte est relativement
ageée: 50 % de son tonnage est exploité depuis plus
de vingt ans et 2 % seulement des navires le sont
depuis moins de six ans''. Malgré le vieilissement de
leur flotte, la plupart des transporteurs n’étaient pas

disposés a investir dans des navires modernes et, en
septembre 2011, le carnet de commandes est tombé
a zéro pour la premiere fois. En outre, une moyenne
annuelle de 36 navires frigorifiques ont été mis a la
casse entre 2008 et 2010,

2. Taux de fret des navires-citernes

Le secteur des transports par navires-citernes, qui
englobe le transport de pétrole brut et de produits
pétroliers, représente environ un tiers du volume
du trafic maritime mondial.

Taux de fret correspondant aux différents
tonnages des navires

Le graphique 3.3 montre les taux en dollars de fret
pour différents tonnages de navires-citernes pour
une capacité de 10 000 tpl. Les résultats confirment
I'importance des économies d’échelle dans le secteur
des transports par navires-citernes et font apparaitre
des écarts de prix importants entre la catégorie de
navires de plus fort tonnage (310 000 tpl) et celle
des navires de plus faible tonnage (47 000 tpl).

Graphique 3.3. Taux journalier d’affrétement a temps pour les navires-citernes, en dollars, pour 10 000 tpl,
divers tonnages, 2001-2012 (En dollars par jour pour 10 000 tpl)
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Source:  Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données publiées par le Clarkson Shipping Intelligence Network.
Les données relatives au prix du pétrole proviennent de I'Energy Information Administration des Etats-Unis d’Amérique,
accessible sur http://205.254.135.7/dnav/pet/pet_pri_spt_s1_w.htm.
Note: "axe des abscisses représente les chiffres hebdomadaires, tandis que 'axe des ordonnées représente le taux journalier

d’affretement a temps exprimé en dollars pour 10 000 tpl pour un navire-citerne moderne. Le prix du pétrole est indexé
sur 'indice de référence 150 de mai 2001. Les tonnages sont exprimés en capacité de port en lourd (en milliers de tpl).
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La comparaison dans le méme graphique des prix du
pétrole et des taux de fret pratiqués dans le secteur
des transports par navires-citernes montre que ces
taux et ces prix évoluent dans le méme sens'®. Cela
tient au fait que les carburants de soute des navires
représentent une part importante des colts totaux
d’exploitation de ces navires (voir également le
graphique 3.7 pour les éléments du colt d’exploitation
des navires). En outre, la demande mondiale de pétrole
et celle de services de transport maritime sont tres
étroitement liées a la croissance économique générale.
En période de croissance économique, la demande de
services de transport maritime et de pétrole connait
une augmentation importante et peut, parallelement,
dépasser I'équilibre de I'offre et de la demande de ce
pétrole et de ces services, entrainant ainsi des hausses
de prix. Dans le passé, les échanges maritimes ont
progressé environ deux fois plus vite que le produit
intérieur brut (PIB) mondial (voir également le chapitre 1).
La demande de pétrole augmente en période de
prospérité économique non seulement parce que ce
carburant est une source d’énergie essentielle pour
le transport de marchandises, mais aussi parce qu’il
entre dans la composition de prés de 70 000 produits
manufacturés, tels que les tissus synthétiques,
les matieres plastiques et les médicaments.

Tableau 3.2. Taux journaliers d’affréteme

(Chiffres mensuels)

A partir de 2009, toutefois, on reléve une divergence
au niveau des tendances du prix du pétrole et des
taux de fret. Si le prix du pétrole brut a retrouvé son
niveau d’avant la crise, les taux de fret des navires-
citernes n’ont montré aucun véritable signe de reprise.
Au contraire, on constate que les taux de fret pratiqués
sur la plupart des routes maritimes ont diminué,
comme le montre la comparaison entre les chiffres du
début de 2011 et ceux de la fin de la méme année
(tableau 3.2). On peut considérer que I'excédent de
capacité des navires-citernes est I'un des principaux
facteurs de ce décalage.

Les taux de fret pratiqués sur les différentes
routes commerciales

Les taux de fret varient selon les routes commerciales
en fonction de la structure de I'offre et de la demande
dans chaque cas. Le tableau 3.3 présente les taux
de fret moyens calculés en Worldscale, qui est un
indice unifié permettant de fixer les cours du jour sur
les principales routes maritimes empruntées par les
navires-citernes de différents tonnages. L’évolution
constatée sur certaines de ces routes sera indiquée
dans la présente section.

temps et indices des navires-citernes, 2011-2012

Janvier 30 250 24 375 17 875 14750 13 000

Février 29 500 21750 16 875 14750 13 000 660 642
Mars 30 000 21000 16 125 15188 13188 965 749
Avril 30 000 21000 16 000 15 800 13700 927 836
Mai 27 250 21500 15812 15562 14 250 822 882
Juin 26125 21000 15375 15500 14 250 750 706
Juillet 25800 18 600 15 450 15450 14150 746 690
Aoiit 22125 17 000 15312 14 875 13875 720 682
Septembre 21000 17 700 15050 14 650 13 850 677 679
Octobre 19750 18 250 14 500 14 000 13688 704 721
Novembre 19 562 17 750 13938 13438 13 250 763 721
Décembre 19000 16 300 13 600 13 000 13650 784 725
Janvier 19 250 16 000 13625 13 000 14 000 783 762
Février 20 375 16 000 13938 13000 14 250 803 645
Mars 20700 16 400 13650 13 000 14 250 781 711
Avril 22 750 17 000 13750 12 500 14 250 819 645

Source:  Les taux journaliers d’affrétement a temps exprimés en moyennes mensuelles ont été calculés a partir d’informations

publiées par le Clarkson Shipping Intelligence Network. Les indices sont établis par le Baltic Exchange et les chiffres
représentent la valeur correspondant au premier jour ouvré de chague mois.
Note: Les nombres figurant sur la deuxieme ligne et dans les colonnes 2 a 6 se rapportent au tonnage exprimé en milliers de tpl.
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En 2011, pres de 17 millions de barils de pétrole,
représentant 35 % des échanges pétroliers maritimes,
ont été acheminés par le golfe Persique, ce qui a fait
de ce détroit le passage maritime le plus fréquenté
du monde pour ce produit’. En termes de voyages,
73 % des déplacements des 3 722 superpétroliers du
monde ont emprunté le golfe Persique'™. Il s’ensuit
que les restrictions en matiere de transport liées a
'embargo sur le pétrole de la République islamique
d’lran pourraient étre tres préjudiciables a I'ensemble
du secteur des transports mondiaux par navires-
citernes. On s’attendait a ce que la baisse de la
demande de transport de ce pétrole fasse chuter
les taux de fret. Or, les prix pratiqués sur la route
golfe Persique-Europe, par exemple, sont passés de
37 a 44 sur le Worldscale entre février et avril 2012
(tableau 3.3). La raison en est que I'Arabie saoudite
a accru sa production de pétrole pour contrebalancer
la baisse des exportations en provenance de la
République islamique d’lran. Les autres producteurs
de pétrole comblant le déficit de I'offre se trouvent en
Afrique de I'Ouest, aux Caraibes et dans la région de
la mer du Nord. Les itinéraires a emprunter entre ces
sources et I'Asie sont beaucoup plus longs que ceux au
départ du golfe Persique, ce qui augmente les tonnes-
milles de navires-citernes et les taux d’utilisation de la
capacité'®. Les pays consommateurs de pétrole tels
que les Etats-Unis et la Chine s’employant & accumuler
des stocks d’énergie, des navires supplémentaires
ont été retirés du marché au comptant'”.

En 2011, les taux de fret sur les routes au départ
de I'Afriqgue de I'Ouest ont été instables, chutant,
dans le cas de la route Afrique de I'Ouest-Europe du
Nord-Ouest, de 107 sur le Worldscale en mars a 69
en ao(t. Laugmentation de la demande de cargaisons
et le fait que les propriétaires de pétroliers Suezmax
ne soient pas disposés a accepter une baisse des
taux de fret ont fait remonter les prix jusqu’a 89 sur
le Worldscale en octobre'®. Pratiquement inexistante
dans le golfe de Guinée il y a une dizaine d’années,
la piraterie est devenue un sujet de préoccupation
croissante, renchérissant les primes d’assurance
pour les navires exploités dans la région'. Les frais
occasionnés par les changements d’itinéraire destinés
a éviter les zones exposées au risque de piraterie et
les investissements réalisés dans du matériel de
sécurité constituent des facteurs supplémentaires
d’augmentation du co(t liés a la piraterie. De plus,
afin d’éviter les attaques, les navires augmentent
leur vitesse, ce qui fait grimper le colt du carburant.
Jusgu’en 2011, aucun navire circulant a une vitesse

d’au moins 18 noeuds n’a pu étre intercepté®. Selon
des estimations, les colts directs occasionnés par
la piraterie a I'industrie maritime ont atteint un niveau
compris entre 3,4 milliards et 8,7 milliards de dollars
en 2010%". L'Organisation maritime internationale
(OMI) a signalé en 2010 46 cas de piraterie dans sept
pays situés dans le golfe de Guinée. Il y en a eu 64
dans neuf pays en 201122,

Au début du second semestre de 2011, les taux de
fret pratiqués sur les routes d’exportation au départ
de la Méditerranée ont baissé par rapport a I'année
précédente. Les hausses de prix enregistrées en
2011 ont tenu pour I'essentiel a des événements
exceptionnels et n’'impliqguent aucune évolution
du marché a long terme. Les bonds au niveau du
fret constatés en mars 2011 ont été dus surtout
aux troubles survenus en Libye et aux opérations
militaires qu’ils ont entrainées, et qui ont incité les
acheteurs a expédier leurs marchandises hors du
pays. Du fait de la guerre, les volumes d’extraction
du pétrole ont chuté en Libye: ils ont été ramenés
de 1,57 million de barils a environ 300 000 barils par
jour. Cela a fait replonger les taux de fret et diminué
la probabilité d’'une amélioration rapide®. La reprise
des taux en octobre a été causée par I’engorgement
du trafic dans le détroit du Bosphore, qui est 'un des
goulets d’étranglement maritimes pour les cargaisons
de pétrole. Cet engorgement a été provoqué par
les mauvaises conditions météorologiques, qui ont
entrainé une hausse des taux de fret des navires-
citernes dans toute la Méditerranée et sur les routes
au départ de I’Afrique de I'Ouest. Chaque jour, ce sont
3 millions de barils de pétrole qui empruntent ce goulet
dans des navires-citernes Suezmax?“.

L'annonce faite en janvier 2012 de la fermeture de
la raffinerie de pétrole de Sainte-Croix, 'une des
fles Vierges américaines — I'une des plus grandes
raffineries du monde — a entrainé une chute a court
terme des taux de fret sur la route reliant les Caraibes
4 la cote atlantique des Etats-Unis. Cette fermeture
a été due au ralentissement de I’économie survenu
pendant la crise financiere et a la concurrence de plus
en plus forte des nouvelles installations de raffinage
construites dans les pays émergents®. La raffinerie
servira désormais de plate-forme de transbordement.
Le pétrole raffiné & destination du marché des Etats-
Unis devra étre importé de sources plus éloignées
pour compenser cette perte de capacité. Cela peut
avoir des retombées positives sur les taux de fret des
navires-citernes sur les voyages a longue distance
effectués depuis les raffineries du Moyen-Orient
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et de I'Asie. Le supplément de tonnes-milles peut
également augmenter les taux de fret sur 'ensemble
du marché des produits pétroliers transportés
par navires-citernes?®,

Les perspectives du secteur des transports
par navires-citernes

Les navires-citernes relient les pays producteurs
de pétrole et les consommateurs d’énergie. Toute
modification de la structure géographique de la
demande et de I'offre de pétrole ne peut donc qu’avoir
des répercussions sur le réseau mondial des routes
empruntées par ces navires. British Petroleum (BP)
a établi des prévisions de I'évolution du marché des
produits liquides jusqu’en 2030 (graphique 3.4) ainsi
qu’un déplacement de la demande de pétrole des
pays membres de I'Organisation de coopération et
de développement économiques (OCDE) vers I'Asie,
la Chine représentant 50 % de I'augmentation de la
consommation de pétrole jusqu’en 2030. L'analyse
de BP prévoit que les productions combinées
du Moyen-Orient et de I’Amérique du Sud et de
’Amérique centrale entreront quant a elles pour
30 % dans le développement de la demande. Du
cbté de la production, le Moyen-Orient représentera

plus de 60 % de I'accroissement de la capacité de
production de pétrole, y compris des contributions
importantes de I'lraq et de I'Arabie saoudite. De
leur coté, les pays de '’Amérique du Nord et du
Sud assureront 35 % de la croissance prévue, avec
une contribution importante du Brésil.

Si ces prévisions s’averent fondées, il s’ensuivra une
augmentation permanente du volume transporté
sur les routes reliant les centres de production
traditionnels du golfe Persique et les principaux
marchés asiatiques. En revanche, on observera, dans
la plupart des cas, un développement anémique de
la capacité sur les routes des navires-citernes ayant
pour destination les pays développés. BP a prévu
une croissance équilibrée de I'offre et de la demande
de pétrole en Afrique — le continent n’étant donc
pas appelé a voir se renforcer sensiblement son rble
de fournisseur mondial d’énergie.

Par ailleurs, I'évolution des taux de fret des navires-
citernes sera fortement tributaire de la volonté des
pays producteurs et consommateurs de pétrole
d’investir dans leurs flottes. La Chine, par exemple, a
annoncé son intention d’acheminer une plus grande
partie de ses importations maritimes de pétrole

Graphique 3.4.
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Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de BP Energy Outlook 2030.




72

ETUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2012

a I'aide d’une flotte nationale de navires-citernes. On
retrouve cet objectif stratégique dans I'accroissement
de la flotte de superpétroliers de ce pays, laquelle
est passée de 11 navires en 2006 a 38 en 2011. Les
pressions concurrentielles ont éliminé les exploitants
de navires-citernes existants. Entre 2006 et 2011, les
armateurs européens ont réduit de moitié leur part
du marché, ramenée a 16 %, sur la route Moyen-
Orient-Chine, perdant de la capacité au profit de leurs
concurrents chinois?. Si les politiques appliquées par
les pays émergents dans ce secteur visent de plus en
plus a augmenter leurs parts du marché du transport
de pétrole, cela ajoutera de la capacité a I'excédent
actuel et maintiendra les taux de fret a de bas niveaux.
McQuilling prévoit que des pressions continueront
de s’exercer sur les taux de fret des navires-citernes,
en estimant que 767 de ces navires seront livrés au
cours des cing prochaines années. La hausse de
I’'excédent sera plus marquée parmi les navires de fort
tonnage: on prévoit en effet que 62 superpétroliers
et 43 Suezmax seront mis en service en 201228,

3. Taux de fret du vrac sec

Le secteur du transport maritime du vrac sec comprend
deux catégories, a savoir les principaux vracs secs et les
vracs secs de moindre importance. Parmi les principaux
vracs secs, on trouve le minerai de fer, le charbon et
les céréales, dont le transport est généralement assuré
par des navires Capesize et Panamax de fort tonnage.
Ces marchandises représentent environ les deux tiers
des cargaisons de vrac sec. Les vracs de moindre
importance sont notamment les engrais, les produits
en acier, les matériaux de construction comme le
ciment et I'aluminium, les produits agricoles autres que
les céréales, les produits forestiers et divers minéraux
(comme le phosphate naturel); ils constituent I'autre
tiers des échanges maritimes de vracs secs. Ces
marchandises sont le plus souvent transportées par des
navires Handymax et Handysize, de plus faible tonnage?.

L’augmentation du taux d’utilisation des navires a
renforcé les espoirs d’une reprise dans ce secteur au
second semestre de 2011. Cet indicateur a atteint
88 % en aolt 2011, marquant la différence entre
un environnement commercial anémique et solide®.
Le Baltic Exchange Dry Index a rendu compte des
augmentations de taux de fret (graphique 3.5). Cet
indice s’est redressé en aolt 2011, passant de
1 256 points a 2 173 points en octobre. Cette reprise
est due, entre autres facteurs, a 'augmentation de la
demande asiatique de minerai de fer et de charbon®'.

Le Japon, par exemple, a augmenté ses importations
de ces matiéres premiéres aux fins de la reconstruction
des régions touchées par le tsunami et le tremblement
de terre®. Toutefois, cette tendance a été de courte
durée. Depuis octobre, on observe un recul continu
de cet indice, ce jusqu’en février 2012, quand il a
atteint sa valeur la plus basse de 647 points.

En raison des caractéristiques de chaque classe
de navires, des écarts importants de taux de fret se
produisent entre les divers segments de transporteurs
de vrac sec. Les vraquiers de faible tonnage ont
réalisé de meilleurs taux que les vraquiers de plus fort
tonnage (graphique 3.6). D’ou la nécessité, dans la
présente section, d’examiner I'’évolution constatée
au sein de chacun des quatre segments: Handysize,
Supramax, Panamax et Capesize.

Navires Capesize

Le graphique 3.6 présente les recettes journalieres
des navires des quatre tonnages décrits dans la
présente section. Il apparait que les navires Capesize
sont confrontés a un environnement économique
difficile, surtout si on compare leur situation avec celle
des vraquiers de plus petit tonnage. A partir de janvier
2011, les recettes journalieres des Capesize ont chuté
pendant plusieurs mois pour se retrouver a un niveau
inférieur a celles des navires Handysize, Supramax et
Panamax plus petits®®. Cette chute peut étre décrite
comme une séquelle de la crise financiere. Selon le
Baltic Exchange, entre 2000 et 2008, les Capesize
ont régulierement atteint un niveau de recettes
journalieres supérieur a celui des navires de plus
petit tonnage. Le 5 juin 2008, le Baltic Exchange a
signalé, pour les Capesize, des recettes records de
244 000 dollars par jour. Quatre ans plus tard, en mai
2012, les mémes navires pouvaient étre affrétés pour
environ 8 000 dollars.

Les fortes fluctuations du taux de fret dans le cas du
segment Capesize découlent souvent de 'instabilité de
lademande dans le secteur du charbon et du mineraide
fer, marchandises qui sont généralement transportées
par des vraquiers de fort tonnage. La faiblesse des
prix des matieres premieres correspond le plus
souvent a une atonie de la demande mondiale de ces
marchandises. Toutefois, en 2011, les prix du minerai
de fer avaient atteint un haut niveau (140,4 dollars la
tonne en février 2012)**. En outre, les prix du charbon
thermique n’avaient pas beaucoup varié depuis
décembre 2010, atteignant un niveau historiguement
ferme de 123,4 dollars la tonne en février 2012%,
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Graphique 3.5. Baltic Exchange Dry Index, 2010-2012 (Année de référence de P’indice 1985, 1 000 points)
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Source:  Graphique établi par la CNUCED a partir de données du London Baltic Exchange.
Note: L'indice est établi sur une moyenne des prix pratiqués sur 20 principales routes de transport de vrac sec sur la base

d’'un affretement a temps et couvre les vraquiers Handysize, Supramax, Panamax et Capesize, qui transportent
des marchandises telles que le charbon, le minerai de fer et les céréales.

Graphique 3.6. Recettes journaliéres des vraquiers, 2010-2012 (En dollars par jour)

60 000

Capesize

WU

30000 +1/\ M N

) ¥
upram

20 000 AN

Handysize /

© © 9 9 9 9 9 9 9 @ Fr m T T T - - -+ a & N o
P~ T T =~~~ — i~~~ ~ i~~~
© O Q Q Q O 9O 9© © © 2 Q Q Q Q 9O 9O 9O 9 9 9 9 9 9 o 9o 9
N & & § § § 8§ 8§ 8§ JAJdAJ A JJ§JJJJ ] J 0 QA
S B & N € @ @ S = a = o 8 & 1B 8 NN S 3 S = o = o 6o F '
S © © 0 © © & v - - O O O © 0 O 0 o0 © & v - - 0 6 & o °

Source:  Graphique établi par la CNUCED a partir de
par le London Baltic Exchange.
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routes sur lesquelles est pratiqué I'affretement a temps; Panamax: moyenne des quatre routes sur lesquelles est pratiqué

I'affretement a temps; Capesize: moyenne des quatre routes sur lesquelles est pratiqué I'affrétement a temps.

Q

onnées fournies par le Clarkson Shipping Intelligence Network, chiffres publiés
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’excédent de capacité dans le segment des plus gros
navires de transport de vrac apparait donc, la encore,
comme le facteur décisif de la chute actuelle du taux
de fret®. Les vraquiers ont représenté les deux tiers
des navires neufs livrés en 2011. Les chiffres récents
concernant les investissements ne permettent pas de
penser que les pressions concurrentielles aient cessé
de se faire sentir dans le segment des Capesize. En
février 2012, le carnet de commandes de navires de
plus de 200 000 tpl représente 93 % de leur part de
la flotte existante®. Les pressions concurrentielles
sont également provoquées par les caractéristiques
propres a ce segment du marché. Les grands navires
Capesize ne peuvent se rendre que dans certains
ports, situés pour la plupart en Australie, en Chine et au
Brésil®. Il s’ensuit que les fluctuations de la demande
observées sur une route principale entre ces pays
peuvent entrainer de fortes variations du taux de fret
sur I'ensemble du marché.

Navires Panamax

Dans le cas du segment Panamax, les taux de fret ont
été exposés a une tendance a la baisse a long terme.
Clarkson a dénombré 1 632 vraquiers Panamax
au début de 2010 et, pendant la méme période,
la moyenne des affretements a temps de navires
Panamax du Baltic Exchange a fluctué entre 24 000
et 34 000 dollars (graphique 3.6). Au début de 2011,
la flotte s’était étoffée et comptait 1 818 navires, et les
taux de fret étaient tombés a 11 000 a 15 000 dollars®.
En 2012, cette tendance n’a pas encore été inversée:
la flotte en service compte actuellement 2 035 navires
et le taux moyen d’affretement a temps journalier, qui
est inférieur a9 000 dollars, a atteint son niveau le plus
bas depuis juillet 2008,

Les perturbations économiques et les conditions
climatiques peu rigoureuses en Europe ont fait
baisser la demande de charbon sur le continent, ce
qui a provoqué un fléchissement des prix sur la route
atlantique au début de 2012. Les tarifs journaliers
sont tombés a 4 000 dollars sur la route Etats-Unis-
Europe/Europe-Etats-Unis du Baltic Exchange. Les
taux journaliers du Pacifique ont plus que doublé,
ce qui a également été provoqué par la demande
d’expéditions de charbon d’Indonésie vers I'Asie*!.
La saison de récolte des céréales battant son plein
en mars en Amérique du Sud, les taux de fret sur le
marché au comptant des céréales ont augmenté, mais
ont de nouveau reflué en mai vers la fin de la saison*?,

Navires Supramax

Les navires Supramax concurrencent de plus en
plus les Panamax, ce qui tient a I'augmentation de
leur tonnage. En 2008, les Supramax avaient une
capacité moyenne de 55 554 tpl et ce chiffre est passé
a 57 037 tpl en 2011, Certains des transporteurs
modernes livrés par les chantiers navals atteignent
une capacité de 61 000 tpl. En outre, ils répondent a
des normes de rendement énergétique plus strictes.
lls sont souvent équipés de grues de bord pour le
chargement et le déchargement, ce qui peut étre un
atout dans les ports de petite taille ou de taille moyenne
des pays en développement, qui ne disposent souvent
pas d’installations de manutention suffisantes*. La
compétitivité des Supramax par rapport aux Panamax
est également illustrée par I'évolution des taux de fret*,
Selon une estimation, les Supramax ont, en 2011,
réalisé des taux d’affretement a trois ans du vrac sec qui
ont été supérieurs six mois sur douze a ceux des plus
gros Panamax (tableau 3.4)%. Toutefois, ce segment a
également enregistré une forte baisse du taux de fret,
les taux journaliers tombant de 12 296 dollars a la fin
de 2011 a 6 348 dollars en février 2012. Cela étant, la
reprise ultérieure des prix d’affretement des Supramax
a été plus durable, ces navires atteignant des recettes
la plupart du temps supérieures a celles des plus
grands navires de la classe Panamax (tableau 3.6).

Navires Handysize

Les navires Handysize ont mieux su s’adapter a la
morosité du marché du vrac sec car ils bénéficient de
plusieurs avantages compétitifs. lls peuvent charger
plus de 30 catégories de marchandises, contre une
poignée seulement dans le cas des navires de plus fort
tonnage. En second lieu, les navires plus petits peuvent
entrer dans presque n’importe quel port, tandis que les
transporteurs de fort tonnage ne peuvent emprunter
que les routes servant au transport de marchandises
volumineuses et reliant les ports les plus fréquentés
du monde. En troisieme lieu, les ratios de surcapacité
ont été plus importants parmi les navires de plus fort
tonnage: le taux annuel de croissance de la flotte au
début de décembre 2011 a atteint 19 % pour les
Capesize et 13 % pour les Panamax, alors que la flotte
de Handysize ne s’est étoffée que d’environ 4 % au
cours de la méme période. Les taux d’affretement
a trois ans des Handysize et des Panamax ont été
presque égaux entre janvier et avril 2012 (tableau 3.4).
Compte tenu du fait que les Panamax peuvent
transporter environ deux fois plus de marchandises
que les Handysize, il ressort de cette comparaison que
la demande de navires de plus fort tonnage est faible.
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Tableau 3.4.

Estimation des taux d’affrétement a trois ans de transporteurs de vrac sec, 2011-2012
(En milliers de dollars par jour)

Janvier 13,0 10,5 15,2 11,0 16,5 11,0 12,0 12,0
Février 13,0 9,5 15,2 10,0 16,7 10,0 20,5 11,0
Mars 13,1 10,5 15%6 10,8 17,0 10,9 20,5 10,0
Avril 13,5 10,7 16,3 11,0 15,5 11,2 16,0 11,5
Mai 13,1 16,0 16,5 13,5
Juin 12,5 15,0 14,0 12,0
Juillet 12,0 14,0 13,0 12,5
Aoiit 12,5 14,0 13,5 14,5
Septembre 13,0 14,5 14,0 16,5
Octobre 13,5 14,5 14,0 17,0
Novembre 12,0 13,0 13,0 16,0
Décembre 11,3 12,5 12,5 18,0
Moyenne annuelle 12,7 10,3 14,6 10,7 14,7 10,8 15,8 11,1
Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de divers numéros de Shipping Insight, produit par Drewry Publishing.

B. MARCHES DU FRET ET COUTS
DE TRANSPORT

La spécificité des tendances des taux de fret des
vraquiers, des navires-citernes et des porte-conteneurs
peut étre quantifiee au moyen d’une comparaison de
la fluctuation maximale des taux a I'intérieur de chaque
segment. La fluctuation maximale des taux de fret
s’entend du diviseur entre le taux plus élevé et le taux
le plus bas signalés entre mars 2011 et avril 2012.
Les taux de fret ont fluctué le plus dans le segment
des vraquiers, ces taux étant 2,17 fois plus élevés au
niveau supérieur par rapport a leur valeur la plus basse.
Les deux autres segments apparaissent nettement
plus stables, avec un taux de fluctuation maximal de
1,4 pour les navires-citernes et de 1,87 pour les porte-
conteneurs au cours de la méme période*’.

Dans un environnement économique compétitif, trois
facteurs principaux peuvent provoquer des fluctuations
de prix: les colts associés a la gestion d’une entreprise
de transports maritimes; pour étre rentables, les taux
de fret doivent couvrir toutes les dépenses engagées;
la fourchette minimale de prix de fret qu’un exploitant
de navires est disposé a accepter. Deux autres facteurs
externes contribuent d’une maniere essentielle a la
détermination du prix, a savoir la demande et I'offre de
transport maritime. Les sections suivantes examinent
ces facteurs de tarification.

1. Eléments des coiits de transport
maritime

Les prestataires de services de transport maritime
qui investissent dans I'achat et I'exploitation d’un
navire cherchent a rentabiliser leur investissement.
Les fluctuations des codts d’achat et de maintenance
d’un navire ont des incidences sur le taux de fret qu’un
exploitant est disposé a accepter pour garantir le
recouvrement des co(ts et un bénéfice. Une ventilation
des coUts totaux afférents a un navire permet d’évaluer
la mesure dans laquelle chaque élément influe sur les
taux de fret et contribue au codt total du navire. En
outre, linstabilité de chaque élément de colt a son
importance lorsqu’il s’agit d’évaluer les fluctuations
de ces taux.

Le graphique 3.7 présente les éléments de codts
relatifs au taux de fret pour un navire-citerne de
10 000 tpl d'une durée de vie supposée de vingt
ans. La consommation de carburant, qui représente
35 % des dépenses totales, est le plus important
facteur de co(t. Le recrutement de gens de mer est
le deuxieme (18,5 %), suivi par les taxes portuaires
(10 %). La plupart des facteurs de colt ne semblent
pas soumis a d’importantes fluctuations des prix. Le
prix du pétrole brut fait figure d’exception, comme le
montre le graphique 3.3, et il est I'un des principaux
déterminants de I'instabilité des taux de fret.
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Graphique 3.7.

Eléments des coilts de fret pour un navire-citerne de 10 000 tpl d’une durée de vie

économique de vingt ans

Taxes portuaires, 10,00 %

Benéfice, 8,00
Gestiop, 4,00 %
Financemept du navire, 2,00 %
Achat du rLl\vire, 5,00 %

Commissions, 6,25 %

Assurance, 2,75 %

Réparations et majntenance,
6,50 %

Immatriculation} 0,01 %

Classification, 1,99 %
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Source:
Note:
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100 %

Données recues d’un exploitant de navires en février 2012.
Les chiffres se rapportent a la part de I'élément de colit considéré en pourcentage des colts totaux. Les résultats reposent

sur I'nypothése selon laquelle le navire a un équipage turc. Les colts relatifs dépendent de nombreux facteurs qui peuvent

évoluer dans le temps.

2. Comparaison entre les coiits et
les recettes du transport maritime

A partir des informations fournies par la ventilation des
codts relatifs au taux de fret, on procede ci-aprés a
une comparaison plus détaillée entre les co(ts et les
recettes pour les trois secteurs du transport maritime
et les différents tonnages en jeu. Une analyse de
ce type permet de préciser les structures de co(t
caractéristiques des différentes catégories de navires
et les modifications qui peuvent étre apportées a
ces structures de co(t avec le temps. Le tableau 3.5
présente les résultats des calculs pour 2006 et 2011.

Le taux d’affretement a I'année représente I'aspect de
I'analyse qui a trait aux recettes. Les colts d’exploitation
ont été obtenus a partir d’'une enquéte annuelle qui
repose sur les indications des exploitants, propriétaires
et courtiers de plus de 2 600 navires“. Etant donné que
le colt des carburants de soute et les taxes portuaires
ne sont généralement pas inclus dans les taux
d’affretement a temps, ces dépenses ont également été
exclues des calculs. Des hypotheses ont été faites pour
plusieurs variables qui déterminent le co(t, telles que
les taux d’utilisation des navires, les taux d’intérét ou
I'espérance de vie commerciale du navire, afin d’obtenir
un ensemble de données comparables?.

Résultats pour 2011

Les résultats indiqués dans le tableau 3.5 font
apparaitre 'effet des économies d’échelle qui peuvent
étre obtenues avec des navires de fort tonnage.
Les navires-citernes Panamax, par exemple, ont
signalé des charges d’exploitation quotidiennes de
8 871 dollars, alors que les mémes dépenses pour
un superpétrolier quatre fois plus grand dépassaient
ce montant de moins de 30 %. On constate
également que la part des colts d’achat des navires
en pourcentage de leurs colts totaux augmente pour
un navire de plus fort tonnage. Cet indicateur atteint
42,2 % pour un vraquier Handysize et 51,9 % pour
un transporteur Capesize.

Les chiffres relatifs a la rentabilité des navires pour
2011 font apparaitre I'environnement économique
défavorable pour les prestataires de services de
transport maritime et montrent que la plupart des
segments de navires ont enregistré des taux de
rentabilité négatifs. Des marges positives n’ont
été estimées que pour le segment des vraquiers.
Il ressort également des résultats qu’en 2011, les
navires de plus fort tonnage ont pour I'essentiel
enregistré un taux de rentabilité inférieur a celui des
navires de plus faible tonnage. La raison en est qu’en
2011, l'avantage tiré des économies d’échelle a été
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neutralisé par une importante surcapacité de navires
de fort tonnage, en particulier dans le segment des
vraquiers. Pour interpréter ces chiffres, il ne faut
pas perdre de vue que les calculs sont basés sur
I’hypothese d’une utilisation des navires a 100 %. Or,
pour la plupart des exploitants, les taux d’utilisation
ont été nettement inférieurs en 2011, ce qui se traduit
par des taux de rentabilité encore plus faibles.

Résultats pour 2006

Les calculs effectués pour 2006 montrent que les
structures des colts et des recettes ont beaucoup
évolué au cours des cing derniéres années. Les taux
de fret ont été considérablement plus élevés. En
2006, le taux d’affretement a un an pour un navire-
citerne Capesize était en moyenne de 45 645 dollars;
il n’a atteint que 16 354 dollars en 2011. Par ailleurs,
les exploitants ont bénéficié de colts d’exploitation
plus faibles et les taux de croissance de ces colts
ont été modérés et stables au cours des cing années
écoulées. Les taux de rentabilité étaient donc tres
supérieurs en 2006, oscillant entre -1,4 % pour les
porte-conteneurs Feedermax a 158,7 % pour les
vraquiers Capesize. Les chiffres prometteurs des
recettes se sont traduits par des investissements
massifs dans un tonnage supplémentaire, ce qui a fait
monter les prix des navires. En conséquence, la part
des colts d’achat des navires en pourcentage des
dépenses totales était beaucoup plus élevée en 2006.
L'indicateur a atteint 57,9 % en 2006 pour un vraquier
Capesize, contre 51,9 % en 2011 pour un navire
de la méme catégorie.

Linstabilité des prix d’occasion a été encore plus forte
car le délai entre la vente d’un navire et sa livraison
est généralement court. Les acheteurs bénéficient
directement de taux de rentabilité élevés dans
un environnement économique positif, ce qui les
prédispose a accepter des prix d’occasion élevés.
C’est l'effet contraire qui se produit si les taux de
fret sont bas: les prix d’occasion baissent car les
investisseurs ne sont guere disposés a exploiter un
navire dans un marché non rentable. Le tableau 3.6
présente les prix des navires d’occasion. En méme
temps que les taux de fret, les valeurs des navires
d’occasion ont subi des pertes: le prix d’'un Capesize,
par exemple, est tombé de 54 milions de dollars
en moyenne en 2010 a 43 millions en 2011.

Les calculs de la présente section ont chiffré I'effet
des économies d’échelle sur les taux de fret. En outre,
on a évalué les fluctuations potentielles des colts de

construction de navires et leur impact sur les dépenses
globales d’exploitation des navires. Les chiffres
montrent également que les codts d’exploitation des
navires ne varient que légérement dans le temps.
Enfin, comme on le verra dans la section suivante,
la forte instabilité de la rentabilité entre les années
étudiées souligne I'importance de [I'impact des
changements structurels de la demande et de I'offre
sur le secteur des transports maritimes, en présence
d’une demande proportionnée.

3. Demande et offre de transport

Pendant les différentes phases du cycle du marché
des transports maritimes, I'écart entre la demande
et I'offre entraine des fluctuations importantes des
taux de fret. On constate que ces taux et le volume
des nouvelles commandes de navires évoluent
souvent en paralléle. Lorsque les taux de fret sont
élevés, les armateurs ont tendance a investir dans
des capacités de transport supplémentaires, ce qui
est également favorisé par le fait que les banques
sont davantage disposées a préter de I'argent,
d’ou un gonflement du carnet de commandes.
L'augmentation de l'offre de capacité fait baisser
les taux de fret et des navires moins performants
sollicitent les chargeurs, ce qui diminue la
propension a investir dans de nouvelles capacités®.
Compte tenu de cette interaction de I'offre et de
la demande, la présente section évalue certains
indicateurs concernant ces deux éléments.

Le tableau 3.7 présente les taux de croissance
de l'offre (capacité des navires) et de la demande
(volumes expédiés). Dans les trois segments, la
capacité a augmenté plus vite que le volume des
échanges maritimes. Entre 2000 et 2011, I'offre de
vraquiers s’est étoffée pres de deux fois plus vite
que la demande de transport. En ce qui concerne le
segment des navires-citernes, cet écart a été encore
plus important: la capacité des navires a augmenté
2,3 fois plus vite que le volume de marchandises
transportées. Dans les années qui viennent, le secteur
des échanges de vrac sec, en particulier, est appelé a
enregistrer des taux élevés de croissance de la flotte.
Dans ce segment, le rapport carnet de commandes/
flotte actuelle est de 27,8 %, contre 13,1 % pour les
navires-citernes et 21,3 % pour les porte-conteneurs.
Les taux de fret subiront de ce fait une pression
supplémentaire, le segment du transport en vrac
connaissant déja un excédent de capacité.
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Tableau 3.6. Prix d’occasion, 2003-2011 (En millions de dollars, chiffres au 31 décembre)

Pétrolier — Handy,

45 000 tpl, 5 ans 25 35 44 47 40 51 30 26 28 7.7

Pétrolier — Suezmax,

150 000 tpl, 5 ans 43 60 72 76 87 95 59 62 54 -12.9

Pétrolier — VLCC,

300 000 tpl, 5 ans 60 91 113 116 124 145 84 86 77 -10,5

Chimiquier — 12 000 tpl, 10 ans 9 11 12 14 23 23 20 13 1 -15,4
—_ 3

Transporteur de GPL — 15 000 m?, o1 03 20 29 10 % 20 25 2 .0

10 ans

Vraquier — Handysize,

28 000 tpl, 10 ans 10 15 20 20 28 31 17 20 17 16,5

Vraquier — Panamax,

75 000 tpl, 5 ans 20 35 40 39 83 70 31 25 31 24,0

Vraquier — Capesize,

150 000 tpl, 5 ans 47 54 43 20,4

Porte-conteneurs — gréé,

500 EVP, 10 ans 5 7m0 9 13 4 6 7 16,7

Porte-conteneurs — non greée,

2500 EVP, 10 ans 20 29 39 41 24 36 18 23 30 30,4

Porte-conteneurs — non gréé,

3500 EVP, 10 ans 25 34 43 44 43 45 24 28 34 214

Source:  Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données publiées dans Shipping Insight de Drewry.

Tableau 3.7. Comparaison des segments de transport maritime

Croissance annuelle de I'offre de transport 0 0 0
(2000-2011, basée sur la croissance de la flotte en tpl) 10715 Bul e

€ | 0002011 basiesr hcroknco e foteent) 6% 128% 6,6 %
§ | Goonsor e o oo e
| Gmmemesemiemme g gen o
(2075, Sase surios i) e 21,3% 27.8% 131 %

g g Eg;g:gmggché détenue par les 3 principales 28,6 %: . e
% g Egrr; S:g;r}:;ché détenue par les 10 principales 50,8 % 2909 267 %
§E | i s des vaepots tines 149% 469% 38,2%

Sources: Données relatives a la croissance de I'offre de transport, de la demande de transport et des parts de marché tirées
de I'Etude sur les transports maritimes 2011 de la CNUCED; rapport carnet de commandes/flotte tiré de Lloyd’s List
Intelligence.

a Données pour 2010 tirées de I'Etude sur les transports maritimes 2071, basées sur le nombre de conteneurs expédiés.

o Données pour 2008 tirées de Tanker Operator Annual Review March 2009, basées sur la capacité de la flotte en tpl.

c Données pour 2006. Le chiffre englobe les 19 exploitants les plus importants, basé sur le nombre de tpl.
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On peut également évaluer I'offre au moyen d’une
comparaison entre les indicateurs de la structure de la
flotte. L’analyse des niveaux de concentration du marché,
par exemple, fait apparaitre le degré de concurrence
sur le marché, qui peut influer sur le mécanisme de
tarification. Le transport par conteneurs atteint les
niveaux de concentration du marché les plus élevés des
trois segments. Les 10 compagnies les plus importantes
représentent plus de 50 % du marché mondial des
transports conteneurisés. Sur les routes a destination
de régions reculées acheminant de faibles volumes
d’échanges, en particulier, cela peut entrainer une
élévation des taux de fret et des réactions a I'évolution
de la demande de transport moins imprévisibles au
niveau des prix. Les niveaux de concentration du marché
sont nettement inférieurs dans le secteur des échanges
en vrac, les 19 exploitants les plus importants ne
représentant que 22 % de I'offre mondiale de transport.

4, Coiits du fret dans les pays
en développement

Le graphique 3.8 présente les colts du fret maritime
en pourcentage de la valeur totale des marchandises
importées. Les résultats montrent que, méme si

Graphique 3.8.

une instabilité n’est pas a exclure a mesure que
le temps passe, a long terme tous les groupes de
pays ont observé une tendance a une diminution
du rapport colts du fret/valeur des marchandises.
Par ailleurs, la part des taux de fret des pays en
développement tend a se rapprocher de celle des
pays développés. L'Océanie en développement
a réalisé une réduction de la part des colts de
transport, ramenée de 11,7 % en 1994 a 8,6 %
en 2010, tandis que les pays en développement
d’Amérique et d’Asie ont déja atteint une part des
colts de transport d’environ 1 % au-dessus de celle
des pays développés. Avec un rapport colts du
fret/valeur des importations stable a 10,9 % entre
2003 et 2010, I’Afrique en développement constitue
une exception a cette tendance au rapprochement
des parts.

Une faible productivité, des taxes élevées et
I'engorgement de nombreux ports africains figurent
parmi les facteurs expliquant ces différences®'. Les
exploitants de navires répercutent généralement
ces colts sur les chargeurs au moment de calculer
leurs taux de fret. De plus, I'absence d’infrastructures
de transport rend souvent difficile 'accés des ports
africains depuis I'arriere-pays®.

Coiits du fret en pourcentage de la valeur des importations (Moyenne mobile sur cinq ans)

4

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

O Afrique en développement | 12,3 12,55 12,83 12,63 12,38 12,18 12,18 12,18 12,23 12,49 12,78 12,92 13,21 13,1 12,46 11,91 11,55 11,02 10,56 10,89 10,78 10,72 10,74 10,68 10,66 10,77 10,93
A Océanie en développement| 11,52 11,55 11,78 12,34 11,95 11,61 12,12 12,05 11,4 11,66 11,74 11,35 11,32 11,6 12,08 12,22 11,61 11,16 11,03 10,41 9,893 9,567 9,397 8,864 8,817 847 8,559
" Amérique en développement 8,117 8,122 8,27 8,323 8,556 8,639 8,778 8,65 8,721 8,523 8,525 8,355 8,243 8,337 8,626 8,688 8,875 9,335 9,517 9,208 8,738 8,318 7,91 7,278 6,998 7,235 7,342
W0 Asie en développement 8,867 8,959 9,039 8,714 8,665 8,628 8,802 8,784 9,034 9,466 9,614 9,526 9,563 9,378 8,817 8,561 8,288 8,07 7,954 8,035 8,049 7,945 7,799 7,913 7,924 7,932 7,894
[ Pays en développement 7,479 6,899 6,537 6,515 6,232 6,402 6,688 6,954 6,887 7,152 7,523 7,622 7,801 7,524 7,021 661 6,26 5886 6,065 6,339 6,388 6,448 6,51 6,389 6,264 6,244 6,517

Source:  CNUCED.
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Du cobté de loffre, I'indice de connectivité des
transports maritimes réguliers de la CNUCED (LSCI)
(voir également le chapitre 4) indique I'absence
d’économies d’échelle et de concurrence dans un
grand nombre de pays africains. Les ports africains ne
peuvent pas accueillir les navires de plus fort tonnage
qui offrent les taux de fret les plus compétitifs. Le
nombre relativerment faible de nouveaux exploitants
desservant la plupart des ports africains réduit d’autant
la pression concurrentielle, ce qui maintient les taux de
fret a un niveau élevé. Les déséquilibres des échanges
sont un autre facteur qui contribue a cet état de
choses. L'existence d’'un excédent d’importations
pour les marchandises conteneurisées et le fait que
les exportations soient constituées pour I'essentiel
par des marchandises en vrac, qui sont transportées
par navires-citernes et vraquiers, limitent souvent a
une seule route la possibilité d’utiliser pleinement les
navires®. En conséquence, les exploitants de navires
doivent facturer pour un seul voyage un taux de fret
qui compense leurs dépenses afférentes aux voies
empruntées pour le fret d’aller et le fret de retour.

C. MESURES DE POLITIQUE
GENERALE PROPRES A REDUIRE
LES COUTS DU TRANSPORT
MARITIME

Les colts de transport demeurent un élément
important du prix des marchandises achetées
par le consommateur final. Les colts élevés du
transport maritime des marchandises importées ont
une incidence sur le niveau de prix du panier de la
ménagere. Inversement, des taux de fret excessifs
pour les exportations nuisent a la compétitivité
commerciale des produits d’un pays sur les marchés
mondiaux. Les pays pourraient donc, comme on le
verra plus loin, définir des approches leur permettant,
dans leurs échanges avec leurs partenaires, de réduire
les colts du transport maritime entrant et sortant.

L'analyse des colts du fret, effectuée dans le cas
d’un navire-citerne de 10 000 tpl (graphique 3.7), fait
apparaitre les principaux éléments de ces colts et
peut aider a définir les mesures de politique générale
propres a réduire chaque facteur de colt. Néanmoins,
'éventail des mesures qu’un pays donné pourrait
prendre pour obtenir une baisse sensible des taux
de fret est limité. Les exploitants de navires peuvent
choisir parmi un grand nombre de fournisseurs
a travers le monde pour se procurer les biens

et services dont ils ont besoin pour exploiter leurs
navires et disposer ainsi d’un avantage comparatif en
termes de colts dans chaque pays de destination.
Dans la plupart des grands ports, par exemple, des
services de ravitaillement en carburant bon marché
sont disponibles et, méme s’ils ne sont pas fournis,
un navire peut choisir d’utiliser les services de
soutage d’une autre destination. Si un méme pays
pouvait offrir des biens et des services a des colts
sensiblement inférieurs a ceux des autres pays, ces
avantages comparatifs ne feraient probablement pas
sentir leurs effets sur le taux de fret a destination et au
départ de ce pays. C’est ainsi, par exemple, que le fait
d’accueillir des prestataires de services d’assurance
compétitifs n’aide pas un pays a réduire ses codts de
transport maritime. Ces avantages en termes de codts
seront probablement répercutés d’une fagon égale
sur les taux de fret pratiqués sur toutes les routes
qu’un exploitant de navires dessert dans le cadre de
son réseau de transport.

Au moment d’évaluer les éléments constitutifs des
colts du fret, les pays conservent trois options
stratégiques pour influer sur les taux de fret maritime
au départ et a destination de leurs ports. Le
graphique 3.9 récapitule ces options et I'effet que
leur adoption peut avoir sur les colts d’exploitation
des navires et les taux de fret.

Option 1 — développer la navigation cétiére

Considérés individuellement, les pays n’ont guére de
prise sur les transports maritimes internationaux, qui
fonctionnent en tant que marché libre n’obéissant pour
ainsi dire gu’aux regles internationales régissant la
responsabilité des transporteurs et la sécurité et la sOreté
des transports. La navigation cotiere et, en particulier, le
cabotage font figure d’exception en ce qu’ils relevent de
la compétence d’un seul pays. Les pays peuvent exercer
une influence directe sur le niveau des prix de ces services
au moyen de prescriptions en matiere d’immatriculation
de navires, de politiques de développement industriel et
d’investissements d’infrastructure, tels que la mise en
place d’un réseau de ports de collecte.

Sur un marché ou le cabotage est réservé aux
transporteurs nationaux, les exploitants de navires ne
peuvent que se conformer au cadre réglementaire du
pays concerné. Une amélioration des prescriptions en
matiere d’immatriculation aura donc des incidences
directes sur les colts d’exploitation. Limpact
monétaire potentiel a été chiffré par une étude réalisée
par le Ministére des transports des Etats-Unis.
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Graphique 3.9.

Options en matié

e de réduction des taux de fret maritime

Option

Domaine
de politique générale
retenu

Impact éventuel
sur les taux de fret

Source:  Secrétariat de la CNUCED.

Celle-ci estime, par exemple, que les codts pour les
navires battant pavillon des Etats-Unis étaient en
2010 environ 2,7 fois plus élevés que dans le cas des
navires équivalents battant pavillon d’autres pays®.

Une autre option consisterait a ouvrir le cabotage
aux compagnies maritimes internationales. Larrivée
de nouveaux acteurs sur le marché pourrait réduire
les taux de fret pour les chargeurs et améliorer et
diversifier les services. Toutefois, la plupart des
pays accordent souvent des droits de cabotage
exclusivement aux transporteurs nationaux en vue
de protéger et de promouvoir le secteur national des
transports maritimes.

Une autre mesure qu’un pays peut prendre en faveur
du cabotage consiste a étendre son réseau de ports
de collecte. Cela permettrait aux négociants d’avoir
plus facilement acces a la navigation cotiere et les

encouragerait a remplacer le transport terrestre par le
transport maritime. L’augmentation des volumes pourrait
améliorer les taux d’utilisation et abaisser les taux de fret.

Option 2 — améliorer la compétitivité des ports

Les pays disposant d’'un accés a la mer peuvent
mettre en ceuvre un large éventail de politiques visant
a améliorer I'efficacité opérationnelle et administrative
de leur réseau portuaire. Les décisions a prendre a
cette fin concernent le cadre juridique et institutionnel,
le choix d’un type de propriété ou I'affectation de fonds
aux investissements d’infrastructure. Les réformes
devraient cibler toutes les entités ayant un rble a
jouer dans le port, comme le propriétaire, I'autorité de
contrdle, I'entreprise commercialisant les marchandises
et le responsable de leur manutention, réduisant de ce
fait les taxes portuaires afférentes a chaque fonction.
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La négociation d’un accord de concession équilibré entre
un opérateur de terminal et I'autorité de contréle est un
élément essentiel a la mise en place dans le secteur
portuaire d’un environnement commercial axé sur les
résultats. L'accord en question doit notamment prévoir
des incitations appropriées de nature & promouvoir une
amélioration continue des opérations, ainsi que des
mécanismes de tarification compétitive et un systeme
de contrble systématique de la performance. Toutefois,
étant donné que les taxes portuaires ne représentent
qu’environ 10 % du taux de fret total, ces mesures n’offrent
gu’un moyen d’action limité: selon les chiffres indiqués
dans la ventilation du taux de fret du graphique 3.7, une
diminution de 50 % des taxes de manutention portuaire
ne ferait baisser le taux de fret total que de 5 %.

Option 3 — développer les liaisons des ports
avec l'arriére-pays

Les deux premiéres options contiennent des mesures
de politique générale visant directement a améliorer
les maillons de la chaine des transports maritimes.
En revanche, la troisieme option concerne les autres
modes de transport qui affectent indirectement les
taux de fret des navires par la place gu’ils occupent
dans la chaine du transport multimodal.

Les liaisons de transport entre les ports et I'arriere-
pays permettent d’alimenter les marchés régionaux.

Les ports peuvent ainsi regrouper les exportations des
régions et acheminer les produits d’importation vers
leur destination finale dans I'arriere-pays.

A titre d’exemple, le port sud-africain de Durban
offre des liaisons ferroviaires plus modernes et un
réseau plus étendu que le port voisin de Maputo
au Mozambique, ce qui lui confere un avantage
concurrentiel. Un autre exemple est la structure du
réseau de transport au Mozambique. Elle offre des
liaisons routieres nord-sud bien développées, qui
répondent spécifiquement aux besoins de transport a
I'intérieur du pays. Toutefois, il n’existe que quelques
liaisons est-ouest que les entrepreneurs nationaux
peuvent utiliser pour se rendre dans les ports
situés sur le littoral, ce qui leur crée des difficultés
pour acheminer leurs produits vers les marchés
internationaux.

L'amélioration des liaisons de transport a
destination et au départ des marchés de l'arriere-
pays permet donc aux ports d’attirer des volumes
de marchandises plus importants. Elle débouche
ainsi sur des économies d’échelle dans les ports,
mais peut également attirer des navires de plus
fort tonnage et offrant des co(ts unitaires de
transport moins élevés, ou un plus grand nombre
de prestataires de services de transport.
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plus complet de I'évolution du secteur des transports par porte-conteneurs. La composition de cet indice est décrite
dans le graphique 3.1.
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En 2011, le trafic des ports a conteneurs a I’échelle mondiale a augmenté, selon les
estimations, de 5,9 % pour atteindre 572,8 millions d’équivalents 20 pieds (EVP), ce qui
constitue un record absolu. Cette progression a été inférieure aux 14,5 % d’augmentation
lies au net rebond enregistré en 2010 a la suite de la forte baisse de 2009. Les ports
de Ia Chine continentale ont conservé leur part du trafic total des ports a conteneurs,
qui a atteint 24,2 %.

L’indice de connectivité des transports maritimes réguliers de la CNUCED (LSCI)
a confirmé en 2012 Ila tendance a la mise en service de navires plus grands par un
nombre plus restreint de compagnies. Entre 2011 et 2012, le nombre de compagnies
assurant des services par pays a diminué de 4,5 %, tandis que le tonnage moyen des
plus grands porte-conteneurs augmentait de 11,5 %. Seuls 17,7 % des couples de pays
étaient desservis par des liaisons maritimes réguliéres directes; pour les autres couples
de pays, un port de transbordement au moins était nécessaire.

Le présent chapitre traite du trafic des ports a conteneurs, de la connectivité
des transports maritimes réguliers et de quelques-uns des principaux projets de
développement portuaire en cours dans les pays en développement. Il évalue également
I'impact que les récentes tendances de I’agrandissement des navires pourraient avoir
sur les ports.
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A. TRAFIC DES PORTS

Le trafic des ports se mesure généralement en tonnes
et par catégorie de marchandises (par exemple,
marchandises liquides ou solides). Les marchandises
liquides sont le plus souvent mesurées en tonnes ou
parfois, dans le cas du pétrole, en barils. Le secteur
des marchandises solides comprend le vrac (charbon,
céréales, minerai de fer, etc.) et les marchandises
diverses (par exemple, marchandises générales, bois
et conteneurs). Le secteur des marchandises solides
représente environ les deux tiers du trafic maritime
mondial. Quelque 25 % de ce secteur concernent
spécifiguement les cing principaux produits en vrac
(charbon, céréales, minerai de fer, phosphates et
bauxite/alumine) et environ 40 % relevent de la catégorie
des autres marchandises solides. Ces dernieres (comme
le bois et les marchandises hors dimensions normales)
sont acheminées dans des navires de charge classiques
et des porte-conteneurs. Environ 17 % du trafic
maritime mondial relevent des échanges conteneurisés.
Il 'est donc tout a fait possible que les échanges de ce
type continuent de voir grandir leur part du secteur
des marchandises solides. Les marchandises qui sont
expédiées dans des conteneurs sont tres diverses,
puisqu'il peut s’agir de déchets, de matieres premieres,
de produits semi-finis ou de produits finis préts a étre
consommeés. Le conteneur est trés apprécié parce qu'il
est pratique, polyvalent, omniprésent et bien compris. La
normalisation du conditionnement et de la manutention
des marchandises présente d’autres avantages, tels
que la facilité de déplacement entre modes de transport
et la diminution du temps et des codts de manutention.
La part des cargaisons conteneurisées dans les
échanges de marchandises diverses d’un pays pourrait
par ailleurs servir de barometre du degré d’intégration de
ce pays au commerce international. Le présent chapitre
accorde donc une attention particuliere a I'évolution
des transports maritimes par conteneurs et aux ports
a conteneurs.

1. Ports a conteneurs

Le trafic des ports a conteneurs est mesuré en EVP.
C’est I'une des rares unités qui permettent de comparer
I'activité des ports a I'échelle mondiale. Le tableau 4.1
présente les chiffres les plus récents dont on dispose
pour le trafic mondial des ports a conteneurs. Soixante-
quinze pays en développement et en transition dont le
trafic national annuel est supérieur a 100 000 EVP y
sont énumérés (I'annexe IV donne les chiffres de trafic
portuaire concernant 127 pays). En 2010, le trafic de
conteneurs des pays en développement a progressé
d’environ 15,8 %, pour atteindre 376,7 millions d’EVP.

Cette progression représente un net redressement par
rapport a la forte baisse de I'année précédente, qui
tenait pour I'essentiel au fait que les entreprises avaient
réduit leurs stocks compte tenu des incertitudes nées
de la crise économigue mondiale. Selon les estimations,
le taux de croissance du trafic de conteneurs dans les
pays en développement pour 2011 s’établit a 6,8 %,
ce qui margue un retour aux niveaux de croissance
antérieurs en glissement annuel. La part de ces pays
dans le trafic mondial est restée pratiguement inchangée
et s’établit aux alentours de 70 %. Sur les 75 pays en
développement et en transition énumérés dans le
tableau 4.1, 10 seulement ont connu une croissance
négative du trafic portuaire en 2010, ce qui montre que la
crise économique mondiale n’a pas eu d’effets durables
sur les ports a conteneurs. Sur les 10 premiers pays
en développement et pays en transition, 9 sont situés
en Asie. C’est également le cas de 16 des 20 premiers
pays, tandis que 2 sont situés en Amérique centrale et
du Sud et 2 en Afrique. La prédominance de I’Asie dans
le trafic des ports a conteneurs montre bien 'importance
de larégion en matiere d’exportations. Les 10 pays ayant
enregistré la plus forte progression ont été le Maroc
(68,5 %), la Fédération de Russie (32,6 %), le Mexique
(28,5 %), le Panama (28,5 %), I'Ukraine (27,7 %), la
Géorgie (24,5 %), le Pérou (24,4 %), I'’Argentine (24,1 %),
le Brésil (23,5 %) et la Turquie (22,7 %). Le pays réalisant
la plus grande part du trafic de conteneurs reste la
Chine: 8 de ses ports figurent parmi les 20 premiers.
Les ports chinois, a I'exclusion de Hong Kong (Chine),
ont enregistré en 2010 une croissance positive de
19,4 %, pour atteindre 128,9 millions d’EVP. Les chiffres
préliminaires pour 2011 font apparaitre un recul de la
croissance du trafic des ports chinois, laquelle est
ramenée a environ 7,3 %, avec 138,4 milions d’EVP.
A I'exception de Hong Kong (Chine) et de la Province
chinoise de Taiwan, les ports chinois ont représenté
environ 25,8 % du trafic mondial de conteneurs en
2011, contre 27,4 % I'année précédente. La baisse
de la part des ports chinois dans le trafic mondial de
conteneurs correspond par ailleurs a une réduction des
importations chinoises de certaines matieres premiéres,
telles que le minerai de fer et le charbon thermique’.
Afin d’augmenter les importations et d’équilibrer ses
échanges avec ses partenaires commerciaux, la Chine
a annoncé en 2012 une série de réductions des taxes
a l'importation pour certains produits?. Cette initiative
pourrait stimuler la fabrication de produits en vue de
I'exportation, s'ils ne sont pas consommeés dans le pays,
et contribuer ainsi a développer le trafic de conteneurs
(le chapitre 1 rend compte de fagon plus détaillée de
la demande et de I'offre de trafic maritime international).
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Tableau 4.1.  Trafic des ports a conteneurs de 75 pays en développement et pays en transition
pour les années 2009, 2010 et 2011 (En EVP)

Chine 107 963 180 128 929 895 138 391 031 19,42 7,34
Singapour 26 592 800 29178 500 30722 470 9,72 5,29
?Cﬁn‘é‘)’ Hong Kong 21 040 096 23 699 242 24 404 000 12,64 2.97
République de Corée 15699 161 18 537 801 20809 210 18,08 12,25
Malaisie 15 859 938 18 244 650 19 808 658 15,04 8,57
Emirats arabes unis 14 425 039 15174 023 16 752 724 5,19 10,40
Province chinoise de

Tatn 11 352 097 12501 107 13463919 10,12 7,70
Inde 8011810 9752 908 9951 310 21,73 2,03
Indonésie 7243557 8371058 8 884 888 15,57 6,14
Brésil 6574617 8121 324 8597 733 23,53 5,87
Thailande 5897 935 6 648 532 7170500 12,73 7,85
Egypte 6 250 443 6709 053 6 556 189 7.34 2,28
Panama 4597 112 5906 056 6 534 265 28,47 10,64
Viet Nam 4936 598 5983 583 6282 762 21,21 5,00
Turquie 4521713 5547 447 5998 820 22,68 8,14
Arabie saoudite 4430676 5313 141 5694 538 19,92 7,18
Philippines 4306 941 4946 882 5230 909 14,86 5,74
Sri Lanka 3464 297 4000 000 4200 000 15,46 5,00
Oman 3768 045 3893198 4089 760 3,32 5,05
Afrique du Sud 3726313 3806 427 3924 059 215 3,09
Mexique 2 874 290 3693 949 3878 646 28,52 5,00
Fédération de Russie 2360 625 3129 973 3692719 32,59 17,98
Chili 2795 989 3171950 3387 348 13,45 6,79
Iran (République

islan(]iqlfe d,)q 2206 476 2 592 522 2722148 17,50 5,00
Colombie 2 056 747 2 443786 2565975 18,82 5,00
Pakistan 2 058 056 2149 000 2 256 450 4,42 5,00
Maroc 1222 000 2058 430 2161352 68,45 5,00
Argentine 1626 351 2018 424 2119345 24,11 5,00
Jamaique 1689 670 1891770 1 986 359 11,96 5,00
Pérou 1232 849 1533 809 1610499 24,41 5,00
République dominicaine 1263 456 1382 601 1451731 9,43 5,00
Bangladesh 1182121 1356 099 1423 904 14,72 5,00
Equateur 1000 895 1221849 1282 941 22,08 5,00
Venezuela (République

bo“varienn(e dﬂ) q 1238717 1216 208 1277018 1,82 5,00
Bahamas 1297 000 1125 000 1181250 -13,26 5,00
Costa Rica 875 687 1013 483 1064 157 15,74 5,00
Guatemala 906 326 1012 360 1062978 11,70 5,00
Liban 994 601 949 155 1034 249 -4,57 8,97
Koweit 854 044 888 206 932616 4,00 5,00
Kenya 618 816 696 000 730 800 12,47 5,00
Uruguay 588 410 671952 705 550 14,20 5,00
Ukraine 516 698 659 541 692 069 27,65 4,93
République arabe

syr'i‘enng 685 299 649 005 681 455 -5,30 5,00
Honduras 571720 619 867 650 860 8,42 5,00
Jordanie 674 525 619 000 649 950 -8,23 5,00
Cote d’lvoire 677 029 607 730 638117 -10,24 5,00
Djibouti 519 500 600 000 630 000 15,50 5,00
Trinité-et-Tobago 567 183 573217 601878 1,06 5,00
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Tableau 4.1.

Trafic des ports a conteneurs de 75 pays en développement et pays en transition

pour les années 2009, 2010 et 2011 (En EVP) (suite)

Ghana 493 958 513716
Tunisie 418 880 466 375
Soudan 431232 439100
République-Unie

e 370 401 426 847
Maurice 406 862 444778
Yémen 382 445 370 382
Sénégal 331076 349 231
Qatar 410000 346 000
Congo 285 690 297 118
Bahrein 279799 289 956
Bénin 267 000 277 680
Papouasie-

No[l)lvelle-Guinée 262209 268 649
Algérie 247 986 265 628
Cameroun 240 300 249 912
Cuba 283910 228 346
Géorgie 181613 226 115
Cambodge 207 577 224 206
Mozambique 214 701 223 289
Guam 157 096 183 214
Myanmar 160 200 166 608
Libye 155 596 161 820
El Salvador 126 369 145774
Madagascar 132 278 141 093
Croatie 130 740 137 048
Gabon 130 758 135988
Aruba 125000 130 000
Namibie 265 663 256 319
Total partiel 322 916 789 373174 905
Autres déclarants® 2 314 458 3514 451
Total déclaré 325 231 247 376 689 356
Total mondial 472 273 661 540 693 119

539402 4,00 5,00
489 693 11,34 5,00
461 055 1,82 5,00
448 189 15,24 5,00
439 695 9,32 -1,14
388 901 =8}, 116 5,00
366 693 5,48 5,00
363 300 -15,61 5,00
311973 4,00 5,00
304 454 3,63 5,00
291 564 4,00 5,00
283 839 2,46 5,65
278 910 7,11 5,00
262 408 4,00 5,00
246 773 -19,57 8,07
237 421 24,50 5,00
235416 8,01 5,00
234 453 4,00 5,00
192 375 16,63 5,00
174 938 4,00 5,00
169911 4,00 5,00
153 063 15,36 5,00
148 148 6,66 5,00
143 900 4,82 5,00
142 788 4,00 5,00
136 500 4,00 5,00
107 606 -3,52 -58,02
398 093 478 15,56 6,68
4247 444 51,85 20,86
402 340 923 15,82 6,81
572 834 421 14,49 5,94

Sources: Secrétariat de la CNUCED, a partir d’informations publiées dans Containerisation International Online (mai 2012), de
diverses publications de Dynamar B. V. et d’informations obtenues par le secrétariat de la CNUCED directement aupres

des responsables des terminaux et des ports.

a Dans cette liste, le port de Jurong est inclus dans Singapour.
o ["expression «Autres déclarants» renvoie aux pays pour lesquels moins de 100 000 EVP par an étaient déclarés.
Notes: De nombreux chiffres, en particulier pour 2011, sont des estimations (ces chiffres sont indiqués en italique). Les chiffres

relatifs au trafic portuaire ne sont, en général, révélés par les ports que tres longtemps apres la fin de I'année civile. Il est
possible que les totaux des pays occultent le fait que des ports de moindre importance puissent ne pas étre inclus;
c’est pourquoi, dans certains cas, les chiffres réels sont peut-étre plus élevés que ceux qui sont indiqués.

Le tableau 4.2 indique les 20 premiers ports a
conteneurs du monde pour la période 2009-2011. Ces
ports ont représenté environ 52 % du trafic mondial
des ports a conteneurs en 2011. Ces 20 ports ont
collectivement enregistré une progression de 7,8 % de
leur trafic en 2011, contre 15,2 % en 2010. La liste
comprend 15 ports de pays en développement, tous
situés en Asie; les 5 ports restants se trouvent dans
des pays développés, dont 3 sont situés en Europe
et 2 en Amérique du Nord. En 2011, 15 de ces ports
sont restés parmi les 20 premiers, les 13 premiers

se maintenant exactement a la méme position au
classement. Un port d’Amérique du Nord (New York/
New Jersey) ne fait plus partie des 20 premiers et a été
remplacé par un port asiatique (Dalian). Shanghai s’est
maintenu en téte du classement, creusant I'écart avec
le port occupant la deuxieme place, Singapour, écart
passé de 600 000 a 1,7 million d’EVP. Le classement de
Dalian parmi les 20 premiers ports a conteneurs est lié
a une progression de son trafic de 22 %, qui est la plus
forte de ce groupe. Les ports d’Anvers et de Hambourg
ont échangé leurs positions, celui-ci devangant celui-la
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Tableau 4.2.
(En EVP et variation en pourcentage)

Les 20 premiers terminaux a conteneurs et leur trafic en 2009, 2010 et 2011

Shanghai 25002 000 29 069 000 31700 000 16,27 9,05
Singapour 25 866 400 28431100 29937 700 9,92 5,30
Hong Kong 21 040 096 23699 242 24 404 000 12,64 2,97
Shenzhen 18 250 100 22509700 22 569 800 23,34 0,27
Busan 11 954 861 14194 334 16 184 706 18,73 14,02
Ningbo 10 502 800 13 144 000 14 686 200 25,15 11,73
Guangzhou 11190 000 12 550 000 14 400 000 12,15 14,74
Qingdao 10 260 000 12 012 000 13 020 000 17,08 8,39
Doubai 11124 082 11 600 000 13 000 000 4,28 12,07
Rotterdam 9743290 11 145 804 11 900 000 14,39 6,77
Tianjin 8700 000 10 080 000 11 500 000 15,86 14,09
Kaohsiung 8581273 9181 211 9636 289 6,99 4,96
Port Klang 7309779 8871745 9377 434 21,37 5,70
Hambourg 7007 704 7900 000 9021 800 12,73 14,20
Anvers 7309 639 8 468 475 8 664 243 15,85 2,31

Los Angeles 6748 994 7831902 7940 511 16,05 1,39
Tanjung Pelepas 6016 452 6530 000 7500 000 8,54 14,85
Xiamen 4 680 355 5820000 6460 700 24,35 11,01
Dalian 4552 000 5242000 6400 000 15,16 22,09
Long Beach 5067 597 6263 399 6 061 085 23,60 =3123
Total 20 premiers 220907 422 254 543 912 274 364 468 15,23 7,79

Source:  Secrétariat de la CNUCED et Containerisation International Online (mai 2012).

Note:

gréce a une augmentation de 14,2 %, contre 2,3 %
pour Anvers. Long Beach a rétrogradé de la dix-
huitieme a la vingtieme place du fait d’une contraction
de 3,2 % du trafic de conteneurs; c’est le seul port
parmi les 20 premiers a avoir enregistré une croissance
négative. Xiamen a gagné une place au classement,
passant de la dix-neuvieme a la dix-huitieme, grace
a une croissance de 11 %. On voit que, d’une fagcon
générale, I'essentiel de la demande et de la croissance
des ports a conteneurs reste bien ancré en Asie. C’est
le signe d’une progression des échanges intrarégionaux
et cela montre que cette région est devenue un centre
important du commerce international.

2. Connectivité des transports
maritimes réguliers

Eléments de Ia connectivité des transports
maritimes réguliers

En ce qui concerne la mise en service de navires
porte-conteneurs par des opérateurs de services
réguliers de transport conteneurisé, I'année 2012
a vu se maintenir les tendances déja observées

Dans cette liste, le port de Jurong n’est pas inclus dans Singapour.

les années précédentes, a savoir une augmentation
de la taille et de la capacité de charge des navires, et
une diminution du niveau de concurrence. Entre juillet
2004 et mai 2012, le nombre moyen d’opérateurs
ayant mis en service des porte-conteneurs au départ
et a destination des ports maritimes des pays cotiers
a été ramené de 22 a 17, en recul de 23 %. Au cours
de la méme période, la taille des plus grands navires
en service n’a cessé d’augmenter, la taille maximale
moyenne des navires passant de 2 812 EVP en
2004 a 5 452 EVP en 2012, en progression de 94 %
(voir graphique 4.1). Le fait que la taille des navires
ait augmenté plus vite que le volume de cargaisons
disponible laisse moins de place aux opérateurs de
services réguliers sur chague marché, ce qui réduit
le nombre moyen d’opérateurs.

Le graphique 4.2 révéle un autre aspect de cette
tendance. La moyenne nationale de la capacité de
charge totale en EVP a augmenté de 82 % entre 2004
et 2012, alors que le nombre de navires est demeuré
pratiquement constant. L'utilisation de navires plus
grands permet de transporter un volume croissant
de marchandises conteneurisées sans qu'il soit
nécessaire d’augmenter le nombre de navires.
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Graphique 4.1. Tendances de la mise en service de flottes de porte-conteneurs: nombre d’opérateurs et

taille des plus grands navires mis en service (Moyennes nationales, estimations au 1¢ juillet)
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Source:  Calculs effectués par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par Lloyd’s List Intelligence.

Graphique 4.2. Tendances de la mise en service de flottes de porte-conteneurs: nombre de navires

et leur capacité de charge totale en EVP (Moyennes nationales, estimations au 1* juillet)
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Liaisons des pays en développement

Le pays le mieux connecté du monde reste la Chine.
En mai 2012, on comptait 1 765 porte-conteneurs
assurant des services pour les compagnies maritimes
de ligne a destination et au départ des ports chinois,
d’une capacité de charge totale de 8,96 millions d’EVP;
75 compagnies exploitaient ces navires et le plus
grand d’entre eux avait une capacité de 15 550 EVP2.

Le pays le mieux connecté d’Amérique latine est
le Panama, ou 23 compagnies ont mis en service
342 navires d’'une capacité de charge totale de
1,28 million d’EVP, suivi du Brésil, avec 937 000 EVP.
La position du Panama en tant que plaque tournante
en Amérique latine est rendue manifeste par le grand
nombre de navires mis en service sur des routes
reliant le Panama a la Chine (147 porte-conteneurs),
aux Etats-Unis (182) et a la Colombie (127).

En Afrique, les positions géographiques de I'Egypte,
du Maroc et de I'Afrique du Sud en tant que maillons
des réseaux mondiaux de transports maritimes de
ligne conferent a ces pays les taux de connectivité
les plus élevés du continent. Les compagnies qui
assurent des services entre I'Afrique du Sud et
Singapour (15 compagnies), la Chine (14) et la
Malaisie (13) sont plus nombreuses que dans le
cas des liaisons intra-africaines. Par exemple, il n’'y
a que huit compagnies qui assurent la liaison entre
I’Afrique du Sud et le Bénin et le Nigéria.

En Asie du Sud, les ports de Sri Lanka peuvent
accueillir des porte-conteneurs plus grands que les
ports de I'lnde, et la capacité totale en EVP déployée
au départ et a destination de Sri Lanka (1,14 million
d’EVP) est supérieure a celle déployée au départ et a
destination des ports indiens (1,06 million d’EVP). Avec
une capacité de 5,28 millions et de 4,21 millions d’EVP
déployée, respectivement, Singapour et la Malaisie
sont les pays les mieux connectés d’'Asie du Sud-Est.

Une comparaison des différentes régions fait
apparaitre que le réseau le plus dense de services
réguliers de transports maritimes se trouve en Asie.
On compte 794 porte-conteneurs assurant des
services réguliers entre la Chine et la République de
Corée, 718 entre la Chine et Singapour et 600 entre
la Chine et la Malaisie, contre seulement 440 navires
en service entre la Chine et les Etats-Unis et 111 entre
les Etats-Unis et I’Allemagne.

Caractéristiques du réseau mondial

Il ressort d’une analyse de la structure du réseau mondial
de transports maritimes réguliers que seuls 17,7 %
des couples de pays sont desservis par des liaisons
maritimes régulieres directes®. Pour les autres couples
de pays, un transbordement au moins est nécessaire.

Fait intéressant, au moins en théorie (il faudrait
obtenir la coopération de compagnies et de ports
potentiellement en concurrence), 62,2 % des couples
de pays pourraient étre connectés en prévoyant un
seul transbordement (par exemple, le Chili pourrait
étre connecté au Suriname par lintermédiaire de
la Jamaique). Un deuxieme transbordement n’est
nécessaire que pour 19,9 % des couples de pays; par
exemple, il est possible de transporter un conteneur
depuis le Cambodge jusqu’en Namibie en le faisant
passer par Singapour et I’Afrique du Sud. Un troisieme
transbordement n’est nécessaire que pour 0,2 % des
couples de pays; ce serait par exemple le cas pour
des cargaisons conteneurisées qui, parties de Tuvalu,
seraient acheminées a destination de la République
démocratique du Congo en passant par la Nouvelle-
Zélande, la Belgique et la République du Congo. S’il
est difficile d’envisager une demande de transaction
commerciale portant sur des marchandises
conteneurisées entre ces deux pays, il serait possible
de la satisfaire grace au réseau mondial de transports
maritimes réguliers et aux ports de transbordement.

B. LE POINT SUR LEVOLUTION
DES PORTS

Les ports ont poursuivi, quoique a un rythme inégal, leur
évolution a travers le monde, impulsée par les besoins
nationaux en matiere d’importations et d’exportations
et la possibilité de recueillir une part de la croissance
des échanges maritimes mondiaux par le biais du
transbordement. Les sections qui suivent donnent
un bref apercu de certains des faits récents survenus
dans ce domaine (et sont organisées selon I'ordre
alphabétique anglais). La liste n’est pas exhaustive
et les ports indiqués visent simplement a replacer les
initiatives nouvelles dans une perspective régionale et
a montrer la diversité et la nature de ces initiatives.
Les autres évolutions dont il a été question dans les
numéros précédents de I'Etude sur les transports
maritimes se sont poursuivies a leur rythme propre.
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La quasi-totalité des ports ou des gouvernements
ont élaboré un plan de développement ou procedent
actuellement a des améliorations d’infrastructures.

Le Cameroun poursuit la réalisation du complexe
portuaire de Kribi. Ce port facilitera lintégration
sous-régionale par le biais du couloir de transport
et de développement Kribi-Bangui (République
centrafricaine)-Kasangani (République démocratique
du Congo)®. Principal point d’exportation du pétrole
pompé par oléoduc depuis le Tchad, ce port prendra
également en charge les marchandises conteneurisées
et les produits de l'industrie miniére camerounaise,
tels que la bauxite, le fer, le nickel et le cobalt.

En Chine, I'évolution portuaire se poursuit a un rythme
apparemment tres soutenu. Le port de Xiamen prévoit
d’investir dans les quelques années qui viennent
environ 14 milliards de yuan renminbi (2,2 milliards de
dollars) dans la modernisation de ses installations. Cet
investissement viendrait s’ajouter aux 705 millions de
dollars dépensés pour édifier le nouveau terminal a
conteneurs — Xiamen Ocean Gate Container Terminal —
en 20118, Pour le port de Ningbo-Zhoushan, on a
annoncé qu’il était prévu de construire deux postes a
quai pour le minerai de fer d’une capacité de 300 000 a
400 000 tonnes de port en lourd (tpl), d’un poste a quai
de 100 000 tpl et de deux postes a quai de 50 000 tpl. Ce
projet qui, selon les estimations, devrait colter quelque
4,91 milliards de yuan renminbi (774 millions de dollars)
donnera a ce port une capacité de manutention globale
de 52 millions de tonnes de minerai de fer par an’. Cela
semble indiquer que le récent recul de I'importation
du minerai de fer par les ports chinois ne devrait pas
persister a long terme.

Au Costa Rica, le Gouvernement a approuvé la
conclusion avec APM Terminals (APMT) d’un accord
de concession de trente-trois ans pour la construction
et I'exploitation du port caraibe de Moin. Situé a
dix heures de navigation du canal de Panama, ce
projet devrait étre achevé a la fin de 2016 et codter
992 milions de dollars. Avec une profondeur de
16 metres, ce port pourra accueilllir les plus grands
porte-conteneurs  actuels®. Il pourra attirer de
nouveaux clients en prenant en charge une partie
du trafic transitant par le canal de Panama.

En France, les ports du Havre, de Rouen et de Paris,
qui partagent un acces a la Seine, se sont alliés pour
former une nouvelle entité appelée HAROPA. Celle-ci
entend récupérer une partie du commerce perdu en
2011 du fait des gréves des personnels portuaires
provoquées par les réformes portuaires instituées
au niveau national. Ce concept facilite les synergies

en matiere de tarification et de commercialisation
et, s’il donne satisfaction, pourrait étre adopté par
d’autres ports situés dans d’autres régions.

En Géorgie, le transfert des activités du port de Poti,
situé sur la mer Noire, de Ras Al Khaimah Investment
Authority (RAKIA), un fonds souverain des Emirats
arabes unis, a APMT a abouti au licenciement de
386 employés, soit pres d’un quart des effectifs.
RAKIA, qui dirigeait le port depuis 2008, n’était
pas parvenu a stimuler les échanges locaux par
intermédiaire de ce port®. Cet exemple montre
a quel point les transports en provenance ou
a destination de I'étranger sont importants pour le
succes d’un port.

En Allemagne, le port de Wilhelmshaven a partiellement
commenceé ses opérations en 2012, Il s’est heurté a
un certain nombre de difficultés, parmi lesquelles,
sur le plan opérationnel, la fourniture de services de
remorquage et, sur le plan des infrastructures, la
présence de fissures dans le quai et la nécessité de
consolider les fondations des voies ferrées. Avec une
profondeur de 18 metres, ce port peut accueillir les
plus grands porte-conteneurs du monde, tels que les
navires de la classe Triple E de Maersk. Pour attirer
de nouveaux clients, la direction du port offrirait une
remise de 70 % sur son tarif normal de 0,32 euro
la tonne sur tous les navires jusqu’en décembre
2013, apres quoi la remise descendrait a 50 %
jusqu’en 2018. En outre, les droits a acquitter ne
s’appliqueraient qu’aux premieres 145 000 tonnes.
En d’autres termes, le navire de classe E de Maersk
M/ Emma Maersk (15 500 EVP), de 170 794 tijb,
ne paierait que 14 000 euros par escale, au lieu
de 46 400 euros'™. Ces stratégies de tarification
pourraient étre également appliquées par d’autres
ports afin de stimuler la demande.

En Inde, 'Etat du Gujarat a arrété les plans de
développement des nouveaux ports de Dahej, Nargol,
Vansi Borsi et Kutchhigarh, plans qui doivent étre
exécutés dans le cadre d’un partenariat public-privé.
Les plans de développement des ports de Dholera et
de Khambhat ont été mis en attente car le projet de
Kalpasar vise a construire un barrage sur le golfe de
Khambhat afin de créer un immense réservoir d’eau
douce. Ces projets portuaires entendent montrer que
le Gouvernement indien est déterminé a améliorer
son infrastructure de transport. Toutefois, c’est la une
tache immense et les travaux de construction n’ont
commenceé que pour 82 des 276 projets recensés par
le Gouvernement au cours des cing derniéres années,
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tandis que 25 seulement de ces projets ont été menés
a bien'".

En Indonésie, Perlindo I, l'opérateur et autorité
portuaire publics, a été autorisé par le Gouvernement
a entreprendre la construction du port de Kalibaru.
La premiere phase de la construction verra entrer en
service au début de 2014 une capacité de manutention
de conteneurs de 1,5 milion d’EVP, suivie de la
construction de deux terminaux supplémentaires,
qui porteront la capacité totale du port a 4 millions
d’EVP*2. Ce projet est important pour un pays qui
enregistre un taux de croissance moyen du produit
intérieur brut (PIB) de 6 % depuis 2008 et un revenu
par habitant en augmentation, qui atteint actuellement
3 000 dollars™.

En République populaire démocratique de Corée, on
a annonceé des plans de développement du port de
Rason dans le nord-est du pays. Les informations
dont on dispose sont peu précises, mais il s’agit de
rénover trois postes d’accostage et de construire
un aéroport, une centrale électrique et une voie
ferrée transfrontaliere de 55 kilométres reliant le port
a la ville de Tumen, dans le nord-est de la Chine'.
’accord prévoit une concession de quarante-cing a
cinquante ans, et I'investissement de 3 milliards de
dollars est chinois'™. Le secteur ou se trouve Rason
sera une zone économique spéciale. Dans une autre
région du pays, il est envisagé de développer les lles
Wihwa, situées dans le nord-ouest en face de la ville
chinoise de Dandong, qui se trouve sur le fleuve Yalu.
La progression des échanges commerciaux entre la
République populaire démocratique de Corée et ses
voisins crée davantage de possibilités et des liens
en amont a intégrer dans I'’économie nationale, ce
qui peut aider a améliorer le PIB du pays et le niveau
de vie de la population.

Au Libéria, les négociations engagées avec une
société néerlandaise de dragage sont en bonne voie;
elles permettront de mieux tirer parti d’un accord de
concession signé entre le Gouvernement et APMT
en vue de développer le port de Monrovia. En 2010,
APMT a signé un accord de concession de vingt-cing
ans en vue d’exploiter le port et d’investir 125 millions
de dollars dans la reconstruction du quai longitudinal
endommagé, et d’améliorer I'infrastructure portuaire’®.
Cela améliorera l'acces des importateurs et des
exportateurs au marché et pourra abaisser les colts
de transport.

Au Maroc, le port a conteneurs récemment construit
Tanger Med Il continue d’étoffer ses capacités

de manutention de conteneurs en construisant
deux terminaux supplémentaires (les troisieme
et quatrieme), qui devraient entrer en service en
2015/16. Ces nouveaux terminaux porteront la
capacité du port a 5 millions d’EVP par an. En 2012,
Renault a ouvert une nouvelle usine de montage de
véhicules a proximité du port, ce qui devrait stimuler
le trafic. C’est une bonne chance a saisir pour le
port, qui a connu en 2011 une gréve des dockers
qui réclamaient une augmentation de salaire et une
amélioration des conditions de travail, greve qui a
contribué a réduire le volume de marchandises traité
par ce port vers la fin de 2011 et jusqu’en 2012. I
ressort d’'une comparaison d’'une année sur I'autre
qu’au cours du premier trimestre de 2012, le trafic
a été inférieur de 30 % a ce qu’il était en 201177,

Au Nigéria, la Nigerian Ports Authority (Autorité des
ports nigérians) (NPA) a indiqué gu’elle envisageait
de construire deux nouveaux ports en eau profonde,
dont I'un & Lekki, dans I'Etat de Lagos, et I'autre &
Ibaka, prés de la ville d’Uyo, dans I'Etat d’Akwa lbom.
Le projet portuaire d’lbaka devrait créer des milliers
d’emplois'. Le port de Lekki, qui comprendra des
terminaux pour cargaisons liquides, vrac et conteneurs,
devrait avoir une capacité finale de 2,5 millions d’EVP.
Le port de Lagos bénéficiera de son coté d’un projet
de réaménagement de 124,4 millions de dollars dans
le secteur du port appelé Bull Nose. Il est prévu d’'y
construire et exploiter une installation pétroliere et
gaziere dans le cadre d’une concession de vingt ans'®.

En Afrique du Sud, Transnet Port Terminals (TPT) a
indiqué qu’il envisageait de consacrer 33 milliards
de rand (4,2 milliards de dollars) sur sept ans a
des investissements visant a stimuler la croissance
économique et a améliorer I'efficacité. Les cibles de
ces investissements sont la construction d’'un port
a conteneurs a Durban et Ngqgura, et d’installations
de stockage de minerai de fer en vrac a Saldanha,
ainsi que la création d’une capacité supplémentaire
de transport de manganése gréce au transfert de
cargaisons de Port Elizabeth vers une nouvelle
installation de stockage du manganese comportant
deux postes a quai dans le port de Ngqura. De son
co6té, le port de Richards Bay recevra des équipements
mobiles, du matériel portuaire et des ponts-bascules,
et sera modifié de maniere a créer une capacité
supplémentaire de traitement de produits en vrac®.
Le port de Ngqgura, situé a proximité immédiate de
Port Elizabeth, est officiellement entré en service en
2012 apres douze ans de travaux de construction.
Cette installation de 10 milliards de rand (1,3 milliard
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de dollars) comprendra, lorsqu’elle sera achevée,
quatre postes a quai pour conteneurs, une installation
de stockage du gaz naturel liquéfié (GNL) et un poste
a quai pour le vrac et les marchandises diverses.
Entré partiellement en service a la fin de 2009, ce port
traite actuellement quelgue 500 000 EVP?'. Tous ces
projets signalent la montée en puissance de I'Afrique
du Sud en tant que 'un des pays émergents auxquels
divers articles de presse se réferent en utilisant
I'acronyme BRICS (Brésil, Fédération de Russie, Inde,
Chine et Afrique du Sud).

En Ukraine, le Gouvernement a autorisé la construction
d’un nouveau port au Lake Donouzlay, en Crimée. Le
site est libre de glaces toute I'année, a une profondeur
naturelle de 25 metres et jouit d’un acces direct a la
mer Noire. Les nouvelles installations fourniront des
services de transbordeurs et assureront le trafic des
charges classiques et des conteneurs. L'accord,
qui porterait sur 1,2 milliard de dollars, a été conclu
entre le Gouvernement ukrainien et la China National
Technical Import and Export Corporation (CNTIC)?.
Ce port facilitera I'acces direct au commerce entre
I’'Ukraine et I'Asie.

Au Royaume-Uni, les Jeux olympiques et les
préparatifs qui leur ont été associés ont accru
’encombrement des routes autour de Londres, ce
qui a conduit a revenir au transport par péniche sur la
Tamise. Deux péniches normalement utilisées pour le
transport de marchandises non conteneurisées sur la
Tamise ont été mises en service entre Tilbury et le quai
de Northumberland — situé a quelques kilometres du
village olympique — pour transporter 48 équivalents
40 pieds (EQP). S’il donne satisfaction, ce service
pourrait étre étendu plus a I'ouest sur la Tamise jusqu’a
Fulham, Battersea ou Wandsworth?®, Le transport
par péniche revient également dans d’autres régions
du pays, comme entre les villes de Liverpool et de
Manchester?, Ces faits nouveaux pourraient indiquer
le début d’une transition vers un mode de transport
de fret plus durable.

Aux Etats-Unis, le port de Long Beach s’appréte a
investir quelque 4 milliards de dollars sur la décennie
qui vient afin de moderniser ses installations. Le projet
prévoit, entre autres, d’injecter 1,2 milliard de dollars
dans la modernisation des terminaux existants pour
traiter les conteneurs et fournir un acces par voie
ferrée, 950 millions de dollars dans le remplacement
d’'un pont donnant acces au port et 650 millions de
dollars dans la construction d’un nouveau terminal
a conteneurs?®. Le port de New York/New Jersey a

révélé un projet de construction d’un terminal d’une
capacité de 1,7 million d’EVP a Bayonne (New Jersey).
Ce nouveau terminal devrait entrer en service en 2014
pour un co(t supérieur a 300 millions de dollars. Le
site fournit un avantage sur les voisins et concurrents
immédiats situés a I'ouest du pont a hauteur limitée
de Bayonne?®. Ces faits nouveaux coincident avec
I'élargissement du canal de Panama et offrent une
chance d’attirer une partie de l'augmentation du
trafic que I'entrée en service du canal élargi devrait
rendre possible.

C. PERSPECTIVES D’EVOLUTION
DES PORTS

L’évolution d’un port est étroitement liée aux volumes
effectifs, historiques ou prévus de marchandises qui
transitent par ce port, ¢’est-a-dire la demande dérivée
de ses utilisateurs. Certains projets d’aménagement
portuaire visent a devancer la demande (il s’agit le
plus souvent d’installations entierement nouvelles) ou
sont exécutés lorsque I'encombrement dans les ports
existants commence a poser probleme pour une
ou plusieurs parties. Nombre de ports traditionnels
construits a proximité de fleuves ou de ports naturels
ont vu leurs activités progressivement entravées avec
le temps a mesure que les villes grandissaient autour
d’eux. Les projets portuaires font de plus en plus
souvent I’objet de longues discussions car les différents
groupes d’intéréts (travailleurs, résidents, groupes
d’utilisateurs, entrepreneurs, etc.) rivalisent entre eux
pour plaider leur cause et exprimer leurs besoins.
Ces problemes des utilisateurs «coté ville» forment
un contraste saisissant avec ceux des utilisateurs
«cOté port». Les premiers sont limités par l'arriere-
pays physique et les prescriptions procédurales des
administrations locales et centrales et des groupes
d’intéréts, tandis que les seconds sont souvent en
mesure de procéder a des changements qui peuvent
avoir des incidences sur les communautés locales,
mais n'ont pas a respecter les mémes prescriptions.
C’est notamment le cas des clients maritimes du port
que sont les armateurs. Les navires sont mobiles
et ne sont généralement pas exploités la ou ils ont
été construits. Les communautés locales centrées
autour de leur lieu de création voient généralement
leurs avantages (par exemple, I'emploi local direct
et indirect) et non leurs inconvénients opérationnels
(la pollution par les émissions de gaz, le bruit et
la lumiere, entre autres). La construction navale
est un employeur important qui plonge de solides
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racines dans la communauté locale et qui est le
plus souvent étroitement associé a d’autres usines,
telles que des fonderies. Les ports, en revanche,
ont perdu une bonne partie de leurs liens, basés sur
’'emploi, avec la communauté locale en raison des
réductions d’effectifs liées a la mécanisation, a la
rationalisation des pratiques commerciales et a une
concentration sur le trafic de transbordement, lequel
comporte apparemment peu d’avantages directs
pour I'économie locale. En outre, les communautés
portuaires sont tres sensibles au changement, car
les ports sont rarement déplacés et leurs installations
durent généralement plusieurs décennies.

Récemment, les armateurs ont cherché a bénéficier
d’économies d’échelle en construisant des navires
plus longs, plus larges et plus profonds que les
navires antérieurs. Pour desservir ces clients, les ports
doivent apporter un certain nombre d’améliorations a
leur infrastructure (quais, bassins d’évitage, défenses
maritimes, etc.), a leur superstructure (par exemple,
les grues, les entrepdts et les bureaux) et a leurs
opérations (dragage, ressources humaines, logiciels,
etc.). Les autorités portuaires ou les gouvernements
doivent faire des choix en connaissance de cause
en ce qui concerne les investissements a réaliser,
le rendement potentiel de ces investissements et
le colt de chaque opportunité. Il faut également
prendre en considération les mesures d’adaptation
aux incidences éventuellement négatives des
changements climatiques, comme [élévation du
niveau de la mer et les phénoménes météorologiques
extrémes. Les investissements d’infrastructure
doivent étre financierement viables de maniere que
les pays puissent rester compétitifs sur les marchés
internationaux.

L'augmentation de la taille des navires peut avoir
un impact important sur les ports. Par exemple, les
ports de Rotterdam et de Shanghai ont vu, avec le
temps, leurs activités entravées a mesure que les
villes grandissaient autour d’eux. La seule facon
de s’étendre est donc pour eux de construire plus
loin dans la mer, ce qui répond au besoin de terre
et permet d’obtenir la profondeur nécessaire aux
navires de plus grande taille. Tant le nouveau terminal
a conteneurs de Maasvlakte a Rotterdam que les
terminaux a conteneurs de Yangshan a Shanghai
se trouvent dans les parties les plus excentrées
des ports ou les profondeurs sont les plus grandes
et permettent d’accueilllir les porte-conteneurs de
derniere génération. De plus, certains ports (par
exemple, les ports de transbordement et les ports

de transit)?” ont besoin de liaisons avec I'arrieére-pays
pour faciliter la circulation des marchandises.

Terminaux a conteneurs

Le commerce conteneurisé a sensiblement progressé
ces dernieres décennies, au point de représenter
environ 17 % du trafic maritime mondial en volume et
52 % en valeur. Ce commerce s’est développé non
seulement aux dépens de la part des marchandises
diverses transportées par d’autres moyens, mais aussi
a la faveur de I'accroissement des échanges mondiaux.
Nombre de ports se sont adaptés a cette évolution
en lancant des programmes de développement
d’infrastructure pour augmenter leur part du marché
des marchandises conteneurisées. L'augmentation des
volumes du trafic portuaire peut accroitre les recettes
des ports tirées des droits portuaires ou des taxes de
manutention de cargaison. L'administration locale peut,
de son c6té, enregistrer une augmentation des taxes
collectées sur des volumes de marchandises en hausse.
Toutefois, le gonflement des volumes de marchandises
induit par I'accroissement de la concurrence (entre
ports, exportateurs et importateurs, opérateurs de
transport, etc.) pourrait améliorer considérablement les
chances de trouver des cargaisons pour les trajets de
retour. Cela pourrait améliorer la connectivité et abaisser
les colts unitaires de transport, ce dont profiterait
I'utilisateur final. En définitive, il est bien établi que le
commerce ne peut alors que se développer et que les
niveaux de paix, de sécurité et de santé, ainsi que les
niveaux de vie, ne peuvent que s’élever®. Ce résultat
peut sembler fort éloigné de la taille des navires, mais
les améliorations qui contribuent a abaisser les colts de
transport pourraient étre étendues a d’autres domaines.

Depuis le lancement du premier navire post-Panamax,
le Regina Maersk, de 6 400 EVP, en 1996, la tendance
est a la construction de navires toujours plus grands.
Le Regina Maersk lui-méme était environ 50 % plus
grand que ses prédécesseurs, mais parait aujourd’hui
minuscule a c6té des porte-conteneurs de la classe la
plusrécente. En 20086, le navire EmmaMaersk aétélancé
avec une capacité déclarée de 15 500 EVP. Depuis le
début de la récession, une centaine de navires de plus
de 10 000 EVP ont été lancés, et quelque 150 autres
doivent étre livrés au cours des prochaines années?.
En 2011, la compagnie maritime Maersk a commandé
20 navires dont la capacité dépasserait 18 000 EVP
et pourrait éventuellement atteindre 22 000 EVP. Ces
navires sont désignés sous l'appellation de super-
post-Panamax, hyperporte-conteneurs (ULCS) ou
Malaccamax (la taille maximale des navires pouvant
franchir le détroit de Malacca, sur I'une des principales
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routes de transport de marchandises entre I'Extréme-
Orient et I'Asie occidentale, I'Afrique et I'Europe).

Des navires aussi grands ne peuvent étre accueillis
que par des ports disposant de chenaux d’acces
en eau profonde, de postes a quai de 18 meétres
de profondeur et de matériel de manutention des
marchandises spécialisé, et permettant aux navires de
décrire un cercle de giration. Tous les ports peuvent
ne pas étre en mesure d’accuelllir les ULCS les
plus récents, mais I'existence de ces derniers a des
répercussions pour tous les ports. Seuls quelques-
uns des plus grands ports du monde sur les routes
commerciales Est-Ouest seront desservis par des
ULCS. Toutefois, les navires supplantés seront
exploités ailleurs et apporteront des changements
a dautres ports. Les navires post-Panamax de
premiére génération (par exemple le Regina Maersk),
qui sont trop jeunes pour étre mis a la casse, restent
exploités sur la principale route Est-Ouest®®. Avec un
tirant d’eau de 14,5 métres, ces navires sont encore
trop gros pour la majorité des ports africains (en
dehors de ceux qui se trouvent en Afrique du Sud, en
Egypte, & Maurice et au Maroc). Toutefois, les ports
situés a Djibouti, en Namibie, au Nigéria et au Soudan
accueillent tous des navires de plus de 4 000 EVP, ce
qui montre que les navires supplantés sur les routes
Est-Ouest tirent parti des possibilités de commerce
Sud-Sud. Cela impliqgue que les ports de ces pays
doivent également effectuer, a leur tour, des travaux
d’infrastructure plus colteux et mettre a la disposition
de chaque navire des équipements plus importants.

Les ULCS de 22 000 EVP obligent les ports a
prévoir, pour les opérations a quai, des portiques
plus grands, d’une portée de 72 metres et d’une
hauteur de levée de 52 metres au-dessus du quai. Il
peut aussi y avoir lieu de porter de 30 a 35 métres la
distance entre les pieds avant et arriere des grues®'.
Cela peut poser probleme car les pieds sont placés
sur des rails construits dans le quai, ce qui soumet
la mise a niveau a des contraintes spatiales et sous-
jacentes. Certaines des difficultés liées aux grues de
plus grande taille sont la rigidité, le poids, les charges
d’angle, les charges dues au vent, 'augmentation de
la puissance et les questions d’ordre opérationnel,
telles que la visibilité, les vitesses de manutention et la
performance®. Conséquence moins courante pour les
ports, les habitants peuvent se plaindre de la laideur
des portiques qui leur bouchent le paysage®.

Le colt d’achat des nouveaux portiques capables de
desservirles ULCS s’éleve a environ 8 ou 10 millions de

dollars I'unité, et chaque navire pourrait théoriquement
utiliser entre 10 et 12 de ces portiques. Ces derniers
sont parfois désignés sous I'appellation de Jumbo 23,
car leur portée atteint la largeur de 23 conteneurs
depuis le quai. Toutefois, siles ULCS peuvent atteindre
une largeur de 23 conteneurs, les ports de Jebel Ali a
Doubai et de Felixstowe au Royaume-Uni disposent
de portiques d’'une portée de 24 conteneurs, et le
nouveau port allemand de Wilhelmshaven en aurait
d’une portée de 25 conteneurs®. Cela dit, I'adaptation
des portiques existants pourrait représenter une
solution pour certains ports, solution qui colterait
entre 25 et 60 % du codt du matériel neuf. En outre,
la longueur des listes d’attente et le faible nombre de
fabricants impliquent souvent qu’il faut parfois deux
fois moins de temps pour adapter un portique que pour
en acheter un neuf®. Deux des principaux fabricants
de portiques pour conteneurs se trouvant en Chine
et les clients étant disséminés dans le monde entier,
le transport de ces engins par navire peut prendre
plusieurs mois. Plus de 72 % des portiques capables
de traiter 22 rangées de conteneurs ou davantage a
partir du quai équipent des terminaux dans lesquels les
opérateurs de terminal détiennent une participation®.
En 2011, il avait été commandé au total 17 portiques
pour conteneurs d’une portée supérieure a 22 rangées
de conteneurs, dont 2 étaient destinés aux Caraibes
et a ’Amérique centrale, 4 a I’Amérique du Nord, 4 a
I'’Asie du Sud-Est et 7 a I'Extréme-COrient. Toutefois, les
portigues en commande les plus demandés sont ceux
dont la portée est comprise entre 18 et 20 rangées.
Cela pourrait vouloir dire que les ports de plus petites
dimensions modernisent leurs installations a mesure
que, selon un effet domino, la mise en service de
navires plus grands chasse les navires plus petits,
qui doivent faire escale dans d’autres ports.

Les portigues pour conteneurs d’une portée d’au
moins 22 rangées sont controlés a 100 % par les
exploitants de terminaux mondiaux dans les Caraibes,
en Amérique centrale, en Asie du Sud et en Europe
meéridionale. Le chiffre dépasse les 97 % en Europe
septentrionale et est proche de 95 % au Moyen-Orient
et en Asie du Sud-Est. On peut en déduire que nombre
de gouvernements ont relevé le défi financier de I'achat
d’équipements portuaires par le biais de partenariats
public-privé. Selon Drewry Shipping Consultants, sur
les 1 011 portiques pour conteneurs d’une portée
comprise entre 20 et 22 rangées de conteneurs en
service, 3 se trouvent en Asie du Sud, 48 sur le continent
africain, 99 en Asie du Sud-Est et 542 en Extréme-
Orient. Cela montre bien I'origine des exportations de
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marchandises conteneurisées par rapport a d’autres
destinations, ou ce type de marchandises releve
essentiellement du commerce d’importation.

Le principal fabricant de portigues du monde est
I'entreprise chinoise ZPMC, qui détient environ 75 %
du marché et ne cesse d’'actualiser ses modeles®.
Toutefois, si bonne que soit la conception d’un
portique, il y a des limites au nombre d’engins de ce
type utilisables par navire, et les navires plus larges
n'autorisent pas nécessairement la mise en service
d’un plus grand nombre de ces engins, a moins que
'on n’adopte le concept de poste a quai indenté®.
Toutefois, la technologie moderne permet de tester
différents concepts. Par exemple, I'exploitant de
terminaux a conteneurs APMT travaille a son propre
concept de portique. Le concept de terminal a
conteneurs FastNet de cette société permet aux
portiques d’étre utilisés d’une fagcon plus rapprochée,
ce qui augmente sensiblement le nombre de portiques
mis en service par navire. Le concept FastNet permet
aux portiques de traiter des rangées adjacentes, alors
que les portiques actuels sont trop larges pour cela.
Dans le cas des ULCS capables de transporter 24 EQP
de l'avant a I'arriere et 23 conteneurs dans le sens de
la largeur, il est impératif d’utiliser un plus grand nombre
de portiques pour conteneurs afin d’améliorer I'efficacité
des ports.

La question de l'assurance est souvent négligée
lorsqu’il est question de I'évolution des ports. Selon
une enquéte sur les accidents dans les ports menée
parle TT Club, 79 % des accidents ont été causés par
une erreur humaine®. La maintenance d’équipements
portuaires complexes dans un cadre ou le temps
d’indisponibilité des équipements peut étre onéreux
peut également expliquer I'augmentation du nombre
de demandes d’indemnisation*. Dans une analyse
des demandes qui lui ont été présentées, le TT Club a
indiqué que 34 % du colt des indemnisations au titre
des actifs étaient directement liés aux portiques pour
conteneurs. Les principales causes de dégradation de
ces équipements mentionnées étaient les suivantes:

e Dégradation due au vent — les ports étaient
construits plus loin en mer pour pouvoir accueillir
des navires plus grands, il existe moins de
déflecteurs naturels de vent;

e Palan, palonniers et cébles - une meilleure
maintenance préventive s'impose;

e Problemes d’intégrité structurale — 1a encore,
il pourrait étre utile d’améliorer la maintenance
ou la conception;

e Problemes d’ordre opérationnel — les collisions entre
fleche et navire, les palonniers, les glissieres cellulaires
des porte-conteneurs et les cables ont tous causé
des dommages importants, qui pourraient étre réduits
en mettant a niveau les systémes de prévention*'.

Terminaux vraquiers

La taille des navires augmente également dans le
secteur du vrac. Ce secteur représente pres d’un quart
du trafic maritime mondial en volume mais, comme les
navires transportent souvent des matieres premieres
bon marché, 6 % seulement en valeur. Ce secteur
est dominé par la nécessité de transporter les cing
principaux produits en vrac (charbon, céréales, minerai
de fer, bauxite/alumine et phosphates). Deux des plus
grandes entreprises minieres sont la BHP Billiton
(Australie) et Vale (Brésil), qui sont en concurrence sur
bien des plans, y compris les expéditions de minerai
de fer a destination de la Chine, le premier importateur
du monde. En 2011, la Chine a importé 634 millions
de tonnes de minerai de fer.

Le Brésil étant plus éloigné de la Chine que I’Australie,
le colt du transport absorbe une plus grande partie
du prix final du minerai de fer brésilien. Les navires
qui font la navette entre le Brésil et la Chine, et qui
sont généralement des Capesize de 150 000 tpl,
peuvent effectuer environ cing voyages aller-retour
par an, y compris le temps de chargement et de
déchargement, tandis qu’entre I'’Australie et la Chine,
le méme navire peut en effectuer 12. Le minerai
de fer australien peut donc se vendre plus cher,
indépendamment de la teneur marchande.

En 2008, au plus fort de I'envolée des cours des
produits de base et immédiatement avant la crise
financiere mondiale, Vale a passé une commande de
12 superminéraliers (VLOC) de 400 000 tpl. Désignés
sous I'appellation de Valemax, ces navires sont les plus
grands vraquiers du monde. Vale tente ainsi de réduire
son désavantage géographique sur son principal
concurrent brésilien, BHP Billiton, en ce qui concerne
son principal marché de consommation, la Chine. Pour
ne parler que du minerai de fer, le Brésil a exporté plus
de 326 millions de tonnes et I’Australie 437 millions
de tonnes en 2011. Au total, les importations
chinoises de minerai de fer du Brésil ont représenté
140 millions de tonnes en 2011, soit nettement moins
que les 295,7 millions de tonnes de BHP Billiton, et
suffisamment pour occuper théoriquement 70 Valemax
4 temps complet. A I'heure actuelle, Vale aurait
35 Valemax en commande (voir chap. 2).
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Toutefois, les Valemax ont suscité des critiques, en
particulier de la part de propriétaires chinois de vraquiers
plus petits qui s’inquiétaient de manquer de marchandises
a transporter. Au début de 2012, le Gouvernement
chinois a donc été amené a annoncer que les vraquiers
de plus de 350 000 tpl et les navires-citernes de
plus de 450 000 tpl ne seraient plus autorisés a faire
escale dans les ports chinois®. Cette décision a
apparemment été annulée et remplacée par une autre
décision du Gouvernement chinois en vertu de laquelle
le port de Ningbo-Zhoushan serait autorisé a construire
deux postes a quai d’une capacité de 300 000 tpl,
qui pourraient accueillir des navires Valemax.

Tentant de surmonter les restrictions portuaires
imposées par le Gouvernement chinois, Vale a
entrepris de mettre en place une solution innovante
consistant a utiliser des centres de stockage flottants
situés dans des pays limitrophes de la Chine.
En 2012, cette société a pris livraison du plus grand
navire de transbordement du monde, le Ore Fabrica
de 284 000 tpl. Ce navire servira de plate-forme pour
transférer le minerai de fer des VLOC de Vale dans des
navires plus petits qui I'achemineront vers les marchés
asiatiques, y compris la Chine*®. Ces VLOC seront
notamment situés aux Philippines, en République de
Corée et, éventuellement, en Malaisie**. En Malaisie
également, Vale a passé, pour 600 milions de
dollars, une commande d’équipements portuaires,
qui porte sur des machines de chargement, des
machines de déchargement ultralarges et des engins
d’empilement et de reprise a roue-pelle pour son
centre de transbordement de marchandises diverses
de Teluk Rubiah*. La mise en service de centres de
transbordement tant flottants que régionaux permet a
Vale d’acheminer entre I’/Amérique latine et I’Asie de
grandes quantités de minerai de fer en réalisant des
économies d’échelle optimales et en dégageant une
économie dont elle peut faire bénéficier ses clients
et, ainsi, d’obtenir la part de marché convoitée.

Le transbordement de produits en vrac differe du
transbordement de conteneurs: le premier est effectué
en mer et le second a terre. Cela est possible parce
que, a la différence des conteneurs, une cargaison
de vrac sec est homogene et peut étre fractionnée et
vendue en route, alors que les conteneurs contiennent
des cargaisons tres spécifiques qui ont parfois de
multiples propriétaires. Qui plus est, la tendance
a I'agrandissement des vraquiers n’a pas pour les
ports les mémes conséquences que celui des porte-
conteneurs, comme il ressort de la comparaison
présentée au tableau 4.3. Les vraquiers ou navires-
citernes de plus grande taille peuvent toujours étre
chargés et déchargés al’aide des mémes équipements

nécessaires pour les navires plus petits. Si tous ces
navires ont besoin de postes a quai plus profonds,
il n’est pas techniqguement aussi difficile, dans le cas
des vraquiers et des navires-citernes, d’étendre la
portée des bandes transporteuses ou des conduites
et d’accroitre la quantité d’énergie nécessaire.

Terminaux pour navires-citernes

Le secteur des navires-citernes a toujours pu
compter sur de grands navires, et les premiers
superpétroliers (VLCC) sont apparus dans les
années 1970. Ce secteur représente environ un tiers
du trafic maritime international en volume et 22 %
en valeur. Le secteur des transports par navires-
citernes a généralement a s’occuper du transport
de pétrole brut et de produits pétroliers qui servent
pour I'essentiel a fabriquer d’autres biens. Ce secteur
a un énorme potentiel de croissance en raison de
'augmentation de la demande d’énergie carbonée
liée au développement des classes moyennes dans
les pays en développement.

Les ports ont relevé le défi de l'accueil des
superpétroliers en étendant les quais sur la mer a
'aide de conduites. Les infrastructures portuaires
nécessaires pour desservir ces navires sont
essentiellement des cuves de stockage installées
dans I'enceinte du port. Toutefois, la plupart des
pays importateurs de pétrole auraient probablement
intérét a disposer de meilleures installations de
stockage a [lintérieur des terres, c’est-a-dire
plus proches du consommateur, en fonction des
caractéristiques géographiques du pays, plutdt que
de devoir compter sur un stockage sur le littoral, qui
profite davantage aux pays exportateurs de pétrole.
En matiere de stockage, les ports devraient se
borner a jouer un réle de régulation pour équilibrer
les entrées et les sorties, et non exercer une fonction
de stockage proprement dit.

La tendance a I'agrandissement des navires et le
concept des centres de stockage flottants appelés
a faire office de plates-formes de transbordement
pourraient faire concurrence aux ports qui vivent
depuis toujours de la manutention des marchandises.
Ces centres de stockage flottants existent déja dans
le secteur des transports par navires-citernes, mais
ils sont utilisés pour I'essentiel par des raffineries de
pétrole afin d’absorber un excédent de capacité. Le
plus grand navire jamais construit était le navire-citerne
Seawise Giant qui, comme beaucoup d’autres
hyperpétroliers, a fini ses jours en tant que plate-forme
de stockage flottante dans le golfe Persique®®. Certains
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Tableau 4.3.

Capacité de charge maximale
des navires

Dimensions maximales
des navires

Profondeur de poste a quai
nécessaire

Longueur du poste a quai

Pilotage
Terminal

Equipement portuaire de
manutention des cargaisons

Autres équipements de
manutention des cargaisons

Matériel informatique

Contréles douaniers/de sécurité

Encombrement des routes

Encombrement portuaire

Environnement

Emploi

Hyperporte-conteneurs (ULCS) (18 000-
22 000 EVP au maximum; 165 000 tpl)

Longueur: 400 m
Largeur: 59 m
Tirant d’eau: 14,5 m

15m

1000 m. Le navire doit étre a quai

sur toute sa longueur pour permettre
un déchargement ou un chargement
maximal et d’autres postes doivent
étre prévus le long du méme quai pour
les navires de collecte.

Aide supplémentaire a prévoir

Les mouvements de fret bidirectionnels
(importation/exportation) impliquent un
agrandissement des aires d’entreposage
pour le déchargement et le chargement.
Le parc a conteneurs doit avoir une
profondeur d’au moins 500 metres.
Entre 25 et 30 ha sont nécessaires

pour un terminal ayant un trafic annuel
de 1 million d’EVP.

8-10 portiques par poste d’une portée
de 23 EVP, pour un codt unitaire de
8 a 10 millions de dollars.

Augmentation du nombre des véhicules
nécessaires pour transporter les
conteneurs jusqu’aux aires d’empilement,
des véhicules guidés automatisés, des
gerbeurs a fleche télescopique plus
glevés (éventuellement jusqu’a sept fois
plus élevés), des portiques sur rails,

des chariots cavaliers, etc.

Des systemes informatiques plus
avanceés sont nécessaires pour controler
un nombre croissant de conteneurs.

'augmentation du volume des
conteneurs et du nombre de chargeurs
pourrait accroitre sensiblement

le nombre de contrdles de sécurité.

La plupart des conteneurs arrivant
dans les ports ou les quittant dans des
camions, I'encombrement des routes
pourrait créer une situation difficile
pour les habitants.

Un chenal a acces restreint peut retarder
d’autres navires.

'augmentation du nombre de camions
sur les routes aggravera les niveaux de
pollution par le GO, La population peut
également souffrir de la pollution sonore
et lumineuse. Peut également se poser
le probléme des eaux de ballast pour
les ports de chargement.

Il faudra recruter un plus grand nombre
de travailleurs qualifiés (par exemple,
des opérateurs de portique et de
systeme informatique). Multiplication
des possibilités d’emploi dans

les activités auxiliaires.

Le rapport entre la taille du navire et le type de terminal

Superminéraliers (VLOC) (400 000 tpl
au maximum)

Longueur: 362 m
Largeur: 65 m
Tirant d’eau: 23 m

235m

['acces au navire peut se faire par un
quai en eau profonde et la cargaison
peut étre déplacée par bande
transporteuse.

Aide supplémentaire a prévoir

Le mouvement du fret étant
généralement unidirectionnel
(exportateur vers importateur),

un agrandissement minimal des aires
d’entreposage suffit et celles-ci sont
généralement a I'air libre (un terrain
découvert suffit). Un million de tonnes
de minerai de fer occupent entre

12 et 15 ha environ.

Peu de différence

Peu de différence

Peu de différence

Peu de différence

En général, les marchandises en vrac
arrivent dans un port ou le quittent en
train ou en péniche. L'encombrement
est lié aux autres infrastructures.

Un chenal a acces restreint peut
retarder d’autres navires.

Il faut s'attendre a ce que
I’augmentation des taux de poussieres
nuise a la santé de la population.

Peut également se poser le probleme
des eaux de ballast pour les ports

de chargement.

Augmentation minimale du nombre
des travailleurs portuaires, mais
multiplication des possibilités d’emploi
dans les activités auxiliaires.

Hyperpétroliers (ULCC) (440 000-
550 000 tpl au maximum)

Longueur: 458 m
Largeur: 69 m
Tirant d’eau: 24,6 m

25m

['acces au navire peut se faire par un
quai en eau profonde et la cargaison
peut étre déplacée par conduite.

Aide supplémentaire a prévoir

Le mouvement du fret est
généralement unidirectionnel, mais

il faut prévoir des aires d’entreposage
et des terrains codteux. Un million

de barils entreposés occupent

une superficie de 5 ha.

Peu de différence

Peu de différence

Peu de différence

Des moyens supplémentaires

en matiere de sécurité pourraient
gtre nécessaires pour prévenir
des attentats terroristes.

En matiere de conduites,
I’engorgement est généralement
imperceptible.

Un chenal a acces restreint peut
retarder d’autres navires.

En I'absence de déversement,

les colits environnementaux seront
peu éleves. Peut également se poser
le probleme des eaux de ballast pour
les ports de chargement.

Augmentation minimale du nombre
des travailleurs portuaires, mais
multiplication des possibilités
d’emploi dans les activités auxiliaires.

Source:

Secrétariat de la CNUCED.
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navires peuvent étre utilisés par des négociants en
pétrole comme installations de stockage temporaire,
mais ces navires n’effectuent pas d’opérations de
transbordement et sont généralement mis en réserve
en tant qu’installations de stockage temporaire jusqu’a
ce que le cours du pétrole monte.

Conclusions

L'une des conséquences de I'agrandissement des
navires entrepris pour transporter des marchandises
d’'une fagon plus efficace est que les facteurs
d’inefficacité sont simplement déplacés le long de
la chaine logistique. Les équipements portuaires (la
manceuvre des portiques, en particulier) restent un
probleme, de méme que les points d’entrée et de sortie
par lesquels les trains ou les camions entrent dans le
port ou en sortent. Le déchargement des navires prend
généralement plus de temps que le chargement (dans
le cas du transport maritime par conteneurs) car les
conteneurs proviennent souvent d’un pays spécialisé
dans les produits manufacturés (la Chine, par
exemple), mais sont, en maints endroits, déchargés
en volumes inférieurs, ce qui permet difficilement de
parvenir a la méme efficacité de fonctionnement.
En outre, les pays importateurs doivent souvent
déplacer des conteneurs afin d’accéder a ceux qui
se trouvent en dessous. Les logiciels peuvent faciliter

le processus, mais celui-ci nécessite toujours de la
place, ce qui réduit I'espace ou le travail peut étre
accompli. L'un des principaux problemes auxquels
doivent faire face les ports associés aux transports
par conteneurs est la diminution de la fréquence des
escales faites par chaque navire, comme I'a montré
le LSCI. Les plus grands navires faisant escale a un
nombre plus faible de ports d’éclatement, la fréquence
des arrivées de cargaisons mettra un grand nombre
de ports a rude épreuve. Le débit d’entrée des
marchandises dans un port doit bien correspondre
a leur débit de sortie de fagon que le port n’occupe
pas de grandes étendues de terrain et qu’il n'y ait
pas d’encombrement. Comme pour la plupart des
secteurs d’activités, les responsables portuaires
préferent avoir affaire a un flux régulier de trafic. Un
brusque gonflement des cargaisons, conjuguant ses
effets aux contraintes de temps et, éventuellement,
a une maitrise insuffisante des équipements lourds,
peut mettre la pression sur les intéressés et entrainer
un relachement du respect des normes de sécurité.
Avec des navires plus grands et chaque navire
immobilisant des équipements de manutention des
cargaisons plus spécialisés, tout temps mort dans
un port pourrait remettre sérieusement en question
sa capacité d’engranger suffisamment de recettes
pour que ses investissements d’infrastructure soient
financierement viables.
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Le plus grand hyperpétrolier du monde, le Seawise Giant, construit en 1979, qui a été rebaptisé plusieurs fois et
a été agrandi pour atteindre 564 763 tpl, 4 240 865 barils ou 674 243 676 litres, a été mis a la casse en 2010. Le

plus grand navire actuel est le Tl Class, construit en 2002, d’une capacité de 441 585 tpl, de 3 166 353 barils ou de
503 409 900 litres. Ses dimensions sont les suivantes: 380 m de longueur, 68 m de largeur et 24,5 m de tirant d’eau.




QUESTIONS JURIDIQUES
..ET EVOLUTION DE
ll.A REGLEMENTATION

Le présent chapitre fournit des informations sur des questions juridiques et sur des éléments
nouveaux récents en matiére de réglementation dans les domaines des transports et de Ila
facilitation du commerce, ainsi que sur I’état des principales conventions maritimes. Parmi
les questions importantes figurent la récente adoption d’amendements a la Convention sur
la limitation de la responsabilité en matiére de créances maritimes (1996), ainsi que diverses
dispositions réglementaires nouvelles concernant la sécurité de la navigation maritime
et celle des chaines logistiques, la siireté maritime et les questions d’environnement.

On signalera en particulier un ensemble de mesures techniques et opérationnelles visant
a améliorer P’efficacité énergétique et a réduire les émissions de gaz a effet de serre (GES)
provenant des transports maritimes internationaux qui ont été adoptées sous les auspices
de I’Organisation maritime internationale (OMI) en juillet 2011 et devraient entrer en vigueur
le 1°" janvier 2013. Par ailleurs, ’'OMI a adopté en mars 2012 quatre séries de directives pour
faciliter I'application de ces nouvelles mesures impératives. Les discussions concernant
d’éventuelles mesures fondées sur le marché a adopter pour réduire les émissions de GES
provenant des transports maritimes internationaux se sont poursuivies et ont continué
de susciter des controverses. En matiére de responsabilité et d’indemnisation en cas de
pollution par les hydrocarbures due aux navires, un nouveau rapport de la CNUCED donne
un apercu du cadre juridique international ainsi que certaines indications sur I’élaboration
des politiques nationales.

A I’'Organisation mondiale du commerce (OMC), les négociations se sont poursuivies sur le
futur accord sur la facilitation du commerce. Les négociateurs ont progressé dans I’examen
du projet de texte de négociation et il a été indiqué qu’un accord pourrait étre obtenu plus
tét que pour d’autres enjeux du Cycle de négociations de Doha en faveur du développement.

- — -:-I.._
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A. ELEMENTS NOUVEAUX IMPORTANTS
DANS LE DROIT DES TRANSPORTS

Adoption d’amendements

a la Convention sur la limitation
de la responsabilité en matiére
de créances maritimes (1996)

La Iégislation nationale ou les instruments juridiques
internationaux peuvent conférer aux armateurs et a
d’autres personnes concernées par I'exploitation d’un
navire le droit de limiter leur responsabilité en matiére
de certaines créances, quel que soit le fondement de
la responsabilité. En vertu de ces régimes de limitation
globale, les limites de responsabilité sont calculées
en utilisant soit la valeur du navire, soit une valeur
calculée a partir de la taille du navire et, en particulier,
de son tonnage'. Les régimes de limitation globale les
plus importants sont la Convention sur la limitation de
la responsabilité en matiére de créances maritimes
de 1976 (LLMC 1976)? et la LLMC 1976 telle que
modifiée par son Protocole de 19968 (ci-aprés désigné
LLMC 19986).

Tant la LLMC de 1976 que le LLMC de 1996 fixent
des limites spécifiqgues de responsabilité a I'’égard
de deux types de créances contre des armateurs (et
certaines autres personnes)t, a savoir les créances
pour mort ou pour lésions corporelles et les créances
pour dommages a tous biens, telles que définies plus
précisément®. Dans chaque cas, I'armateur peut se
prévaloir de la limitation de responsabilité sauf dans
certains cas de faute intentionnelle ou due a une
insouciance téméraire®. L'approche de la limitation
est la méme dans le cadre des deux régimes, mais
il existe des différences importantes. En particulier,
les montants effectifs auxquels la limitation est limitée
sont plus élevés dans le cas du LLMC de 1996.

Un élément nouveau important, quiintéresse les parties
menant des activités de commerce international, a été
I'adoption a 'OMI, en avril 2012, d’amendements qui
augmentent les plafonds d’indemnisation fixés par le
LLMC de 1996". Au vu des incidents survenus dans
ce domaine et compte tenu de I'inflation, les montants
de limitation spécifiés dans le Protocole de 1996 ont
été considérés comme insuffisants pour couvrir les
colts d’indemnisation, en particulier dans le cas
des incidents liés au déversement de carburants de
soute. Les nouveaux plafonds d’indemnisation, en

augmentation de 51 % par rapport aux précédents,
doivent prendre effet pour les Etats contractants au
LLMC de 1996 le 19 avril 2015, soit trente-six mois
apres la date d’adoption, comme le prévoit la
procédure d’acceptation tacite®. Succinctement, les
amendements peuvent étre résumés comme suit:
en ce qui concerne les créances pour mort ou pour
lésions corporelles a bord de navires d’un tonnage
maximal de 2 000 tonnes, la limite de responsabilité
est de 3,02 millions de droits de tirage spéciaux (DTS)
(au lieu de 2 millions de DTS)®. Pour les navires plus
grands, les montants supplémentaires suivants sont
appliqués lors du calcul de la limite de responsabilité:

e Pour chaque tonne entre 2 001 et 30 000 tonnes,
1208 DTS (au lieu de 800 DTS);

e Pour chaque tonne entre 30 001 et 70 000 tonnes,
906 DTS (au lieu de 600 DTS);

e Pour chaque tonne au-dela de 70 000 tonnes,
604 DTS (au lieu de 400 DTS)™.

La limite de responsabilité a I’égard de créances pour
dommages atous biens pour des navires ne dépassant
pas 2 000 tonnes est de 1,51 million de DTS (au lieu
de 1 million de DTS)'". Pour les navires plus grands,
les montants supplémentaires suivants sont appliqués
lors du calcul de la limite de responsabilité:

e Pour chaque tonne entre 2 001 et 30 000 tonnes,
604 DTS (au lieu de 400 DTS);

e Pour chaque tonne entre 30 001 et 70 000 tonnes,
453 DTS (au lieu de 300 DTS);

e Pour chaque tonne au-dela de 70 000 tonnes,
302 DTS (au lieu de 200 DTS)™.

L'adoption de Il'augmentation des limites de
responsabilité a renforcé la protection des créanciers
maritimes. Toutefois, il convient de noter que
ces amendements ne concernent la limitation de
responsabilité qu’au regard du LLMC de 1996, Si de
nombreux Etats ont adopté cet instrument, certains
continuent de se conformer aux dispositions de la
LLMC de 1976 non amendée ou d’un instrument
antérieur, la Convention internationale de 1957 sur
la limitation de la responsabilité des propriétaires de
navires de mer'*. Peu d’Etats appliquent encore la
premiére convention internationale adoptée dans ce
domaine, la Convention de 1924 pour I'unification
de certaines regles relatives a la limitation de
responsabilité des propriétaires de navires de mer.
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Si chacune des conventions pertinentes traite de la
question de la limitation de responsabilité a I'égard de
créances maritimes, il existe entre elles des différences
importantes. Les montants de limitation de
responsabilité varient dans des proportions sensibles,
les montants les plus élevés, c’est-a-dire les plus
favorables aux créanciers, étant prévus par le LLMC
de 1996'. Au vu des amendements les plus récents,
les décideurs des Etats qui n’ont pas encore adhéré
au LLMC de 1996 pourront envisager a nouveau
de mesurer 'intérét de le faire.

B. EVOLUTION DE LA
REGLEMENTATION RELATIVE
A LA REDUCTION DES EMISSIONS
DE GAZ A EFFET DE SERRE
PROVENANT DES TRANSPORTS
MARITIMES INTERNATIONAUX
ET A D’AUTRES QUESTIONS
D’ENVIRONNEMENT

1. Réduction des émissions de gaz
a effet de serre provenant des
transports maritimes internationaux

Depuis plusieurs années, les efforts visant a mettre
en place un régime réglementaire pour contrbler et
réduire les émissions de GES provenant des navires
dominent les discussions de fond du Comité pour la
protection du milieu marin (CPMM) de I'OMI'®. Les
débats sur cette question portent essentiellement sur
les mesures techniques et opérationnelles qui, selon
une étude publieée par 'OMI en 2009, pourraient
réduire sensiblement les émissions de GES provenant
des transports maritimes internationaux'®, mais
aussi sur la question plus controversée des mesures
éventuelles fondées sur le marché (MBM)'®.

Les sections qui suivent passent en revue les faits
nouveaux survenus récemment a 'OMI. Il convient
également de signaler un livre de la CNUCED intitulé
Maritime Transport and the Climate Change Challenge
et publié en mai 2012, qui donne un apercu détaillé
des diverses répercussions gque pourraient avoir les
changements climatiques sur ce secteur essentiel
du commerce mondial®.

a) Adoption d’une nouvelle réglementation
sur Pefficacité énergétique des navires
et de directives d’application de cette
réglementation

L'une des principales initiatives prises sous les
auspices de 'OMI a été la finalisation et I'adoption de
mesures réglementaires impératives de contrOle des
émissions de GES. Une série de mesures techniques
et opérationnelles?' visant a ameéliorer I'efficacité
énergétique et a réduire les émissions de GES
provenant des transports maritimes internationaux ont
été adoptées lors de la soixante-deuxieme session
du CPMM, tenue du 11 au 15 juillet 2011. Le train
de mesures — adopté a la suite d’un vote par appel
nominal et non par consensus — a été ajouté par voie
d’amendement a I'annexe VI??, concernant les Regles
relatives a la prévention de la pollution de I'atmosphere
par les navires, a la Convention internationale de 1973
pour la prévention de la pollution par les navires,
telle que modifiée par le Protocole de 1978 vy relatif
(MARPOL), en tant que nouveau chapitre (chap. 4)
intitulé «Regles relatives au rendement énergétique
des navires». Les amendements doivent entrer
en vigueur le 1¢ janvier 20132,

Quatre séries de directives® destinées a faciliter
I’application uniforme de ces regles impératives ont été
ultérieurement adoptées lors de la soixante-troisieme
session du CPMM, qui s’est tenue du 27 février au
2 mars 2012. A la méme session, le débat s’est
poursuivi sur les projets de MBM qui compléteraient les
mesures techniques et opérationnelles déja adoptées.

Régles relatives au rendement énergétique
des navires

Les Regles ont rendu I'indice nominal d’efficacité
énergétique (EEDI) obligatoire pour les navires neufs
et le plan de gestion du rendement énergétique d’un
navire (SEEMP) obligatoire pour tous les navires®.
L'EEDI fixe pour les navires neufs un taux minimal
de rendement énergétique (émissions de CO, par
capacité-mille) en fonction de la catégorie a laquelle
ils appartiennent et de leur taille. Ce taux sera réduit
tous les cing ans, les navires devant impérativement
consommer de moins en moins d’énergie grace
a des améliorations techniques apportées aux
facteurs ayant trait a la conception et aux éléments
influant sur le rendement énergétique. Les taux de
réduction sont fixés jusqu’en 2025, date a laquelle
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est exigée une réduction de 30 % par rapport au
rendement énergétique moyen des navires construits
entre 1999 et 2009. L'EEDI est un mécanisme basé
sur la performance, et dés I'instant que le taux de
rendement énergétique requis est atteint, le secteur
est libre de mettre en ceuvre les technologies les plus
rentables pour que ses navires respectent les regles
pertinentes. L'EEDI actuel couvrira quelque 70 % des
émissions provenant des nouveaux pétroliers, navires
gaziers, vraquiers, navires de charge classiques,
navires de transport de marchandises réfrigérées et
porte-conteneurs, ainsi que des transporteurs mixtes
(vrac liquide/sec)?®.

Par ailleurs, en vertu des Regles susvisées, chaque
navire devra, a compter du 1¢ janvier 2013, étre
muni d’'un SEEMP. Ce plan se veut un outil concret
permettant aux armateurs de gérer leur performance
environnementale et d’améliorer et de surveiller
le rendement des navires et de la flotte dans le
temps. Il met en place un mécanisme grace auquel
les exploitants peuvent améliorer le rendement
énergétique des navires en utilisant comme outil
de surveillance l'indicateur opérationnel d’efficacité
énergétique (EEOI)?". Les gouvernements concernés
délivreront des certificats internationaux de rendement
énergétique (IEE) pour les navires tenus de se
conformer aux Regles?.

A compter du 1¢ janvier 2013, les nouvelles Régles
s’appliqueront atousles navires d’au moins 400 tonnes.
Toutefois, les administrations pourront dispenser ces
navires de se conformer aux prescriptions de I'EEDI.
En vertu des Regles, cette dispense ne peut étre
accordée pour un navire de plus de 400 tonnes:

«1. pour lequel le contrat de construction est passé
a compter du 1¢ janvier 2017; 2. en 'absence d’un
contrat de construction, dont la quille est posée
ou dont la construction est a un stade similaire
a compter du 1° juillet 2017; 3. dont la livraison
doit intervenir a compter du 1¢ juillet 2019; ou
4. dans les cas de grande transformation d’un
navire neuf ou d’un navire en service, ... a compter
du 1¢ janvier 2017.»%°,

’EEDI prescrit et 'EEDI atteint seront calculés pour:

«1. chaque navire neuf; 2. chaque navire neuf qui
a subi une grande transformation; et 3. chaque
navire neuf ou en service qui a subi une grande
transformation qui est si importante que
I’administration considere le navire comme un navire
nouvellement construit...».

En outre:

«’EEDI atteint doit étre propre a chaque navire
et indiquer la performance estimative du navire
en termes de rendement énergétique. Il sera
accompagné par un dossier technique de I'EEDI qui
contiendra les informations nécessaires au calcul de
I'EEDI atteint et indiquera le processus de calcul.»*,

Le calcul sera effectué compte tenu des directives
élaborées par I'OMI.

Directives d’application des mesures
d’amélioration du rendement énergétique

Quatre séries de directives visant a faciliter I'application
des prescriptions impératives énoncées dans les
Regles relatives au rendement énergétique des
navires contenues dans I'annexe VI de la MARPOL
ont été adoptées par le CPMM lors de sa soixante-
troisieme session tenue du 27 février au 2 mars
20128, Ces séries sont les suivantes:

e Directives de 2012 concernant la méthode de
calcul de I'indice nominal d’efficacité énergétique
(EEDI) atteint pour les navires neufs;

e Directives de 20712 concernant ['élaboration
d’un plan de gestion du rendement eénergétique
d’un navire (SEEMP);

e Directives de 2012 concernant la visite des navires
et la délivrance de certificats relatifs a I'indice
nominal d’efficacité énergétique (EEDI);

e Directives concernant le calcul des lignes de
référence a utiliser avec I'indice nominal d’efficacité
énergétique (EEDI)*.

Les administrations ont été invitées a tenir compte
de ces directives lors de I'élaboration et de I'adoption
d’une législation nationale qui applique les dispositions
des Regles pertinentes de I'annexe VI de la MARPOL,
telle que modifiée, ainsi qu’a porter le SEEMP a
I'attention des capitaines, gens de mer, armateurs,
exploitants de navire et tous autres groupes intéresses.

Les Directives de 2012 répondent a certaines des
préoccupations qui avaient été exprimées en ce qui
concernelasécurité de 'EEDI, tant lors des délibérations
entre Etats dans le cadre des instances de I'OMI® qu’au
sein du secteur des transports maritimes®*. Ce qui avait
été jugé le plus préoccupant était le fait que, si la valeur
de la formule de I'EEDI peut facilement étre atteinte en
utilisant des navires plus petits et a moteur de moindre
puissance, ces navires pourraient s’avérer dangereux
car ils ne possedent pas de réserve de puissance
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suffisante pour faire face aux situations d’urgence,
telles que les phénomenes climatiques extrémes ou les
manceuvres spéciales pouvant étre imposées dans les
ports. Les Directives de 2012 concernant la méthode
de calcul de P'EEDI atteint pour les navires neufs
contiennent une disposition qui permet de construire
un navire en I'équipant de n’importe quel moteur jugé
nécessaire par son propriétaire, dés I'instant qu’il est
limité afin de fournir une puissance mécanique adaptée
a la valeur requise de I'EEDI. En cas d’urgence, le
limitateur sera désactivé ou neutralisé de fagon qu’une
puissance plus importante puisse étre utilisée®.

Par ailleurs, un plan de travail actualisé® a été arrété,
qui prévoit I'élaboration d’autres directives et cadres
d’amélioration du rendement énergétique pour les
navires auxquels ne s’appliquent pas les regles d’EEDI
en vigueur. Selon ce plan de travail, ces directives
devraient étre finalisées d’ici a la fin de la soixante-
cinquieme session du CPMM, qui se tiendra en 2013.

Projet de résolution du CPMM sur la promotion
de Ia coopération technique et du transfert

de technologie aux fins de I'amélioration

du rendement énergétique des navires

Le chapitre 4 de l'annexe VI de la MARPOL
contient également une nouvelle regle concernant
la «Promotion de la coopération technique et du
transfert de technologie aux fins de I'amélioration du
rendement énergétique des navires». En vertu de cette
regle, les administrations, agissant en coopération
avec I'OMI et d’autres instances internationales,
sont tenues de promouvoir et de fournir selon que
de besoin - directement ou par l'intermédiaire de
I'OMI — un appui aux Etats, en particulier aux Etats
en développement, qui sollicitent une assistance
technique. Cette regle fait également obligation aux
administrations de coopérer activement entre elles et,
sous réserve des dispositions de leurs lois, reglements
et politiques nationaux, «de favoriser la mise au
point et le transfert de technologies et I'échange
d’informations au bénéfice des Etats qui sollicitent
une assistance technique, en particulier des Etats
en développement, en ce qui concerne I'application
des mesures destinées a répondre aux exigences
du chapitre 4 [de I'annexe VI de la MARPOL]»%".

En liaison avec l'application de cette regle et des
autres mesures d’amélioration du rendement
énergétique, un projet de résolution sur la
«Promotion de la coopération technique et du
transfert de technologie aux fins de I'amélioration du
rendement énergétique des navires»® a été examiné

lors de la soixante-troisieme session du CPMM.
Un groupe d’Etats membres a, au cours de cette
session, présenté un document officieux dans lequel
il faisait des observations et proposait d’apporter des
modifications supplémentaires au projet de résolution,
concernant:

«Une méthodologie d’évaluation de I'application
et 'appui que les pays développés doivent fournir
aux pays en développement sur les plans financier
et technologique et en matiere de renforcement
des capacités, compte tenu du principe des
responsabilités communes mais différenciées et
des capacités respectives de chacun inscrit dans
la Convention-cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques et le Protocole de Kyoto
y relatif.»%,

Un groupe de travail a été créé pour mettre
définitivement au point le projet de résolution, mais il
n’'a pas pu dégager de consensus sur certaines des
propositions. L'examen de ce projet reprendra a la
soixante-quatrieme session du CPMM, qui se tiendra
du 1° au 5 octobre 2012.

A la soixante-troisiéme session du CPMM, trois autres
catégories de questions concernant les GES ont été
examinées, a savoir I'application de I'EEDI aux navires
en service, les incertitudes entourant les données
relatives aux émissions et un standard de performance
pour la mesure de la consommation de carburant.
Répondant aux préoccupations exprimées par le
secteur et partagées par un grand nombre de parties,
le Comité a confirmé que I'EEDI avait été élaboré en
tant qu’outil de réglementation a n’utiliser que pour
les navires neufs; en tant qu’indice nominal, il serait
inapproprié d’en étendre I'application a la flotte en
service®, Le CPMM a pris acte des préoccupations
selon lesquelles les effets de 'EEDI et du SEEMP en
matiere de réduction avaient été surestimés et a fait
observer que les estimations et projections concernant
les émissions provenant des transports maritimes
internationaux soulevaient des incertitudes*'. Il a
décidé qu'il fallait poursuivre I'examen de cette
question «afin de fournir au Comité des informations
fiables et actualisées sur lesquelles fonder ses
décisions, et il a prié le secrétariat d’étudier les
possibilités existantes et de lui en rendre compte lors
de sessions futures»*?. Le Comité a également décidé
qu’'un standard de performance de I'OMI pour la
mesure de la consommation de carburant des navires
pourrait étre un instrument utile et que la question de
son élaboration devrait étre examinée plus avant.
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b) Mesures fondées sur le marché
et questions connexes

Alors qu’un ensemble de mesures techniques et
opérationnelles destinées a améliorer le rendement
énergétique des navires a été adopté, les discussions
sur d’éventuelles MBM visant a réduire les émissions
de GES provenant des transports maritimes
internationaux se poursuivent et continuent de soulever
de vives controverses*. Comme indiqué dans I'Etude
sur les transports maritimes 2011, le CPMM avait,
a sa soixante et unieme session, procédé a un long
débat sur la maniére de poursuivre I'élaboration d’un
mécanisme fondé sur le marché*. Les propositions a
I’étude concernant les mesures fondées sur le marché
variaient entre la perception d’une contribution ou
d’'une redevance sur toutes les émissions de CO,
en provenance de tous les navires ou seulement sur
celles produites par les navires ne répondant pas aux
regles de I'EEDI, les systemes d’échange de droits
d’émissions et les systemes fondés sur le rendement
énergétique effectif d’'un navire en raison a la fois de
sa conception (EEDI) et de son exploitation (EEQI)*.
Par la suite, la troisieme Réunion intersessions du
Groupe de travail sur les émissions de gaz a effet de
serre par les navires, consacrée aux travaux futurs
sur les MBM, s’est tenue du 28 mars au 1 avril
201148, Des contraintes de temps ne lui ayant pas
permis d’aborder la question des MBM a sa soixante-
deuxieme session, tenue du 11 au 15 juillet 2011, le
CPMM a décidé de reporter a sa soixante-troisieme
session I'examen des documents soumis a ce sujet.

Lors de sa soixante-troisieme session, le CPMM
a poursuivi l'examen des MBM proposées,
qui compléteraient les mesures techniques et
opérationnelles déja adoptées. Le Comité a décidé
de concentrer ses efforts sur la réalisation d’une
évaluation plus pousseée des effets que pourrait avoir la
mise en place sous I'égide de 'OMI d’'une MBM pour
les transports maritimes internationaux. Le débat sur
les MBM a porté sur un certain nombre de questions
qui sont brievement récapitulées ci-apres.

La soixante-troisieme session du CPMM a adopté
le rapport de la troisieme Réunion intersessions du
Groupe de travail sur les émissions de gaz a effet de
serre par les navires, intitulé Réduction des émissions
de GES par les navires*, et, a cet égard, a noté que la
troisieme Réunion intersessions s’était acquittée, dans
toute la mesure possible, du mandat que le Comité lui
avait confié et avait classé les propositions de MBM en
deux groupes: 1) celles axées sur le secteur maritime;

et 2) celles s’appliquant au secteur maritime et a
d’autres secteurs, en s’appuyant sur le mécanisme
de réduction des émissions utilisé par les propositions
de MBM*, Par alilleurs, le Comité avait:

e Constaté que deux opinions avaient été exprimées
quant au point de savoir si «la nécessité absolue et le
but d’'une MBM» qui serait adoptée sous I'égide de
I'OMI pour les transports maritimes internationaux
avaient été clairement mis en évidence, et avait
décidé de reprendre ultérieurement I'examen de
la question;

e Pris note du débat sur la «relation avec les
conventions et regles pertinentes» et décidé
d’examiner plus avant la question, en s’appuyant en
partie sur le document soumis par une délégation;

e Pris note du débat sur «les avantages et les
inconvénients» et noté que, pour les propositions
de MBM classées dans chaque groupe, les parties
qui avaient proposé les MBM avaient recensé et
énumeéré les avantages et les inconvénients® et
que les autres délégations qui ne les avaient pas
proposées avaient recensé des inconvénients
supplémentaires pour toutes les propositions
de MBM®°;

e Noté que la Réunion intersessions avait pris
acte des constatations et conclusions de I'étude
du Groupe d’experts sur I'étude de faisabilité et
I'évaluation des effets d’éventuelles mesures
fondées sur le marché®, notamment de sa
constatation selon laquelle il y aurait lieu de
poursuivre I'examen des «effets directs et indirects
sur les pays en développement» de la mise en
place ou de la non-mise en place d’'une MBM
pour les transports maritimes internationaux sous
I'égide de I'OMI;

e Noté que deux documents soumis par des
délégations® ou leurs parties pertinentes devraient
étre examinés plus avant a sa session en cours.

Le débat s’est poursuivi sur la question de I’'évaluation
des effets des MBM proposées pour les transports
maritimes internationaux. Deux documents établis
par le Président ont été examinés dans le cadre de
ce débat. Le premier®® présentait des propositions
concernant les modalités d’une évaluation des effets
que pourrait avoir la mise en place d’'une MBM
pour les transports internationaux, et notamment la
meéthode et les criteres de cette évaluation. Le second
document®* contenait un projet de mandat d’un comité
directeur chargé d’évaluer les effets des propositions
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de MBM, qui serait créé pour superviser I’évaluation
en question et épauler et conseiller le secrétariat de
'OMI. Le CPMM a également noté que I'étude de
faisabilité demandée dans le plan de travail aux fins
d’un examen plus poussé des MBM avait été menée
a bien par le Groupe d’experts sur I’étude de faisabilité
et I'évaluation des effets d’éventuelles mesures
fondées sur le marché, qui avait conclu que toutes
les propositions de MBM a I’'examen pouvaient étre
mises en ceuvre, en dépit des difficultés soulevées par
I’adoption de nouvelle mesures®.

Pour aider a comprendre le caractére controversé
des questions soulevées par I'adoption de MBM,
en particulier dans I'optique de certains pays en
développement, deux documents soumis par deux
délégations s’averent particulierement pertinents,
comme on le verra ci-apres.

Un document soumis par l'lnde a présenté les
conclusions d’une étude des effets des MBM sur
le secteur indien des transports maritimes®. Selon
cette étude, I'adoption d’'une MBM aurait des effets
défavorables sur le commerce et la croissance et ferait
peser une charge inégale sur les consommateurs
indiens. Qui plus est, elle pourrait avoir «des effets
délétéres sur I'environnement dans la mesure ou les
consommateurs de charbon en Inde pourraient se
rabattre sur du charbon indien de mauvaise qualité»*’.
En s’appuyant sur les résultats de I'étude, I'Inde
s’est dite de nouveau préoccupée par les incidences
économiques des MBM sur les consommateurs
des pays en développement, dont la contribution
aux émissions de GES par habitant était minimale.

Un autre document, soumis par la Chine®®, a souligné
la nécessité de mener une nouvelle évaluation des
effets sur les pays en développement et a proposé
une liste de critéres révisés a prendre en considération
aux fins de cette évaluation. Neuf criteres ont été
Proposes, a savoir:

i) L«efficacité environnementale» des MBM
proposées, s’agissant en particulier de limiter
les émissions de GES provenant des transports
maritimes internationaux;

i) L«intérét économique» des MBM proposées
et les incidences socioéconomiques
directes et indirectes sur le commerce, les
consommateurs et les branches d’activité des
pays en développement, en particulier des
pays les moins avancés (PMA) et des petits
Etats insulaires en développement (PEID);

i) La «mesure dans laquelle les MBM proposées
pourraient offrir des incitations a I'adoption
de nouvelles technologies et a I'innovation»;

iv) La «faisabilité économique, technique et
opérationnelle» de I'application des MBM
proposees;

v) La «charge financiere, de travail et technique
supplémentaire» que pourraient faire peser sur
le secteur de la construction navale et le secteur
maritime des pays en développement la mise
en place et I'application des MBM proposées,
et la «nécessité d'un appui financier, d’un
transfert de technologie et d’un renforcement
des capacités»;

vi) La «compatibilité des MBM proposées
avec les instruments pertinents», tels que la
Convention-cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques et le Protocole de
Kyoto vy relatif et les regles de I'Organisation
mondiale du commerce (OMC), «en particulier
le principe des responsabilités communes
mais différenciées et des capacités respectives
de chacun, ainsi que leur compatibilité avec le
droit international coutumier, tel que I'illustre la
Convention des Nations Unies sur le droit de
la mer»;

vii) Lorsque existe une possibilité de lever des
fonds, les «colts a la charge des pays en
développement et les avantages procurés
a ces pays»;

viii) La «charge administrative supplémentaire» que
pourraient faire peser sur les administrations
nationales la mise en place et I'application
des MBM proposées, et les aspects juridiques
qui pourraient étre soulevés a cette occasion;

ix) La «compatibilité des MBM proposées avec
les dispositions d’application et de controle»
découlant du cadre juridique de I'OMI.

Il a été décidé par consensus gu’il s'imposait de
poursuivre |'évaluation des effets et que cette
évaluation devait étre centrée sur les incidences
éventuelles sur les consommateurs et les branches
d’activité des pays en développement. En dépit des
efforts déployés pour élaborer le projet de mandat
concernant la poursuite de I’évaluation des effets
des MBM proposées, y compris la méthodologie
et les criteres a retenir a cette fin, un certain
nombre de questions n’étaient pas encore réglées.
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L'une d’elles concernait le point de savoir si la
définition de la méthodologie d’évaluation des
effets devait étre confiée a un groupe d’experts
ou a un institut de recherche. Une autre question
avait trait a la portée de I'évaluation. Il a été décidé
de poursuivre I'examen du mandat a la session
suivante du CPMM.

Dans le cadre des échanges de vues concernant
I’'examen et I'éventuel regroupement des propositions
de MBM, divers documents soumis par des
délégations ont été examinés®. Il a été décidé que
les propositions de MBM qui devraient faire I'objet
d’une évaluation de leurs effets étaient celles qui
figuraient dans le rapport de la troisieme Réunion
intersessions du Groupe de travail sur les émissions
de gaz a effet de serre par les navires®®. En ce qui
concerne le regroupement des propositions, il a été
noté, entre autres, ce qui suit:

e «Un certain nombre de délégations ont jugé
souhaitable de procéder a I'analyse a partir d’'un
nombre réduit de propositions de MBM, tout en
considérant que, ce faisant, on risquait de perdre
des informations essentielles qui pourraient
étre utilisées plus tard lorsque la MBM définitive
serait parvenue a un stade avancé d’élaboration;
la MBM qui en résulterait pourrait étre une
combinaison d’éléments de différentes MBM ou
représenter une solution de compromis au lieu de
correspondre a I'une quelconque des propositions
initiales»®";

e «Certaines délégations se sont opposées a la
poursuite de I'examen des MBM, déclarant
que I'OMI devrait se concentrer sur les mesures
techniques et opérationnelles»®?;

e Un grand nombre de délégations n’étaient pas
encore prétes a choisir une proposition de MBM
éventuelle; la présence ou I'absence d’un projet de
texte juridique associé aux propositions «[n’était]
pas directement liée au niveau de maturité des
propositions et ne devrait pas servir de critere
de sélection»®,

Aucune proposition n'a été éliminée lors de cette
session. Il conviendrait de développer et finaliser
toutes les propositions avant la soixante-quatrieme
session du Comité, lors de laquelle elles seraient
probablement examinées plus avant afin de déterminer
si elles pourraient étre analysées a la lumiere de tous
les critéres.

La question du financement des mesures de lutte
contre les changements climatiques et de I'utilisation
éventuelle des recettes tirées des MBM a également
été examinée, notamment le lien existant entre cette
question et les efforts plus généraux déployés par
la communauté internationale en vue de mobiliser
des moyens de financement des mesures de lutte
contre les changements climatiques aux fins de leur
utilisation dans les pays en développement®. Comme
il ressort du résumé des discussions figurant dans le
rapport de la réunion, il s’agit la aussi d’'une question
sur laguelle un consensus n’a pas encore pu étre
obtenu. Le Comité a noté, entre autres, ce qui suit:

e «Des opinions divergentes ont été exprimées quant
a I'utilisation des recettes et au lien entre une MBM
de 'OMI et le financement des mesures de lutte
contre les changements climatiques, un certain
nombre de délégations préconisant le versement
du montant des recettes en tant que moyen de
tenir compte tant du principe des responsabilités
communes mais différenciées et des capacités
respectives de chacun que des principes de I'OMI
(ou de concilier ces principes)®®, tandis que d’autres
s’y opposaient si cette mesure devait s’appliquer
a l'ensemble des navires et recommandaient
d’adopter une approche qui garantirait I'absence
d’incidence nette sur les pays en développement»©;

e «Un grand nombre de délégations ont considéré
que la plus grande partie des recettes tirées d’une
MBM quelconque devrait étre utilisée pour financer
les mesures de lutte contre les changements
climatiques dans les pays en développement»®7;

e «Un certain nombre de délégations ont estimé
qu’une MBM mise en place pour les transports
maritimes internationaux sous I'égide de I'OMI
ne devrait pas étre utilisée en tant que source de
financement général des mesures de lutte contre
les changements climatiues dans le contexte
du Fonds vert pour le climat, dans le cas duquel
le financement doit étre assuré par les pays
développés»;

e «Un certain nombre de délégations ont indiqué
que le mécanisme de rabais®® — qui vise a concilier
différents principes des conventions relatives
aux transports maritimes et aux changements
climatiques — “[était] une proposition innovante et
constructive qui [tenait] compte du principe des
responsabilités communes mais différenciées et
des capacités respectives de chacun et devrait
étre analysée et examinée plus avant”»™,
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Par ailleurs, le Comité a pris note de ce qui suit:

i) Lestravaux en cours menés sur le financement
des mesures de lutte contre les changements
climatiques en application de la Convention-
cadre des Nations Unies sur les changements
climatiques;

i) Le Rapport du Groupe consultatif de haut niveau
adu Secrétaire géneéral sur le financement de la
lutte contre les changements climatiques (AGF)™";

i) Le rapport du G-20 établi par la Banque
mondiale et le FMI sur la mobilisation de
sources de financement pour le Fonds vert
pour le climat™, dans lequel les transports
maritimes  internationaux  étaient  retenus
comme une source éventuelle de financement.

Il est également pertinent que le secteur des transports
maritimes internationaux — qui, en ce qui concerne les
éventuelles MBM, a indiqué qu’il préférait une taxe
sur les carburants a un systeme d’échange de droits
d’émissions — ait exprimé I'opinion selon laquelle
les recettes éventuelles devraient notamment étre
utilisées aux fins de I'adaptation des ports des pays
en développement aux incidences des changements
climatiques™.

En ce qui concerne le lien entre une MBM et les regles de
'OMG, il a été rappelé que, lors de la troisieme Réunion
intersessions du Groupe de travail sur les émissions de
gaz a effet de serre par les navires, un grand nombre
de délégations avaient conclu qu'’il n’existait aucune
incompatibilité entre une éventuelle MBM qui serait mise
en place pour les transports maritimes internationaux
sous I'égide de I'OMI et les regles de 'OMC. Toutefois,
selon une autre opinion, un exposé de 'OMC fait
sur ce sujet a ladite réunion™ devait étre considéré
avec circonspection, car il exprimait la position du
secrétariat de 'OMC, et certaines délégations restaient
préoccupées par I’existence éventuelle de contradictions
entre une MBM et les regles de 'OMC™. Le CPMM a
décidé de reprendre I'examen de cette question a sa
soixante-quatrieme session, et a sollicité la présentation
de nouveaux documents et contributions.

¢) Questions concernant la Gonvention-cadre
des Nations Unies sur les changements
climatiques (CCNUCC)

S’agissant des questions concernant la CCNUCC,
il a été noté que la Conférence des Nations Unies
sur les changements climatiques tenue a Durban
du 28 novembre au 11 décembre 2011 avait abouti

a l'adoption d’un certain nombre de décisions et de
conclusions’®, notamment celles concernant le controle
des émissions de GES provenant des transports
internationaux’”, 'OMI en tant que dépositaire de la
Convention de Londres et du Protocole de Londres’ et
la Conférence des Nations Unies sur les changements
climatiques annuelle suivante, qui doit se tenir du
26 novembre au 7 décembre 2012 a Doha (Qatar)™.
Le CPMM a prié le secrétariat de I'OMI «de poursuivre
la coopération engagée depuis longtemps avec le
secrétariat de la CCNUCC, de participer aux réunions
pertinentes de la CCNUCC, notamment a celles qui
concernent le recensement de sources éventuelles de
financement pour le Fonds vert pour le climat, et de
porter les résultats des travaux de I'OMI a I'attention
des organes et réunions appropriés de la CCNUCC»,

2. Pollution causée par des navires
et protection de I’environnement

a) Faits nouveaux a la Conférence
des Nations Unies sur le commerce
et le développement

Conformément au mandat que Iui confie I’Accord
d’Accra® et aux documents adoptés a l'issue de la
treizieme session de la Conférence des Nations Unies
sur le commerce et le développement, tenue du 21
au 26 avril 2012 a Doha (Qatar), la CNUCED, dans
le cadre des travaux qu’elle meéne dans le domaine
des transports, a récemment publié un rapport sur la
pollution par les hydrocarbures due aux navires. Intitulé
Liability and Compensation for Ship-Source Qil Pollution:
An Overview of the International Legal Framework
for Oil Pollution Damage from Tankers®, ce rapport a
été établi pour aider les décideurs, en particulier dans
les pays en développement, a appréhender le cadre
juridique international dans sa complexité et a mesurer
lintérét pour leur pays d’adhérer aux instruments
juridiques internationaux pertinents.

Il convient de garder a I'esprit qu’environ la moitié
du pétrole brut produit dans le monde est transporté
par voie maritime. La plupart des déplacements
s’effectuent relativement pres des cétes de nombreux
pays, transitant parfois par des zones restreintes
ou des goulets d’étranglement comme des détroits
ou des canaux. En méme temps, I'augmentation
réguliere de la taille et de la capacité de charge
des navires qui transportent du fret signifie que des
quantités considérables d’hydrocarbures de soute
traversent les océans et longent les zones cétieres. Si
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le nombre et 'ampleur des événements de pollution
par hydrocarbures ont diminué, les dommages liés
a la pollution causée par des navires continuent de
faire peser une menace économique potentiellement
lourde sur les Etats cotiers, en particulier les pays
en développement et les PEID dont I'économie est
fortement tributaire des recettes tirées de la péche
et du tourisme.

Le cadre juridique international applicable a la pollution
par les hydrocarbures due aux navires-citernes est tres
solide et fournit des indemnisations importantes pour
les dommages liés aux événements de pollution par
hydrocarbures. Les instruments juridiques pertinents,
connus collectivement sous le nom de régime CIRC-
FIPOL (Convention internationale sur la responsabilité
civile pour les dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures-Convention  internationale  portant
création d’'un Fonds international d’indemnisation
pour les dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures)®®, ont bénéficieé d’'un large appui
et d’'une forte adhésion a I'échelon international.
Toutefois, un nombre considérable d’Etats cotiers,
notamment des pays en développement qui pourraient
avoir a subir les dommages liés a la pollution par les
hydrocarbures due a des navires, ne sont pas encore
parties contractantes aux instruments juridiques les
plus récents et, partant, ne pourraient pas prétendre a
une indemnisation importante au cas ou du pétrole se
répandrait surleurs cotes ou sur d’autres zones relevant
de leur juridiction maritime (eaux territoriales et zones
économiques exclusives). C’est dans ce contexte
que le rapport a été établi, afin d’aider les décideurs,
en particulier dans les pays en développement, a
appréhender les instruments juridiques pertinents et a
mesurer I'intérét pour leur pays d’y adhérer.

Le rapport attire I’attention sur les éléments essentiels
du cadre juridique international et donne un apercu
analytique des principales dispositions des plus
récents instruments juridiques internationaux en
vigueur. Il présente également les aspects a prendre
en considération pour la formulation de la politique
nationale, en se concentrant notamment sur:

e |Lesavantages relatifs de I'adhésion aux plus récents
des instruments juridiques internationaux pertinents;

e |a charge financiere associée a cette adhésion;

e |es niveaux de protection dont peuvent se prévaloir
les victimes de la pollution par les hydrocarbures due
aux navires-citernes en fonction des instruments
juridiques qui ont été adoptés.

En conclusion, le rapport indique que I'adhésion aux
instruments juridiques pertinents pourrait procurer
des avantages considérables a un certain nombre
d’Etats en développement cotiers qui peuvent étre
vulnérables a la pollution par les hydrocarbures due
aux navires-citernes.

S'il est principalement axé sur le cadre international
de responsabilité et d’indemnisation en cas de
pollution par les hydrocarbures due aux navires-
citernes, le rapport attire également I'attention sur les
principaux aspects de deux importantes conventions
internationales connexes qui portent sur d’autres types
de pollution par les hydrocarbures due aux navires.
Il s’agit des instruments suivants:

e La Convention internationale sur la responsabilité
civile pour les dommages dus a la pollution par
les hydrocarbures de soute (2001)% institue
la responsabilité et I'indemnisation en cas de
déversement de carburants de soute provenant
des navires autres que les pétroliers (par exemple,
les porte-conteneurs, les navires frigorifiques, les
chimiquiers, les navires de charge classiques,
les navires de croisiere et les transbordeurs);

e | aConventioninternationale sur la responsabilité et
I'indemnisation pourlesdommagesliés autransport
par mer de substances nocives et potentiellement
dangereuses de 1996 (Convention HNS)®,
modifiée par son Protocole de 20108 (Convention
HNS 2010), qui prévoit une indemnisation dans
le cas d’événements liés au transport d’un large
éventail de substances nocives et dangereuses,
notamment les hydrocarbures non persistants.

b) Faits nouveaux a I’Organisation
maritime internationale

Lors de sa soixante-troisieme session, le CPMM a
également adopté des amendements a la MARPOL
concernant les arrangements régionaux sur les
installations de réception portuaires, et a adopté des
directives relatives a I'application de I’'annexe V révisée
de la Convention susvisée, relative a la prévention
de la pollution par les ordures des navires, ainsi que
de la Convention internationale de Hong Kong pour
le recyclage sOr et écologiquement rationnel des
navires, 2009 (Convention de Hong Kong)®. Par
ailleurs, le Comité a donné son accord de principe
et son approbation finale a un certain nombre de
systemes de gestion des eaux de ballast faisant appel
a des substances actives.
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Pollution de I’atmosphére par les navires:
création de nouvelles zones de contréle
des émissions

Si le CO, est le principal GES émis par les navires,
d’autres substances sont concernées, notamment
les oxydes de soufre (SOx) et les oxydes d’azote.
Ces substances sont 'un des principaux facteurs
de pollution de I'atmosphére par les navires et sont
couvertes par I'annexe VI de la MARPOL®, qui avait
été amendée en 2008 aux fins de la mise en place de
controles des émissions plus stricts®. A compter du
1¢ janvier 2012, 'annexe VI fixe des limites réduites
pour les émissions de SOx pour les carburants de
soute utilisés dans les transports maritimes, le plafond
mondial pour les émissions de soufre étant ramené de
4,5 % (45 000 ppm) a 3,5 % (35 000 ppm). Ce plafond
sera encore abaissé jusqu’a 0,50 % (5 000 ppm) a
partir de 2020 (sous réserve d’une étude de faisabilité
a réaliser en 2018)%. L'annexe VI contient également
des dispositions autorisant la création de zones
spéciales de contrble des émissions de SOx dans
lesquelles sont applicables des contrdles encore plus
stricts de ces émissions. Depuis le 1¢" juillet 2010, ces
zones spéciales ont des limites d’émissions de SOx
pour les combustibles utilisés dans les transports
maritimes de 1 % (par rapport au pourcentage
précédent de 1,5 %); a partir du 1¢ janvier 2015, les
navires exploités dans ces zones seront tenus de
braler du carburant dont la teneur en soufre ne devra
pas dépasser 0,1 %. Une autre solution consiste a
équiper les navires d’'un systeme d’épuration des
gaz d’échappement ou a leur faire utiliser tout autre
procédé technologique de limitation des émissions
de SOx.

Les deux premieres zones de contréle des émissions
(ZCE), celles de la mer Baltique et de la mer du Nord,
ont été créées en Europe, a compter de 2006 et de
2007, respectivement. La troisieme zone créée a été
celle de '’Ameérique du Nord, a compter du 1¢ ao(t
2012. En outre, en juillet 2011, une quatrieme zone,
celle des Ftats-Unis dans la mer des Caraibes, a
été créée, couvrant certaines zones adjacentes aux
cotes de Porto Rico (Etats-Unis) et des fles Vierges
ameéricaines, et prendra effet le 1¢ janvier 2014°",

Ont également été adoptées des réductions
progressives des émissions de NOx provenant des
moteurs de navires. Pour les navires exploités dans
les ZCE, les contrbles les plus stricts sont applicables
aux navires construits a compter du 1¢ janvier 2016.

Il convient de noter que le secteur des transports
maritimes, tout en appuyant les amendements de
2008, a exprimé des préoccupations au sujet de
certains aspects de l'application des prescriptions.
Il s’agit, en particulier, de la disponibilité en carburant
a teneur réduite en soufre permettant de satisfaire
a la nouvelle demande®.

Installations de réception portuaires, eaux usées
des navires et gestion des ordures

La pollution par les ordures des navires peut étre aussi
dangereuse pour la vie marine que le pétrole ou les
produits chimiques. A sa soixante-deuxiéme session
en juillet 2011, le CPMM a adopté des amendements
a I'annexe V de la MARPOL®; ceux-ci doivent entrer
en vigueur le 1 janvier 2013. L'annexe V révisée
interdit le rejet de toutes ordures dans la mer, sauf
indication contraire. Le tableau 5.1 donne un apercu
des dispositions de I’'annexe V de la MARPOL telle que
révisée relatives aux rejets.

A sa soixante-troisiéme session, le CPMM a également
adopté ce qui suit:

e Amendements aux annexes |, II, IV, V et VI de la
MARPOL®, qui visent a permettre aux PEID de
se conformer aux exigences imposées a I'Etat du
port en matiere de mise en place d’installations de
réception des déchets des navires par la conclusion
d’arrangements régionaux. Ces amendements
devraient entrer en vigueur le 1¢ ao(t 2013°%;

e Une résolution® dans laquelle il a demandé la mise
au point sans délai de matériel technique de bord
ayant fait ses preuves, suffisant et économique
répondant aux nouvelles normes imposées en
matiere de rejets d’effluents par les navires de
passagers évoluant dans la mer Baltique (désignée
comme zone spéciale au titre de I'annexe IV de
la MARPOL, relative aux regles pour la prévention
de la pollution par les effluents des navires)®;

e Les Directives de 2012 relatives a I'application de
I'annexe V de la Convention internationale pour la
prévention de la pollution par les navires®® et les
Directives de 2012 relatives a [I’élaboration de
plans de gestion des ordures®. Ces directives sont
destinées a aider a appliquer la réglementation
concernant la prévention de la pollution par les
ordures des navires prévue a I'annexe V de la
MARPOL, telle que révisée, qui a été adoptée a
la soixante-deuxieme session du CPMM en juillet
2011 et qui doit prendre effet au 1°" janvier 2013.
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Tableau 5.1.

Présentation sous forme simplifiée des dispositions relatives aux rejets de I’annexe V

révisée de la Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires

(résolution CPMM.201(62)), qui entrera en vigueur le 1¢" janvier 2013 (Pour des indications
plus détaillées concernant les diverses prescriptions en matiére de rejets, on se reportera
au texte de ’annexe V de la MARPOL ou des Directives de 2012 relatives a I’application de

I’'annexe V de la Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires)

Déchets alimentaires broyés

Déchets alimentaires
non broyés

Résidus de cargaison’
non contenus dans I'eau
de lavage

Résidus de cargaison’
contenus dans I’eau

Rejets autorisés

>3 milles marins de la terre

la plus proche, en cours de route
et aussi loin que possible

Rejets autorisés

>12 milles marins de la terre

la plus proche, en cours de route
et aussi loin que possible

Rejets autorisés

>12 milles marins de la terre

la plus proche, en cours de route
et aussi loin que possible

Rejets autorisés

>12 milles marins de la terre

la plus proche, en cours de route
et aussi loin que possible

Rejets interdits

Rejets interdits

Rejets autorisés
>12 milles marins de la terre la plus
proche, en cours de route, aussi loin

de lavage que possible et a deux conditions
supplémentaires?
Produits et additifs Rejets autorises

de nettoyage' contenus
dans I’eau de lavage
des cales a cargaison

>12 milles marins de la terre la plus
proche, en cours de route, aussi loin
que possible et a deux conditions

Rejets autorisés

Rejets interdits

Rejets interdits

Rejets interdits

Rejets interdits

Rejets autorisés supplémentaires?
Produits et additifs
1
g::selt}ggs%i f:\;]atggl:ises Rejets autorisés Rejets interdits
ponts et surfaces extérieures
Carcasses d’animaux faisant Rejets autorisés

partie de la cargaison
embarquée et morts
pendant le voyage

Toutes autres ordures,
notamment matiéres plas-
tiques, cables en matiére
synthétique, engins de péche,
sacs a ordures en plastique,
cendres d’incinération,
scories, huile de cuisine,
bois de fardage flottant,
matériaux de revétement

et d’emballage, papier,
chiffons, verre, métal,
bouteilles, vaisselle et
autres ordures analogues

Ordures mixtes

aussi loin de la terre la plus proche
que possible et en cours de route

Rejets interdits

Rejets interdits

Rejets interdits

Rejets interdits

Rejets interdits

Lorsque des ordures sont soit mélangées a d’autres substances dont le rejet est interdit ou qui font I'objet
de prescriptions différentes en matiere de rejets, soit contaminées par lesdites substances, les prescriptions

les plus strictes s’appliquent.

Source:
1

WWW.imo.org.

Ces substances ne doivent pas nuire au milieu marin.

2 Selon la régle 6.1.2 de I'annexe V de la MARPOL, le rejet n’est autorisé que si: a) le port de départ et le port de destination
suivant se trouvent tous les deux a I'intérieur de la zone spéciale et si le navire n’évolue pas en transit en dehors de la zone
spéciale entre ces deux ports (regle 6.1.2.2); et b) si aucune installation de réception adéquate n’est disponible dans
ces ports (regle 6.1.2.3).
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Recyclage des navires

A sa soixante-troisitme session, le CPMM a
également adopté les Directives de 2012 relatives
au recyclage sur et écologiquement rationnel des
navires'® et les Directives de 2012 relatives a I'octroi
d’une autorisation aux installations de recyclage des
navires'®'. Ces directives, de méme que les Directives
de 2011 relatives a I'établissement d’un inventaire
des matériaux dangereux'®® et les Directives de
2011 relatives a I'élaboration du plan de recyclage
des navires'®, qui avaient été adoptées lors de la
soixante-deuxieme session du CPMM, sont destinées
a aider les installations de recyclage des navires et les
compagnies maritimes a commencer a proceder a des
ameéliorations pour se conformer aux prescriptions de
la Convention de Hong Kong'®, qui avait été adoptée
en mai 2009.

Gestion des eaux de ballast

Aprés avoir examingé les rapports des dix-huitieme,
dix-neuvieme et vingtieme réunions du Groupe mixte
d’experts chargé d’étudier les aspects scientifiques de
la protection de I’environnement marin (GESAMP), le
Comité a donné son approbation de principe a trois'®
systemes de gestion des eaux de ballast faisant appel
a des substances actives et son approbation finale
a cing'% systemes de ce type.

Méme si les eaux de ballast sont indispensables
pour garantir la sécurité des conditions d’exploitation
et la stabilité des navires en mer, elles transportent
souvent une multitude d’especes marines capables
de survivre et de se reproduire dans le milieu hote;
celles-ci peuvent devenir envahissantes, s'imposant
aux especes locales et proliférant trés rapidement. En
février 2004, sous les auspices de 'OMI, la Convention
internationale pour le controle et la gestion des eaux
de ballast et sédiments des navires a été adoptée
pour prévenir, limiter autant que possible et, a terme,
éliminer les risques pour I'environnement, la santé,
les biens et les ressources liés au transport par les
eaux de ballast des navires d’organismes aquatiques
nuisibles d’une région a une autre'”’.

S’agissant de I'existence de systemes de gestion
des eaux de ballast, le CPMM a, a sa soixante-
troisitme session, constaté que 21 systemes d’un
type homologué étaient déja disponibles. Si certaines
délégations™® ont exprimé des préoccupations
en ce qui concerne I'application de la Convention
internationale pour le contrble et la gestion des eaux
de ballast et sédiments des navires en faisant valoir

que les technologies homologuées faisaient défaut, la
capacité des chantiers navals et le temps disponible
étaient limités, et les dépenses a engager étaient
importantes, d’autres délégations'® ont estimé qu'il
existait suffisamment de technologies de traitement
des eaux de ballast et que la capacité des chantiers
navals était suffisante, et ont encourage les armateurs
a commencer a équiper leurs navires de systemes de
gestion des eaux de ballast afin d’éviter d’éventuels
goulets d’étranglement par la suite. Il a été noté
qu’en dépit de certaines divergences, un consensus
se dégageait quant a la nécessité d’obtenir
des informations supplémentaires sur le rythme
d’application et la disponibilité des technologies et
des installations nécessaires au niveau des chantiers
navals, et les Etats membres ont été invités & fournir,
sur la base d’un modele convenu, des informations
actualisées sur la situation dans leurs pays
respectifs’®,

Le CPMM a également adopté un certain nombre
d’amendements aux directives relatives al’application
de la Convention internationale pour le contréle et la
gestion des eaux de ballast et sédiments des navires,
notamment des Directives de 2012 en matiere de
conception et de construction pour faciliter le contréle
des sédiments a bord des navires (G12)'"". Il s’agit la
de 'une des 14 séries de directives élaborées pour
faciliter I'application de cette Convention — les G12
actualisent la version précédente adoptée en 2006.
Par ailleurs, le CPMM a prié¢ instamment les pays
qui ne l'avaient pas encore fait de ratifier dés que
possible la Convention, de maniere qu’elle puisse
entrer en vigueur''2,

Intervention en cas de déversement accidentel de
produits chimiques dangereux ou d’hydrocarbures

Afin  d’élaborer des mesures supplémentaires
de prévention de la pollution par les navires, la
Convention internationale sur la préparation, la lutte
et la coopération en matiere de pollution par les
hydrocarbures (Convention OPRC) a été adoptée
en 1990. En vertu de cette Convention, les Etats
contractants sont tenus de mettre en place des
mesures de lutte contre la pollution accidentelle, soit au
plan national, soit en coopération avec les autres pays.
Un Protocole a I'OPRC sur la préparation, la lutte et la
coopération contre les événements de pollution par les
substances nocives et potentiellement dangereuses
(Protocole OPRC-HNS) a été adopté en 2000. Pour
aider les Etats & appliquer la Convention, un Groupe
technique de 'OPRC-HNS du CPMM a été crés.
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A sa soixante-troisiéme session, le CPMM a approuvé
les manuels d’orientation ci-apres, qui avaient été
élaborés par le Groupe technique:

e IMO/IPIECA Guidance on Sensitivity Mapping for
Oil Spill Response;

e Guideline for Oil Spill Response in Fast Currents;
e QOperational Guide on the Use of Sorbents;
e QOil Spill Waste Management Decision Support Tool.

Pour la version définitive des quatre manuels,
Voir les annexes 62/8, 62/8/1, 62/8/2 et 62/8/3,
respectivement, du CPMM.

C. AUTRES ASPECTS DE LEVOLUTION
DE LA LEGISLATION ET DE
LA REGLEMENTATION DANS
LE SECTEUR DES TRANSPORTS

La présente section met en relief certaines questions
fondamentales relevant de la sécurité et de la sdreté
maritimes qui peuvent revétir un intérét particulier
pour les parties ayant des activités dans les domaines
du commerce international et des transports
internationaux. Il s’agit des aspects relatifs a la sécurité
maritime et a la sécurité des chaines logistiques,
ainsi que de I'entrée en vigueur de la Convention
internationale de 1995 sur les normes de formation
du personnel des navires de péche, de délivrance des
brevets et de veille. Faute de place, les questions liées
a la piraterie ne seront pas abordées. Toutefois, le
secrétariat a entrepris d’élaborer un document distinct
sur ces guestions.

1. Sécurité maritime et sécurité
de la chaine logistique

Divers faits nouveaux se sont produits concernant les
normes actuelles de sécurité maritime et de sécurité
de la chaine logistique qui ont été adoptées sous les
auspices de diverses organisations internationales,
telles que [I'Organisation mondiale des douanes
(OMD), I'OMI et I'Organisation internationale de
normalisation (ISO), ainsi qu’au niveau de [I'Union
européenne (UE) et aux Etats-Unis, deux partenaires

commerciaux importants pour un grand nombre
de pays en développement.

a) Cadre de normes SAFE de I'Organisation
mondiale des douanes

Comme indiqué dans des éditions antérieures de
I'Etude sur les transports maritimes, 'OMD avait,
en 2005, adopté le Cadre de normes SAFE visant
a sécuriser et faciliter le commerce mondial (le
Cadre SAFE)'®, dans le but d’élaborer un cadre de
sécurité pour la chaine logistiqgue mondiale. Ce Cadre
fournit un ensemble de normes et de principes que
les administrations douaniéres nationales doivent
adopter en tant que seuil minimal. Ces normes sont
réparties entre deux piliers — le pilier 1. accords
d’interconnexion des réseaux douaniers, et le pilier 2:
partenariats entre les douanes et les entreprises'.
Ce Cadre a rapidement fait I'objet d’une tres large
acceptation internationale et, au 1° mars 2011,
164 des 177 membres de I'OMD avaient exprimé
I'intention de I'appliquer'®.

Un élément important du Cadre SAFE est le concept
d’opérateurs économiques agréés (OEA)''8, lesquels
sont en substance des parties qui ont été reconnues
par les administrations douaniéres nationales
comme respectant les normes de 'OMD ou des
normes équivalentes en matiere de sécurité de la
chaine logistique. Ces OEA doivent se conformer a
des prescriptions spéciales concernant la sécurité
physique des locaux, Iutilisation de caméras de
surveillance cachées et 'application de politiques
sélectives en matiere de gestion du personnel et de
recrutement. En échange, ils sont en régle générale
récompenseés sous forme d’avantages sur le plan de
la facilitation des échanges, tels que le dédouanement
accéléré de leurs marchandises et une diminution
du nombre des inspections.

Ces derniéres années, un certain nombre d’accords
de reconnaissance mutuelle des programmes
d’opérateurs économiques agréés ont été conclus,
pour I'essentiel a I'échelon bilatéral'”. Toutefois, on
n’est toujours pas parvenu a dégager un Consensus
sur ce que signifie concretement la reconnaissance
mutuelle dans ce contexte. Selon le Cadre SAFE, pour
gu’un systeme de reconnaissance mutuelle fonctionne,
il est indispensable de réunir les éléments ci-apres:
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e || existe un ensemble convenu de normes
communes quiincluentdesdispositions concernant
des mesures suffisamment vigoureuses a prendre
par I'administration douaniére et les opérateurs
économiques agrees;

e Les normes sont appliquées d’'une maniere
uniforme de fagon qu’une administration douaniere
puisse avoir confiance dans I'agrément donné
par une autre;

e Sile processus de certification est délégué a une
autorité désignée par une administration douaniére,
il doit exister un mécanisme et des normes arrétés
d’un commun accord applicables a ladite autorité;

e |l doit exister une législation autorisant la mise en
place d’un systeme de reconnaissance mutuelle''®,

En juin 2010, 'OMD a publié son «dossier SAFE», qui
regroupe tous les instruments et directives de 'OMD
qui facilitent la mise en ceuvre du Cadre SAFE''®. Ce
dossier a réecemment fait I'objet d’un certain nombre
de mises a jour. Il s’agit notamment de la version
de 2011 du Cadre SAFE, qui comporte une annexe
distincte pour les éléments de données a des fins de
sécurité et qui incorpore les éléments de données
10 + 2 restants dans ceux qui étaient énumérés
dans la version précédente (2007), afin d’améliorer
les capacités d’évaluation des risques des membres
de 'OMD dans ce domaine. Par ailleurs, la version
de 2011 de ce Cadre présente des définitions des
termes «scanographie» et «inspection» pour préciser
leur emploi dans l'activité quotidienne des services
douaniers. Parmi les autres mises a jour, on trouve
les versions de 2011 du Recueil sur les programmes
des opérateurs économiques agrées (OEA), qui
tient compte des données pertinentes en juin 2011,
et des Directives de 'OMD relatives a 'achat et au
déploiement du matériel de scanographie/d’inspection
non intrusive.

En outre, un nouvel ensemble de Directives aux
fins de [I'élaboration d’un accord/arrangement de
reconnaissance mutuelle a été ajouté au dossier
SAFE. Comme indiqué plus haut, la reconnaissance
mutuelle est un concept tres général incorporé
au Cadre SAFE de I'OMD, et qui reste difficile a
interpréter. La publication des nouvelles Directives
aide donc les Etats et le secteur & cet égard. Aux
termes de ces Directives, la reconnaissance mutuelle
est un concept «selon lequel une mesure ou une
décision prise ou une autorisation diment accordée

par une administration douaniere est reconnue et
acceptée par une autre administration douaniere»
— sur la base d’un document formalisé généralement
appelé accord de reconnaissance mutuelle ou
arrangement de reconnaissance mutuelle (ARM).
En ce qui concerne I'objectif de reconnaissance
mutuelle, les Directives indiquent qu'il s’agit de
faire en sorte qu’«une administration des douanes
reconnaisse les conclusions d’une validation effectuée
par une autre administration et les agréments qu’elle
a accordés a des OEA sous le couvert d'un autre
programme et qu’elle accepte d’offrir une facilitation
et des avantages importants, comparables et, lorsque
cela est possible, réciproques aux OEA qui ont été
mutuellement  reconnus. Cette  reconnaissance
repose généralement sur 'existence (ou la création)
d’une Iégislation appropriée (lorsque c’est applicable)
et d’une compatibilité opérationnelle entre les deux
ou plusieurs programmes»'2°,

La question de la reconnaissance mutuelle est
également traitée dans un document de recherche de
I’'OMD™!, qui précise ce concept, en se situant dans la
perspective générale de I'OMD, de la fagon suivante:

«La reconnaissance mutuelle des OEA est percue
comme un arrangement ou un accord entre
deux ou plusieurs administrations douanieres (ou
gouvernements) qui reconnaissent leurs audits,
contrbles et autorisations respectifs comme
équivalents et, en conséguence, fournissent des
avantages réciproques aux OEA. Concrétement,
cela veut dire que les OEA agréés par le pays
partenaire sont reconnus comme étant aussi
sUrs et fiables que les OEA agréés par leur propre
administration et, partant, recevront des avantages
tels qu’un score de risque réduit et une diminution
du nombre d’inspections au moment d’importer
dans le territoire douanier.».

Toutefois, le méme document indique que d’aucuns
penchent pour une interprétation plus extensive.
Certains font valoir gu’'un OEA agréé par une partie
a un accord de reconnaissance mutuelle devrait
avoir exactement le méme statut et étre reconnu en
tant qu’OEA par l'autre partie ou les autres parties a
cet accord, et ne devrait donc pas avoir besoin de
déposer une demande dans le pays de I'autre partie.
Rien ne prouve que cette derniere interprétation
importe ou soit nécessaire, dans la mesure ou le
commerce international est dominé par des PME dont
les échanges ont une portée géographique limitée par
rapport aux multinationales'?.
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Ces dernieres années, un certain nombre d’ARM
ont été adoptés par les administrations douaniéres,
le plus souvent dans un cadre bilatéral. Toutefois,
on espere qu'ils formeront, le moment venu, la base
d’accords multilatéraux aux échelons sous-régional
et régional. Le premier ARM a été conclu entre les
Ftats-Unis et la Nouvelle-Zélande en juin 2007.
Au 30 juin 2012, 19 ARM bilatéraux avaient été
conclus et 10 autres étaient en cours de négociation
entre les pays et entités suivants: Chine-UE,
Chine-Jdapon, Japon-Malaisie, Chine-République de
Corée, Hong Kong (Chine)-République de Corée,
Inde-République de Corée, Israél-République de
Corée, Nouvelle-Zélande-Singapour, Norvege-Suisse
et Singapour-Etats-Unis. De nombreux pays ayant
déja mis en place des programmes relatifs au respect
des procédures douanieres'?® s’apprétent également a
adopter des mesures de caractere législatif et prennent
les autres mesures nécessaires a I'élaboration de
leurs propres programmes d’OEA. Au 30 juin 2012,
23 programmes d’OEA avaient été mis en place dans
49 pays'* et 8 autres pays envisageaient d’en mettre
un en place dans un avenir proche'.

b) Faits nouveaux au niveau de ’Union
européenne et aux Etats-Unis

A Téchelon régional, 'UE et les Etats-Unis ont
continué de prendre des mesures visant a améliorer
la sécurité maritime et celle de la chaine logistique.
Etant donné Iimportance particulire que les
échanges avec I'UE et les Etats-Unis revétent pour
nombre de pays en développement, il y a lieu de
mentionner certains faits nouveaux survenus dans
ce contexte.

En ce qui concerne I'UE, on trouve dans des
éditions antérieures de I'Etude sur les transports
maritimes des informations sur I'amendement du
Code des douanes destiné a en renforcer la sécurité
(Reglement 648/2005 et les dispositions relatives a
sa mise en ceuvre), qui vise a garantir, par le biais des
contrbles douaniers, le méme niveau de protection a
toutes les marchandises qui entrent sur le territoire
douanier de 'UE ou le quittent. L'Etude sur les
transports maritimes 201126 a analysé les principales
modifications que cet amendement a apportées
au Code des douanes, ainsi que les changements
connexes.

Cet amendement a notamment débouché sur
I'adoption de dispositions concernant les OEA, statut
qui peut étre accordé aux négociants fiables et qui
leur permet de bénéficier de certains avantages de
facilitation des échanges. Certains aspects ultérieurs
de cette évolution méritent d’étre signalés, comme la
recommandation tendant a ce que les OEA procédent
a une auto-évaluation gu’ils soumettraient en méme
temps queleur demande de certificat'?’, etlapublication
d’un questionnaire révisé d’auto-évaluation'?®, destiné
& garantir I'uniformité de I'approche de tous les Etats
membres de I'UE concernant les OEA.

LUE a engagé la négociation d’ARM avec des
pays tiers, notamment ses principaux partenaires
commerciaux'?®, tels que les Etats-Unis'®. A cet
égard, il convient de noter que I'UE et les Etats-Unis
ont signé une décision relative a la reconnaissance
mutuelle de leurs programmes de «négociants slrs»,
a savoir le programme d’OEA de I'UE et le programme
de Partenariat douanier et commercial contre le
terrorisme  (C-TPAT)'®" des Etats-Unis, le 4 mai
20122, Cette décision représente un accord officiel
de reconnaissance mutuelle des négociants sdrs,
qui permet aux sociétés concernées de bénéficier
d’'une accélération des contréles et d’une réduction
des formalités administratives de dédouanement,
d’une diminution des coUlts, d’une simplification des
procédures et d’une plus grande prévisibilité dans leurs
activités transatlantiques. Il importe de noter que la
reconnaissance mutuelle devrait également améliorer
la sécurité en ce qui concerne les importations et les
exportations en permettant aux autorités douaniéres
de se concentrer sur les véritables zones de risque.
Cette décision conjointe a été appliquée a compter
du 1¢ juillet 201213,

Comme indiqué dans des éditions antérieures de
I'Etude sur les transports maritimes, une prescription
législative a été insérée dans la Iégislation des
Etats-Unis en 20073 qui prévoyait que, d'ici & juillet
2012, tous les conteneurs & destination des Etats-
Unis feraient I'objet d’un scannage complet avant
d’étre chargés dans un port étranger. En octobre
2009, le Ministere fédéral de la sécurité intérieure,
reconnaissant qu’il était peu probable que cette
prescription puisse étre respectée dans le délai prévu,
avait indiqué que la date butoir serait repoussée
jusgu’en juillet 2014'%, |l semble toutefois que des
doutes subsistent quant a la possibilité d’appliquer
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cette prescription législative™®, comme il ressort
des conclusions d’un récent rapport du Bureau de
contrdle de I'administration (GAO) des Etats-Unis'®’.
Le 2 mai 2012, le Ministre de la sécurité intérieure a
présenté une lettre de notification officielle au Congres
des Etats-Unis, donnant ainsi effet au report prévu
jusqu’au 1¢ juillet 2014 de la date de réalisation
de I'obligation de scannage complet dans les ports
étrangers des conteneurs en partance pour les
Etats-Unis. La lettre en question indique notamment
que le scannage complet des conteneurs n’était ni
le moyen le plus efficace ni un moyen économique
de sécuriser la chaine logistique contre le terrorisme.
En outre, les difficultés d’ordre diplomatique, financier
et logistique d’une telle mesure codteraient quelque
16 milliards de dollars™®.

¢) Organisation maritime internationale

i) Mesures destinées a renforcer la sécurité
maritime

Le Comité de la sécurité maritime (CSM) et le Comité
de facilitation du transport maritime international
(FAL) de 'OMI examinent, dans le cadre de leur
ordre du jour, les mesures destinées a renforcer la
sécurité maritime. A cet égard, certaines décisions
prises lors des sessions les plus récentes de ces
comités au cours de I'année écoulée, qui portent
sur I'application effective du chapitre XI-2 de la
Convention internationale pour la sécurité de la vie
humaine en mer (SOLAS) et du Code international
pour la sOreté des navires et des installations
portuaires (Code ISPS), sur l'auto-évaluation
volontaire concernant les installations portuaires et
la sécurité des navires, ainsi que sur la recherche
de solutions pour régler les cas d’embarquement
clandestin intéressent la présente Etude.

A sa quatre-vingt-dixiéme session, tenue du 16
au 25 mai 2012, le CSM a rappelé qu’il avait
antérieurement prié instamment les gouvernements
et les organisations internationales contractants
a la SOLAS de porter a son attention, aussitdét que
possible, les enseignements tirés de I'utilisation des
directives relatives a la sécurité maritime'#°, pour qu'’il
puisse examiner les mesures a prendre. Un pays I'a
informé qu’il avait, au début de 2012, réalisé une auto-
évaluation volontaire de ses installations portuaires et

de la sécurité des navires en utilisant les directives
contenues dans les circulaires susvisées, et que cette
auto-évaluation lui avait démontré I'intérét des outils
élaborés a cette fin'#'.

Un certain nombre de mesures liées a la sécurité
maritime ont été examinées pendant la trente-
septieme session du FAL, tenue du 5 au 9 septembre
2011. Lors de cette session, ce dernier a adopté
la résolution FAL.11(37), Directives révisées sur la
prévention de l'accés des passagers clandestins
et le partage des responsabilités pour garantir le
réglement satisfaisant des cas d’embarquement
clandestin'*2. Le reglement des cas d’embarquement
clandestin peut étre compliqué par les différences
existant entre les législations des deux ou de tous
les Etats concernés: I'Etat d’embarquement, I'Etat
de débarquement, I'Etat dont le navire bat le pavillon,
I'Etat dont le passager clandestin semble, prétend
ou s’avere posséder la nationalité ou dans lequel il
semble, prétend ou s’avere avoir le droit de résider,
et les Etats par lesquels il doit transiter lors de son
rapatriement. Les Directives révisées présentent des
stratégies détaillées visant a améliorer le contrdle de
I'acces aux navires et a empécher les personnes qui
se proposent d’embarquer clandestinement d’avoir
acces a ces derniers. Par ailleurs, elles fournissent
aux pouvoirs publics, aux autorités portuaires, aux
armateurs et aux capitaines des conseils devant leur
permettre de coopérer autant que faire se peut en
vue de régler rapidement les cas d’embarquement
clandestin et de garantir un retour ou un rapatriement
des passagers clandestins dans les meilleurs délais.

Le Comité a également approuvé linclusion dans
le Systeme mondial intégré d’information sur les
transports maritimes (GISIS) d’'un module sur les
passagers clandestins et a engagé les Etats membres
a faire un usage aussi large que possible des
dispositifs de notification du GISIS. En 2008, 'OMI
a regu 494 notifications de cas d’embarquement
clandestin, contre 314 en 2009, 253 en 2010 et
47 en 2011 (usqu’en aolt 2011). Les cas notifiés
concernaient 2 052 passagers clandestins en 2008,
1 070 en 2009, 721 en 2010 et 147 dans les huit
premiers mois de 2011. Toutefois, le faible nombre de
sources d’information impliquait que les signalements
étaient difficiles & analyser valablement'“. Etablissant
un lien entre I'aggravation du probleme des passagers
clandestins et le fait que les mesures de sécurité
physique et de contréle d’accés a bord des navires
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et dans les installations portuaires n’étaient pas
correctement appliquées, le Comité a rappelé aux
Etats membres leur obligation de donner pleinement
effet aux dispositions du chapitre XI-2 de la SOLAS
et au Code ISPS et, en particulier, I'obligation pour
les Ftats du pavilon d’évaluer en permanence
toutes les menaces pour les navires autorisés a
battre leur pavillon, de fixer le niveau de sécurité en
conséquence et de faire en sorte que les navires
appliquent pleinement les procédures de sécurité
correspondant au niveau de sécurité exposées dans
le plan de sécurité du navire'#4,

ii) Mesures destinées a améliorer la sécurité
et Ia facilitation des échanges et transports
internationaux

Un certain nombre de décisions destinées a améliorer
la sécurité et la facilitation des échanges et transports
internationaux méritent également d’étre signalées.
En particulier, le FAL a, a sa trente-septieme session,
adopté un ensemble de Directives relatives a la mise
en place d’un systeme de guichet unique dans les
transports maritimes'®. Les systemes de guichet
unique permettent de fournir des informations a
des utilisateurs multiples par le biais d’un rapport
unique. lIs facilitent donc les échanges commerciaux
et allegent le fardeau administratif pesant sur le
capitaine du navire, tout en améliorant la circulation
de linformation a destination de chaque autorité
portuaire et service gouvernemental concerné. Le
Comité a également adopté une version révisée
du Recueil de I"'OMI visant a faciliter le commerce
informatisé'*®. Ce recueil présente des informations,
directives et modalités recommandées actualisées
pour I'échange informatisé des données requises
par les pouvoirs publics concernant I'arrivée, le
séjour et le départ du navire, des personnes et
des marchandises pour faciliter la procédure de
dédouanement.

A sa quatre-vingt-dixiéme session, le CSM a adopté
des Amendements au Code maritime international
des marchandises dangereuses (Code IMDG)', qui
visent a harmoniser ce Code avec les amendements
apportés aux Recommandations relatives au
transport  des  marchandises dangereuses
(17¢ édition révisée) de la Commission économique
pour I'Europe (CEE-ONU). Par ailleurs, le Comité a

publié une circulaire intitulée Mesures provisoires
destinées a mettre en ceuvre rapidement le projet
d’amendements au Code maritime international des
cargaisons solides en vrac (Code IMSBC)'“8; ces
mesures ont toute chance d’étre adoptées en 2013,
a la suite des incidents récents liés a la liquéfaction
des cargaisons.

d) Organisation internationale
de normalisation

Au cours de la derniere décennie, I'ISO a fait
preuve d’une grande activité dans le domaine des
transports maritimes et de la sécurité de la chaine
logistique. Peu apres la publication du Code ISPS,
et afin d’en faciliter 'application par le secteur des
transports maritimes, le Comité technique de I'ISO/
TC 8 a publié la norme ISO 20858:2007, Navires et
technologie maritime — Evaluations de la sécurité
des installations des ports maritimes et elaboration
du plan de sécurité.

Une autre contribution importante est I'élaboration
en cours de la série de normes ISO 28000,
Systémes de management de la sdreté de la chaine
d’approvisionnement, normes qui sont congues
pour aider le secteur a planifier tout événement
perturbateur et a s’en relever (voir encadré 5.1). Ces
normes favorisent I'adoption d’'une démarche globale
axeée sur les risques pour gérer les risques associés a
tout événement perturbateur pouvant survenir dans la
chaine d’approvisionnement, avant, pendant et aprés
I'événement.

La norme de base, ISO 28000:2007, Spécifications
relatives aux systémes de management de la sdreté
de la chaine d’approvisionnement, représente un
systéeme général de management qui renforce tous
les aspects de la sécurité: évaluations des risques,
préparation aux situations d’urgence, continuité
des activités, durabilité, reprise, résilience et/ou
intervention en cas de catastrophes, qu'il s’agisse
de terrorisme, de piraterie, de vol de marchandises,
de fraude ou de bien d’autres perturbations de
la situation en matiere de sécurité. Cette norme
sert également a établir les certificats des OEA
et du C-TPAT. Les différentes organisations
qui adopteront ces normes pourront retenir
une approche compatible avec leurs systemes
opérationnels.
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Encadré 5.1. Etat actuel' de la série de normes IS0 28000

Normes publiées:

e 1S028000:2007 - Specification relative aux systemes de management de la sireté de la chaine d’approvisionnement.
Il s’agit de la norme générique.

e 1S028001:2007 — Systemes de management de la sireté de la chaine d’approvisionnement — Meilleures pratiques
pour la mise en application de la sdreté de la chaine d’approvisionnement, évaluations et plans. Cette norme est
congue pour aider les entreprises du secteur a répondre aux exigences du statut d’OEA.

e 1S028002:2011 - Systemes de management de la sdreté de la chaine d’approvisionnement — Développement de
la resilience dans la chaine d’approvisionnement — Exigences avec mode d’emploi. Cette norme met davantage
I'accent sur la résilience, et souligne la nécessité d’'un processus interactif permanent pour prévenir tout
événement perturbateur majeur, y faire face et assurer la poursuite des opérations de base d’une organisation au
cas ou un événement de ce type surviendrait.

e S0 28003:2007 — Systemes de management de la sdreté de la chaine d’approvisionnement — Exigences pour
les organismes effectuant 'audit et la certification des systemes de management de la slreté de la chaine
d’approvisionnement. Cette norme fournit des orientations aux organismes d’agrément et de certification.

e S0 28004:2007 — Systemes de management de la sdreté de la chaine d’approvisionnement — Lignes directrices
pour la mise en application de I’ISO 28000. Cette norme a pour objectif d’aider les utilisateurs a appliquer I'ISO
28000.

e SO 28005-2:2011 — Systemes de management de la slreté de la chaine d’approvisionnement — Opérations
portuaires assistées par systémes électroniques — Partie 2: Eléments de données principaux. Cette norme
contient des spécifications techniques qui facilitent I’échange efficace d’informations électroniques entre les
navires et la cote aux fins du transit cotier ou des escales, ainsi que des définitions des éléments de données
principaux qui couvrent toutes les prescriptions en matiere de communication d’informations entre les navires et
la cote et inversement, telles qu’elles sont définies dans le Code ISPS, la Convention du FAL et les résolutions
pertinentes de 'OMI.

Normes en préparation:

e IS0 28004-Additifs — Orientations supplémentaires en vue de I'adoption et de la certification de I'ISO 28000:
— Pour utilisation dans les opérations portuaires petites et moyennes;
— Adoption de I'ISO 28000 pour les petites et moyennes entreprises (PME);
— Aux fins des obligations des OEA en matiere de sécurité.

e 1S028005-1 — Systemes de management de la sireté de la chaine d’approvisionnement — Opérations portuaires
assistées par systemes électroniques — Partie 1: Structures des messages. Traite de la transmission des données
entre ordinateurs.

e S0 28006 — Systemes de management de la sdreté de la chaine d’approvisionnement — Management de la
sdreté des transbordeurs rouliers a passagers. Englobe les meilleures pratiques concernant I'application des
mesures de slreté.

e S0 20858 — Application uniforme du Code ISPS. Si 'OMI révise le Code ISPS, I'ISO 20858 pourra également
devoir étre révisee.




124

ETUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2012

Encadré 5.2. FEtats contractants de certaines conventions internationales relatives aux transports maritimes,

au 19 septembre 2012

Titre de la Convention

Date ou conditions
d’entrée en vigueur

Etats contractants

Convention des Nations Unies
de 1974 relative a un code

de conduite des conférences
maritimes

Entrée en vigueur
le 6 octobre 1983

Algérie, Arabie saoudite, Bangladesh, Barbade,
Belgique, Bénin, Burkina Faso, Burundi, Cameroun,
Cap-Vert, Chili, Chine, Congo, Costa Rica, Céte d’lvoire,
Cuba, Egypte, Espagne, Ethiopie, Fédération de Russie,
Finlande, France, Gabon, Gambie, Ghana, Guatemala,
Guinée, Guyana, Honduras, Inde, Indonésie, Iraq, ltalie,
Jamaique, Jordanie, Kenya, Koweit, Liban, Libéria,
Madagascar, Malaisie, Mali, Maroc, Maurice, Mauritanie,
Mexique, Monténégro, Mozambique, Niger, Nigeéria,
Norvege, Pakistan, Pérou, Philippines, Portugal, Qatar,
République centrafricaine, République de Corée,
République démocratique du Congo, République
tcheque, République-Unie de Tanzanie, Roumanie,
Sénégal, Serbie, Sierra Leone, Slovaquie, Somalie,
Soudan, Sri Lanka, Suede, Togo, Trinité-et-Tobago,
Tunisie, Uruguay, Venezuela (République bolivarienne du),
Zambie. (76)

Convention des Nations Unies
sur le transport de
marchandises par mer, 1978
(Regles de Hambourg)

Entrée en vigueur
le 1¢" novembre 1992

Albanie, Autriche, Barbade, Botswana, Burkina Faso,
Burundi, Cameroun, Chili, Egypte, Gambie, Géorgie,
Guinée, Hongrie, Jordanie, Kazakhstan, Kenya, Liban,
Lesotho, Libéria, Malawi, Maroc, Nigéria, Ouganda,
Paraguay, République arabe syrienne, République
dominicaine, République tcheque, République-Unie
de Tanzanie, Roumanie, Saint-Vincent-et-les Grenadines,
Sénégal, Sierra Leone, Tunisie, Zambie. (34)

Convention internationale sur
les privileges et hypotheques
maritimes de 1993

Entrée en vigueur
le 5 septembre 2004

Albanie, Bénin, Equateur, Espagne, Estonie, Fédération
de Russie, Lituanie, Monaco, Nigéria, Pérou,
République  arabe  syrienne,  Saint-Kitts-et-Nevis,
Saint-Vincent-et-les Grenadines, Serbie, Tunisie, Ukraine,
Vanuatu. 17)

Convention des Nations Unies
sur le transport multimodal
international de marchandises
de 1980

Non encore entrée en
vigueur — doit étre ratifiée
par 30 Parties contractantes

Burundi, Chili, Géorgie, Liban, Libéria, Malawi, Maroc,
Mexique, Rwanda, Sénégal, Zambie. (11)

Convention des Nations Unies
de 1986 sur les conditions
d’'immatriculation des navires

Non encore entrée en
vigueur — doit étre ratifiée
par 40 Parties contractantes
représentant au moins 25 %
du tonnage mondial, aux
termes de son annexe |l

Albanie, Bulgarie, Cote d’lvoire, Egypte, Géorgie, Ghana,
Haliti, Hongrie, Irag, Libéria, Libye, Maroc, Mexique,
Oman, République arabe syrienne. (15)

Convention internationale
de 1999 sur la saisie
conservatoire des navires

Entrée en vigueur
le 14 septembre 2011

Albanie, Algérie, Bénin, Bulgarie, Equateur, Espagne,
Estonie, Lettonie, Libéria, République arabe syrienne.  (10)

Source: Pour des informations officielles sur I'état de ratification, voir http://www.un.org/law.
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2. Siireté maritime: entrée en vigueur
de la Gonvention internationale de
1995 sur les normes de formation
du personnel des navires de péche,
de délivrance des brevets
et de veille (STCW-F)

Une Convention énongant des regles spéciales en
matiere de normes de formation du personnel des
navires de péche, de délivrance des brevets et de
veille a été adoptée le 7 juillet 1995, La Convention
STCW-F, qui se compose de 15 articles et d'une
annexe contenant des reglements techniques, fixe les
prescriptions en matiere de délivrance de brevets et
de formation minimale pour les équipages des navires
de péche d’au moins 24 metres de longueur. Dix-sept
ans apres son adoption, la Convention est finalement
entrée en vigueur le 29 septembre 2012, ayant obtenu
le nombre requis de ratifications douze mois plus t6t,
le 29 septembre 2011'%". L'entrée en vigueur de la
Convention STCW-F a coincidé avec une conférence
diplomatique tenue du 9 au 11 octobre 2012 en
Afrique du Sud afin d’adopter un accord international
sur I'application du Protocole de 19932 relatif a la
Convention internationale de Torremolinos de 1977
sur la sécurité des navires de péche.

La sécurité des pécheurs et des navires de péche
constitue un élément important de la mission de I'OMI.
Toutefois, les deux instruments concernant la sécurité
des navires de péche susvisés, a savoir la Convention de
1977 et le Protocole de 1993y relatif, ne sont pas entrés
en vigueur en raison de divers obstacles techniques et
juridiques et, malheureusement, des accidents impliquant
des navires de péche continuent de faire de nombreuses
victimes chaque année. Avec I'entrée en vigueur de la
Convention STCW-F, le 29 septembre 2012, et compte
tenu des efforts renouvelés pour parvenir a un accord lors
de la conférence diplomatique tenue du 9 au 11 octobre
2012, on escompte et on espere que les conditions
d’entrée en vigueur du Protocole de Torremolinos seront
également remplies aussitot que possible':,

D. ETAT DES CONVENTIONS

Un certain nombre de conventions internationales
dans le domaine des transports maritimes ont été
élaborées ou adoptées sous les auspices de la
CNUCED. L’encadré 5.2 fournit des informations
sur I'état de ratification de chacune d’entre elles au
19 septembre 2012.

E. FACILITATION DU COMMERCE
DANS LES ACCORDS
INTERNATIONAUX

1. Vers des régles multilatérales
de facilitation du commerce
a ’Organisation mondiale
du commerce: premier et dernier
résultat du Cycle de Doha?

Huit ans apres leur démarrage officiel en 2004, les
négociations engagées a 'OMC sur la facilitation du
commerce (FC) sont peut-étre sur le point d’aboutir
a ce qui pourrait étre le premier — sinon le dernier —
résultat du Cycle de Doha. De fait, alors que nombre
d’observateurs considérent le Cycle lui-méme comme
un échec', la FC est de plus en plus pergue comme
I'un des rares succes des négociations. Cela étant, le
Groupe de négociation sur la facilitation des échanges
de 'OMC (NGTF) n’a pas encore établi la version
définitive du projet de texte de négociation récapitulatif
sur les différentes mesures de FC. De plus, il manque
encore, au stade actuel des négociations, un accord
sur le degré d’engagement des membres développés
pour ce qui est des activités de renforcement des
capacités et d’assistance technique (RCAT) a mener
en faveur des pays en développement et des pays les
moins avancés en contrepartie de leur engagement
de mettre en ceuvre les mesures de FC.

Le sort du futur accord de I'OMC dépend donc de deux
éléments: le découplage de la FC et du Cycle de Doha
de 'OMC, et la mise au point définitive de I'accord sur
la FC lui-méme et, en particulier, de ses dispositions
qui touchent au traitement spécial et différencié (TSD).

2. Découplage de la facilitation
du commerce et du Cycle de Doha
de POMC

Dans I'atmosphere de malaise et de scepticisme
entourant le Cycle de Doha et la derniere réunion
ministérielle de décembre 2011 qui s’était soldée par
un échec, certains membres de 'OMC, représentants
du monde des affaires et hauts fonctionnaires de
I’Organisation, ont publié des déclarations officielles
dans lesquelles ils mettaient en évidence le fait que
la FC était I'un des trés rares domaines ou un accord
était a portée de vue'®,
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Lappui exprimé par les ministres du G-20 réunis au
Mexique en avril 2012 a l'idée de diviser le Cycle de
Doha en ses éléments constitutifs, en mettant I'accent
sur la FC, a débouché sur des demandes tendant a
découpler la FC et les autres questions examinées
a Doha. Cette idée alimente un large débat dans des
pays ou groupes de pays tels que I’Australie, le Canada,
le Chili, les Etats-Unis, I'Union européenne et leurs
milieux d’affaires, qui y sont trés favorables. En juin
2012, les Présidents de la Banque mondiale et des
banques régionales de développement ont publié un
article de presse, reproduit par la suite dans la presse
du monde entier et dans les pays en développement.
Dans cet article, ils pressaient, en particulier, les pays de
conclure un accord sur la FC et réitéraient I'engagement
concernant des projets de renforcement des capacités et
I'assistance technique a mettre en ceuvre pour répondre
aux besoins des pays en développement de fagcon a leur
permettre d’appliquer pleinement I'accord .

Les partisans du découplage de la FC et du Cycle de
Doha soulignent que les avantages escomptés d’un
accord sur la FC a 'OMC représentent plus de 40 %
des avantages attendus de I'ensemble du Cycle, dont
les deux tiers doivent aller aux pays en développement
et aux pays les moins avancés'®’. lls considerent que
I'actuel texte de négociation sur la FC n’est pas loin de
faire I'objet d’un consensus général. Dans I'intervention
qu’il a faite lors de la Réunion d’experts pluriannuelle
sur les transports et la facilitation du commerce de la
CNUCED tenue en décembre 2011, I'Ambassadeur
et Représentant permanent de la Suéde auprés de
'OMC a vigoureusement appuyé I'accord sur la FC
de 'OMC en 2012, le présentant comme un accord
«gagnant-gagnant», eu égard en particulier aux avantages
qu’en retireraient les pays en développement et les PMA.
Il a fait valoir que c’était 1a une occasion exceptionnelle
de donner a I'économie mondiale une impulsion dont
elle avait grandement besoin et le meilleur moyen de
répondre a la principale préoccupation légitime des pays
en développement les plus pauvres, qui était d’obtenir
un appui suffisant et soutenu pour leurs réformes lies a
la FC, par le biais du mécanisme du TSD'®8,

Les adversaires de I'idée de découpler la FC et le
Cycle de Doha sont les principaux pays émergents,
comme I’Afrique du Sud, I’Argentine, le Brésil, la Chine
et I'inde. lls insistent sur I'importance des autres volets
du Cycle (subventions agricoles, acces aux marchés en
franchise de droits et de contingents et une dérogation
concernant les services pour les PMA) pour les pays
en développement. Pour eux, un accord sur la FC
ne pourrait et ne devrait pas étre séparé du reste

des négociations et, par conséquent, devrait partager le
sort qui sera réservé aux autres principaux éléments du
Cycle de Doha. lls réaffirment qu'il serait beaucoup plus
difficile pour les pays en développement d’honorer les
engagements concernant la FC que dans le cas des pays
industrialisés, qui ont déja mis en application la plupart
des mesures de FC & I'examen'®. A leurs yeu, le fait de
s’entendre sur les autres volets du Cycle de Doha qui
seraient bénéfiques aux pays en développement serait
I'élément décisif qui inciterait ces derniers a souscrire a
des engagements juridiques dans le domaine de la FC.

L'idée de la FC en tant que premier résultat, qui s’est
profilée timidement ces deux derniéres années, est a
présent frequemment abordée dans les négociations
commerciales, les médias et les interventions des
hauts fonctionnaires de 'OMC, de la Banque mondiale
et des autres principales institutions financieres. |l
reste a voir si les avantages économiques et politiques
d’une entente sur la FC pourraient faire revenir les
adversaires du découplage sur leur position, ce qui
pourrait déboucher sur la signature de I'accord dans
un proche avenir. Toutefois, alors que le débat sur
le découplage de la FC et du Cycle de Doha bat
son plein et tend a occuper le devant de la scene,
il faudra encore déployer quelques efforts pour mettre
définitivement au point I'accord sur la FC lui-méme.

3. Mise au point définitive
des dispositions concernant la FC,
en particulier des engagements
relatifs au traitement spécial
et différencié

Le projet de texte de négociation récapitulatif, qui
en est actuellement a sa douzieme révision, publiée
le 8 mai 2012 (TN/TF/W/165/12), se compose de
26 articles'®™ et comporte 675 paires de crochets,
ces crochets délimitant les dispositions ou parties
de dispositions dont la version définitive n’est pas
encore établie. Une seule disposition de fond (le projet
d’article 14 sur le Comité national de la facilitation des
échanges) ne contient pas de crochets.

Les dispositions de la version actuelle du projet de
texte de négociation récapitulatif peuvent étre divisées
en trois ensembles™:

a) Dispositions concernant les différentes mesures
de FC;

b) Dispositions institutionnelles;

c) Dispositions concernant le traitement spécial

et différencié.
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a) Dispositions concernant les différentes
mesures — codifier les meilleures
pratiques en matiére de facilitation
du commerce

On peut dans I'ensemble considérer les différentes
mesures de FC figurant dans le projet de texte de
négociation récapitulatif comme représentant un
ensemble de meilleures pratiques de FC (encadré 5.3).

Nombre de ces mesures figurent dans des instruments de
FC aussi classiques que la Convention internationale pour
la simplification et I'harmonisation des régimes douaniers
révisée (Convention de Kyoto révisée) de I'Organisation
mondiale des douanes, la Convention internationale
sur I'harmonisation des contrles des marchandises

Encadré 5.3.

aux frontieres de 1982, et les recommandations des
Nations Unies en matiére de facilitation du commerce'®2,
En outre, le paragraphe 4 du projet d’article 10 vise — dans
sa version plus contraignante — a instituer I'obligation
d’utiliser les normes internationales pertinentes ou
des parties de ces normes, comme base pour leurs
formalités et procédures d’importation, d’exportation
ou de transit. Cela pourrait inscrire dans le champ
d’application de I'accord les normes internationales de
FC qui sont pour le moment utilisées a titre volontaire,
telles que la Formule-cadre des Nations Unies pour les
documents commerciaux'®, le Répertoire d’éléments de
données commerciales des Nations Unies et le modele
de données de I'OMD. Par ailleurs, comme le constate la
CNUCED dans I'Etude sur les transports maritimes 2011

Les différentes mesures figurant actuellement dans le projet de texte de négociation

Mesures de FC figurant actuellement dans le projet de texte de négociation récapitulatif

1. Publication
2. Renseignements disponibles sur I'Internet
3. Points d’information
4. Notification
5, Intervalle entre la publication et I'entrée en vigueur
6 Possibilité de présenter des observations sur
' les regles nouvelles et modifiées
7. Consultations
Décisions anticipées
9. Droit a un recours
10 Mécanisme de recours [dans une union douaniere]
’ [Membre de 'OMC]
11. Alertes a I'importation/alertes rapides

12. Rétention
13. Procédures d’essai

Disciplines concernant les redevances et impositions
14. percues a limportation et a I'exportation ou
a I'occasion de I'importation et de I'exportation

15. Disciplines en matiere de sanctions

16. Traitement avant arrivée
Séparation de la mainlevée de la détermination
17. finale et du paiement des droits de douane, taxes,
redevances et impositions
18. Gestion des risques
19. Contréle apres dédouanement/contrble douanier

Etablissement et publication des temps moyens

20. . L . .
nécessaires a la mainlevée

21. [Opérateurs agréés]
22. Envois accélérés

23. Interdiction d’imposer des formalités consulaires

o4 Coopération entre les organismes présents
’ aux frontieres

o5 [Déclaration des marchandises transbordées ou
’ en transit] [transit intérieur]

6. Examen des formalités et exigences en matiere

de documents requis
o7, Réduction/limitation des formalités et exigences

en matiere de documents requis
28. Acceptation de copies
29. Utilisation des normes internationales

30. Guichet unique

[Elimination des] [inspections] [obligatoires] avant
[et apres] expédition
32. Recours aux courtiers en douane

31.

818, Procédures [et exigences] communes a la frontiere

Uniformité des formulaires et documents requis

34. N .
en matiere de dédouanement

Possibilité de renvoyer les marchandises refusées
a I'exportateur
36. Admission temporaire de marchandises

35.

37. Perfectionnement actif et passif

38. Liberté de transit
39. Coopération douaniere

40. Comité national de la facilitation des échanges
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et dans une note technique spéciale sur la Facilitation
du commerce dans les accords commerciaux régionaux,
les mesures de FC actuellement négociées par 'OMC
figurent de plus en plus souvent dans les accords
commerciaux régionaux et bilatéraux, ce qui renforce
leur statut de mesures de facilitation du commerce
généralement reconnues et pronées’s.

Le projet de texte de négociation constitue donc déja,
a ce stade, un cadre de référence sur les meilleures
pratigues en matiere de FC et est d’ores et déja utilisé
pour la formulation de stratégies nationales et/ou
régionales de FC et la coopération commerciale bilatérale
et régionale, ainsi qu’aux fins de I'assistance technique et
financiere en matiere de FC fournie par les organisations
internationales'®. Cela étant, le libellé exact et, partant,
la portée et la rigueur de la quasi-totalité des dispositions
concernant les mesures de FC doivent faire I'objet
d’ajustements minutieux. Comme l'indiquent certains
pays, les négociations ont pour objectif de recenser les
points de désaccord importants de fagon qu’une décision
politique puisse étre prise et de se prononcer sur le degré
souhaité de précision de la formulation juridique!®.

b) Dispositions institutionnelles
- coordination a I’Organisation mondiale
du commerce et a I’échelon national

Par ailleurs, le projet de texte de négociation
récapitulatif traite de la question de I'établissement et
du maintien de mécanismes institutionnels a I’échelon
tant de 'OMC que de chaque pays.

Le projet d’article 13 institue un Comité de la
facilitation des échanges de 'OMC, qui est appelé
a exercer les attributions qui lui seront confiées en
vertu de 'accord ou par les membres, telles que la
réception de notifications concernant les modalités de
mise en ceuvre de certaines obligations (publication,
publication sur I'Internet, catégories et listes de mise
en ceuvre), la supervision de la mise en ceuvre du TSD,
I'inventaire des normes internationales applicables
aux procédures d’exportation, d’importation et de
transit et, éventuellement, le reglement des différends
pendant une période de transition. La portée du mandat
du Comité pourrait étre trés vaste car, aux termes du
projet actuel, celui-ci peut traiter de «toute question
concernant le fonctionnement du présent accord ou
la réalisation de ses objectifs»; a cette fin, on attend
de lui gu’il entretienne des relations étroites avec
d’autres organisations internationales ceuvrant dans
le domaine de la FC pour éviter les chevauchements
d’activités.

A I'échelon national, le projet d’article 14 du méme
accord contient une obligation qui s'imposera a tous les
membres d’établir un comité national de la facilitation
des échanges, qui sera chargé de faciliter a la fois la
coordination interne et la mise en ceuvre de I'accord.
Cette proposition s’appuie sur une série spécifique de
meilleures pratiques en matiere de FC traditionnellement
pronées par les Nations Unies (la CNUCED et les
commissions régionales de I'ONU) et les institutions
financiéres internationales, comme la Banque mondiale
et la Banque asiatique de développement (BAsD)'®".
L'utilité d’un tel mécanisme est largement reconnue
et, dans nombre de pays, les négociations de 'OMC
sur la FC ont créé une dynamique et un appui politique
en faveur d’organismes de ce type. Il n’est pas facile
de créer et, surtout, de maintenir un comité national,
en particulier pour les pays en développement et les
PMA, dans lesquels l'instauration d’une coordination
et d’'une coopération internes en matiere de FC
est rendue souvent tres difficile par I'absence de
fondement juridique précis, d’appui politique sans faille
et d’assistance technique réguliére. L'article 14 pourrait
donc fournir le fondement juridique dont ces pays
ont grand besoin et, le cas échéant, une base solide
pour solliciter et obtenir une assistance technique de
longue durée, garantissant ainsi la viabilité et le bon
fonctionnement d’un tel mécanisme.

c) Dispositions concernant le traitement
spécial et différencié - lever 'obstacle
de Pengagement relatif a Passistance
technique et au renforcement
des capacités?

Si des progres ont été accomplis pour ce qui est
de dégager et de préciser la formulation juridique
des différentes mesures de FC, I'agrément de tous
les négociateurs au sujet du TSD pour les pays en
développement et les PMA est toujours considéré
comme problématique et loin d’étre acquis.

Le traitement spécial et différencié est intégré au
projet de texte de négociation et donne lieu a la
définition de trois catégories d’engagements en faveur
des pays en développement et des PMA membres,
grace auxquelles ces pays peuvent retarder la mise en
ceuvre de certaines mesures et/ou la subordonner a la
réception du RCAT approprié'®. Le traitement spécial
et différencié est également formulé dans d’autres
éléments, tels que la «période de grace» proposée
pour I'application du mécanisme de reéglement des
différends de 'OMC (période sur laquelle un accord
n’a pas encore été obtenu).
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Abstraction faite des aspects techniques de la
mise en place de plusieurs vitesses de mise en
ceuvre des mesures de FC, aspects qui restent
a régler, le principal obstacle est, aux yeux d’un
grand nombre de négociateurs et d’analystes,
la réticence des pays développés membres a
insertion d’un engagement clair de fournir un
RCAT aux pays en développement et aux PMA
et de rendre compte de I'assistance fournie a titre
individuel ou par l'intermédiaire des organismes
d’aide internationaux.

A dire vrai, le couplage des flexibilités de mise en
ceuvre a la fourniture d’une assistance technique
et linstitution d’obligations de communication
d’informations sur les activités de RCAT menées
sont inédits a I'OMC'™°, Du reste, les pays
développés expliquent leurs réserves en faisant
observer que l'assistance liée a la FC est en
pleine expansion a travers le monde et que,
par conséquent, le RCAT nécessaire se trouve
d’ores et déja, et en quantités suffisantes, a la
disposition des pays qui ont besoin'°. Pendant les
négociations, certains pays développés membres
de 'OMC ont présenté au NGTF plusieurs rapports
détaillés sur le financement qu’ils fournissent a
des projets exécutés dans le domaine de la FC ou
faisant état des activités de FC déja menées'”". La
part globale des activités de RCAT consacrées a
la FC a en fait nettement augmenté ces derniéres
années. D’un autre coté, des calculs réalisés
par la CNUCED a partir de données fournies par
I’OCDE font apparaitre un écart entre les pays en
développement a revenu moyen et les PMA. La
part de I'assistance technique allant a la FC est
beaucoup plus faible dans les PMA que dans les
pays en développement a revenu moyen'"2, Compte
tenu de cet élément et du fait que I'on puisse
raisonnablement s’attendre a ce que les colts de la
mise en ceuvre des mesures de FC soient les plus
élevés dans les PMA, les pays en développement
ont des raisons de se préoccuper d’obtenir une
promesse juridiquement contraignante de RCAT.

Le couplage d’engagements en matiere de FC
et d’une assistance technique figurait déja dans
certains accords commerciaux bilatéraux conclus
ily a plus de dix ans, comme le montrent I’'exemple
de I’Accord de libre-échange entre le Canada et
le Costa Rica de 2001, et les nouveaux accords
commerciaux bilatéraux et régionaux font de plus en
plus souvent référence a I’'assistance technique'”=.

4. Conclusion: La période est-elle
favorable a un accord sur
la facilitation du commerce
a I'Organisation mondiale
du commerce?

Huit années aprés leur lancement officiel, les
négociations menées a I'OMC sur la FC ont créé
une dynamique technique et politique suffisante pour
pouvoir éventuellement déboucher sur I'adoption de
regles multilatérales juridiguement contraignantes et
la mise en place du cadre institutionnel nécessaire
a leur application. La vitesse des négociations peut
sembler relativement modérée, mais il ne faut pas
perdre de vue que I'élaboration d’accords techniques
sur des questions liées a la facilitation des échanges
et des transports prend généralement plusieurs
années, méme au niveau régional. Les négociations
de I'OMC sur la FC ont d’ores et déja un impact sur
les accords commerciaux régionaux et bilatéraux
en vigueur, sur le RCAT dans le domaine de la FC
et sur les stratégies nationales de FC'74,

A Theure actuelle, la FC semble avoir une bonne
chance de succes a 'OMC. Ce qui, en définitive,
déterminera le sort de I'accord est la volonté et la
capacité des négociateurs de trouver un compromis a
mi-chemin a la fois en découplant la FC et le Cycle de
Doha et en mettant définitivement au point le texte de
I'accord. Quel qu’en soit le résultat, les négociations
de I'OMC sur la FC représentent d’ores et déja un
élément important du cadre réglementaire et juridique

international de la FC.
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NOTES

Pour d’autres informations sur les régimes internationaux pertinents, voir Reynolds, BWB and Tsimplis, MN (2012)
Shipowners’ Limitation of Liability, AH Alphen aan den Rijn, Wolters Kluwer, Part II.

La LLMC 1976 est entrée en vigueur le 1¢ décembre 1986. Au 30 juin 2012, 53 Etats étaient parties & cette Convention
et représentaient 53,75 % du tonnage mondial.

Protocole de 1996 a la Convention sur la limitation de la responsabilité en matiere de créances maritimes de 1976.
Il est entré en vigueur le 13 mai 2004. Au 30 juin 2012, 46 Etats étaient parties a ce Protocole et représentaient
45,95 % du tonnage mondial.

Pour d’autres informations sur les personnes qui sont en droit d’invoquer la limitation de responsabilité et sur les
catégories de navires pour lesquelles elles peuvent le faire, voir Reynolds, BWB and Tsimplis, MN (2012), note 1
plus haut, chap. 3 et 4. Voir également note 13, plus loin.

Voir les articles 2 et 3 de la LLMC de 1976 et du LLMC de 1996. Larticle 2 énumere une série de grandes
catégories de créances soumises a la limitation et I'article 3 présente un sous-ensemble de créances qui sont
exclues de la limitation de responsabilité (par exemple les créances ouvertes par les régimes de responsabilité
internationaux spécialisés). Pour un commentaire détaillé, voir Reynolds, BWB and Tsimplis, MN (2012), note 1
plus haut, chap. 5.

Voir I'article 4 de la LLMC de 1976 et du LLMC de 1996: «Une personne responsable n’'est pas en droit de limiter
sa responsabilité s’il est prouvé que le dommage résulte de son fait ou de son omission personnels, commis avec
lintention de provoquer un tel dommage, ou commis témérairement et avec conscience qu’un tel dommage
en résulterait probablement.».

A sa quatre-vingt-dix-neuvieme session, tenue du 16 au 20 avril 2012, le Comité juridique de 'OMI a adopté des
modifications destinées a augmenter les limites de responsabilité fixées par le Protocole de 1996. Voir la résolution
LEG.5(99), Rapport du Comité juridique sur les travaux de sa quatre-vingt-dix-neuvieme session, LEG 99/14,
annexe 2.

En vertu de la procédure d’«acceptation tacite», les amendements prennent effet a une date spécifiece a moins
qu’un nombre convenu d’Etats parties n’élévent une objection avant cette date.

Art. 3 a) ).
Art. 3 a) i),
Art. 3b) ).

Art. 3 b) ). Les taux de conversion journaliers pour les DTS sont indiqués sur le site Web du Fonds monétaire
international (FMI), www.imf.org.

Le LLMC de 1996 s’applique & I'égard des procédures engagées devant les tribunaux d’un Etat contractant
(voir art. 15); toutefois, un Etat peut choisir de ne pas appliquer les limites inscrites dans la Convention en ce qui
concerne a) une personne dont le lieu de résidence habituel ou I'établissement principal ne se trouve pas dans un Etat
partie, ou b) tout navire au sujet duquel le droit de limitation est invoqué ou dont la mise en circulation est demandée
et qui, au moment spécifié plus haut, ne bat pas pavillon d’un Etat partie. Voir également note 4 plus haut.

La Convention de 1957 sur la limitation de la responsabilité est entrée en vigueur en 1968, et conserve 14 Etats parties.

Le champ d’application de la LLMC de 1976 est identique a celui du LLMC de 1996 (voir note 13 plus haut).
La Convention de 1924 sur la limitation de responsabilité et la Convention de 1957 sur la limitation de responsabilité
s’appliquent également, en principe, aux procédures engagées devant les tribunaux d’un Etat contractant. Toutefois,
en vertu de ces deux Conventions, un Etat peut choisir de ne pas appliquer les limites & certaines catégories
de personnes ou de navires qui n’ont pas de lien avec I'Etat contractant.

Un apergu des débats consacrés a la réduction des émissions de GES provenant des transports maritimes lors de
la soixante et unieme session du CPMM tenue du 27 septembre au 1% octobre 2010 a été présenté au chapitre 5
de I'Etude sur les transports maritimes 20171.

Voir la deuxieme étude de I’OMI sur les GES de 2009, consultable a I’adresse http://www.imo.org/blast/blastDataHelper.
asp?data_id=27795&filename=GHGStudyFINAL.pdf. D’aprés cette étude, si elles étaient appliquées, les mesures
pertinentes pourraient accroitre I'efficacité énergétique et ramener le taux d’émissions de 25 a 75 % au-dessous
des niveaux actuels.

Pour un apercu des discussions sur les différents types de mesures, voir I'Etude sur les transports maritimes 2010,
p. 118 et 1196t 2011, p. 114 4 116.

En ce qui concerne les mesures fondées sur le marché, voir en particulier I'Etude sur les transports maritimes 2011,
p. 114 et 117 a 119.
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Ont contribué a ce livre, publié conjointement par les Nations Unies et Earthscan/Routledge, des experts de différentes
universités et organisations internationales — telles que I'OMI, le secrétariat de la Convention-cadre des Nations Unies
sur les changements climatiques, 'OCDE, I'’AlE et la Banque mondiale — ainsi que des secteurs maritime et portuaire.
Les themes abordés incluent la formation scientifique; les émissions de gaz a effet de serre provenant du transport
maritime international et les mesures d’atténuation éventuelles; le bilan du cadre réglementaire et institutionnel; les
effets potentiels des changements climatiques sur le transport maritime et I'adaptation a ces changements; ainsi
que les questions intersectorielles pertinentes comme le financement, 'investissement, les technologies et I'énergie.
Pour d’autres renseignements, voir le site Web de la CNUCED a I'adresse www.unctad.org/ttl/legal.

Pour le texte de la nouvelle réglementation, voir le Rapport du Comité pour la protection du milieu marin sur les travaux
de sa soixante-deuxieme session, CPMM 62/24 Add.1, résolution CPMM.203(62), annexe 19.

"annexe VI de la Convention internationale de 1973 pour la prévention de la pollution par les navires, telle que modifiée
par le Protocole de 1978 vy relatif (MARPOL 73/78), fixe des limites pour les émissions d’oxyde de soufre et d’oxyde
d’azote par les navires et interdit les émissions délibérées de substances pouvant appauvrir la couche d’ozone. Elle
contient également des dispositions autorisant la création de zones de contrble des émissions d’oxyde de soufre dans
lesquelles les émissions de soufre feraient I'objet de contrdles plus stricts. 'annexe VI de la Convention est entrée en
vigueur le 19 mai 2005 et, au 30 juin 2012, elle comptait 70 Etats parties représentant 93,29 % du tonnage mondial.

Les Régles ont fait I'objet d’un vote officiel et ont été adoptées par une majorité des Etats parties & I'annexe VI de
la Convention internationale de 1973 pour la prévention de la pollution par les navires qui étaient représentés a la
soixante-deuxieme session du CPMM, a la suite d’un vote par appel nominal et non par consensus. Les résultats du
vote ont été les suivants: 49 Parties a I'annexe VI ont voté pour et 5 contre, et 2 se sont abstenues. Les Regles doivent
entrer en vigueur pour les Etats parties & I'annexe VI le 1¢ janvier 2013.

Pour le texte des directives, voir le Rapport du Comité pour la protection du milieu marin sur les travaux de
sa soixante troisieme session, CPMM 63/23 et CPMM 63/23 Add. 1, résolutions CPMM.212 2 215(63), annexes 8a 11.
Pour une description succincte de ces mesures, voir I'Etude sur les transports maritimes 2011, p. 126 & 129.

Les regles en vigueur s’appliquent aux navires a propulsion diesel classique. Les prescriptions en matiere de rendement
énergétique seront appliquées a une date ultérieure aux autres catégories de navires, telles que les navires rouliers,
les navires a passagers et les navires a propulsion diesel-électrique, a propulsion par turbine ou a propulsion hybride.
Pour le détail des prescriptions concernant I'EEDI et le SEEMP, voir les Regles 20 a 22. Voir également Objectives
of IMO’s strategies on GHG emissions, http://www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/
Documents/GHG%20Flyer%20WEB.pdf.

Voir Regles 5 a 10 et appendice VIII.

Voir Regle 19.

Voir Regle 20.

Ces directives ont été établies par la Deuxieme réunion intersessions du Groupe de travail sur I'amélioration du
rendement énergétique des navires (EE-WG 2). Cette réunion a également examiné les directives concernant la
détermination de la puissance de propulsion minimale et de la vitesse devant permettre de manceuvrer un navire en
toute sécurité par mauvais temps, ainsi que d’autres questions importantes, telles que I'obligation de I'EEDI pour
les grands navires-citernes et vraquiers, et les cadres d’EEDI pour les navires non couverts par I'EEDI en vigueur,
qui seraient examinées d’une maniere plus approfondie lors de sessions futures. Pour d’autres renseignements,
voir le rapport de la réunion intersessions, CPMM/63/4/11.

Voir le Rapport du Comité pour la protection du milieu marin sur les travaux de sa soixante-troisieme session,
CPMM 63/23 et CPMM 63/23/Add.1, résolutions CPMM.212-215(63), annexes 8 a 11.

Pour les discussions les plus récentes a I’'OMI, voir CPMM 63/23, p. 23 a 26.

Pour les discussions dans le cadre de la BIMCO, par exemple, voir It has taken three years of often debate at the
International Maritime Organization to finalize EEDI, Lloyd’s List, 23 mars 2012.

Voir Directives de 2012 concernant la méthode de calcul de I'indice nominal d’efficacité eénergétique (EEDI) atteint
pour les navires neufs, Rapport du Comité pour la protection du milieu marin sur les travaux de sa soixante-troisieme
session, CPMM 63/23, annexe 8.

CPMM 63/23/Add.1, annexe 12.

Voir Regle 23.

Pour le texte du projet de résolution, voir le document CPMM 63/5/4.
Voir CPMM 63/23, p. 32.

CPMM 63/23, par. 5.54. Les tenants des propositions relatives aux MBM qui se basent sur des criteres/parameétres
nominaux ont été invités a «préciser dans leurs propositions le lien entre ces critéres/paramétres nominaux et I'EEDI
présenté dans le nouveau chapitre 4 de I'annexe VI de la Convention internationale de 1973 pour la prévention de
la pollution par les navires».
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Ces préoccupations ont été exprimées au sujet d’une étude réalisée a la demande de I'OMI par le Lloyd’s Register
(LR) en collaboration avec Det Norske Veritas (DNV) et qui avait été finalisée en octobre 2011 (Air pollution and
energy efficiency, Estimated CO, emissions reduction from introduction of mandatory technical and operational
enerqgy efficiency measures for ships, voir CPMM 63/INF.2 et CPMM 63/4/1). Les préoccupations suscitées par
I’étude portaient en particulier sur les incertitudes substantielles concernant les projections relatives aux émissions,
la fiabilité de la base de données utilisée et les scénarios relatifs a la croissance de la flotte et du taux de destruction
de navires. Par ailleurs, on a estimé que I'étude faisait preuve d’optimisme dans son estimation du colt a
supporter pour se conformer aux exigences de I'EEDI et que le processus de calcul avait manqué de transparence.
Voir CPMM 63/23, p. 27.

CPMM 63/23, par. 5.58. Les Etats membres ont été invités & présenter des documents en vue de la soixante-quatriéme
session du CPMM.

Il convient de noter que diverses préoccupations concernant des questions de principe et de politique générale
relatives a la réduction des émissions de GES et a d’éventuelles MBM ont été exprimées par les délégations
d’un certain nombre de pays en développement, notamment celles du Brésil, de la Chine et de I'lnde. Pour
d’autres informations, voir également les déclarations de plusieurs délégations, présentées dans les annexes 14
a 17 du Rapport du Comité pour la protection du milieu marin sur les travaux de sa soixante-troisieme session,
CPMM 63/23/Add.1.

Voir I'Etude sur les transports maritimes 2011, p. 126 et 130 & 133.

Pour une récapitulation des propositions de MBM présentées au CPMM, voir I'Etude sur les transports maritimes 2010,
p. 119a122.

Pour un résumé du débat, voir I'Etude sur les transports maritimes 2011, p. 130 & 133.
Document CPMM 62/5/1.

CPMM 62/5/1, annexe 3.

lbid., annexe 4.

lbid., annexe 5.

Etude du Groupe d’experts sur I'étude de faisabilité et I'évaluation des effets d’éventuelles mesures fondées sur
le marché, CPMM 61/INF.2. Pour un résumé succinct, voir I'Etude sur les transports maritimes 2010, p. 122 et 123.

GHG-WG 3/3/4 (Chypre, Danemark, lles Marshall et Nigéria) et GHG-WG 3/3 (Gréce).
CPMM 63/5/2 (Note du Président).
CPMM 63/WP.12 (Note du Président).

Des observations concernant I'évaluation des effets et soulignant la nécessité d’entreprendre de nouvelles études
d’évaluation des effets sur les pays en développement ont été faites dans le cadre du débat dans les documents
CPMM 63/5/8 (Inde), présentant les conclusions d’une évaluation des effets des MBM sur le secteur des transports
maritimes de I'Inde, et CPMM 63/5/11 (Chine).

Document CPMM 63/5/8 (Inde). Cette étude a évalué les effets que les MBM pourraient avoir sur les taux de fret et
les prix a I'exportation et a I'importation de trois produits de base essentiels (exportations de minerai de fer indien
vers la Chine par des navires Capesize, importations de charbon australien vers I'Inde et importations de pétrole brut
saoudien vers I'Inde).

Il convient de noter que le charbon représente pres de 65 % des émissions de 002 de I'lnde. Cela irait a 'encontre
du but fondamental de la «réduction des émissions de GES».

Document CPMM 63/5/11 (Chine).

Voir CPMM 63/23, p. 34 a 44. Les documents ci-apres ont été examinés au titre de ce point: CPMM 63/5/1 (Bahamas)
et les parties pertinentes du document CPMM 62/5/13; CPMM 63/5/3 (Japon et WSC); CPMM 63/5/9 (Allemagne);
CPMM 63/5/10 (Fédération de Russie); CPMM 62/5/7 (Gréce); GHG-WG 3/3 (Grece); CPMM 62/5/8 (Etats-Unis);
CPMM 62/5/33 (Chypre, Danemark, fles Marshall, Libéria, Nigéria, République de Corée et IPTA); et GHG-WG 3/3/4
(Chypre, Danemark, lles Marshall et Nigéria). Les documents relatifs au financement des mesures de lutte contre les
changements climatiques ont été examinés ultérieurement. Pour un examen des propositions antérieures, voir I'Etude
sur les transports maritimes 2010 et 2071.

Annexe 3 du document CPMM 62/5/1, voir note 47 plus haut et texte correspondant.

CPMM 63/23, par. 5.25.

lbid.

lbid.

Pour I'examen de cette question, le CPMM était saisi des documents ci-apres: CPMM 62/5/15 (Allemagne),
CPMM 63/5/7 (France), CPMM 62/5/34 (France), CPMM 63/5/6 (WWF) et CPMM 62/5/14 (WWF).
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Le régime de la Convention-cadre des Nations Unies sur les changements climatiques repose sur le principe des
«responsabilités communes mais différenciées et des capacités respectives de chacun» des Etats, tandis que les
politiques et mesures adoptées sous les auspices de I'OMI s’inspirent de son principe majeur de non-discrimination
et d’égalité de traitement des navires (neutralité du pavillon).

CPMM 63/23, par. 5.34.
lbid.
lbid.

Le «mécanisme de rabais» est une proposition de MBM soumise par I'Union internationale pour la conservation de la nature
(UICN) et détaillée par le WWEF; voir CPMM 60/4/55, CPMM 61/5/33, CPMM 62/5/14 et CPMM 63/5/6. Voir également
Stochniol A, «A rebate mechanism for an equitable maritime emission reduction scheme». In: Asariotis R and Benamara
H. (2012), Maritime Transport and the Climate Change Challenge. London: Earthscan (Routledge/Taylor & Francis), chap. 7.

CPMM 63/28, par. 5.34.

Rapport du Groupe consultatif de haut niveau du Secrétaire général sur le financement de la lutte contre les
changements climatiques, 5 novembre 2010, accessible sur http://www.un.org/wcm/webdav/site/climatechange/
shared/Documents/AGF_reports/AGF_Final_Report.pdf. Voir également CPMM 62/INF.2 (secrétariat).

Voir Mobilizing Climate Finance. 6 octobre 2011, accessible sur http://www.g20-g8.com/g8-g20/root/bank_objects/
G20_Climate_Finance_report.pdf. Lannexe 2 du rapport, intitulée «Market-based Instruments for International Aviation
and Shipping as a Source of Climate Finance» est accessible sur http://www.imf.org/external/np/g20/pdf/110411a.
pdf. Des informations sur le rapport du G-20 et son annexe 2 et une demande d’examen de ce rapport et de cette
annexe ont été présentées au Comité dans le document CPMM 63/5/7, soumis par la France.

Voir les observations d’un intervenant s’exprimant au nom de la Chambre internationale de la marine marchande
(ICS) lors d’une réunion du Groupe spécial d’experts de la CNUCED sur «Les effets des changements climatiques
et les mesures d’adaptation: un défi pour les ports du monde», tenue en septembre 2011. Les fichiers audio des
exposés faits a la réunion et un document présentant les principaux résultats et un résumé des débats (UNCTAD/
DTL/TLB/2011/3) sont disponibles sur le site Web de la CNUCED a I'adresse www.unctad.org/ttl/legal. La presse a
largement rendu compte des observations de I'lCS, voir par exemple http://www.worldbunkering.com/news/industry-
news/0730-ics-sells-levy-idea-at-unctad.html. Pour d’autres renseignements sur la position de I'lCS sur le contrble
des émissions de GES, voir www.marisec.org.

Voir le document GHG-WG 3/WP.6.

A ce suijet, voir également le document CPMM 62/5/27 (Inde), On possible incompatibility between WTO Rules and a
Market-Based Measure for international shipping. La délégation indienne s’est dite une fois encore préoccupée par cette
question dans une déclaration faite a la soixante-troisieme session du CPMM, voir CPMM 63/23/Add.1, annexe 17.

Ces décisions et conclusions sont récapitulées dans le document CPMM 63/23, par. 5.43 a 5.48. Pour d’autres
renseignements sur les résultats de la Conférence de Durban, voir le document CPMM 63/5/5 (note du secrétariat).

Voir la conclusion de SBSTA 35, qui figure dans le document CPMM 63/5/5, par. 23 a 26, ainsi que la poursuite de
'examen des questions se rapportant au traitement des émissions provenant des transports aériens et maritimes
internationaux dans le cadre du Groupe de travail spécial de I'action concertée a long terme au titre de la Convention,
dont il est rendu compte dans le document CPMM 63/5/5, par. 18 a 21, ainsi que d’autres sources.

Voir la décision mentionnée au paragraphe 8.5 du document CPMM 63/5/5 d’inclure le piégeage et le stockage du
dioxyde de carbone dans les formations géologiques en tant qu’activité du Mécanisme pour un développement propre.

La Conférence sera précédée par une session de deux semaines a Bonn (Allemagne) et I'on s’attend a ce que
des réunions intersessions supplémentaires des trois groupes de travail spéciaux soient organisées, de méme que
des ateliers sur les travaux supplémentaires concernant le Fonds vert pour le climat, conformément a la décision
reproduite dans le document CPMM 63/5/5, par. 8.4. Voir également le document CPMM 63/23, par. 5.35 a 5.44.

Voir CPMM 63/23, par. 5.47.

Conformément a son programme de travail prescrit en ce qui concerne les transports, la CNUCED mene des travaux
de recherche et d’analyse pour «aider les pays en développement a faire des choix éclairés pour relever les défis
environnementaux en rapport avec les stratégies de transport et contribuer a définir les besoins correspondants
en matiere de renforcement des capacités et les mesures réglementaires appropriées» (Accord d’Accra, par. 168).

Document UNCTAD/DTL/TLB/2011/4, accessible sur www.unctad.org/ttl/legal.

Il s’agit des instruments suivants: Convention internationale sur la responsabilité civile pour les dommages dus a
la pollution par les hydrocarbures, 1969; Convention internationale sur la responsabilité civile pour les dommages
dus a la pollution par les hydrocarbures, 1992; Convention internationale portant création d’un Fonds international
d’indemnisation pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures, 1971 (n’est plus en vigueur); Convention
internationale portant création d’un Fonds international d’indemnisation pour les dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures, 1992; et Protocole de 2003 a la Convention internationale portant création d’un Fonds international
d’indemnisation pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures, 1992.
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Convention internationale sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures de
soute 2001. Cette Convention est entrée en vigueur le 21 novembre 2008 et, au 30 juin 2012, comptait 66 Etats parties
représentant 90 % du tonnage mondial.

Convention internationale sur la responsabilité et Iindemnisation pour les dommages liés au transport par mer
de substances nocives et potentiellement dangereuses, 1996. Cette Convention n’est pas encore entrée en vigueur.

Protocole de 2010 a la Convention internationale sur la responsabilité et I'indemnisation pour les dommages liés au
transport par mer de substances nocives et potentiellement dangereuses, 1996. Ce Protocole n’est pas encore entré
en vigueur. Voir également I'Etude sur les transports maritimes 2010, p. 124 et 125.

LLa Convention de Hong Kong n’est pas encore entrée en vigueur. Pour d’autres renseignements sur cette Convention,
voir I'Etude sur les transports maritimes 2010, p. 123.

L’annexe VI de la MARPOL est entrée en vigueur le 19 mai 2005 et, au 30 juin 2012, avait été ratifiée par 70 Etats,
représentant environ 93,29 % du tonnage mondial. Cette annexe VI porte sur la pollution de I'atmosphere par les navires,
notamment les émissions de SOx et de NOx et les particules.

Voir I'Etude sur les transports maritimes 2008, p. 119.

En cas de conclusion négative de I'étude, le nouveau plafond mondial devra étre appliqué a partir du 1¢ janvier 2025.
Voir CPMM 62/24, résolution CPMM.202(62), annexe 14.

Voir ICS http://www.marisec.org/2012_Text.htm#low sulphur fuel.

Voir résolution CPMM.201(62).

Voir résolutions CPMM.216(63) et CPMM.217(63), CPMM 63/23, annexe 20 et 21.

Résolution CPMM.221(63), CPMM 63/23, annexe 26.

Résolution CPMM.218(63), CPMM 63/23, annexe 22.

Cette résolution fait suite a I'adoption par le CPMM, a sa soixante-deuxieme session, d’amendements a I'annexe IV
de la MARPOL désignant la mer Baltique comme une «zone spéciale» au titre de cette annexe. Ces amendements
doivent entrer en vigueur le 1¢ janvier 2013.

Résolution CPMM.219(63), CPMM 63/23, annexe 24.

Résolution CPMM.220(63), CPMM 63/23, annexe 25.

Résolution CPMM.210(63), CPMM 63/23, annexe 4.

CPMM.211(63), CPMM 63/23, annexe 5.

Résolution CPMM.197(62), CPMM 62/24, annexe 3.

Résolution CPMM.196(62), CPMM 62/24, annexe 2.

La Convention de Hong Kong a été ouverte a I'adhésion le 1¢ septembre 2010 et n'est pas encore en vigueur.
Elle entrera en vigueur vingt-quatre mois apres la date a laquelle 15 Etats, représentant 40 % du tonnage de la flotte
marchande mondiale, y seront devenus parties.

Il s’agissait des systemes suivants: le systéme de gestion des eaux de ballast «Smart Ballast» proposé par la
République de Corée dans le document CPMM 62/2/8; le systeme de gestion des eaux de ballast DMU OH proposé
par la Chine dans le document CPMM 63/2; et le systéme de gestion des eaux de ballast EcoGuardian™ proposé
par la République de Corée dans le document CPMM 63/2/4.

Il s’agissait des systemes suivants: le systéme de gestion des eaux de ballast SICURE™ proposé par I'’Allemagne dans le
document CPMM 62/2/10; le systeme de gestion des eaux de ballast ERMA FIRST proposé par la Grece dans le document
CPMM 63/2/1; le systeme de gestion des eaux de ballast MICROFADE™ proposé par le Japon dans le document CPMM 63/2/2;
le systéme de gestion des eaux de ballast AquaStar™ proposé par la République de Corée dans le document CPMM 63/2/3; et
le systéme de gestion des eaux de ballast Neo-Purimar™ proposé par la République de Corée dans le document CPMM 63/2/6.
Voir The 2004 Ballast Water Management Convention with international acceptance growing, the Convention may
soon enter into force, CNUCED, Transport Newsletter No.50, deuxieme trimestre 2011, p. 8.

Les délégations du Brésil, du Libéria, de la Malaisie, de Malte, du Panama, de Singapour, de Hong Kong (Chine) et de I'ICS.
Les délégations de I’Allemagne, de I'lrlande, de I'ltalie, de la Norvege, de la République de Corée et de I'Espagne.

Voir le Rapport du Comité pour la protection du milieu marin sur les travaux de sa soixante-troisieme session,
CPMM 63/283, p. 12.

Voir la résolution CPMM.209(63), CPMM 63/23, annexe 3.

La Convention internationale pour le contréle et la gestion des eaux de ballast et sédiments des navires a été ouverte
& I'adhésion de tous les Etats le 31 mai 2005; au 30 juin 2012, elle comptait 35 Parties, représentant 27,95 % du
tonnage de la flotte marchande mondiale. En vertu de son article 18, la Convention entrera en vigueur douze mois
aprés la date a laquelle 30 Etats au moins, dont les marines marchandes combinées constitueront au moins 35 % du
tonnage brut de la flotte marchande mondiale, y seront devenus parties.
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Une version actualisée en juin 2011 du Cadre SAFE est accessible sur le site http://www.wcoomd.org/files/1.%20
Public%20files/PDFandDocuments/Procedures%20and%20Facilitation/safe_package/safe_package_|_2011.pdf.

Le pilier 1 repose sur le modeéle de I'Initiative pour la sécurité des conteneurs (CSI) adoptée aux Etats-Unis en 2002.
Le pilier 2 s’appuie sur le modeéle du Partenariat douanier et commercial contre le terrorisme (C-TPAT) adopté aux
Etats-Unis en 2001. Pour d’autres renseignements a ce sujet et pour une analyse des principaux éléments du controle
par les douanes de la sécurité de la chaine logistique, a savoir la communication préalable de renseignements sur le
chargement, la gestion des risques, I'emploi d’équipements permettant de controler le chargement de maniere non
intrusive et les opérateurs économiques agréés, voir «<Document de recherche de 'OMD n° 18, The Customs Supply
Chain Security Paradigm and 9/11: Ten Years On and Beyond», septembre 2011, accessible sur www.wcoomd.org.
Pour un résumé des différents programmes en matiére de sécurité adoptés par les Etats-Unis aprés le 11 septembre,
voir le rapport de la CNUCED intitulé Container Security: Major initiatives and related international developments,
UNCTAD/SDTE/TLB/2004/1, accessible sur http://rO.unctad.org/ttl/ttl-docs-legal-reports+docs.htm.

Pour la liste des membres de 'OMD ayant exprimé I'intention d’appliquer le Cadre SAFE, voir http://www.wcoomd.
org/files/1.%20Public%20files/PDFandDocuments/Enforcement/FOS_bil_05.pdf.

Ce concept a pour origine la Convention de Kyoto révisée, qui contient des normes applicables aux «personnes agréées»,
ainsi que les programmes nationaux.

Voir le texte de la note 122 plus loin.
Cadre de normes SAFE de I'OMD, juin 2011, p. 49.

Voir également I'Etude sur les transports maritimes 2011, p. 135 et 136. Le «dossier» comprenait les documents
suivants: Cadre de normes SAFE, Directives douaniéeres relatives a la gestion de la chaine logistique intégrée,
Directives sur la mise en ceuvre des programmes d’OEA, Recueil sur les programmes d’OEA, Modele pour les
procédures de recours pour les OEA, Avantages offerts aux OEA: contribution du Groupe consultatif du secteur
privé de I'OMD, Directives relatives a I'acquisition et au déploiement de matériel de scanographie/d’imagerie,
Meécanisme de modification des éléments de données du Cadre SAFE, Directives sur la reprise du commerce et Les
Opérateurs économiques agrées et les petites et moyennes entreprises (FAQ). Le «dossier SAFE» est accessible
sur: www.wcoomd.org/home_pfoverviewboxes_safepackage.htm.

Voir les Directives aux fins de I’élaboration d’un accord/arrangement de reconnaissance mutuelle, 2011, p. 2.

Voir le document de recherche n° 18 de 'OMD, The Customs Supply Chain Security Paradigm and 9/11: Ten
Years On and Beyond, septembre 2011, accessible sur http://www.wcoomd.org/files/1.%20Public%20files/
PDFandDocuments/research/18_CSCSP_911.pdf.

lbid.

Les programmes relatifs au respect des procédures douanieres s’appuient principalement sur des criteres d’ordre
fiscal traditionnels, non sur des critéres de sécurité.

La raison en est que les 27 pays membres de I'UE se sont dotés en commun d’un programme d’OEA uniforme.

Selon des informations communiquées par le secrétariat de 'OMD. Pour d’autres renseignements, voir le Recueil
sur les programmes d’OEA, édition de 2012, accessible sur www.wcoomd.org/home_research_researchseries.htm.

Voir p. 136 et 137.

Les certificats pouvant étre sollicités relevent des trois catégories suivantes: simplifications douanieres (OEA-C), sécurité
et sUreté (OEA-S) et simplifications douanieres/sécurité et slreté (OEA-F). Selon les informations communiquées par la
Direction générale Fiscalité et Union douaniére de la Commission européenne, au 8 février 2012, 13 027 demandes de
certificat d’OEA avaient été présentées et 9 894 certificats avaient été délivrés. A cette date, 1 201 demandes avaient
été rejetées (soit 13 % des demandes regues) et 289 certificats avaient été annulés (3 % des certificats délivrés).
Le nombre de demandes recues en I'espace d’un an, du 1¢ janvier au 31 décembre 2011, a été de 5 533. Le nombre
de certificats délivrés au cours de la méme période a été de 4 872 (soit une moyenne de 406 par mois). Les certificats
se sont répartis par catégories comme suit: OEA-F, 4 700 (49 %); OEA-C, 4 531 (48 %); et OEA-S, 258 (3 %).

Pour le questionnaire d’auto-évaluation, voir http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/customs/
policy_issues/customs_security/aeo_self_assessment_en.pdf. Les notes explicatives sont également accessibles
sur http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/customs/policy_issues/customs_security/aeo_self_
assessment_explanatory_en.pdf.

Des ARM ont déja été conclus avec la Suisse, la Norvege et le Japon. Un accord analogue avec la Chine est a I'étude.
L'UE et les Etats-Unis sont des partenaires commerciaux stratégiques, leurs importations et exportations ayant
représenté pres de 500 milliards d’euros en 2011.

Au 12 janvier 2012, 10 221 sociétés étaient membres du C-TPAT. A 'heure actuelle, le Service des douanes et de la
protection des frontieres des Etats-Unis a signé des ARM avec I'Union européenne, la Nouvelle-Zélande, le Canada, la
Jordanie, le Japon et la République de Corée, et continue d’ceuvrer a la mise en place d’une reconnaissance analogue
avec Singapour, Taiwan et d’autres pays.
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Les travaux préparatoires concernant la reconnaissance mutuelle se sont achevés en novembre 2011, date a laquelle
I'UE et les Etats-Unis se sont entendus pour reconnaitre leurs programmes de négociants sirs respectifs. Une copie
de la décision a été publiée au Journal officiel de I'Union européenne, L 144/44, 5 juin 2012, p. 44 a 47, accessible
sur http://eur-lex.europa.eu.

Voir Customs: EU and USA agree to recognize each other’s «trusted traders», Communiqué de presse de I'UE IP/12/449,
4 mai 2012.

Implementing Recommendations of the 9/11 Commission Act of 2007. Loi 110-53, 3 aolt 2007. Pour une analyse
des dispositions en question, voir le Transport Newsletter No.45, premier trimestre 2010, de la CNUCED, accessible
sur www.unctad.org/ttl.

Voir I'Etude sur les transports maritimes 2010, p. 128.

Voir également «Balancing maritime security and trade facilitation: Protecting our ports, increasing commerce and
securing the supply chain», déclaration conjointe du Ministére de la sécurité intérieure devant la Sous-Commission
de la sécurité des frontieres et de la sécurité maritime de la Commission de la sécurité intérieure de la Chambre
des représentants, 7 février 2012, accessible sur: http://homeland.house.gov/sites/homeland.house.gov/files/
Testimony%20Heyman%2C%20Zunkunft%2C%20McAleenan.pdf.

Container Security Programs Have Matured, but Uncertainty Persists over the Future of 100 Percent Scanning,
déclaration de Stephen L. Caldwell, Directeur, Sécurité intérieure et justice, 7 février 2012, GAO-12-422T, accessible
sur: www.gao.gov/products/GAO-12-422T. Le rapport indique que «I’'on ne sait toujours pas comment le Ministére
de la sécurité intérieure et le Service des douanes et de la protection des frontieres (CBP) exécuteront I'obligation de
scannage complet dans la mesure ou la possibilité de le faire demeure hypothétique au vu des difficultés que le CBP
a rencontrées pour mettre en ceuvre un programme pilote de scannage complet. Afin de répondre a la prescription
inscrite dans le SAFE Port Act d’exécuter un programme pilote pour déterminer la possibilité d’un scannage complet,
le CBP, le Ministére des affaires étrangeres et le Ministére de I'énergie avaient annoncé en décembre 2006 le lancement
du programme pilote intitulé Initiative de sécurisation du fret (SFl). Toutefois, des difficultés logistiques, technologiques
et autres ont empéché les ports participants de réaliser un scannage complet et le CBP a depuis réduit la portée du
programme SFI, qui ne concerne plus qu’un seul port au lieu de six. En octobre 2009, le GAO a recommandé au
CBP de réaliser une évaluation afin d’établir si un scannage complet est possible et, dans I'affirmative, de déterminer
le meilleur moyen d’y parvenir ou, si cet objectif est irréalisable, de présenter d’autres solutions acceptables».

Afin qu’une prorogation de deux ans puisse prendre effet, il avait été demandé au Ministre de la sécurité intérieure de
présenter un rapport au Congres soixante jours avant le 1¢ juillet 2012 (c’est-a-dire au plus tard le 2 mai 2012). Voir
I'article 1701 b) 2) de I'lmplementing Recommendations of the 9/11 Commission Act of 2007 (9/11 Act), qui modifie
le SAFE Port Act.

Pour le texte intégral de la lettre, voir www.brymar-consulting.com/wpcontent/uploads/security/Scanning_
deferral_120502.pdf.

MSC.1/Circ.1192 sur les Directives relatives a I'auto-évaluation volontaire par les gouvernements contractants a la
SOLAS et par les installations portuaires; MSC.1/Circ.1193 sur les Directives relatives a I'auto-évaluation volontaire
par les administrations et a la sécurité des navires; et MSC.1/Circ.1194 sur I'application efficace du chapitre XI-2
de la SOLAS et du Code ISPS.

Voir document MSC 90/4/1 (Australie).

Résolution FAL.11(37), Rapport du Comité de facilitation du transport maritime international sur les travaux de
sa trente-septieme session, FAL 37/17, annexe 1.

Voir FAL 37/17, p. 18. LOMI a recu des signalements de cas d’embarquement clandestin de neuf Etats membres,
d’un membre associé et d’'une ONG en 2008; de huit Etats membres, d’un membre associé et d’'une ONG en 2009;
de cing Etats membres et d’'un membre associé en 2010, et d’un Etat membre en 2011.

Iid., p. 21.
FAL.5/Circ.36.
FAL.5/Circ.35.

Pour d’autres renseignements sur ces amendements adoptés lors de la quatre-vingt-dixieme session du CSM, voir le
rapport du CSM sur les travaux de sa quatre-vingt-dixieme session, document MSC 90/28, annexe 4.

MSC.1/Circ.1441.

Pour d’autres renseignements, voir www.iso.org. Voir également FAL 37/8/3, ISO 28000 Series Standards Update,
submitted by the International Organization for Standardization (ISO), qui présente les informations disponibles au
1er juillet 2011. A I'ISO, les normes internationales sont élaborées selon la procédure suivante: les projets de norme
internationale adoptés par les comités techniques (CT) sont distribués aux organismes membres pour mise au vote.
Pour étre publiée, une norme internationale doit recueillir 'approbation d’au moins 75 % des suffrages exprimés
par les organismes membres. Lorsqu'il existe un impératif commercial urgent pour ces documents, un CT peut
décider de publier d’autres types de documents, tels qu’une spécification publiquement disponible ISO (ISO/PAS)
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ou une spécification technique ISO (ISO/TS). Une ISO/PAS est acceptée pour publication si elle est approuvée par
plus de 50 % des membres votants du comité concerné, tandis qu’une ISO/TS est acceptée pour publication si elle
est approuvée par les deux tiers des membres du CT votants. Une ISO/PAS ou ISO/TS fait I'objet d’un réexamen au
bout de trois ans pour déterminer si elle doit &tre confirmée pour trois années supplémentaires, révisée pour devenir
une norme internationale ou retirée. Si elle est confirmée, I'ISO/PAS ou ISO/TS fait I'objet d’un réexamen et reste en
vigueur pendant trois années supplémentaires, apres quoi elle doit étre soit transformée en une norme internationale,
soit retirée.

Pour d’autres renseignements, voir http://www.imo.org/about/conventions/listofconventions/pages/international-
convention-on-standards-of-training, -certification-and-watchkeeping-for-fishing-vessel-personnel-.aspx.

En vertu de l'article 12 de la Convention, celle-ci entrera en vigueur douze mois apres la date a laquelle elle aura été
ratifiée par au moins 15 Etats. Le 29 septembre 2011, la République des Palaos a été le quinzieme Etat a la ratifier,
portant son niveau de ratification a 4,75 % du tonnage mondial.

Le Protocole de 1993 avait été adopté pour modifier la Convention de Torremolinos originelle de 1977.

Pour des renseignements sur une autre convention connexe d’un caractére plus général, la Convention internationale
sur les normes de formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille (STCW), 1978, et les amendements
qui lui ont été ultérieurement apportés, voir I'Etude sur les transports maritimes 2011, p. 142 et 143.

Document de politique générale, Programme mondial pour la gouvernance, n° 2011/1, juin 2011; Bridges Weekly
Trade News Digest, vol. 15, n° 15, 27 avril 2011.

Voir les articles de presse sur les négociations ministérielles informelles sur le commerce tenues a Paris le 22 mai,
dont il a été rendu compte dans le numéro du 24 mai 2012 du Washington Trade Daily et du 23 mai 2012 du Wall
Street Journal; et la déclaration conjointe faite le 13 décembre 2011 par ANTAD (Mexique), EuroCommerce (Europe),
le Conseil québécois du commerce de détail (Canada), FTA (Europe) et NRF (Etats-Unis) et P. Lamy (OMC), dont
Reuters (édition américaine) a rendu compte le 19 mars 2012.

«A Down Payment on Development: Conclude a WTO Trade Facilitation Deal», 27 juin 2012, Ahmad Mohamed Ali
Al-Madani, Président de la Banque islamique de développement, Donald Kaberuka, Président de la Banque africaine
de développement, Haruhiko Kuroda, Président de la Banque asiatique de développement, Thomas Mirow, Président
de la Banque européenne pour la reconstruction et le développement, Luis Alberto Moreno, Président de la Banque
interaméricaine de développement, et Robert B. Zoellick, Président du Groupe de la Banque mondiale.

Entretien avec Pablo Longueira, Ministre de I'économie, du développement et du tourisme du Chili, et Gabriel Duque,
Ministre adjoint du commerce de la Colombie, 19 avril 2012, transcrit par les services du Ministre australien
du commerce et de la compétitivité.

«The Case for a WTO agreement — now», M. Joakim Reiter, Ambassadeur et Représentant permanent de la Suede
aupres de 'OMC, 8 décembre 2011, Réunion d’experts pluriannuelle sur les transports et la facilitation du commerce
de la CNUCED.

Pour un apergu récent, voir les entretiens qu’ont eus les 4 et 5 juin 2012 les Ministres du commerce des 21 pays
membres de la Coopération économique Asie-Pacifique (APEC), dont a rendu compte Bridges Weekly Trade News
Digest, vol. 16, n° 22, 6 juin 2012.

La section | contient 16 articles et la section II, qui est consacrée au TSD et n’est pas divisée en articles, contient
11 dispositions distinctes.

Le texte traite également de questions transversales, a savoir les relations avec les autres accords de 'OMC,
le reglement des différends, les dispositions finales, les listes de mise en ceuvre et les exceptions. Faute de place,
elles ne sont pas analysées ici.

Voir, par exemple, la recommandation n° 18 sur les mesures destinées a faciliter les procédures du commerce
international du Centre pour la facilitation du commerce et les transactions électroniques.

Dans certains accords de commerce et de transport, toutefois, tels que la Convention pour I’harmonisation susvisée,
les Parties contractantes s’engagent a aligner leurs documents sur la Formule-cadre des Nations Unies pour
les documents commerciaux.

CNUCED, Facilitation des transports et du commerce, série n° 3, «Facilitation du commerce dans les accords
commerciaux régionaux», UNCTAD/DTL/TLB/2011/1.

Dans plusieurs de ses projets permanents de renforcement des capacités et ateliers régionaux sur la FC, la CNUCED se
réfere au projet de texte de négociation de I’'OMC pour évaluer I'état de la FC dans les pays participants. Pour d’autres
renseignements, voir http://unctad.org/en/Pages/DTL/Trade-Logistics-Branch.aspx.

Suisse, Note sur les négociations sur la FC, aolt 2011.

Voir CNUCED, Notes techniques sur les mesures de facilitation du commerce, UNCTAD/DTL/TLB/2010/1, et CNUCED,
Manuel de facilitation du commerce (partie I): National Facilitation Bodies: Lessons from Experience, UNCTAD/SDTE/
TLB/2005/1 (en cours de révision).
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Les catégories proposées sont les suivantes:

Catégorie A: Dispositions qu’un pays en développement membre ou un pays moins avancé membre aura désignées
pour mise en ceuvre au moment de I’entrée en vigueur de I'accord.

Catégorie B: Dispositions qu’un pays en développement membre ou un pays moins avancé membre aura désignées
pour mise en ceuvre a une date postérieure a une période de transition suivant I'entrée en vigueur de I'accord.
Catégorie C: Dispositions qu’un pays en développement membre ou un pays moins avancé membre aura désignées
pour mise en ceuvre a une date impliquant une période de transition suivant I'entrée en vigueur de I'accord et I'obtention
d’une assistance technique et/ou financiere et d’un appui au renforcement des capacités.

Voir CNUCED, Reflection on a Future Trade Facilitation Agreement: Implementation of WTO obligations. A comparison
of existing WTO agreements, UNCTAD/DTL/TLB/2010/2, p. 45.

«The Case for a WTO agreement — now», supra, p. 5.
Pour I'exemple le plus récent, voir la communication de I’'Union européenne, TN/TF/W/149/Rev.3 du 12 mai 2012.

Défis et possibilités d’action dans le domaine des transports et de la facilitation du commerce, Note du secrétariat
de la CNUCED, 28 septembre 2011, TD/B/C.I/MEM.1/11, p. 65 a 68.

On trouvera une analyse détaillée des dispositions relatives a la FC contenues dans les accords bilatéraux et régionaux
dans la note susvisée de la CNUCED intitulée «Facilitation du commerce dans les accords commerciaux régionaux».

Pour un exemple récent, voir I'exposé fait par I’Argentine lors de la derniere Réunion d’experts pluriannuelle sur
les transports et la facilitation du commerce de la CNUCED, tenue du 7 au 9 décembre 2011.




DEVELOPPEMENT
.- ET FINANCEMENT

‘DU TRANSPORT
DE1 FRET DURABLE

On s’accorde largement a reconnaitre 'importance du transport de fret en tant que moteur
du commerce, de la croissance et du développement social. Toutefois, les incidences
négatives des activités de transport de fret sur 'environnement, la santé et le climat ne
laissent pas d’inquiéter. A I'échelle mondiale, le secteur des transports consomme plus
de 50 % des combustibles fossiles liquides et il devrait, selon les projections, progresser
de 1,4 % par an entre 2008 et 2035 et représenter 82 % de I'augmentation totale de
la consommation de combustibles liquides. La demande énergétique des modes de
transport de fret commerciaux — camions, aéronefs, navires et trains — augmentera de
plus de 70 % entre 2010 et 2040, tirée par la croissance économique, en particulier dans les
pays en développement. Or, ce secteur représente environ 13 % des gaz a effet de serre
(GES) a I’echelle mondiale, dont 5,5 % sont liés a la logistique. Le secteur des transports
est responsable de prés de 25 % des émissions de dioxyde de carbone (CO,), émissions
qui devraient augmenter de 57 % dans le monde (soit 1,7 % par an) entre 2005 et 2030.

Si I'on n’y prend pas garde, ces tendances non viables risquent de se renforcer
et d’entrainer des crises énergétiques et environnementales mondiales en
compromettant les progrés qui sont accomplis en matiére de développement et de
croissance durables. Le présent chapitre souligne la pertinence des impératifs de
durabilité dans le secteur du transport de fret et se polarise sur la nécessité de réduire
la consommation énergétique de ce secteur et ses émissions, notamment de GES,
dans I’atmosphére. Il présente également certains des principaux changements et
initiatives mis en ceuvre par les pays, le secteur et la communauté internationale pour
promouvoir le transport de fret durable, ainsi qu’un certain nombre de considérations
financiéres qui peuvent déterminer la possibilité d’acter un changement radical
devant déboucher sur des systémes de transport de fret viables.
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A. INTRODUCTION

La viabilité de I'environnement est un probleme
pressant qui prend une ampleur accrue a travers
le monde. Il est lié a I'accroissement des besoins
d’'une population mondiale en expansion et au
développement de I'activité économique, qui épuisent
les ressources naturelles de la planete et exercent
une forte pression sur I'environnement, notamment
sur le climat. Dans cette optique, il s’avere essentiel
d’appliquer des principes de viabilité afin de pouvoir
concilier efficacement ces tendances et évolutions
antagoniques.

La crise économique et financiere mondiale a confirmé
la nécessité d’atteindre les objectifs de durabilité,
mettant en vedette I'apparition des économies
dites vertes. Ce terme s’entend d’une économie
caractérisée par une faible intensité de carbone,
une bonne utilisation des ressources et une société
sans exclusion'. L’économie verte est considérée
comme un moyen privilégié d’action qui peut relever
les défis économiques, environnementaux et sociaux
grandissants.

L’Assemblée générale et plusieurs organismes des
Nations Unies ont demandé le lancement d’initiatives
relatives a I'économie verte dans le cadre des plans
de relance mis en place pour appuyer la reprise
et stimuler la croissance. Par ailleurs, le concept
d’économie verte a été I'un des deux principaux
themes examinés pendant la Conférence des
Nations Unies sur le développement durable, tenue
en juin 2012 au Brésil (Rio+20)?, qui a pour la premiére
fois mentionné expressément les modes de transport
viables. Elle a reconnu l'importance des modes de
transport viables dans le cadre du développement
durable a [I'échelle mondiale et a recensé des
mesures destinées a promouvoir de tels systemes
de transport, notamment des systémes de transport
multimodal utilisant moins d’énergie, des carburants
et des véhicules non polluants, et des systemes de
transport améliorés dans les zones rurales, ainsi que
la promotion d’approches intégrées de la définition
des politiques®.

Pour réaliser une économie verte, il faut également
s’attaquer au probleme des changements climatiques
et accélérer la croissance verte sobre en carbone.
Selon les estimations, d’ici a 2050, le monde
aura besoin de 50 % de denrées alimentaires
supplémentaires, et de 45 % d’énergie et de 30 %
d’eau en plus*. Or, il est probable que ces ressources

s’épuiseront ou se raréfieront, et ne seront disponibles
qu’a un co(t prohibitif en raison, en particulier, des
effets négatifs des changements climatiques. En dépit
des efforts consentis a I'’échelon international, en vertu
de la Convention-cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques (CCNUCC), qui a favorisé
'adoption d’un régime réglementaire international
contraignant pour atténuer les effets des changements
climatiques, les émissions de GES ont augmenté
de 5 % en 2010, faisant passer le volume total
d’émissions a 30,6 gigatonnes (Gt)°. Il s'impose donc
plus que jamais de prendre sans délai des mesures
vigoureuses pour réduire les émissions de GES
tout en favorisant la croissance et le développement.

Dans cette perspective, une évaluation du secteur
des transports, y compris du transport de fret, dans
le cadre du développement durable, est considérée
comme une contribution essentielle a la présente
Etude. Quelque 95 % des carburants utilisés dans ce
secteur sont obtenus a partir de sources d’énergie
fossiles. Les transports étant fortement tributaires
du pétrole pour la propulsion, ce secteur émet de
grandes quantités de GES (en particulier de CO,?)
et de polluants atmosphériques tels que les oxydes
d’azote (NOx), les oxydes de soufre (SOx), les
composés organiques volatils, les particules et le
plomb. Toutes ces émissions ont des impacts négatifs
sur la santé humaine, I'environnement (qualité de
I'eau et du sol, diversité biologique, emprise fonciere,
utilisation du sol, encombrement des routes et bruit)”
et le climat.

Lactivité de transport de fret continuera de se
développer parallelement a la croissance des activités
commerciales telle qu’elle est prévue, a la hausse
des revenus et a I'accélération de la circulation des
marchandises — tant a I'intérieur des pays qu’entre
eux. L’accroissement de I'activité de transport de
fret entrainera une augmentation correspondante
de la demande et de la consommation mondiales
de pétrole et celle des émissions de GES, ce qui
peut déboucher sur des changements imprévisibles
au niveau du climat de la planéte.

Outre les émissions de GES et leurs effets sur le climat
al’échelle mondiale, les émissions locales et régionales
de polluants atmosphériques sont également jugées
préoccupantes. La pollution atmosphérique due aux
transports est responsable d’environ 1,1 % des déces
enregistrés chaque année dans le monde®. Les camions
et les navires sont une source importante de polluants
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atmosphériques, notamment de particules, lesquelles
contiennent du noir de carbone et des émissions
de gazole, qui sont des cancérogenes confirmeés®. Par
exemple, si, en Chine, 4 % seulement des véhicules
sont des camions, ils sont responsables de 57 %
des émissions de particules dues aux transports'™.

La viabilité du transport de fret suppose de concilier
des considérations économiques, sociales et
environnementales, et implique la possibilite de
fournir des systémes de transport économes en
carburant, d’un bon rapport codt-efficacité, sobres
en carbone, résilients face aux changements
climatiques et respectueux de I'environnement'. Les
gouvernements et le secteur privé ont commencé a
intégrer des criteres de viabilité dans leurs processus
de planification, leurs politiques et leurs programmes.
Les actions spécifiques a mener peuvent consister a
remodeler I'architecture et les réseaux de transport,
a équilibrer les modes de transport, a adapter et a
mettre en place des infrastructures appropriées, a
remettre a plat la conception de la chaine logistique
et les procédures opérationnelles de la logistique du
transport de marchandises, a mettre en ceuvre de
nouvelles technologies et a appuyer les technologies
de linformation et des communications (TIC) et
les systemes de transport intelligents (STI). Si les
approches et les pratiques des systemes de transport
viables ont permis d’accomplir des progres non
négligeables, on n’a pas encore réalisé dans leur
intégralité les objectifs de durabilité dans ce secteur.

Si la lutte contre les effets des changements
climatiques sur le transport de fret par le biais de
mesures d’adaptation est également un aspect
essentiel a prendre en considération lorsqu’il s’agit
de réaliser des objectifs de durabilité, c’est une
question qui déborde du cadre du présent chapitre et
est traitée en détail au chapitre 1. Le présent chapitre
souligne I'importance de rendre viable le transport de
fret et la nécessité d’atténuer les effets des émissions
dues a ce secteur et de réduire sa consommation
d’énergie ainsi que sa forte dépendance a I'égard du
pétrole. Il présente également certains des principaux
changements et initiatives mis en ceuvre par les
pays, le secteur et la communauté internationale
pour promouvoir le transport de fret durable, ainsi
qu’un certain nombre de considérations financiéres
qui peuvent déterminer la possibilité d’acter
un changement radical devant déboucher sur
des systemes de transport de fret viables.

B. UTILISATION D’ENERGIE
ET EMISSIONS DANS LE SECTEUR
DES TRANSPORTS

La présente section attire I'attention sur I'utilisation
d’énergie du secteur des transports, et notamment
du transport de fret, et sur les émissions dues
a ce secteur, en soulignant I'importance d’une
diminution de la consommation de pétrole et de la
dépendance a I'égard de celui-ci pour améliorer la
viabilité de I'environnement et réduire I'exposition a
I'augmentation et a I'instabilité des prix de I'’énergie
qui provoquent la hausse des colts des carburants
et des transports.

1. Utilisation d’énergie

Le secteur des transports est fortement dépendant
du pétrole, qui est sa principale source de carburant.
Comme le montre le graphique 6.1, ce secteur
consomme plus de 50 % des combustibles fossiles
liquides dans le monde et sa part de la consommation
mondiale a augmenté de 17 % entre 1973 et
2010". A titre de comparaison, d’autres secteurs
économiques ont enregistré une baisse tendancielle
de leur part de consommation au cours de la méme
période. La consommation mondiale de carburants
pour les transports devrait augmenter de 1,4 % par
an entre 2008 et 2035 et elle représente 82 % de
'augmentation prévisionnelle totale de [I'utilisation
des combustibles liquides’.

Le transport de fret s’est développé plus rapidement
que le transport de passagers et I'on s’attend a ce
que ce développement se poursuive a 'avenir. Selon
certaines prévisions, le transport de fret en tonnes
par kilometre triplera entre 2010 et 2050, tiré par la
croissance économique, en particulier celle des pays
en développement'. La demande d’énergie pour les
transports commerciaux — camions, aéronefs, navires
et trains — devrait augmenter de plus de 70 % entre
2010 et 2040. Cette augmentation devrait concerner
essentiellement les véhicules utilitaires lourds, qui
comprennent les camions de transport de toutes
les dimensions, ainsi que les autobus, les voitures
de secours et les camionnettes’s.

L'offre et la demande de pétrole et les fluctuations
des prix du pétrole sont des aspects importants pour
le secteur des transports et le resteront a I'avenir,
notamment a mesure que grandira lincertitude
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Graphique 6.1.

Consommation mondiale de pétrole, 1973 et 2010

1973

Pétrole non utilisé
comme source d’énergie

Transport?

Autres® = 23 9

Industrie

2010

Pétrole non utilisé
comme source d’énergie

Transport?

Autres® 190,

Industrie

Source:  Key World Energy Statistics 2012, Agence internationale de I'énergie (AIE). Les produits pétroliers comprennent le gaz
de raffinerie, I'éthane, le gaz de pétrole liquéfie (GPL), I'essence aviation, I'essence, I'essence moteurs, les carburéacteurs,
le kérosene, le fioul domestique/gazole, le pétrole, le naphta, le white spirit, les lubrifiants, les bitumes, les paraffines, le coke
de pétrole et autres produits pétroliers.

a Y compris les soutages avions et maritimes internationaux.

o Y compris I'agriculture, le commerce et les services publics.

lige aux réserves mondiales de pétrole. Un réle
plus important pourrait revenir aux autres sources
d’énergie et a I'efficacité énergétique des transports
a condition que se poursuivent la recherche-
développement et les progres technologiques et que
soient mises en place des politiques vigoureuses
pour faire en sorte que ces sources d’énergie et cette
efficacité énergétique puissent étre développées
a un co(t abordable et a grande échelle. Dans
I'intervalle, cela ne devrait pas empécher de prendre
des mesures concrétes pour que les opérations
de transport actuelles utilisent moins d’énergie
(voir sect. C).

2. Emissions

Selon les estimations, le secteur des transports a
représenté quelque 13 % des émissions de GES a
travers le monde en 20046, La logistique, y compris

le transport de fret et les «immeubles logistiques»,
représente 5,5 % des émissions mondiales de GES.
Le transport de fret représente la proportion la plus
importante de ce total — 90 % —, soit 4,95 % des
émissions de GES totales'. En termes d’émissions
de CO,, le secteur des transports aurait représente
environ 23 % des émissions mondiales de CO, en
20098, Comme le montre le graphique 6.2, ce secteur
est le deuxieme secteur émetteur de CO, apres celui
de l'électricité et de la production de chaleur.

Le graphique 6.3 compare les émissions de CO,
dues aux principaux modes de transport de fret. |l
montre qu’en termes de grammes de CO, produits
pour chaque tonne transportée sur un kilometre, le
transport aérien est le plus gros émetteur, suivi par le
transport routier. Il convient également de noter que
les transports aérien et routier sont les deux modes de
transport les plus onéreux en termes de taux de fret
par volume.




CHAPITRE 6: DEVELOPPEMENT ET FINANCEMENT DU TRANSPORT DE FRET DURABLE 143

Graphique 6.2. Emissions mondiales de CO, provenant de la combustion de combustibles,

par secteur, 20092

Autres secteurs

Industrie manufacturiére
et batiment et travaux publics

1%

Transport
Autres utilisations

pour compte propre
des entreprises
du secteur de I'énergie®

Electricité et production de chaleur

Source:  CO, Emissions from Fuel Combustion Highlights, 2011, AIE.

2 Y compris les soutages internationaux dans le secteur des transports.

o Y compris les émissions provenant de I'utilisation pour compte propre dans le raffinage du pétrole, la fabrication
de combustibles solides, I'extraction de charbon, de pétrole et de gaz, et d’autres secteurs producteurs d’énergie.

Graphique 6.3. Comparaison des émissions de CO, dans le transport de fret, par mode de transport

(En grammes de carbone par tonne de fret transportée sur un kilométre)

Transport aérien ]
Vraquier Porte-conteneurs grande vitesse
Transport maritime Q
Vitesse réduite
Combustible non fossile Porte-conteneurs grande vitesse
Transport ferroviaire
Grande remorque Petit camion
Transport routier u
0,1 1 10 100 1000
g C par t/km (Echelle logarithmique)

Source:  Groupe intergouvernemental d’experts sur I'évolution du climat (GIEC)'.
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Si les tendances actuelles persistent, on estime
que les émissions de CO, dues aux transports
augmenteront de 57 % dans le monde (1,7 % par an)
entre 2005 et 2030%°. On s’attend également a ce que
plus de 80 % de I'accroissement prévu des émissions
dues aux transports se produisent dans les pays en
développement (la Chine et I'Inde représentant a elles
deux plus de 50 % de l'augmentation mondiale®’)
et a ce que la plupart des émissions soient liées
au transport terrestre. On prévoit également que
la pollution atmosphérique sera plus intense dans
les pays en développement du fait de la qualité du
carburant utilisé pour la propulsion et de I'état des
équipements et des véhicules, en particulier la flotte
de camions vieillissante.

A présent, le défi a relever par tous les pays consiste a
promouvoir, dans le domaine des transports durables,
des politiques, des stratégies et des décisions en
matiere de planification et d’investissement qui
permettent de concilier les objectifs économiques,
environnementaux et sociaux. C’est particulierement
important pour les pays en développement, qui ont
la possibilité de suivre depuis le début une trajectoire
de développement durable. S’ils laissent échapper
cette occasion, les gouvernements et les secteurs
d’activité pourront devoir faire face a des colts
accrus a l'avenir, car il leur faudra s’adapter a la
nouvelle situation et adopter de nouveaux systéemes
de transport, y compris de nouvelles techniques et
de nouveaux procédés. La mise aux normes des
infrastructures et équipements pour les adapter aux
chocs, y compris ceux causés par les effets des
changements climatiques, peut étre une tache difficile,
a forte intensité de capital et onéreuse. Il est donc
essentiel d’agir au bon moment. Tout retard apporté
a la recherche de systéemes utilisant moins d’énergie
et sobres en carbone reviendra a faire de fausses
économies. Selon une estimation, chaque dollar des
Etats-Unis consacré & I'efficacité énergétique permet
d’économiser 2 dollars par le biais d’investissements
dans des approvisionnements supplémentaires,
I’économie étant encore plus grande dans les pays
en développement?.

C. LE POINT SUR LEVOLUTION DU
TRANSPORT DE FRET DURABLE

Dans le secteur du transport de fret, la question de la
viabilité ne peut étre envisagée que selon une approche
globale qui prenne en considération et integre les

points de vue de toutes les parties prenantes privées
et publiques du systeme et tienne compte de tous
les modes et activités de transport. Des mesures
institutionnelles,  techniques et opérationnelles
doivent étre définies et combinées de maniére a
surmonter les divers problemes transversaux que le
secteur souléve en matiere de durabilité. D’une fagon
générale, certaines des mesures les plus importantes
peuvent étre associées aux trois principaux domaines
d’intervention — également désignés sous le nom
d’approche fondée sur le principe «éviter, remplacer,
ameéliorer»?® — dans lesquels se posent les problemes
transversaux qui peuvent étre résumés comme suit:

e Eviter les transports de fret inefficaces: éviter ou
réduire les voyages peu économiques, inutiles ou
a vide, ainsi que les voies d’acheminement faisant
double emploi, ce qui doit permettre d’optimiser
la planification, le volume et les opérations de
transport de fret et de réduire I'encombrement
des routes, etc.;

e Passer a des modes et systemes de transport
viables: choisir des modes de transport moins
polluants (rail et voies navigables, le cas échéant),
des carburants de substitution et des tailles
de véhicule, des charges et des itinéraires
appropriés, etc.;

e Améliorer la viabilité du transport de fret, de la
logistique, des navires et des véhicules: améliorer
la conception et la construction des infrastructures;
améliorer I'efficacité énergétique de tous les
modes en améliorant les opérations de transport
de fret (par exemple en améliorant la gestion des
flux et capacités du systeme de transport) et les
systemes logistiques de fret (par exemple en créant
des concepts de réseaux logistiques intelligents),
en mettant en ceuvre des technologies permettant
d’améliorer I'efficacité énergétique et de réduire
les émissions, et en améliorant le comportement
des conducteurs (par exemple par le biais
de la formation et du renforcement des capacités).

La présente section examine certaines des mesures
prises et initiatives lancées par le secteur (transport
maritime et intérieur de fret) pour promouvoir le
passage a des systemes de transport de fret viables.
On s’attend a ce que ces initiatives produisent
des avantages en améliorant la compétitivité des
modes et systemes de transport respectueux de
I'environnement ainsi que I'efficacité énergétique, la
vitesse d’acheminement et le rapport colt-efficacite,
réduisant de ce fait 'empreinte carbone du secteur.
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1. Le secteur maritime

A mesure que le débat sur les changements
climatiques prenait de I'ampleur a travers le monde, le
secteur des transports maritimes s’est trouvé soumis a
des pressions pour relever les défis de I'augmentation
des émissions de GES (CO,, SOx, NOx, etc.) et de
la pollution atmosphérique (surtout sous la forme de
particules). D’éventuelles mesures d’atténuation et
d’adaptation sont a I'étude, au niveau réglementaire
comme a celui du secteur lui-méme.

Le fait d’étre considéré comme un mode de transport
relativement économe en énergie et mettant
relativement peu le climat en danger, en particulier en
termes d’émissions par tonne de fret par kilomeétre,
n'empéche pas le secteur des transports maritimes
d’étre, ainsi que son impact écologique, de plus
en plus soumis a I'examen du public.

Selon des estimations de I'OMI, les transports
maritimes ont représenté 3,3 % des émissions
mondiales en 2007. La méme année, les transports
maritimes internationaux auraient été responsables de
2,7 % des emissions mondiales de CO,. En I'absence
de politiques mondiales de contrble des émissions
provenant des transports maritimes internationaux,
les émissions dues aux navires pourront augmenter
de 2 a 300 % d’ici a 2050 (par rapport aux émissions
de 2007) en raison de la poursuite attendue de
la croissance du commerce maritime international®.

Il semble toutefois que tous les membres de la
communauté internationale, y compris I'OMI,
s’accordent a penser que certaines mesures
concernant la technologie des navires et les carburants
pourraient permettre de faire des progres en matiere
d’efficacité énergétiqgue et de réduire les taux
d'intensité des émissions de GES (CO,/tonne-mille)
de 25 a 75 % au-dessous de leurs niveaux actuels.
De plus, le secteur du transport maritime international
est d’avis que des efforts concertés sur les plans
technique et opérationnel devraient permettre de
réduire de 15 a 20 % les émissions de CO, par tonne
de fret par kilometre d’ici a 2020%°,

Au niveau réglementaire, le secteur du transport
maritime international observe de plus en plus le
principe de viabilité de I’environnement et reconnait le
rble important qui est le sien s’agissant d’entretenir
la dynamique internationale actuelle en matiere de
viabilité et de lutte contre les changements climatiques
dans les transports maritimes. En 2011, I'OMI
("organe chargé par la CCNUCC de définir et de faire

appliquer une réglementation mondiale pour contrdler
les émissions de GES dues aux navires participant
aux échanges internationaux) a adopté le premier
régime mondial relatif aux émissions de carbone
provenant des transports maritimes internationaux, a
savoir I'EEDI et le SEEMP (pour une analyse détaillée
des nouvelles regles, voir le chapitre 5). LOMI étudie
également les mesures fondées sur le marché, comme
I’échange de droits d’émissions ou une taxe mondiale,
qui viseraient a réduire encore les émissions provenant
des transports maritimes internationaux, mais un
certain nombre de questions non réglées empéchent
d’adopter rapidement un accord international. Il s’agit
notamment de la nécessité de concilier le principe
des responsabilités communes mais différenciées et
des capacités respectives de chacun énoncé dans la
CCNUCC et celui de I'application uniforme et globale
des instruments de I'OMI, ainsi que de celle de fixer
le niveau de contribution du secteur des transports
maritimes au Fonds vert pour le climat (créé en
décembre 2011 a la Conférence de Durban sur les
changements climatiques — voir la section suivante
sur le financement de la lutte contre les changements
climatiques). Ce Fonds vise a générer 100 milliards de
dollars par an d’ici a 2020 pour permettre la mise en
place de mesures d’atténuation et d’adaptation dans
les pays en développement. Alors que I'’AGF, créé en
2010, a indiqué que quelque 16 milliards de dollars
par an pourraient étre mobilisés aupres du secteur
des transports maritimes internationaux, la Banque
mondiale estime que ce sont quelque 25 milliards
de dollars par an que I'on pourrait attendre de ce
dernier®. Le secteur du transport maritime craint
que sa contribution potentielle au Fonds ne soit
disproportionnée par rapport a la quantité d’émissions
mondiales de CO, dont il est responsable et indique
qu’il risque d’étre mis doublement a contribution par le
biais de la CCNUCC et d’un éventuel instrument fondé
sur le marché qui viendrait a étre adopté sous I'égide
de 'OMI?7,

En ce qui le concerne, le secteur du transport maritime
international prend des mesures importantes, parmi
lesquelles des mesures d’ordre technologique,
opérationnel ou technique, pour améliorer son efficacité
énergeétique et réduire la consommation de carburant et
les niveaux d’émissions. Les nouvelles initiatives prises
dans ce domaine consistent notamment a construire
des navires économes en carburant et respectueux de
I’environnement, a promouvoir I'adoption de carburants
moins polluants et a se tourner de plus en plus vers
la navigation & vitesse réduite. A titre d’exemple,
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le SinoPacific Shipbuilding Group a lancé en mai 2012
une nouvelle génération de vraquiers économes en
carburant et respectueux de I'environnement pour
les marchés segmentés des vraquiers de 60 000,
80 000 et 120 000 tpl (CROWN 63, CROWN MHI 82
et CROWN 121 Ultimate, respectivement). Filant
a une vitesse de 14,3 nceuds, les vraquiers
CROWN 63 Ultramax ne consomment que 25,8 tonnes
de carburant par jour, ce qui représente une réduction
de 13 % par rapport aux vraquiers de taille équivalente
actuellement en service.

Pour les ports et terminaux, diverses possibilités
d’amélioration de I'écoviabilité se sont également
fait jour. On peut mentionner les exemples suivants:
ameélioration de la conception des infrastructures
portuaires, passage a des modes de transport plus
écologiques en ce qui concerne l'acces a l'arriere-
pays (par exemple le rail et les voies navigables
intérieures), adoption de programmes d’amélioration
de l'efficacité énergétique et utilisation de sources
d’énergie renouvelables (telles que les biocarburants,
I’énergie solaire et les turbines éoliennes) aux fins
des opérations portuaires en général, notamment le
chargement, le déchargement et I'entreposage des
marchandises, ainsi que des systemes de gestion
du trafic (navires de servitude et manutention des
marchandises a l'intérieur des terminaux). Dans cette
optique, une étude a montré qu’un mélange de 30 %
de biocarburants et de gazole permet d’obtenir une
réduction de 13 a 26 % des emissions de CO, par
terminal et de 21 % des émissions pour I'ensemble
du secteur des transports maritimes par conteneurs?.
Le raccordement des navires au réseau électrique
terrestre — consistant pour les navires, pendant qu’ils
sont a quai, a utiliser I'électricité du port comme source
d’énergie au lieu de faire tourner leurs moteurs —
représente une autre stratégie de réduction des
émissions dans les ports et peut méme, dans certains
cas, éliminer complétement les rejets nuisibles des
moteurs diesel dans I'atmosphere. De plus, les
opérateurs de port et de terminal considérent qu’ils
peuvent s’assurer un avantage compétitif en intégrant
la technologie a leurs processus opérationnels et en
utilisant des équipements portuaires de manutention
des marchandises moins polluants, comme les
portiques automatisés et les portiques montés sur
roues caoutchoutées respectueux de I’environnement.

Parmi les autres mesures a mettre en ceuvre dans les
ports pour en améliorer I'efficacité, on peut mentionner
la reconfiguration des terminaux visant a réduire
le temps et le nombre d’opérations nécessaires

pour déplacer conteneurs et marchandises.
On obtient ainsi une réduction des émissions de
CO,, comme le montre le terminal Shortsea de
Rotterdam, qui a enregistré une réduction de pres
de 70 % de ces émissions®. Une autre approche,
plus générale, consiste a incorporer des solutions
logistiques systémiques visant a réduire le temps de
la conception et de la planification des ports et des
terminaux ainsi que leur codt, comme le montre la
port-centric logistics (logistique centrée sur le port) ou
la structure d’exploitation a pivot de marchandises®.
Des études récentes® ont montré que le modele
centré sur le port s’attaque bel et bien aux difficultés
de gestion de la chaine logistique que constituent le
temps, le co(t et les émissions de carbone. Toutefois,
dans certains pays, la disponibilité et I'accessibilité
économique des terrains peuvent étre un obstacle a
la mise en ceuvre de solutions centrées sur les ports
pleinement efficientes. L'élaboration de modéles
centrés sur les ports a été largement acceptée en
Europe, ou I'on observe une évolution de plus en
plus prononcée vers la construction de centres
logistiques a proximité immédiate des nouveaux
terminaux de transport maritime ou de transport par
voie navigable®. Par exemple, DP World’s London
Gateway a entrepris d’aménager un parc logistique
relié & un nouveau port maritime a conteneurs de
3,5 millions d’EVP situé a I'est de Londres. London
Gateway offrirait un moyen plus rapide, plus fiable
et plus écologique d’acheminer des marchandises
vers leur destination que les modegles actuels de la
chaine logistique. On estime que ce sont pres de
65 millions de kilometres de fret routier qui seront
économisés chaque année puisque les marchandises
n‘auront plus a étre transportées depuis des ports
maritimes jusqu’a des centres de distribution situés
a lintérieur des terres®. Pour améliorer la viabilité,
on peut aussi se demander comment les chaines
logistigues peuvent étre aménagées selon des
modalités qui atténuent le probleme des voyages a
vide et regroupent les voyages gréce a ce qu'il est
convenu d’appeler I'optimisation. L'amélioration de la
logistique et de la gestion de la chaine logistique peut
améliorer la répartition et I'entreposage du fret et, ce
faisant, diminuer le nombre de voyages nécessaires
pour les livraisons. Pour réduire les émissions, les
ports disposent d'une autre solution innovante, a
savoir ce que I’'on appelle les zones a faibles émissions
ou zones geéographiquement délimitées qui sont
destinées a limiter ou interdire 'acceés des véhicules
polluants a I'intérieur ou autour des zones portuaires.
Il existe des zones a faibles émissions a Singapour,
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Hong Kong (Chine), Seattle et Anvers, et dans le cas
de littoraux tels que la cote ouest des Etats-Unis et
la cote Est de la Chine (prévue). L'ensemble de ces
mesures peut contribuer a réduire I'empreinte carbone
et a limiter la pollution atmosphérique dans le secteur
des transports maritimes tout en ameéliorant I'efficacité
des opérations de ce secteur.

2. Transport intérieur de fret
et logistique associée

Comme indiqué précédemment, I'importance
du volume de la consommation d’énergie et des
émissions de CO, du secteur des transports est
principalement due aux modes de transport terrestres,
en particulier le transport routier. Il faut s’attendre a
voir cette part augmenter sensiblement au cours des
prochaines décennies, pour I'essentiel dans les pays
en développement. Les opérations de transport de fret
par voie de surface — trains, camions de poids moyen
et poids lourds — (en tonnes-kilometre) dans le monde
devraient augmenter a un taux moyen annuel de 2,3 %
entre 2000 et 2050%. En Inde, cette augmentation
atteindra vraisemblablement 3,8 % au cours de
la méme période; elle sera de 3,3 % en Chine, de
3,1 % en Afrique et de 2,8 % en Amérique latine®. En
conséquence, il sera de plus en plus difficile a I'avenir
de réaliser la croissance et la viabilité sans se soucier
d’améliorer I'efficacité énergétique et de réduire
les émissions dues aux transports terrestres.

L'expérience passée, a savoir celle des pays
développés, a montré qu’étant donné que les moyens
de transport sont des moyens de longue durée et que
des investissements énormes leur sont consacrés, le
secteur des transports terrestres est I'un de ceux ou il
est le plus difficile de passer a un autre secteur ou de
réduire les émissions une fois que les systemes y ont été
mis en place. Par exemple, le passage a des modes plus
respectueux de I'environnement, comme le rail et les
voies navigables intérieures, constitue une solution bien
connue et initialement onéreuse qui nécessiterait une
planification a long terme et des mesures d’amélioration
et d’appui appropriées au niveau des politiques ainsi
gu’aux niveaux commercial et opérationnel.

De plus, I'adoption sur une grande échelle de stratégies
viables se heurte a plusieurs difficultés, telles que la
fragmentation du secteur du transport intérieur de
fret, l'insuffisance des politiques et des dispositions
institutionnelles, ainsi que la pénurie et le colt élevé
des technologies.

Pourtant, l'adoption d'une <«approche globale
et intégrée» présente d’importantes possibilités
d’amélioration de la viabilité dans le secteur du
transport intérieur de fret et de la logistique associée.
Sous réserve d’une analyse colts-avantages attentive
et d'une évaluation serrée des avantages et des
inconvénients (gains d’efficacité énergétique, codts
de transport, rapidité et fiabilité des services, etc.),
un certain nombre d’options intégrées pourraient
aller dans le sens de la viabilité du transport intérieur
de fret. Ces options sont notamment les suivantes:
optimiser la performance des chaines logistiques
multimodales, améliorer la compétitivité des modes
de transport respectueux de I'environnement, mettre
en ceuvre des technologies permettant d’améliorer
I'efficacité énergétique et I'efficacité logistique et de
réduire les émissions, et mettre en place des réseaux
de transport intégrés et établir des couloirs de fret
respectueux de I’'environnement.

Un exemple d’approche intégrée de la planification
des transports est fourni par le Livre blanc de la
Commission européenne sur les transports (adopté
en mars 2011), qui définit une stratégie en vue de la
mise en place de systémes de transport compétitifs
et utilisant efficacement les ressources, et fixe
des objectifs précis, a savoir notamment:

a) Optimiser la performance des chaines logistiques
multimodales;

b) Promouvoir I'utilisation sur une plus grande échelle
de modes de transport moins énergivores, facilitée
par des couloirs de fret efficaces et respectueux
de I'environnement;

c) Remplacer le transport routier par d’autres
modes de transport a raison de 50 % du trafic
marchandises longue distance;

d) Utiliser a hauteur de 40 % des carburants a faible
teneur en carbone dans le transport aérien;

e) Réduire d’au moins 40 % les émissions provenant
des transports maritimes.

Cette stratégie a pour objectif général une réduction
de 60 % des émissions de CO, et une réduction
comparable de la dépendance a I'égard du pétrole®.

Un autre exemple est fourni par le Gouvernement
indonésien, qui a adopté des politiques globales
de promotion de systemes de transport de fret
viables et de réduction de la charge de transport
qui pese sur les routes, lesquelles sont le mode
de transport dominant (il représente quelque 70 %
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du trafic fret en tonnes-kilometre). Ces politiques
concernent notamment un passage a des modes
de transport plus écologiques, tels que le rail et le
transport maritime a courte distance (dans le cadre
duquel les transbordeurs peuvent effectuer des
opérations de transroulage), et la mise en place a
Jakarta d’une logistique basée sur le rail afin de
remeédier a 'encombrement des routes causé par
I’'acheminement de fret. Il est essentiel d’améliorer
I'efficacité énergétique et de réduire les émissionsliées
aux transports terrestres étant donné I'augmentation
récente du transport de fret en Indonésie (qui
a progressé de 67 % en cing ans, passant de
9,4 milliards de tonnes en 2006 a 15,7 milliards de
tonnes en 2011) et la part importante des transports
terrestres dans les émissions de CO, (ces modes
de transport représentant 89 % des émissions
totales provenant des transports et environ 20 %
de 'ensemble des émissions nationales)?.

Une stratégie intégrée de planification des transports
visant a promouvoir des systéemes de transport et de
logistique plus efficaces engloberait généralement la
mise en place de réseaux de transport intermodal et de
transport de fret intégré. Ces réseaux nécessiteraient
également que I'on mette sur pied des infrastructures
et services appropriés, facilite 'acheminement des
marchandises et réduise ou élimine les procédures
contraignantes tout au long de la chaine logistique, ce
qui améliorerait I'efficacité des systemes de transport
de fret. On en a un exemple avec la création de pivots
multimodaux et de centres logistiques (reliés aux ports
maritimes et aux terminaux de fret par le rail ou une
voie navigable), qui existent déja et sont tres évolués
dans plusieurs pays développés et quelques pays en
développement. En Asie, par exemple, des ports secs
doublés de centres de services logistiques sont en
cours de mise en place en tant que mécanismes de
coordination des réseaux de transport régionaux. On
en trouve des exemples en Chine, en Inde, au Népal
et en Thailande®.

Parmi les autres concepts innovants que les pays ont
élaborés pour promouvoir le transport de fret viable,
on peut mentionner la création de couloirs de fret
(comme en Australie et en Inde). Ces couloirs ont pour
objectif d’assurer un acheminement efficace du fret et
de substituer aux modes de transport de fret a forte
intensité de carbone, tels que le transport routier, des
modes a moindre intensité de carbone, tels que le
transport par rail*®. D’autres initiatives ont encouragé la
mise en place de centres logistiques urbains (comme
en Allemagne et au Royaume-Uni) afin de promouvoir

un acheminement et une livraison efficaces dans
les centres urbains tout en atténuant le probleme
de I'encombrement des routes et des externalités
environnementales.  Limportance croissante du
transport de fret urbain et de la logistique associée est
liée al’accroissement de la population et a la croissance
économique soutenue dans les zones urbaines. De
méme, dans nombre de pays en développement, ou
le commerce reste largement tributaire des produits
primaires et représente une source essentielle de
revenus pour une grande partie de la population, les
réseaux de transport et de logistique ruraux (comme
en Chine, en Inde et en Afrique du Sud) deviennent
de plus en plus indispensables au développement
économique global national. Nombre de ces pays
souffrent d’un grave déficit d’infrastructures de
transport en milieu rural, notamment au niveau des
méthodes et services logistiques, qui augmente leurs
pertes et nuit a leur compétitivité*. La promotion de
ces concepts aiderait les pays a réduire les importants
facteurs d’inefficacité dans leurs systemes de chaines
de valeur et a mettre en ceuvre des solutions viables
et respectueuses de I'environnement en matiere
de transports.

D’une fagon générale, il n’existe pas d’approche
unique en matiere de définition et d’exécution de
mesures de viabilité dans le secteur du transport de fret
qui seraient valables pour tous les pays ou régions, en
particulier lorsqu’il s’agit de transport de fret terrestre et
de logistique. Les mesures de promotion de systemes
de transport de fret viables doivent étre compatibles
avec les plans et objectifs de développement a
long terme du pays considéré. Par ailleurs, elles
doivent tenir compte de I'importance relative de la
sécurité de I'approvisionnement en carburant, des
émissions, de la pollution atmosphérique et de la
situation géographique du pays. De plus, elles doivent
correspondre a son niveau de développement des
infrastructures et de la logistique ainsi qu’a la situation
nationale, y compris les aspects socioéconomiques.
Un apercu des mesures d’atténuation adaptées aux
pays dans le transport de fret*' pour les pays ne
relevant pas de 'annexe | (c’est-a-dire les pays qui
ne sont pas liés par les engagements pris au titre
du Protocole de Kyoto) montre que les pays n’ont
pas présenté de mesures systémiques destinées a
promouvoir des systemes de transport de fret moins
énergivores et émettant moins de carbone. Les
mesures prises par eux présentent des différences
en termes de sous-secteurs et d’objectifs, comme
le montre le tableau 6.1
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Tableau 6.1. Apercu des mesures d’atténuation adaptées aux pays dans le transport de fret (2011)

Modernisation de Moderniser I'infrastructure du systeme de fret ferroviaire

I'infrastructure de fret Argentine Fret ferroviaire Inconnu Belgrano Cargas et promouvoir la substitution du rail au camion

ferroviaire pour le transport des produits agricoles

Egoﬁé%?;ggtg 2{?;?“2{?106” Promotion de I'efficacité énergétique dans le secteur

dans le secteur geta Chili Fret routier | Stratégie/plan | des transports afin de réduire les émissions de GES

des transports au Chil et de garantir la viabilité du transport de fret et de voyageurs

Plan national pour le transport Renforcer la capacité de planification et de mise en

de fret: étude pilote sur ceuvre du Ministere des transports et du Département

les mesures d'atténuation Colombie Fret routier | Stratégie/plan | de la planification nationale de la Colombie afin d’intégrer

adaptées au pays les mesures d'atténuation adaptées au pays dans le secteur
des transports et, en particulier, dans le transport de fret

Adoption de la traction ’ Augmentation en tonnes-kilometre du fret transporté par

électrique ferroviaire pour Ethiopie Fret ferroviaire Projet rail et non plus par la route. Les trains seront propulsés par

le transport de fret de I'électricité renouvelable

Source: Base de données sur les mesures d’atténuation adaptées au pays.

Différentes études montrent également comment une
panoplie de mesures (institutionnelles et techniques),
portant notamment sur [efficacité énergétique,
lintensité des émissions, la structure de la chaine
logistique, la répartition modale et I'utilisation des
véhicules, peut faciliter la transition a une logistique
de fret viable, tout en soulignant I'importance relative,
pour l'application de ces mesures, du niveau de
développement et de la situation géographique
du pays considéré. Par exemple, I'amélioration
du profil aérodynamique des camions, qui est un
moyen d’un bon rapport colt-efficacité de réduire la
consommation de carburant et les émissions dans les
pays développés dotés d’une bonne infrastructure
routiere autorisant des déplacements a grande vitesse,
peut étre nettement moins bénéfique dans les pays
moins développés ou I'infrastructure est insuffisante
et les vitesses moyennes nettement inférieures*.

Le réle des entreprises du secteur

Les entreprises du secteur ont pris un grand
nombre d'’initiatives en matiere de transport de
fret viable, a savoir notamment I'amélioration de
I'efficacité énergétique des véhicules (en kilometres
et tonnes-kilométre, en mettant en oceuvre des
options simples telles que le réglage de la pression
des pneus et la promotion de I'écoconduite, ainsi
que des technologies plus avanceées, telles que les
camions a moteur diesel-électrique), le passage a
des modes de transport moins polluants et la mise
en ceuvre de technologies a faible teneur en carbone
et des TIC. Les TIC permettent d’améliorer I'efficacité
des opérations logistiqgues de diverses maniéres,

notamment en utilisant un logiciel capable d’améliorer
la conception des réseaux de transport et de faire
fonctionner les réseaux de distribution et les systéemes
de gestion centralisés. Ces solutions doivent aider
a réduire I'engorgement du trafic de fret, les temps
d’attente dans les lieux de livraison, les voyages
inutiles (en réduisant la fréquence des déplacements
de véhicules circulant a vide ou partiellement chargés)
et les surfaces d’entreposage, et, ce faisant, de
rendre les opérations de transport plus écologiques
et plus efficaces. On a fait observer qu’en optimisant
la logistique a I'aide des TIC, on pourrait obtenir une
réduction de 16 % des émissions pour I'ensemble du
secteur des transports et une baisse des émissions
mondiales totales de 1,52 tjb de CO, d’ici a 2020

On indique ci-aprés quelques-unes des initiatives
performantes prises par le secteur privé dans
le domaine du transport de fret viable:

e |e fabricant de produits chimiques allemand BASF
a adopté une nouvelle politique consistant a utiliser
les voies navigables intérieures pour transporter
plus de 70 % de ses fournitures, et IKEA a décidé
d'utiliser le transport par rail chaque fois que cela
est possible;

e ['entreprise alimentaire allemande Kraft Jacobs
Suchard utilise le train pour transporter les feves
de café vert depuis Bréme jusqu’a ses usines de
Berlin. Les trains affectés aux feves de café, qui
ont remplacé les livraisons locales par la route,
ont permis d’économiser 40 % de I'énergie
précédemment consommeée pour le transport
routier;
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Aux Pays-Bas, EVO, I'organisation d’employeurs
pour la logistique et le transport, organise des
formations destinées a apprendre aux chauffeurs
a conduire d'une fagon plus économique.
Les chauffeurs qui suivent ces formations
peuvent abaisser la consommation de carburant
jusqu’a 10 %*S;

Walmart vise a doubler les économies de
carburant pour sa flotte de camions d’ici a 2015
et a réduire les émissions de CO, de pres de
12 millions de tonnes d’ici a 2020. Les camions
du réseau de distribution du détaillant parcourent
pres de 1,5 milliard de kilometres par an pour livrer
des marchandises a ses 4 000 magasins. Outre
la mise en ceuvre des technologies des pneus
et d’aérodynamique, des groupes auxiliaires de
puissance (APU) ont été installés en 2006 sur tous
les camions qui effectuent des livraisons de nuit,
ce qui a permis de réduire les émissions de CO, de
quelque 100 000 tonnes et la consommation de
carburant d’environ 45,5 millions de litres?;

FedEx a lancé I'Initiative «EarthSmart», qui englobe
diverses mesures de viabilité, parmi lesquelles
la mise en service d’'un plus grand nombre de
véhicules de livraison viables, I'optimisation des
itinéraires de livraison afin de réduire autant que
possible le temps de conduite, et la maximisation
de l'espace dans la soute d’avions moins
énergivores afin de réduire le nombre d’avions en
circulation. Lefficacité énergétique a augmenté,
passant de 5,4 % en 2006 a 15,1 % en 2010%;

En Chine, la Henan Anyang Modern Logistics
Information Development, une société créée en
2006 en tant que plate-forme d’informations
logistiques en ligne qui fournit des services
d’échange d’informations sur le transport de
fret et d’autres services a valeur ajoutée, a aidé
les entreprises de transports routiers de la ville
d’Anyang (province du Henan) a ramener le
pourcentage de parcours a vide de 53 % en 2006
a 38 % en 2008. En supprimant au total quelque
137,5 millions de kilometres de voyages a vide au
cours de cette période, cette ville a pu économiser
27,5 millions de litres de carburant (c’est-a-dire
165 millions de yuan renminbi). La plate-forme a
depuis été étendue a I'ensemble de la province,
le nombre de contrats dépassant les 50 000 par
mois et les économies mensuelles s’établissant en
moyenne a 43,9 millions de kilometres, 8,8 millions

de litres de carburant et 52,7 millions de yuan
renminbi (environ 8,2 millions de dollars)*;

e | e Conseil européen de lindustrie chimique
(CEFIC) a lancé en 2011 la premiere édition
d’une étude - Guidelines for Measuring and
Managing CO, Emissions from Freight Transport
Operations — destinée a aider les fabricants de
produits chimiques a comprendre comment ils
peuvent évaluer et améliorer leurs opérations
de transport et réduire les émissions*;

e |Le Green Freight Asia Network, qui regroupe
des entreprises mondiales de logistique de fret,
des fabricants, des transporteurs de fret et des
associations industrielles, a été créé en 2011 pour
appuyer les initiatives et programmes de transport
vert en Asie®;

¢ Unengagement commun en faveur de la promotion
du transport de fret vert en Europe et en Asie a été
pris a titre volontaire par CAl-Asie, le Secrétariat
de Green Freight Europe (Conseil européen des
chargeurs (ESC) et EVO Dutch Shippers’ Council)
et le Sustainable Supply Chain Centre Asia Pacific
(SSCCAP) sous les auspices de la Conférence
de Rio+20. Le programme, qui sera pleinement
opérationnel en Europe et en Asie, vise a aider
les pays a réduire leur dépendance a I'égard des
combustibles fossiles, a améliorer la qualité de I'air
et a réduire autant que possible les émissions de
CO, contribuant aux changements climatiques, ce
sans entraver le développement économique®.

Si les approches et méthodes du transport de fret
durable ont sensiblement progressé ces dernieres
années, les systemes de transport qui les appliquent
sont encore balbutiants et la plupart des parties
prenantes en phase d’apprentissage. Pour garantir la
bonne mise en ceuvre des initiatives lancées, il importe
de renforcer les activités déployées de concert par les
secteurs public et privé, notamment les approches
globales susceptibles d’assurer une collaboration
interdisciplinaire et interinstitutionnelle dans des
domaines tels que la recherche, I'analyse des données
et les technologies. Il convient également de renforcer
la réflexion et le développement stratégiques liés au
transport de fret viable, afin de s’employer de fagon
concertée a dégager des avantages institutionnels et
opérationnels et a améliorer les performances dans
les domaines de la décarbonisation des transports,
des économies d’énergie, de la gestion des codts et
de la logistique de fret a I'appui du commerce et du
développement mondiaux.
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D. FACILITATION DU TRANSPORT
DE FRET DURABLE: ASPECTS
FINANCIERS

Le secteur des transports est déterminé par des
flux financiers provenant de différentes sources
— publigues et privées, nationales et internationales.
L'examen de I'état des ressources financiéres en
2010 montre que les flux intérieurs (publics et privés)
sont la plus importante source de financement dans
ce secteur (ils représentent environ 583 milliards
de dollars), suivis par les investissements étrangers
directs (environ 149 milliards) et le financement
de la dette internationale (150 milliards). L'aide
publique au développement (APD) a également été
disponible, mais a un niveau tres inférieur (environ
8 milliards). D’autres sources de financement,
comme le financement de la lutte contre les
changements climatiques, sont encore moins
importantes, puisqu’elles représentent aux alentours
de 1,25 milliard de dollars®.

Pour passer au transport de fret durable, il faudra
mettre en place des systemes avancés qui
nécessiteront des ressources et des capacités sans
commune mesure avec celles qui sont disponibles
actuellement. A cet égard, une place essentielle
reviendra a la promotion d’'une démarche concertée
entre partenaires d’investissement publics et privés
ayant pour but de réaliser les investissements dont
le secteur des transports a de plus en plus besoin
pour s’organiser sur une base plus durable.

La présente section donne un bref apercu de
certaines des sources de financement utilisables
et de la contribution qu’elles peuvent apporter au
développement actuel et futur du transport de fret
durable. Elle n’est en aucune maniere exhaustive,
mais met en relief quelques-uns des principaux
aspects du financement du passage a un transport
de fret durable.

1. Financement public intérieur

Le financement public intérieur (reposant sur les flux
tant nationaux qu’internationaux, tels que I'APD)
est une source essentielle de financement pour le
secteur des transports, a savoir la construction et
entretien des infrastructures. En regle générale,
les pays consacrent entre 2 et 13 % de leurs
budgets nationaux aux transports®®. Dans le cas de
nombreux pays en développement, le financement

public de linfrastructure de transport se heurte
a un certain nombre de difficultés. Celles-ci sont
notamment les suivantes:

a) En matiere de financement public, ce secteur est en
concurrence avec d’autres domaines hautement
prioritaires tels que les soins de santé, I'éducation
et le service de la dette;

b) Le fait que les budgets nationaux sont tres serrés
et que les gouvernements sont trés limités dans
leur capacité d’emprunter a lintérieur comme
a I'extérieur du pays;

c) Une proportion non négligeable du budget de I'Etat
finance des subventions nuisibles al’environnement,
en particulier les combustibles fossibles®.

Le secteur public n’en demeure pas moins un acteur
incontournable. L'Etat peut tenir des roles divers: il
peut investir, partager les risques et faciliter la mise
en place d’infrastructures et de services de transport.
II'a un rble essentiel a jouer s’agissant de fournir les
incitations et les signaux du marché qui provoguent le
passage a des systemes de transport de fret viables.
Ces incitations peuvent prendre diverses formes,
telles que I'élimination progressive des subventions
aux carburants selon gqu’il conviendra et I'appui a
des modes de transport de fret plus écologiques;
I"application de mécanismes de tarification appropriés
(tels que la tarification routiere tenant compte des
véritables externalités); et une aide al'investissement (&
travers des mécanismes de garantie/de financement)
appropriée pour la mise en place et I'exploitation
de systemes de transport de fret viables.

L’Etat peut fournir d’autres incitations, comme des
meécanismes de financement spécialisés a I'appui du
développement du transport de fret durable. A titre
d’exemple, le Ministere britannique des transports
a mis en place deux fonds de subventions pour le
transport de fret afin de promouvoir le remplacement
du transport routier par le transport ferroviaire
ou par voie navigable. Les deux mécanismes (le
mécanisme de dotation pour le transfert modal et
le mécanisme de subventions au transport de fret
par voie navigable) sont congus pour appuyer les
avantages environnementaux et sociaux qui découlent
de I'utilisation du rail ou des voies navigables®.

Un autre exemple est fourni par I’Afrique du Sud qui,
dans son nouveau cadre de politique générale axé
sur la réalisation d’une croissance plus inclusive et
plus écologique, a défini le transport vert comme une
stratégie essentielle qui englobe une nouvelle stratégie
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du transport de fret ferroviaire destinée a accélérer
la transition entre le transport routier et le transport
ferroviaire. L entreprise publique de transports Transnet
investira environ 63 milliards de rand (7 milliards de
dollars) sur cing ans dans le systeme de transport de
fret ferroviaire et continuera d’inciter les entreprises
a utiliser davantage ce dernier mode de transport®.

2. Financement privé et partenariats
public-privé

De tout temps, les Etats ont eu la responsabilité principale
du financement et de la gestion des infrastructures
de transport, mais face a une demande croissante de
nouvelles infrastructures et de services d’infrastructure
efficaces et économiques, nombre de pays se sont
tournés de plus en plus vers le secteur privé. Au cours
des décennies récentes, les partenariats public-privé
(PPP) sont entrés en scéene en tant que mécanisme
important permettant de compléter la contribution
publique par les investissements et I'expertise du
secteur privé. Aujourd’hui, les systemes de transport
nécessitent des compétences en matiere de gestion et
d’exploitation hautement spécialisées, ainsi que la mise
en ceuvre de technologies de pointe. En conséquence,
I'expertise considérable des partenaires privés en matiere
de construction, d’exploitation et de maintenance des
infrastructures et services de transport est une ressource
importante a mobiliser en sus du financement.

Le secteur privé joue un rdle essentiel s’agissant
d’attirer des investissements supplémentaires; surtout,
il donne acces a des compétences spécialisées, a des
innovations et a de nouvelles technologies associées
au transport de fret durable. Le financement public
ne saurait suffire, en particulier dans les pays en
développement, a financer le passage au transport
de fret durable, a la vitesse, a I'échelle et au niveau
d’expertise requis. La participation du secteur privé
peut faciliter les changements nécessaires et les
PPP peuvent étre un bon moyen de réaliser des
investissements et de se doter de compétences
durables. Dans bien des pays, les possibilités offertes
par le secteur privé restent largement sous-utilisées et
les gouvernements pourraient songer a recourir a de
nouveaux modeles de collaboration fondés sur des
PPP, dotés de mécanismes appropriés de mutualisation
des risques et de mécanismes administratifs et
institutionnels fondés sur les dispositions juridiques,
réglementaires et politiques qui conviennent.

Cela dit, la contribution des investissements du secteur
privé au secteur des transports est fortement influencée

par I'évolution des flux de financement public et celle
de I'appui international. De I'examen des engagements
d’investissement pris par le secteur privé en faveur de
P'infrastructure de transport au cours des deux dernieres
décennies (graphique 6.4), il ressort clairement que
le sous-secteur routier a regu une part importante
des investissements privés réalisés dans les pays en
développement. Sur les 1 333 projets a participation
privée (pour un total d’environ 294 milliards de dollars)
exécutés dans les pays en développement entre 1990 et
2011, 707 (53 %) concernaient le sous-secteur routier.
La participation privée aux projets routiers exécutés dans
ces pays connait un regain d’intérét depuis quelques
années. Les engagements d’investissement en faveur
de projets routiers a participation privée sont passés de
7 milliards de dollars en 2005 a 16,7 milliards en 2008°’.

Ces tendances devront s’estomper pour permettre la
mise en place de modes de transport plus viables et
efficaces. La capacité du secteur public de réorienter
sur une grande échelle les investissements et la
coopération du secteur privé en faveur de projets et
d’initiatives liés au transport durable sera donc décisive.

3. Financement de la lutte contre
les changements climatiques

Le financement de la lutte contre les changements
climatiques est une composante importante qui
pourrait faciliter le passage a des systemes de
transport émettant moins de carbone et résilients
face aux changements climatiques.

Cette composante se rapporte au financement qui
peut étre mis en ceuvre pour appuyer les activités
d’atténuation des effets des changements climatiques
et d’adaptation a ces changements. Elle englobe les
sources tant publiques que privées de financement et
peut étre utilisée pour financer les activités menées dans
toutes les branches de I'économie des pays développés
et des pays en développement. Elle peut donc aider a
réaliser la transition a des systémes de transport de fret
émettant moins de carbone qui contribuent directement
al’instauration d’un développement durable sur une plus
grande échelle, et a élargir les bases du financement
nécessaire. Cela étant, on n’accorde généralement pas
toute l'attention voulue aux préoccupations relatives
au climat et a I'environnement lorsque I'on évalue les
projets d’investissement dans le secteur des transports.
En regle générale, I'analyse du rapport temps/colt reste
la considération principale dans I'évaluation d’un projet.

Toutefois, il existe actuellement plusieurs sources
et mécanismes de financement de la lutte contre
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Graphique 6.4.

Nombre de projets et investissement dans des projets, par sous-secteur, 1990-2011
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Bangue mondiale, base de données sur la participation du secteur privé aux projets d’infrastructure et Mécanisme

consultatif pour le renforcement des infrastructures par des partenariats public-privé.

les changements climatiques qui peuvent étre mis
au service du secteur des transports (graphique 6.5). Ces
mécanismes peuvent étre classés en deux catégories:
le marché du carbone et les fonds pour le climat.

Les marchés du carbone

Les marchés du carbone sont des mécanismes qui
incitent a réduire les émissions de GES en organisant
I'achat et la vente de droits et de crédits afférents a des
projets visant a réduire les émissions de carbone. Le
marché du carbone canalise des ressources financiéres
vers les investissements a faible intensité de carbone
par le biais, notamment, de mécanismes fondés sur des
projets, tels que le Mécanisme pour un développement
propre — MDP (marché soumis a réglementation), et
de marchés volontaires®. Les projets du MDP sont
censés contribuer au développement durable dans
les pays en développement et générer des réductions
d’émissions effectives et additionnelles.

Au 12 janvier 2012, 47 seulement des 7 532 projets
au titre du MDP en attente se rapportaient au secteur

des transports (dont 11 avaient été enregistrés)®.
Ces 47 projets devraient permettre de réduire les
émissions de 5,5 mégatonnes d’équivalent CO, par an
jusqu’en 2012 — soit 0,5 % seulement des réductions
totales liées aux projets actuellement en attente®. Les
obstacles qui empéchent actuellement I'exécution de
projets dans le cadre du MDP dans le secteur des
transports ont trait a I'envergure et a la complexité du
secteur lui-méme. L'approche restrictive de I'évaluation
des possibilités découlant des décisions de politique
générale en matiere d’atténuation (et des colts
marginaux associés), ainsi que I'absence de données
permettant d’évaluer, de comptabiliser et de vérifier les
mesures d’atténuation limitent 'acces du secteur des
transports a cette source de financement. Néanmoins,
dans le contexte des négociations engagées sur les
changements climatiques, la conception d’instruments
financiers se concentre de plus en plus sur des outils
pouvant étre appliqués au secteur des transports, tache
que les instruments en vigueur, tels que le MDP, ne sont
pas parvenus a prendre en charge (voir encadré 6.1).
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Graphique 6.5.

Mécanismes de financement de la lutte contre les changements climatiques
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Source:  Secrétariat de la CNUCED.

Fonds pour le climat au service du transport
de fret durable

Le terme «fonds pour le climat» s’entend des
ressources financieres, des fonds d’investissement
et des instruments de financement qui peuvent étre
utilisés pour réaliser les activités d’atténuation des effets
des changements climatiques et d’adaptation a ces
changements. Récemment, on a vu proliférer les projets
de fonds pour le climat (multilatéraux et bilatéraux), qui
visent a atténuer les effets des aléas climatiques et a
aider les plus vulnérables a s’adapter aux changements
climatiques. Sans qu'ils soient spécifiquement axés sur
lestransports, plusieurs des fonds pour le climat existants
peuvent étre utilisés pour atténuer les émissions de GES
ou réduire les effets négatifs des activités du secteur
des transports. Il s’agit notamment des instruments
suivants: le Fonds pour I'environnement mondial,
le Fonds pour les technologies propres, I'Aliance
mondiale pour la lutte contre le changement climatique,
I'Initiative sur les changements climatiques pour un
environnement durable de la Banque interaméricaine

de développement, le Fonds pour les changements
climatiques de la BAsD et le Fonds pour I'énergie propre
de la BAsD. Beaucoup de ces fonds contiennent une
clause d’extinction qui prévoit les mesures qui devront
étre prises pour mettre fin a leur fonctionnement une fois
qu’une nouvelle architecture financiére de la CCNUCC
aura pris effet (voir encadré 6.2). Toutefois, il est
encore tres difficile de préciser les caractéristiques qui
seront celles du financement dans le cadre du régime
de I'apres-2012.

Pour le transport de fret durable, le financement de la
lutte contre les changements climatiques peut étre un
outil important a I'appui d’activités visant a réduire les
émissions de GES. L'éventail des activités remplissant
les conditions requises est tres ouvert et englobe des
programmes, politiques et projets d’accompagnement
et des mesures et stratégies facilitantes. Toutefois,
étant donné I'ampleur impreévisible de ce financement
et les conditionnalités dont il est assorti, le financement
direct d’infrastructures importantes, méme dans le
cadre d’'un cofinancement, est probablement hors
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Encadré 6.1. Le rdle que le financement de la lutte contre les changements climatiques est appelé a jouer

en matiére de transport vert

Dans le cadre d’un dispositif de I'apres-2012, les mesures d’atténuation dans le secteur des transports des pays
en développement reléveront probablement des mesures d’atténuation adaptées aux pays, qui pourraient étre financées
selon les modalités ci-apres:

e Un guichet transport utilisé dans le cadre d’un fonds de financement des mesures d’atténuation tel que le Fonds vert
pour le climat — voir encadré 6.2;

e Un élargissement des programmes d’activité au titre du MDP;
e Un instrument propre aux transports;

e D’autres fonds axés spécifiqguement sur le renforcement des capacités ou la technologie.

Les mesures d’atténuation adaptées aux pays seront probablement financées par des instruments relevant de la catégorie
des fonds, tandis que les mesures prises pour acheter des crédits seront mises en ceuvre par I'intermédiaire d’un dispositif
d’imputation, tel qu’'un MDP élargi.

Source: Programme des Nations Unies pour I'environnement, http://www.unep.org/greeneconomy/Portals/88/documents/ger/
GER_10_Transport.pdf.

de portée. Pourtant, le financement de la lutte contre
les changements climatiques peut avoir un impact
particulier dans les cas ou les programmes de transport
de fret durable doivent étre financés par différentes
sources et ou I'existence d’'un tel financement peut
hisser une activité au-dela du seuil qui détermine
si un projet donné est exécutable. Les instruments
de financement de la lutte contre les changements

climatigues peuvent aussi étre mis a contribution
pour promouvoir le transport de fret durable, et ce,
de plusieurs manieres, notamment: sensibilisation
et renforcement des capacités; aide aux activités
d’évaluation et aux réformes menées au niveau national;
application de mesures pilotes; recherche et exécution
de projets pilotes; aide a la viabilité financiere de projets
marginaux; et mise a profit d’autres flux financiers.

Encadré 6.2.  Le Fonds vert pour le climat

La création du Fonds vert pour le climat a été décidée a la seizieme session de la Conférence des Parties a la CCNUCC,
tenue a Cancun (Mexique) en 2010, le but étant d’en faire le principal mécanisme de financement multilatéral de I'action
en faveur du climat dans les pays en développement.

Le Fonds devrait commencer a fonctionner en 2014 et fournir, en 2020 au plus tard, une contribution de 100 milliards
de dollars par an aux activités d’atténuation et d’adaptation des pays les plus pauvres de la planéete. Les programmes
peuvent également bénéficier d’un financement du secteur prive.

Le Fonds contribuera a la réalisation de I'objectif ultime de la CCNUCC en aidant les pays en développement a limiter ou
réduire leurs émissions de GES et a s’adapter aux effets des changements climatiques. Lutilisation du Fonds prendra
en considération les besoins des pays en développement particulierement vulnérables face aux effets nuisibles des
changements climatiques. Par ailleurs, le Fonds jouera un role essentiel en canalisant des ressources financieres nouvelles,
additionnelles, suffisantes et prévisibles vers les pays en développement et favorisera le financement de la lutte contre les
changements climatiques, tant public que privé et a I'’échelon tant international que national. Il adoptera une approche axée
sur les pays et encouragera et renforcera la participation au niveau de chaque pays en mobilisant les institutions et parties
prenantes concernées. Le financement peut se présenter sous la forme de préts accordés a des conditions de faveur,
de subventions ou de tous autres types dont le Conseil du Fonds pourra décider.

Le Fonds sera une institution juridiguement indépendante dotée de son propre secrétariat. La Banque mondiale fera office
d’administrateur provisoire du Fonds, mais celui-ci fonctionnera sous la supervision de la Conférence des Parties et Iui
rendra compte. La dix-huitieme session de la Conférence des Parties (qui se tiendra a Doha en décembre 2012) arrétera
les arrangements concernant les relations entre celle-ci et le Fonds, de fagon que ce dernier lui rende compte de sa gestion
et fonctionne sous sa supervision.

Le principal défi que le Fonds doit relever est de garantir un financement suffisant et de longue durée. Les pays contributeurs
devront annoncer des contributions financieres importantes pour susciter un vaste soutien politique pour le Fonds
et assurer sa viabilité.

Source: Fonds vert pour le climat; d’autres renseignements sont accessibles sur http://gcfund.net/home.html.
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E. RECAPITULATION

Les analyses qui précedent du développement et du
financement du transport de fret durable font bien
ressortir certains points essentiels, qui peuvent étre
résumeés comme suit:

a) Lesecteurdestransportsestungrosconsommateur
de combustibles fossiles et une importante source
d’émissions de GES et de pollution atmosphérique
aux niveaux local et régional. Des mesures doivent
étre prises d’urgence pour instaurer la viabilité
mondiale et réaliser I'objectif mondial de réduction
des émissions. Ces mesures doivent viser a
réorienter le développement du transport de fret et
permettre d’affronter les problemes de I'efficacité
énergétique et de la rapide augmentation de toutes
les émissions provenant du secteur des transports.
Les pays en développement, ou les activités de
transport de fret connaitront une forte croissance
et les systémes de transport sont en cours de mise
en place, sont particuliérement concernés;

b) En favorisant la mise en place de systemes de
transport de fret viables et en adoptant I'approche
«@viter, remplacer, améliorer», il devient possible
de traiter d’'une maniére systémique certains
problemes découlant des niveaux actuels et prévus
d’accroissement de la population et d’exigences
économiques. Le transport de fret durable pourrait
augmenter les économies d’énergie et améliorer
I'efficacité énergétique et, ce faisant, répondre
aux préoccupations liées aux sources d’énergie
non renouvelables, aux colts et a la dégradation
de [I'environnement. Concilier les impératifs
de croissance, d’un coté, et la protection du climat
et I'écoviabilité, de Il'autre, peut étre une tache
redoutable pour les transports et la logistique,
mais non impossible. Sous réserve d’une analyse
colts-avantages attentive et d’une évaluation des
avantages et des inconvénients (gains d’efficacité
énergeétique, colts de transport, rapidité et fiabilité
des services, etc.), un certain nombre d’options
pourraient permettre de réduire les émissions de
GES dues aux transports, tout en s’attaquant a
d’autres problemes d’environnement, tels que la
pollution des sols, de I'eau et de I'air, le bruit et la
dégradation des infrastructures. Dans cette optique,
les options en matiere d’atténuation consistent, par
exemple, a remodeler I'architecture et les réseaux de
transport, a remettre a plat la conception de la chaine
logistique, a équilibrer les modes de transport, a
mettre en ceuvre des technologies moins polluantes

o

et les TIC, a utiliser des carburants a faible intensité
de carbone et a choisir des tailles de véhicule, des
charges et des itinéraires appropriés, etc.;

La mise en place de systemes de transport de fret
viables, reposant sur I'approche «éviter, remplacer,
améliorer», peut aider les pays en développement
a brdler les étapes pour passer a une trajectoire
de développement durable. S’ils investissent
aujourd’hui dans de tels systemes, ces pays
seront mieux préparés a en récolter les avantages
économiques, sociaux et environnementaux.
S’ils ne le faisaient pas, le colt pourrait étre
plus élevé a l'avenir en raison des dépenses
supplémentaires qu’occasionneraient au final, pour
les gouvernements et les secteurs concernés,
I'adaptation aux nouvelles conditions et I'adoption
de nouveaux systemes de transport, notamment
de nouvelles technologies et modes opératoires;

d) Le transport de fret mondial a, ces dernieres années,

@

accompli des progres importants en matiere de
respect des impératifs de viabilité, s’agissant en
particulier de réduire les externalités négatives, mais
ces efforts sont encore insuffisants. lls doivent étre
poursuivis, notamment dans le cadre d’approches
globales et intégrées qui garantissent une
collaboration interdisciplinaire et interinstitutionnelle a
tous les niveaux (local, national, régional et mondial),
et d’une plus grande participation des entreprises du
secteur. Dans cette optique, il importe de renforcer
la coordination et la concertation des secteurs
public et privé dans des domaines essentiels
(recherche et analyse, collecte de données, cadres
de politique générale et réglementaires, mise
au point de technologies) afin d’en retirer des
avantages communs sur les plans institutionnel et
opérationnel et en matiere d’efficacité. Les progres
de ce type doivent étre réalisés dans les domaines
de la décarbonisation des transports, des économies
d’énergie, de la gestion des colts et de I'efficacité
de la logistique de fret a I'appui du commerce
et du développement a I'échelle mondiale, etc.;

Il n’existe pas de solution unique qui permettrait
de régler les problemes liés a la mise en place et a
I'exploitation de systéemes de transport de fret viables.
S'’il est important de s’inspirer des expériences et
meilleures pratiques actuelles, chaque pays et région
devra élaborer sa propre stratégie qui tienne compte
de la situation, des conditions et des possibilités
locales et soit compatible avec ses plans et objectifs
stratégiques de développement a long terme;
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f) Le transport de fret durable nécessite des

investissements importants dans les infrastructures,
les services et les équipements associés. Le
secteur public (qui peut investir, partager ou
garantir les risques et faciliter la mise en place de
ces infrastructures, services et équipements) et le
secteur privé (par le biais des PPP) ont des roles
importants a jouer pour assurer la disponibilité
des financements requis en puisant a des
sources diversifiées, notamment le financement
de la lutte contre les changements climatiques.
Les instruments relevant de ce dernier type de
financement peuvent étre mis a contribution pour
promouvoir le transport de fret durable, et ce, de

plusieurs maniéres, notamment: sensibilisation
et renforcement des capacités; aide aux activités
d’évaluation et aux réformes menées au niveau
national; application de mesures pilotes; recherche
et exécution de projets pilotes; aide a la viabilité
financiere de projets marginaux; et mise a profit
d’autres flux financiers. Ces différentes sources
peuvent étre congues de fagon a se compléter
en vue de servir de moteur a I'évolution vers
le transport de fret durable. Il s’impose donc
clairement de dresser un inventaire des sources de
financement existantes en matiere de transport et
de les réorienter et de les structurer en fonction des
criteres de viabilité.
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NOTES

Définition du Programme des Nations Unies pour I'environnement, http://www.unep.org/wed/theme/.

Rio+20 visait a réaffirmer I'engagement politique a I'égard du développement durable et a évaluer les progres
accomplis dans la mise en ceuvre des engagements pris, et a étudier les nouveaux défis. La conférence a abouti a
I'adoption du document final intitulé «"avenir que nous voulons», http://www.uncsd2012.org/thefuturewewant.html.

Les modes de transport viables étant inclus pour la premiere fois, deux paragraphes du document final y ont été
consacrés (par. 132 et 133) et 17 engagements pris volontairement en ce qui concerne ces modes de transport ont
été présentés a Rio par diverses parties prenantes publiques et privées, http://www.uncsd2012.org/index.php?page
=view&type=12&menu=153&nr=371&theme=17).

Associated Press (2011). United Nations says 2011 disasters were costliest ever. 6 mars 2011, http:// www.newsday.
com/news/world/un-says-2011-disasters-were-costliest-ever-1.3590598.

Agence internationale de I'énergie (AIE) (2011). Climate change emissions. Prospect of limiting the global increase in
temperature to 2°C is getting bleaker. 30 mai 2011.

Le CO, est un gaz dérivé de la combustion d’énergies fossiles, qui représente la plus grande partie des émissions
de GES anthropiques (environ 55 %). http://www.ifpenergiesnouvelles.com/.

The Geography of Transport Systems, chapter 8: Transport, Energy and Environment, The Environmental Impacts of
Transportation, Dr. Jean-Paul Rodrigue and Dr. Claude Comtois.

Air pollution from Ground Transportation: An Assessment of Causes, Strategies and Tactics, and Proposed Actions
for the International Community, by Roger Gorham. The Global Initiative on Transport Emissions: A Partnership of the
United Nations and the World Bank Division for Sustainable Development Department of Economic and Social Affairs
United Nations, 2002. http://www.un.org/esa/gite/csd/gorham.pdf.

http://www.who.int/en/ and http://press.iarc.fr/pr213_E.pdf.
Low Carbon Actions in Chinese Trucking Industry, M. Tan Xiaping, Ministere des transports, Green Freight China
Seminar, mai 2011, http://cleanairinitiative.org/portal/node/7313.

La question de la viabilité du transport de fret concerne également la sécurité et la sOreté routiere, la pollution de I'eau,
le VIH/sida, etc.

Key World Energy Statistics, 2012, AIE.

International Energy Outlook 2011, The United States Energy Information Administration, http://www.eia.gov/
forecasts/ieo/highlights.cfm.

http://www.delivering-tomorrow.com/mapping-a-decarbonization-path-for-logistics/.

ExxonMobil Outlook for Energy: a View to 2040 (2012), p. 19, http://www.exxonmobil.com/Corporate/energy_
outlook_view.aspx.

Selon le Quatriéme rapport d’évaluation du Groupe intergouvernemental d’experts sur I'évolution du climat (GIEC) - 2007.
Cambridge University Press, Cambridge (Royaume-Uni) et New York, NY (Etats-Unis).

Logistics & Supply Chain Industry Agenda Council Final Report 2010-2011, Decarbonizing Global Logistics:
The Challenges Ahead, Forum économique mondial. p. 10, http://www3.weforum.org/docs/WEF_GAC_
LogisticsSupplyChain_Report_2010-11.pdf.

Selon la publication de I'AIE intitulée CO, Emissions from Fuel Combustion — édition de 2011.
http://www.ipcc.ch/ipccreports/sres/aviation/126.htm#img86.

Partnership on Sustainable Low Carbon Transport (2010). Policy options for transport. Document établi pour examen
en vue de la dix-huititme session de la Commission du développement durable du Département des affaires
économiques et sociales de 'ONU, tenue du 3 au 14 mai 2010, http://www.un.org/esa/dsd/resources/res_pdfs/csd-
18/csd18_2010_bp12.pdf.

Global Environment Outlook5 (GEO 5): Asia and the Pacific, PNUE, 2012, http://www.unep.org/geo/pdfs/geo5/RS_
AsiaPacific_en.pdf.

Rapport sur le développement dans le monde 2070: Développement et changement climatique. Banque mondiale.
Washington DC: 2010.

"approche «éviter, remplacer et améliorer» de I'atténuation des effets des changements climatiques, présentée dans
Dalkmann et Brannigan (2007) et reprise dans le Common Policy Framework on Transport and Climate Change
(Leather et al, 2009), vise a réduire les émissions de GES et la consommation d’énergie et a promouvoir des systemes
de transport viables; on la retrouve dans Rethinking Transport and Climate Change, de James Leather et I'Initiative
pour la pureté de I'air dans les villes d’Asie, BAsD, décembre 2009.
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Deuxieme étude surles GES de I’'Organisation maritime internationale, 2009, http://www.imo.org/blast/blastDataHelper.
asp?data_id=27012&filename=ExecutiveSummary-CMP5_1.pdf.

http://www.shippingandco2.org/CO2%20Flyer.pdf.
Chambre internationale de la marine marchande (ICS), Annual Review 2012. 2012.
Ibid. Voir également Simon Bennett, ICS, exposé fait lors de la réunion spéciale d’experts de la CNUCED de 2011.

Geerlings H and van Duin R (2010). A new method for assessing CO,-emissions from container terminals: a promising
approach applied in Rotterdam. J. Cleaner Production, 11 novembre 2010.

Ibid. La méme étude souligne que I'une des mesures les plus efficaces pour réduire les émissions de CO, est
incontestablement I'adaptation de la configuration des terminaux, comme dans le cas du terminal Shortsea
de Rotterdam. Elle permet de réduire les émissions de CO, des terminaux actuels de pres de 70 %.

Mangal and Al (2008) définissent la logistique centrée sur le port comme la prestation dans un port de services
de distribution et d’autres services logistiques a valeur ajoutée.

Comme I'étude intitulée Time, cost & carbon — does the port-centric model have benefits in the supply chain
where goods are imported by suppliers to UK retailers?, réalisée par I'Université de Southampton (un résumé de
ses conclusions est accessible sur http://www.importservices.co.uk/files/PDFFiles/Report%20V3.pdf), et le projet
de recherche «Decarbonising the Maritime Supply Chain: Assessing the Contribution of the Shippers», exécuté au
Logistics Research Centre, Heriot-Watt University, par Alan McKinnon, Dong-Wook Song et Rob Woolford, http://
www.fta.co.uk/export/sites/fta/_galleries/downloads/international_supply_chain/decarbonising_the_maritime_
supply_chain_heriot_university_research_project.pdf, y compris I'article: http://www.portstrategy.com/features101/
port-operations/port-services/portcentric-logistics/portcentric-steps-up.

Logistics & supply chain industry agenda council final report 2010-2011, Forum économique mondial.

Le projet a obtenu un permis de construire pour une surface de 882 579 m?; une liaison ferroviaire est prévue avec le parc
logistique, situé a proximité du nouveau port en eau profonde, qui devrait entrer en service comme prévu au quatrieme
trimestre de 2013. L'immense majorité des importations acheminées par la voie maritime entrent au Royaume-Uni par
les ports du sud-est, alors que 10 % seulement des entrepdts se trouvent dans le sud-est. London Gateway permet aux
entreprises mondiales de réaliser des économies substantielles au niveau de la chaine logistique grace a la réduction des
colts de transport rendue possible par le fait que les marchandises peuvent étre entreposées au port d’entrée, plus pres
des principaux marchés de consommation du Royaume-Uni: http://www.4-traders.com/DP-WORLD-LLC-6500032/
news/DP-World-LLC-Europe-s-Largest-Port-Centric-Logistics-Park-Appoints-Property-Agents-14298108/.

Conseil mondial des entreprises pour le développement durable (2004). Mobility 2030: Meeting the Challenges to
Sustainability. The Sustainable Mobility Project, http://www.wbcsd.org/web/publications/mobility/mobility-full. pdf.

lbid.
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_en.pdf.

«Sustainable Freight Transport Policy in Indonesia», de M. Bambang Susantonneo, Vice-Ministre des transports de la
République d’'Indonésie, lors de la réunion paralléle tenue a I'occasion de la treizieme session de la Conférence des
Nations Unies sur le commerce et le développement sur le theme: Montrer la voie a suivre en matiére de transport viable
de marchandises, Doha, 25 avril 2012, http://unctadxiii.org/en/Presentation/uxii2012sdSFT_SUSANTONNEO. pdf.

Introduction to the Development of Dry Ports in Asia, Commission économique et sociale pour I'Asie et le Pacifique — CESAP,
2010  (http://www.unescap.org/ttdw/common/Mestings/TIS/EGM-DryPorts-Bangkok/TD_EGM_3.pdf) et Questions
émergentes concernant les transports: développement durable des transports, Conférence ministérielle sur les transports
de la CESAP, deuxieme session, Bangkok, 12-16 mars 2012 (http://www.unescap.org/ttdw/MCT2011/MCT/MCT2-7E.pdf).

Par exemple, I'<analyse de I'empreinte carbone» réalisée par la Dedicated Freight Corridor Corporation pour le
couloir oriental de I'lnde montre que I'acheminement de marchandises par le rail serait nettement plus respectueux
de I'environnement en dépit de la charge supérieure que ce mode de transport aurait a gérer. Ce couloir devrait
générer 2,25 fois moins d’émissions de carbone que dans le cas d’un scénario dans lequel les marchandises seraient
transportées par le réseau routier existant.

«Unlocking Economic Values», M. Arvind Mayaram, Secrétaire adjoint et conseiller financier au Ministere du développement
rural, Inde, Réunion d’experts pluriannuelle sur les transports et la facilitation du commerce de la CNUCED, Geneve,
décembre 2011, http://archive.unctad.org/sections/wcmu/docs/cimem1_4th_26_en.pdf.

Par mesures d’atténuation adaptées aux pays, il faut entendre un ensemble de politiques et de mesures dont les pays
entreprennent la mise en ceuvre dans le cadre de I'engagement qu'ils ont pris de réduire les émissions de gaz a effet
de serre. L'expression tient compte du fait que les pays peuvent prendre différentes mesures adaptées au contexte
national sur la base de I’équité et conformément au principe des responsabilités communes mais différenciées et des
capacités respectives de chacun. Elle souligne par ailleurs I'importance de I'assistance financiere des pays développés
aux pays en développement pour réduire les émissions. Le cadre de politique générale relatif a ces mesures est encore
a I'étude, mais celles-ci sont appelées a devenir I'un des fondements d’un futur accord sur le climat.

Base de données sur les mesures d’atténuation adaptées aux pays, http://namadatabase.org/index.php/Transport.
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Les études en question sont pour I'essentiel celles réalisées par M. Alan McKinnon, de la Kiihne Logistics University de
Hambourg, et notamment: Mapping a Decarbonization Path for Logistics 2012; Green logistics: the carbon agenda,
Vol. 6, Issue 3 No 1, logfourm, 2010; The role of Government in promoting green logistics 2010; The present and future
land requirements of logistical activities: Land Use Policy, vol. 26S, 2009, etc. Une liste des publications est accessible
sur http://www.the-klu.org/alan-mckinnon-publications/.

Smart 2020: Enabling the low carbon economy in the information age, rapport de The Climate Group on behalf of
the Global eSustainability Initiative (GeSl), 2008, http://www.smart2020.org/_assets/files/02_Smart2020Report.pdf.

Les trois exemples qui précédent sont tirés de I'exposé sur «Best European Practice in Freight & Logistics»,
présenté par M. Jurgen Perschon, Executive Director, European Institute for Sustainable Transport (EURIST),
Allemagne, lors de la Conférence sur la logistique verte tenue a Singapour le 31 aolt 2011 (http://eurist.info/app/
download/5782132958/GreenlLogisticsSin.pdf). D’autres exemples sont accessibles sur http://www.eia-ngo.com/
wp-content/uploads/2010/01/Best-Practice_Bestlog.pdf.

L’APU permet d’éviter de faire tourner au ralenti le moteur de base d’un camion et consiste en un petit moteur Diesel
qui actionne un systeme CVCA et en prises de courant qui alimentent la cabine couchette. Exemple tiré de «Best
practices in green freight for an environmentally sustainable road freight sector in Asia», http://cleanairinitiative.org/
portal/sites/default/files/documents/BGP-EST5A_Green_Freight_Best_Practices_CAl-Asia-PunteGotaPeng.pdf.

http://esci-ksp.org/?task=energy-efficient-freight-transport-network.
Ibid.

Conseil européen de I'industrie chimique (CEFIC). http://www.cefic.org/Documents/IndustrySupport/Transport-and-
Logistics/Best%20Practice%20Guidelines%20-%20General%20Guidelines/Cefic-ECTA%20Guidelines%20for%20
measuring%20and%20managing%20C02%20emissions%20from%20transport%20operations%20Final%20
30.03.2011.pdf. En 2012, une étude connexe a été conduite par M. Alan McKinnon et M™ Maja Piecyk pour le compte
du CEFIC sur I'évaluation et la gestion des émissions de CO, provenant du transport de produits chimigques européens,
http://cefic-staging.amaze.com/Documents/Media%20Center/News/McKinnon-Report-Final-230610.pdf.

Ce réseau est coordonné par le Sustainable Supply Chain Centre Asia Pacific et CAl-Asie. Voir http://cleanairinitiative
et http://www.greenfreightandlogistics.org/assets/Uploads/asianconnections.pdf.

http://www.uncsd2012.org/index.php?page=view&type=1006&menu=153&nr=517.

Ces chiffres sont repris de «Paradigm Shift Towards Sustainable Low-carbon Transport: Financing the Vision», de K.
Sakamoto, H. Dalkmann et D. Palmer, 2010, http://www.itdp.org/documents/A_Paradigm_Shift_toward_Sustainable_
Transport.pdf.

Fonds monétaire international (2010). Statistiques de finances publiques. http://www.imf.org/external/pubs/ft/gfs/
manual/gfs.htm, depuis http://www.itdp.org/documents/A_Paradigm_Shift_toward_Sustainable_Transport.pdf.

http://www.itdp.org/documents/A_Paradigm_Shift_toward_Sustainable_Transport.pdf.

Le mécanisme de dotation pour le transfert modal (MDTM) aide les sociétés a financer les charges d’exploitation associées a
la gestion du transport de fret ferroviaire en lieu et place du transport routier (lorsque le transport ferroviaire est plus onéreux
que le transport routier). Il est congu pour faciliter et appuyer le transfert modal, créant des avantages environnementaux et,
plus largement, sociaux en diminuant le nombre de voyages de camion sur les routes du Royaume-Uni. Depuis septembre
2009, ce mécanisme est également ouvert au trafic empruntant les voies navigables intérieures et le Mécanisme de
subventions au transport de fret par voie navigable aide les sociétés a faire face, pendant une période maximale de trois
ans, aux charges d’exploitation associées a la gestion du transport de fret par voie navigable en remplacement du transport
routier (lorsque le premier est plus onéreux que le second). http://www.dft.gov.uk/topics/freight/grants.

http://www.moneyweb.co.za/mw/view/mw/en/page295023?0id=557289&sn=2009+Detail.
http://ppi.worldbank.org/features/October2009/didyouknowOctober2009.aspx.

Le Protocole de Kyoto a fixé des objectifs de réduction des émissions de GES contraignants pour 37 pays industrialisés
et la Communauté européenne. Pour faciliter la réalisation de ces objectifs, il a défini trois «<mécanismes flexibles»
— I'échange international de droits d’émissions, la mise en ceuvre conjointe et le MDP. Le MDP autorise les pays
développés a honorer partiellement leurs engagements en matiere de limitation des émissions de GES en acquérant
des crédits afférents aux réductions d’émissions résultant de projets exécutés dans les pays en développement
(lesquels n’ont pas pris d’engagements en matiere de limitation des émissions en vertu du Protocole de Kyoto). La
mise en ceuvre conjointe autorise les pays développés a réaliser partiellement leurs objectifs en acquérant des crédits
de réduction d’émissions résultant de projets exécutés dans d’autres pays développés. L'échange international de
droits d’émissions autorise les pays a contribuer a la réalisation de leurs objectifs nationaux de réduction des émissions
en échangeant des crédits d’émissions avec d’autres pays.

’enregistrement est I'acceptation officielle par le Conseil exécutif d’un projet validé en tant qu’activité de projet au
titre du MDP. Il conditionne la vérification, la certification et la délivrance d’unités de réduction certifieée des émissions
(URCE) se rapportant a ladite activité de projet.

Information tirée de PNUE, Risoe CDM/JI Pipeline Analysis and Database, http://www.cdmpipeline.org/cdm-projects-
type.htm#2.
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Annexe I. Trafic maritime mondial par groupe de pays (En millions de tonnes)

Pays développés
2006 22,2 86,4 436,8 545,4 501,0 155,7 492,1 11487
2007 24,9 91,3 516,7 632,9 513,5 156,1 4531 11227
T 2008 24,1 119,0 5494 692,5 481,3 138,9 4143 1034,5
2009 23,9 123,8 498,5 646,1 4452 132,0 306,4 883,6
2010 25,5 126,9 530,1 682,5 465,2 113,7 331,0 909,9
2011 24,0 123,9 590,6 738,6 439,3 113,7 336,4 889,5
2006 1009 235,8 768,6 1105,2 535,6 281,9 12452 2062,7
2007 96,9 253,3 776,6 1126,8 4922 262,2 1154,7 1.909,2
2008 88,2 261,5 7511 1100,8 487,9 273,0 12131 19740
Europe 2009 78,1 236,0 693,8 1008,0 467,9 281,8 935,0 1684,6
2010 93,7 266,3 735,1 1095,1 484,2 280,6 1 044,1 1808,9
2011 81,9 275,8 752,5 1110,2 456,5 312,3 1067,1 1835,9
2006 0,0 10,0 153,1 163,1 219,3 84,4 559,6 863,3
2007 0,0 14,4 161,2 175,7 2133 88,5 560,9 862,6
e 2008 0,0 21,0 162,0 183,0 254,7 92,8 548,8 896,2
2009 0,0 19,3 1398 159,0 190,7 102,3 4170 710,0
2010 0,0 24,7 1484 1731 191,1 109,6 480,4 7812
2011 0,0 19,1 147,9 166,9 187,1 123,9 466,9 7779
2006 9,9 4,2 632,7 646,8 26,2 13,5 50,2 90,0
2007 13,3 4,0 656,3 673,6 27,0 17,3 51,7 96,0
Australie et 2008 16,7 3,8 7185 739,1 27,3 19,2 56,7 103,2
Nouvelle-Zélande 509 12,9 48 7234 7411 215 13,8 60,8 96,1
2010 16,7 43 893,6 914,6 24,8 18,7 60,9 104,5
2011 17,5 45 928,6 950,5 26,6 20,0 65,4 112,0
2006 1329 336,4 1991,3 24605 12820 535,5 23472 41647
2007 1351 363,0 2110,8 26089 12460 524,0 22205 3990,5
Total partiel: 2008 1290 405,3 21811 27154 12511 523,8 22330 4007,9
pays développés 5009 115,0 383,8 20555 25543 11253 529,9 17192 33744
2010 1359 4223 2307,3 28654 11654 522,6 1916,5 3604,5
2011 123,3 4233 24195 29662 11096 569,9 1935,7 3615,3
2006 1231 413 245,9 410,3 5,6 3,1 61,9 70,6
2007 1244 39,9 2437 407,9 7.3 3,5 66,0 76,8
pays en transition 2008 1382 36,7 256,6 4315 6,3 3,8 79,2 89,3
2009 1421 44,4 318,8 505,3 3,5 4,6 85,3 93,3
2010 150,2 459 319,7 515,7 35 4,6 114,0 122,1

2011 138,7 49,7 322,0 5104 42 4,4 146,1 1564,7
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Annexe I. Trafic maritime mondial par groupe de pays (En millions de tonnes) (suite)

Pays en développement

2006 117,4 63,8 77,2 258,5 6,0 183 142,0 161,3
2007 116,1 61,8 80,2 2581 7,5 14,6 155,4 177,4
2008 113,2 61,3 77,2 251,8 11,3 16,1 151,1 178,5
Afrique du Nord
2009 101,1 64,9 71,3 237,3 12,2 14,3 156,2 182,7
2010 94,4 65,5 76,2 236,1 11,3 144 1711 196,8
2011 72,4 72,4 81,4 226,2 9,2 17,4 129,0 155,6
2006 110,6 12,6 39,8 162,9 54 14,2 62,4 82,0
2007 110,1 10,3 46,5 166,9 7,6 17,1 67,8 92,6
. 2008 111,8 91 54,2 1751 6,8 13,5 61,5 81,8
Afrique de I’Ouest
2009 104,4 10,5 41,4 156,2 6,8 10,8 66,2 83,8
2010 112,1 13,5 56,0 1815 74 12,8 92,3 112,5
2011 1232 21,0 62,3 206,5 6,4 12,8 94,4 113,6
2006 11,8 1,1 29,0 42,0 2,1 7,7 18,2 28,0
2007 13,6 1.2 23,3 38,1 2,1 8,3 19,8 30,3
2008 19,7 0,8 27,8 48,2 1,8 7,9 23,8 88ls
Afrique de I’Est
2009 19,0 0,6 18,3 37,8 1,7 9,2 24,4 Bk
2010 19,0 0,5 29,5 491 1,9 8,6 26,3 36,8
2011 22,0 0,6 31,1 53,8 1,4 8,3 28,8 38,6
2006 114,0 2,6 6,3 122,8 2,1 1,7 7,3 11,2
2007 122,7 2,6 7.8 133,1 2,8 19 7,7 12,3
2008 134,2 58 9,0 149,0 1,7 2,8 8,9 13,5
Afrique centrale
2009 129,3 2,0 8,5 139,7 19 2,7 10,9 15,5
2010 125,3 7,2 9,7 1421 1,4 2,3 8,3 12,0
2011 126,8 12,5 8,7 148,0 14 2,3 8,8 12,5
2006 0,0 5,9 129,9 135,8 25,6 2,6 39,1 67,4
2007 0,0 5,9 129,9 135,8 25,6 2,6 39,1 67,4
2008 0,3 6,2 136,0 1425 23,4 3,1 42,8 69,3
Afrique australe
2009 0,3 5,1 1315 136,8 22,0 2,7 448 69,4
2010 0,3 5,4 139,5 145,1 20,8 2,3 35,7 58,8
2011 0,0 2,5 150,7 153,2 21,7 2,5 26,8 51,0
2006 3538 86,0 282,2 7219 41,3 39,4 269,1 349,8
2007 362,5 81,8 287,6 732,0 457 445 289,8 380,0
Total partiel: 2008 379,2 83,3 304,2 766,7 45,0 43,5 288,1 376,6
pays en dévelop-
pement d’Afrique 2009 354,0 83,0 271,0 708,0 44,6 39,7 302,5 386,8
2010 351,1 92,0 3109 754,0 42,7 40,5 3337 416,9

2011 3445 108,9 334,2 7877 40,1 43,4 287,8 37,3
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Annexe I. Trafic maritime mondial par groupe de pays (En millions de tonnes) (suite)

2006 1084 34,6 735 216,6 185 421 1015 162,2
2007 1004 324 75,2 2081 38,8 445 1031 186,5
Caraibes et 2008 89,1 41,0 84,4 2145 35,7 47,0 1035 186,2
Amérique centrale (g 75,1 27,4 71,0 1734 336 46,8 87,2 167,6
2010 75,9 29,3 813 186,5 34,7 514 99,4 1855
2011 80,1 326 100,1 2128 37,6 535 108,9 200,0
2006 1108 49,1 4995 659,4 169 103 116,2 1435
2007 1202 478 530,7 698,7 199 108 125,3 156,1
Amérique du Sud; 2008 1126 405 560,2 7132 27 139 128,3 165,0
cotesNordetEst 5509 1190 38,8 524.4 682,2 196 145 94,8 128,9
2010 1235 426 620,6 786,8 175 14 1442 173,1
2011 1259 43,0 653,6 8225 21,2 124 161,0 1946
2006 32,1 10,2 12,4 154,8 14,1 7.7 45,9 67,8
2007 316 10,5 1183 160,4 172 8,7 475 734
Amérique du Sud; 2008 32,9 15 136,0 180,4 15,8 9,0 60,9 85,7
cote Ouest 2009 31,7 7.8 134,7 174,2 11,1 12,3 52,0 75,4
2010 421 132 1440 199,3 176 12,0 60,6 90,1
2011 481 17,9 158,7 2247 153 134 68,2 96,9
2006 2513 93,9 685,5 1030,7 496 60,1 263,7 3734
2007 2523 90,7 7242 10671 76,0 64,0 2759 4159
hove otk a00 2348 930 7806 11082 742 699 2927 436,8
L’?A’,‘i,'ZEEEZ“’“‘ 2009 2257 74,0 730,1 1029,8 64,4 73,6 234,0 3719
2010 2416 85,1 846,0 11726 69,9 747 304,2 4487
2011 2540 93,5 9124 1260,0 741 79,3 3381 4915
2006 7291 158,1 151,0 1038,2 27,0 50,3 296,5 3738
2007 7537 155,2 1795 10885 34,4 512 344.4 4300
asie oosicentale 25 140 159,8 1819 1055,7 30,6 54,5 349,8 4349
2009  717,0 135,8 1724 1025,2 223 53,1 320,1 3956
2010 7204 152,7 183,8 10569 30,2 55,6 343,7 4296
2011 7304 155,0 1958 1081,2 20,1 54,7 366,3 4111
2006 1323 102,5 922,6 11573 4113 1040 14820 1997,4
2007 1281 104,7 959,7 11925 4550 1069 16747 22367
Asie du Sud 2008 1307 103,0 943,0 11767 4205 1243 18112 2356,0
et de PEst 2009 1076 15,2 8237 10465 4988 1261 20340 2659,0
2010 1287 1118 964,0 12045 5145 1432 21987 2856,4

2011 107,5 119,4 955,4 1182,2 537,4 151,4 2390,2 30789
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Annexe I. Trafic maritime mondial par groupe de pays (En millions de tonnes) (suite)

2006 59,8 96,5 721,3 877,6 1144 94,4 326,8 535,6
2007 56,4 98,2 779,0 933,6 131,3 102,6 363,0 596,9
2008 58,1 75,8 837,3 971,2 114,6 108,0 348,5 571,0
Asie du Sud-Est
2009 47,7 94,7 840,3 982,7 115,2 90,7 332,0 537,9
2010 58,4 73,7 701,0 833,2 107,0 134,2 311,0 552,3
2011 62,2 83,5 807,2 952,9 1215 131,6 348,9 602,0
2006 921,2 357,0 17948 30731 552,7 248,8 2105,3 2906,8
2007 938,2 358,1 1918,3 3214,6 620,7 260,8 23821 3263,6
Total partiel: 2008 902,7 338,6 1962,2 3203,6 565,6 286,8 2509,5 3361,9
pays en dévelop-
pement d’Asie 2009 872,3 3458 1836,3 3054,3 636,3 269,9 2686,2 3592,4
2010 907,5 338,3 1848,8 3094,6 651,8 333,1 2853,4 3838,2
2011 900,1 3579 1958,4 3216,4 679,0 3377 3105,3 4122,0
2006 1.2 0,1 2,5 3,8 0,0 6,7 6,2 12,9
2007 0,9 0,1 2,5 71 0,0 7,0 6,5 13,5
Pays 2008 15 0,1 2,6 42 0,0 71 6,7 13,8
en développement
d’Océanie 2009 15 0,2 4,6 6,3 0,0 3,6 9,5 13,1
2010 15 0,2 48 6,5 0,0 3,7 9,7 13,4
2011 1,6 0,2 53 71 0,0 3,9 10,6 14,5
2006 15275 537,1 2765,0 4.829,5 643,6 355,1 26443 36429
2007  1553,9 530,7 2932,6 5020,8 7424 376,3 29543 4073,0
Total partiel: 2008  1518,0 5151 3049,6 5082,6 684,9 407,2 3097,0 4189,1
pays et territoires
en développement 2009 14535 502,9 28420 47984 7453 386,9 32321 4364,2
2010 15016 515,6 3010,5 5027,8 764,4 452,0 3500,9 47173
2011 15003 560,5 3210,3 52712 793,2 464,3 37418 4999,3
2006 17834 914,8 5002,1 77003 19312 893,7 5053,4 78783
2007 18134 933,5 52871 8034,1 1995,7 903,8 5240,8 8140,2
2008 17852 957,0 54872 82295 19423 934,9 5409,2 8286,3
Total mondial
2009 17105 931,1 5216,4 78580 18741 921,3 5036,6 7832,0
2010 17877 983,8 5637,5 84089 19332 979,2 5531,4 8 443,8
2011 17624 1033,5 5951,9 8747,7 19070 1038,6 5823,7 8769,3

Source:  Compilation du secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par les pays déclarants telles que publiées sur
les sites Web des gouvernements et des ports, et par des sources spécialisées. Les données pour I'année 2006 et les
suivantes ont été révisées et actualisées a la suite de I'amélioration de I'établissement de rapports et de la réception
de statistiques plus récentes et de renseignements détaillés concernant la répartition par catégorie de marchandises.
Les chiffres pour 2011 sont des estimations basées sur des données provisoires.

a Y compris le GNL, le GPL, le naphta, I'essence, le carburéacteur, le kérosene, I'huile 1égere, le fuel lourd, etc.
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Annexe Il a). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tjb)

Vraquiers Porte- dgi‘g;ge Pétroliers Autres Total
conteneurs classiques®

PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AFRIQUE

Afrique du Sud - - 0 13 154 168
Algérie 121 - 66 19 586 792
Angola - - 11 6 55 72
Bénin = = = - 2 2
Cameroun - - 2 - 14 16
Cap-Vert - - 9 7 25 41
Comores 167 4 336 101 122 730
Congo - - - - 4 4
Cote d’Ivoire - - - 1 8 8
Djibouti - - - - 3 3
Egypte 514 55 188 184 196 1136
Erythrée - - 10 2 1 13
Ethiopie - - 112 - 0 112
Gabon - - 5 0 10 15
Gambie = = = = 2 2
Ghana - - 15 1 101 117
Guinée - - 1 - 26 27
Guinée-Bissau - ) 1 - 5 6
Guinée équatoriale - - 10 21 27 59
Kenya - - - 1 9 10
Libye = - B 788 49 842
Madagascar - - 6 0 10 16
Maroc - 64 11 14 328 416
Maurice - - 14 44 62 120
Mauritanie - - 1 1 44 46
Mozambique - - 7 - 34 41
Namibie - - 3 . 122 125
Nigéria - - 6 432 219 658
République démocratique du Congo - - 0 1 10 12
République-Unie de Tanzanie 39 = 369 50 39 497
Sainte-Hélene - - - - 2 2
Sao Tomé-et-Principe - - 6 - 4 10
Sénégal - - 2 0 51 53
Seychelles - - 43 122 37 202
Sierra Leone 178 24 483 173 115 973
Somalie - - 2 - 3 5
Soudan = = 20 = 4 24
Togo 45 30 160 147 16 398
Tunisie 17 = 50 59 107 233
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AFRIQUE 1081 176 1954 2188 2 606 8005

Total
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Annexe Il a). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tjb) (suite)

Vraquiers Porte- dgi‘g;ge Pétroliers Autres Total
conteneurs classiques®

PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AMERIQUE

Anguilla - - 0 - 0 0
Argentine 14 13 68 319 222 601
Aruba = = - - 0 0
Barbade 536 157 260 308 189 1399
Belize 303 = 800 81 297 1482
Bolivie (Ftat plurinational de) 18 - 69 2 4 93
Brésil 359 366 210 938 471 2 344
Chili 254 23 42 215 258 792
Colombie - - 28 15 49 N
Costa Rica = = - - 6 6
Cuba 0 = 4 0 34 39
Curagao 40 - 852 99 166 1157
Dominique 532 - 72 382 45 1031
El Salvador - - - - 1 1
Equateur - - 8 204 135 347
Grenade - - 1 - 1 2
Guatemala - - - 0 4 4
Guyana - - 23 6 14 42
Haiti = = 1 = 0 1
Honduras 25 = 179 89 188 481
lles Caimanes 690 = 1220 1243 185 3338
lles Falkland (Malvinas)° - - - - 46 46
lles Turques et Caiques - - 0 - 2 2
les Vierges britanniques - - 0 0 5 6
Jamaique 81 28 45 - 3 157
Mexique 144 = 39 757 633 1573
Nicaragua - - 1 1 4 6
Paraguay - 8 46 2 8 63
Pérou - 12 12 275 140 439
République dominicaine - - 0 - 5 5
Saint-Kitts-et-Nevis 227 39 390 176 17 1003
Suriname - - 1 2 2 5
Trinité-et-Tobago - - 1 3 47 50
Uruguay 2 - 6 13 78 98
Venezuela (République bolivarienne du) 110 - 32 419 445 1007
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AMERIQUE 3336 646 4372 5 550 3819 17 723

Total
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Annexe Il a). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tjb) (suite)

Vraquiers HORLES dzlac‘t,li;i;e Pétroliers Autres Total
conteneurs ques®

PAYS EN DEVELOPPEMENT D’ASIE

Arabie saoudite - 172 266 955 310 1704
Bahrein 33 247 0 107 156 544
Bangladesh 739 28 349 118 36 1271
Brunéi Darussalam - - 3 5 532 540
Cambodge 164 10 1127 18 111 1429
Chine 18 435 5268 3941 7389 2890 37 924
RAS de Hong Kong (Chine) 38712 12 827 3370 14 061 1236 70 206
Chine, Macao - - - - 0 0
Emirats arabes unis 51 280 70 371 233 1005
Inde 2952 224 342 5016 1228 9762
Indonésie 1635 823 2585 3026 2 361 10430
Iran (République islamique d’) 137 31 242 244 215 870
Iraq - - - 17 2 19
Jordanie = = 39 137 24 201
Koweit 46 269 96 1766 231 2408
Liban 23 - 110 0 3 136
Malaisie 212 650 431 3465 3439 8197
Maldives 1 - 70 6 11 88
Mongolie 320 8 163 21 25 538
Myanmar (République de I'Union du) - 1 152 4 29 186
Oman = = 2 1 28 32
Pakistan 149 - 25 179 26 379
Philippines 2099 318 1420 500 674 5012
Province chinoise de Taiwan 1383 693 113 434 367 2990
Qatar 70 300 1 223 295 888
République arabe syrienne 40 - 47 - 3 89
République de Corée 7337 779 1487 846 1635 12084
République démocratique populaire lao 15 - 0 - - 15
République populaire démocratique de Corée 98 16 521 39 35 709
Singapour 12 866 10 887 4859 20815 4 403 53 830
Sri Lanka 60 16 75 7 24 181
Thailande 583 217 483 1125 307 2715
Timor-Leste - - - - 1 1
Turquie 2822 564 1482 1065 485 6419
Viet Nam 1163 124 1385 922 202 3796
Yémen - - B 17 13 3
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’ASIE 92144 34 755 25 263 62 900 21 571 236 633

Total
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Annexe Il a). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tjb) (suite)

Vraquiers S dgi‘g;ge Pétroliers Autres Total
conteneurs classiques®
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’0CEANIE
Fidji - - 8 - 36 45
lles Salomon - - 2 - 8 10
Kiribati 71 - 187 34 76 368
Micronésie (Etats fédérés de) 0 - 6 - 9 16
Papouasie-Nouvelle-Guinée 18 - 74 4 23 119
Samoa - - 8 - 4 12
Tonga - - 26 1 9 36
Tuvalu 83 34 79 797 143 1136
Vanuatu 1145 25 245 - 1099 2515
_IFAtYSI EN DEVELOPPEMENT D’OCEANIE 1317 60 635 837 1408 4257
otal
PAYS DE LIBRE IMMATRICULATION
Antigua-et-Barbuda 902 5875 4216 11 158 11163
Bahamas 8417 1693 6 846 18770 16 663 52 390
Bermudes 1805 595 101 1489 7333 11323
Chypre 9096 3954 1300 5241 1402 20993
lle de Man 3980 91 471 6913 1886 13 341
lles Marshall 24 941 7175 1749 31527 10 662 76 054
Libéria 33897 37 681 4310 39910 5721 121519
Malte 18 682 4 661 3134 15417 3223 45117
Panama 106 605 33779 24151 36 082 14143 214 760
Saint Vincent-et-les Grenadines 1260 81 1959 181 540 4020
_I;AtYSI DE LIBRE IMMATRICULATION 209 586 95 586 48 236 155 541 61731 570 680
otal
PAYS DEVELOPPES
Allemagne 377 13 486 372 345 740 15320
Australie 298 - 153 37 1117 1604
Belgique 1654 75 227 846 1626 4429
Bulgarie 183 - 112 6 16 318
Canada 1240 16 140 552 1107 3056
Danemark 215 6614 868 3305 1412 11 901
Espagne 32 35 336 559 2 066 3028
Estonie - - 11 8 300 319
Etats-Unis d’Amérique 1079 3412 1773 2 051 3286 11 601
Finlande 52 29 556 363 581 1581
France 181 1962 153 2905 1851 7052
Grece 12 687 2280 256 23953 2100 41276
[rlande - & 144 13 67 229
Islande 0 - 1 0 167 169
Isragl - 243 2 3 9 256

Italie 4 666 863 2736 5196 5032 18 492
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Annexe Il a). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tjb) (suite)

Vraquiers S dgi‘g;ge Pétroliers Autres Total
conteneurs classiques®

Japon 6206 115 2917 3532 4653 17 423
Lettonie - - 14 9 165 187
Lituanie - 10 192 - 205 407
Luxembourg 51 85 287 181 495 1098
Norvége 2421 = 3976 4977 5139 16 512
Nouvelle-Zélande 79 7 131 al 160 434
Pays-Bas 466 1072 3344 438 2250 7570
Pologne - - 15 5 90 110
Portugal 56 50 322 365 448 1241
Roumanie - - 8 4 72 84
Royaume-Uni de Grande-Bretagne 1874 9820 3559 1878 2676 19 807
et d'Irlande du Nord
Slovaquie - - 19 - 0 19
Slovénie = = - - 3 3
Suede 20 - 1924 174 1252 3369
Suisse 514 85 82 @9 6 742
PAYS DEVELOPPES 34 350 40 264 24117 51816 39090 189 638
Total
PAYS EN TRANSITION
Albanie - - 43 - 2 45
Azerbaidjan = = 128 249 363 740
Croatie 696 - 27 701 138 1562
Fédération de Russie 405 143 2836 1468 2740 7591
Géorgie 46 8 163 20 26 264
Kazakhstan - - 3 61 63 127
Monténégro 22 - 2 - 2 27
République de Moldova 67 - 339 17 60 484
Turkménistan - - 17 24 39 80
Ukraine 36 - 322 26 327 710
_I;l-\tYSI EN TRANSITION 1272 151 3880 2566 3760 11 629
P::illon inconnu 437 103 1228 551 2147 4 468

Total mondial® 343 524 171741 109 685 281 950 136 132 1043 033
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Annexe Il b). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tpl)

Vraquiers i dgz‘ﬂ:;e Pétroliers Autres Total
conteneurs o ques"

PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AFRIQUE

Afrique du Sud - - 0 18 82 101
Algérie 204 - 66 27 512 809
Angola - - 13 10 34 58
Bénin - = = = 0 0
Cameroun - - 3 - 6 9
Cap-Vert = = 12 10 5 26
Comores 269 5 410 177 85 946
Congo - - - - 1 1
Cote d'Ivoire - - - 1 3 4
Dijibouti - - - - 1 1
Egypte 900 63 190 319 158 1630
Erythrée - - 10 3 1 14
Ethiopie - - 146 - - 146
Gabon - - 5 0 4 10
Gambie - - - - 2 2
Ghana - - 20 2 65 87
Guinée - - 0 - 12 12
Guinée-Bissau - - 0 - 2 2
Guinée équatoriale - - 11 33 20 63
Kenya - - - 2 6 8
Libye = = B 1461 25 1492
Madagascar - = 8 0 4 13
Maroc - 78 8 20 132 239
Maurice - 12 7 53 142
Mauritanie - 1 2 18 22
Mozambique - 12 - 25 37
Namibie - 2 - 69 70
Nigéria - - 9 730 200 939
République démocratique du Congo - - 1 2 12 14
République-Unie de Tanzanie 63 - 510 81 25 679
Sainte-Hélene - = - - 1 1
Sao Tomé-et-Principe - - 8 - 2 11
Sénégal - - 3 0 19 22
Seychelles - - 56 201 31 287
Sierra Leone 265 30 587 276 11 1268
Somalie - - 3 - 2 9
Soudan - = 25 - 2 27
Togo 73 39 222 241 10 585
Tunisie 26 - 35 107 27 195
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AFRIQUE 1801 216 2393 3801 1766 9977

Total
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Annexe Il b). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tpl) (suite)

) Porte- Navires de o
Vraquiers TTEEITE charg_ement Pétroliers Autres Total
classiques®

PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AMERIQUE

Anguilla - - 0 - - 0
Argentine 24 18 50 541 185 818
Aruba - - - - 0 0
Barbade 914 211 343 473 99 2040
Belize 477 = 971 128 239 1815
Bolivie (Etat plurinational de) 29 - 91 3 2 124
Brésil 614 478 258 1521 489 3360
Chili 418 30 47 362 209 1066
Colombie - - 40 24 48 113
Costa Rica - - - - 2 2
Cuba 1 - 5 1 24 30
Curagao 74 - 1087 172 228 1561
Dominique 1003 = 101 701 38 1843
El Salvador - = = - 2 2
Equateur - - 8 344 68 421
Grenade - - 1 - 0 1
Guatemala - - - 1 2 3
Guyana - - 29 9 7 45
Haiti - - 1 - 0 1
Honduras 45 - 235 160 78 514
lles Caimanes 1084 = 458 2 056 205 3804
fles Falkland (Malvinas) - - - - 34 34
fles Turques et Caiques - - - - 0 0
les Vierges britanniques - - 1 1 0 1
Jamaique 128 35 54 - 0 217
Mexique 252 - 27 1242 550 2071
Nicaragua - - 1 1 1 3
Paraguay - 10 53 4 1 67
Pérou - 15 14 433 85 546
République dominicaine - - - - 1 1
Saint-Kitts-et-Nevis 374 44 516 280 114 1329
Suriname - - 2 3 1 6
Trinité-et-Tobago - - - 4 17 21
Uruguay 3 - 8 19 30 60
Venezuela (République bolivarienne du) 187 - 42 732 494 1455
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AMERIQUE 5627 841 4441 9216 3248 23374

Total
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Annexe Il b). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tpl) (suite)

) Porte- Navires de o
Vraquiers TS charg_ement Pétroliers Autres Total
classiques®

PAYS EN DEVELOPPEMENT D’ASIE
Arabie saoudite - 185 269 1645 234 2333
Bahrein 44 271 1 192 122 630
Bangladesh 1263 39 493 219 27 2 041
Brunéi Darussalam - - 3 7 411 421
Cambodge 231 14 1418 24 58 1740
Chine 32 041 6323 4962 12787 2083 58195
RAS de Hong Kong (Chine) 70993 14 646 4444 25 544 1177 116 806
Chine, Macao - - - - - -
Emirats arabes unis 72 307 75 622 198 1273
Inde 5225 294 858 9052 1217 16 141
Indonésie 2753 1090 3258 4916 1494 13512
Iran (République islamique d’) 233 43 310 416 177 1179
Iraq - - - 27 2 29
Jordanie - - 45 290 9 344
Koweit 78 292 74 3294 239 3976
Liban 36 - 103 1 3 143
Malaisie 364 794 471 6079 3187 10 895
Maldives 2 = 96 12 7 116
Mongolie 538 11 227 31 23 830
Myanmar (République de I'Union du) - - 178 7 14 198
Oman - - 3 2 12 17
Pakistan 271 - 36 329 26 663
Philippines 3442 383 1716 797 357 6 694
Province chinoise de Taiwan 2549 784 154 725 117 4328
Qatar 116 331 0 393 307 1147
République arabe syrienne 64 - 65 - 0 129
République de Corée 13 608 987 1843 1430 1290 19157
République démocratique populaire lao 20 - 2 - - 22
République populaire démocratique de Corée 165 22 735 68 32 1023
Singapour 23612 12785 3633 37293 4760 82 084
Sri Lanka 99 17 99 13 16 245
Thailande 966 297 698 2009 280 4249
Timor-Leste - - - - 0 0
Turquie 4873 711 1813 1843 296 9535
Viet Nam 1969 165 2 266 1527 146 6072
Yémen = = 2 28 6 36
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’ASIE 165 624 40792 29 844 111 619 18 324 366 203

Total
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Annexe Il b). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tpl) (suite)

) Porte- Navires de o
Vraquiers TTEEITE charg_ement Pétroliers Autres Total
classiques®
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’0CEANIE
Fidji - - 5 - 11 16
lles Salomon - - 2 - 5 7
Kiribati 121 - 243 57 48 469
Micronésie (Etats fédérés de) 0 - 6 - 5 11
Papouasie-Nouvelle-Guinée 24 - 93 6 18 141
Samoa - = 9 - 1 10
Tonga - - 30 1 4 88
Tuvalu 125 38 111 1444 149 1868
Vanuatu 1881 29 232 - 917 3058
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’OCEANIE 2151 67 732 1509 1157 5616
Total
PAYS DE LIBRE IMMATRICULATION
Antigua-et-Barbuda 1499 7404 5308 16 175 14 402
Bahamas 14 830 1907 5880 34612 11 875 69 105
Bermudes 3489 629 113 2769 4598 11598
Chypre 16 283 4703 1611 9 466 923 32 986
lle de Man 194 843 37 686 18112 65623 11 946 328210
fles Marshall 45 403 8 442 1777 57 791 9443 122 857
Libéria 7521 119 552 12 461 1888 22 542
Malte 61767 44 449 4 447 72 597 6 651 189 911
Panama 33579 5303 3255 271772 1377 71287
Saint-Vincent-et-les Grenadines 2181 109 2 601 322 424 5636
_I;AtYSI DE LIBRE IMMATRICULATION 381 397 110 752 43 656 283 430 49 299 868 534
ota
PAYS DEVELOPPES
Allemagne 752 15432 392 522 385 17 482
Australie 481 - 144 52 1137 1815
Belgique 3188 93 150 1634 1597 6663
Bulgarie 297 - 123 10 11 440
Canada 1914 17 136 922 544 35632
Danemark 420 7419 265 5290 793 14187
Espagne 47 48 221 1024 1308 2647
Estonie = = 15 13 58 86
Etats-Unis d’ Amérique 2075 3678 904 3480 1861 11997
Finlande 81 37 408 609 123 1258
France 348 2148 86 5367 941 8890
Gréce 23832 2491 270 44 882 1083 72 558
Irlande = 7 212 18 25 263
Islande 1 = 1 0 74 76

Israél - 297 8 5 g 309




ANNEXES STATISTIQUES 175

Annexe Il b). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En milliers de tpl) (suite)

) Porte- Navires de o
Vraquiers TTEEITE charg_ement Pétroliers Autres Total
classiques®
Italie 8630 948 1696 8895 1594 21763
Japon 11 440 125 2513 6 560 2934 23572
Lettonie - - 19 12 47 79
Lituanie - 14 238 - 73 325
Luxembourg 85 98 157 278 613 1231
Norvege 4205 - 2 853 8634 4081 19774
Nouvelle-Zélande 124 8 170 89 63 454
Pays-Bas 804 1256 4307 669 1242 8279
Pologne - - 20 7 47 73
Portugal 88 63 292 640 152 1236
Roumanie - - 10 6 43 59
Royaume-Uni de Grande-Bretagne 3458 10752 2379 2997 1642 21228
et d'Irlande du Nord
Slovaquie - - 22 - 0 22
Slovénie - - - - 1 1
Suéde 26 - 1059 255 279 1619
Suisse 872 118 106 87 7 1189
PAYS DEVELOPPES 63 168 45 048 19168 92 959 22 765 243108
Total
PAYS EN TRANSITION
Albanie - - 62 - 0 63
Azerbaidjan - - 133 357 180 670
Croatie 1213 - 35 1291 32 2571
Fédération de Russie 565 149 3261 2117 1322 7413
Géorgie 70 12 196 34 19 331
Kazakhstan - = 2 103 39 145
Monténégro 3% - 2 - 1 37
République de Moldova 112 - 409 31 33 584
Turkménistan - - 15 34 31 81
Ukraine 56 - 388 45 189 679
PAYS EN TRANSITION 2 051 161 4503 4012 1848 12574
Total
Pavillon inconnu 718 124 1648 908 1235 4633

Total mondial® 622 536 198 002 106 385 507 454 99 642 1534019
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Annexe Il ¢). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢ janvier 2012 (En nombre de navires)

) Porte- Navires de o
Vraquiers TS c(l:lzrsgstie::lilzt Pétroliers Autres Total

PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AFRIQUE

Afrique du Sud - - 2 7 249 258
Algérie 6 - 12 11 108 137
Angola - - 15 6 156 177
Bénin - = = = 8 8
Cameroun - = 4 - 57 61
Cap-Vert - - 11 ) 27 43
Comores 17 1 117 22 120 277
Congo - - - - 22 22
Cote d’lvoire - - - 2 31 33
Djibouti - - - - 13 13
Egypte 14 3 31 37 269 354
Erythrée - - 4 1 8 13
Ethiopie - - 8 - 1 9
Gabon = = 11 1 39 51
Gambie - - - - 8 8
Ghana - - 15 1 216 232
Guinée - 2 - 43 45
Guinée-Bissau - - 7 - 17 24
Guinée équatoriale - - 6 6 33 45
Kenya - - - 2 26 28
Libye = = 3 19 141 163
Madagascar = = 16 1 53 70
Maroc = 7 5 3 494 509
Maurice - - 5 4 47 56
Mauritanie - - 3 1 133 137
Mozambique - - 10 - 114 124
Namibie - - 1 - 166 167
Nigéria - - 11 86 467 564
République démocratique du Congo - - 1 1 16 18
République-Unie de Tanzanie B - 139 16 73 233
Sainte-Hélene - = = - 2 2
Sao Tomé-et-Principe - 9 - 12 21
Sénégal - 5 1 203 209
Seychelles - - 7 6 40 53
Sierra Leone 24 5 231 71 119 450
Somalie = = 2 = 10 12
Soudan = = 2 = 17 19
Togo 4 3 69 24 30 130
Tunisie 1 - B 1 69 76
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AFRIQUE 4 19 769 335 3657 4 851

Total
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Annexe Il ¢). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢" janvier 2012 (En nombre de navires) (suite)

) Porte- Navires de o
Vraquiers TS c(l:lzrsgstie::lilzt Pétroliers Autres Total

PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AMERIQUE

Anguilla - - 1 - 1 2
Argentine 1 1 7 27 394 430
Aruba - = = - 1 1
Barbade 26 6 64 18 30 144
Belize 37 - 210 21 178 446
Bolivie 2 - 23 1 9 85
Brésil 15 16 23 45 385 484
Chili 12 2 18 13 344 389
Colombie - - 22 9 120 151
Costa Rica - - ) - 17 17
Cuba 1 - g 1 42 49
Curagao 1 - 88 4 44 137
Dominique 13 - 30 8 51 102
El Salvador - = = - 16 16
Equateur - - 8 39 236 283
Grenade - - 3 - 4 7
Guatemala - - - 1 1 12
Guyana - - 35 5 77 117
Haiti - - 2 - 1 3
Honduras 16 = 230 83 B85 884
fles Caimanes 21 - 30 68 44 163
fles Falkland (Malvinas)? - - - - 26 26
fles Turques et Caiques - - 1 - 6 7
lles Vierges britanniques - - 2 1 15 18
Jamaique 4 4 8 - 18 34
Mexique 5 9 40 803 857
Nicaragua - = 2 1 26 29
Paraguay - 3 24 2 18 49
Pérou - 1 1 19 395 416
République dominicaine - - 1 - 20 21
Saint-Kitts-et-Nevis 15 3 101 63 104 286
Suriname - - 3 3 10 16
Trinité-et-Tobago - - 1 1 128 130
Uruguay 1 - 4 7 106 118
Venezuela (République bolivarienne du) 4 - 21 22 284 331
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’AMERIQUE 174 38 977 502 4519 6210

Total
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Annexe Il ¢). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢" janvier 2012 (En nombre de navires) (suite)

) Porte- Navires de o
Vraquiers TS c;:rs%tia::;r:t Pétroliers Autres Total

PAYS EN DEVELOPPEMENT D’ASIE

Arabie saoudite - 3 17 50 259 329
Bahrein 2 4 2 6 209 223
Bangladesh 30 4 86 7?2 120 312
Brunéi Darussalam = = 8 B 69 80
Cambodge 38 3 451 10 89 591
Chine 681 220 1048 512 1687 4148
RAS de Hong Kong (Chine) 868 295 240 336 196 1935
Emirats arabes unis 4 5 78 38 408 533
Inde 104 13 171 128 1027 1443
Indonésie 158 127 1789 447 3811 6332
Iran (République islamique d’) 13 4 260 14 356 647
Iraq - - - 2 1 8
Jordanie = = 6 1 16 23
Koweit 2 6 15 22 161 206
Liban 4 - 31 1 8 44
Malaisie 11 40 191 176 1031 1449
Maldives 1 - 38 13 27 79
Mongolie 19 2 51 14 52 138
Myanmar (République de I'Union du) - 1 50 6 70 127
Oman - = 9 1 39 49
Pakistan g = 2 6 46 59
Philippines 86 16 663 193 1037 1995
Province chinoise de Taiwan 43 31 70 30 732 906
Qatar 3 13 2 5 99 122
République arabe syrienne 3 - 11 - 14 28
République de Corée 213 73 419 291 1920 2916
République démocratique populaire lao 1 - 1 - - 2
République populaire démocratique de Corée 11 3 157 16 36 223
Singapour 286 346 205 779 1261 2877
Sri Lanka 3 1 12 8 61 87
Thailande 32 31 166 236 385 850
Timor-Leste - - - - 1 1
Turquie 109 43 471 188 549 1360
Viet Nam 156 20 975 109 265 1525
Yémen - - 3 4 42 49
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’ASIE 2888 1304 7698 377 16 084 31691

Total
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Annexe Il ¢). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1¢" janvier 2012 (En nombre de navires) (suite)

) Porte- Navires de o

Vraquiers TS c;:rs%tia::;r:t Pétroliers Autres Total
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’OCEANIE
Fidji = = 15 = 101 116
fles Salomon - - 11 - 23 34
Kiribati 6 - 58 17 30 111
Micronésie (Ftats fédérés de) 2 - 10 - 21 33
Papouasie-Nouvelle-Guinée 7 - 65 4 74 150
Samoa - - 4 - 7 11
Tonga - - 15 2 19 36
Tuvalu 6 2 29 36 87 160
Vanuatu 39 1 B - 426 501
PAYS EN DEVELOPPEMENT D’0CEANIE 60 3 242 59 788 1152
Total
PAYS DE LIBRE IMMATRICULATION
Antigua-et-Barbuda 42 409 799 5 67 1322
Bahamas 258 60 348 304 439 1409
Bermudes 23 16 9 25 91 164
Chypre 277 195 183 128 239 1022
le de Man 67 6 68 144 125 410
fles Marshall 616 229 102 656 273 1876
Libéria 736 978 288 771 257 3030
Malte 567 120 394 489 245 1815
Panama 2624 737 1928 1074 1764 8127
Saint-Vincent-et-les Grenadines 62 12 319 16 448 857
PAYS DE LIBRE IMMATRICULATION 5272 2762 4438 3612 3948 20032
Total
PAYS DEVELOPPES
Allemagne 5 278 84 37 464 868
Australie 12 - 67 11 648 738
Belgique 22 3 26 13 171 235
Bulgarie 9 - 20 9 46 84
Canada 63 2 40 31 794 930
Danemark 6 95 105 166 609 981
Espagne 8 5 52 33 1157 1255
Estonie = = 5 5 97 107
Etats-Unis d’Amérique 515 85 89 55 6177 6 461
Finlande 3 3 84 12 178 280
France 5 26 57 B8 676 819
Grece 257 35 92 417 585 1386
Irlande - 1 39 2 205 247
Islande 1 - 4 1 216 222

Israél - 5 1 6 24 36
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Annexe Il ¢). Flottes marchandes du monde, par pavillon d’immatriculation?, par groupe de pays

et par types de navires® au 1° janvier 2012 (En nombre de navires) (suite)

) Porte- Navires de o

Vraquiers TS c;:rs%tia::;r:t Pétroliers Autres Total
Italie 112 19 133 240 1163 1667
Japon 401 15 1465 623 3115 5619
Lettonie - - 8 6 119 133
Lituanie - 1 34 - 61 96
Luxembourg 2 7 15 18 109 151
Norvege 7 - 351 175 1407 2004
Nouvelle-Zélande 8 1 45 4 206 264
Pays-Bas 10 67 586 &) 666 1382
Pologne - - 12 6 164 182
Portugal 6 6 56 20 3n 459
Roumanie - - 5 6 69 80
Royaume-Uni de Grande-Bretagne 47 202 339 174 1203 1965
et d'Irlande du Nord
Slovaquie - - 6 - 1 7
Slovénie - - - - 8 8
Suede 7 = 81 37 327 452
Suisse 21 3 9 % 1 39
PAYS DEVELOPPES 1131 859 3910 2220 21037 29 157
Total
PAYS EN TRANSITION
Albanie - - 51 - 9 60
Azerbaidjan - - 36 51 195 282
Croatie 29 = B8 20 218 300
Fédération de Russie 60 13 942 367 1980 3362
Géorgie 8 1 69 10 66 154
Kazakhstan = - 8 12 109 129
Monténégro 1 - 1 - 9 11
République de Moldova 4 - 133 4 18 159
Turkménistan - - 8 6 54 68
Ukraine 2 - 135 18 368 523
PAYS EN TRANSITION 104 14 1416 488 3026 5048
Total
Pavillon inconnu 116 13 1080 281 4674 6 164
Total mondial® 9816 5012 20530 11214 57733 104 305

Source:  IHS Fairplay.

a Les désignations employées dans ce tableau et la présentation des données qui y figurent concernent les pavillons
d’immatriculation et n’impliquent, de la part du Secrétariat des Nations Unies, aucune prise de position quant au statut
juridique de tel ou tel pays ou territoire ou de ses autorités, ni quant au tracé de ses frontieres.

b Navires de 100 tjb ou au-dela, non comprises les flottes américaine et canadienne des Grands Lacs et la flotte de réserve
des Etats-Unis.

c Y compris les cargos mixtes.

d Il existe un différend entre les Gouvernements d’Argentine et du Royaume-Uni de Grande-Bretagne et d’lrlande du Nord
au sujet de la souveraineté sur les fles Falkland (Malvinas). i} ;

e Compte non tenu des estimations relatives a la flotte de réserve des Etats-Unis et de la flotte des Grands Lacs des Etats-Unis

et du Canada.
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Annexe IV. Trafic des ports a conteneurs

Pays/territoire 2009 2010 Ra(;%:g)w
Afrique du Sud 3726313 3806 427 31(30)
Albanie 68780 86 875 113 (114)
Algérie 250 095 279784 89 (88)
Allemagne 13296 300 14 821 766 99
Antigua-et-Barbuda 29150 24 615 123 (123)
Antilles néerlandaises 97 913 93 603 111 (109)
Arabie saoudite 4430 676 5313141 26 (26)
Argentine 1626 835 2021 675 42 (42)
Aruba 125000 130 000 107 (107)
Australie 6200 325 6668 075 20 (20)
Autriche 330995 350 461 78 (82)
Bahamas 1297 000 1125000 53 (43)
Bahrein 279799 289 956 87 (91)
Bangladesh 1182121 1356 099 48 (50)
Barbade 75015 80 424 114 (113)
Belgique 9701 494 10 984 824 13 (13)
Belize 31344 31919 122 (122)
Bénin 272 820 316744 84 (85)
Brésil 6590 363 8138 608 18 (18)
Brunéi Darussalam 85577 99 354 109 (111)
Bulgarie 136 444 142 611 104 (101)
Cambodge 207 577 224 206 95 (93)
Cameroun 245538 285 069 88 (90)
Canada 4191 568 4 829 806 28 (28)
Chili 2795990 3171958 34 (33)
Chine 108 799 933 130290 443 1(1)
RAS de Hong Kong (Chine) 21040 096 23 699 242 4(4)
Chypre 353913 349 357 79 (78)
Colombie 2 056 789 2443786 38 (39)
Congo 291 917 338916 82 (83)
Costa Rica 875 687 1013 483 55 (56)
Cote d'lvaire 677 029 607 730 69 (60)
Croatie 130 740 137 048 106 (105)
Cuba 290 098 228 346 93 (84)
Danemark 621 546 709 147 60 (63)
Djibouti 519 500 600 000 70 (69)
Egypte 6 250 443 6 709 053 19 (19)
El Salvador 126 369 145774 103 (106)
Emirats arabes unis 14 425 039 15176 524 8 (8)
Equateur 1000 895 1221849 51 (52)
Espagne 11 803 192 12613015 10 (10)
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Annexe IV. Trafic des ports a conteneurs (suite)

Pays/territoire 2009 2010 Ra(;g:g; s
Estonie 130 939 151 969 102 (103)
Etats-Unis d’Amérique 37 353574 42 337 513 2(2)
Fédération de Russie 2427743 3199980 33(34)
Finlande 1125532 1247 520 49 (51)
France 4 490 583 5346 799 25 (25)
Gabon 132 348 153 656 101 (104)
Géorgie 181613 226 115 94 (96)
Ghana 557 323 647 052 66 (71)
Grece 935076 1165185 52 (54)
Guadeloupe 142 692 165 665 100 (100)
Guam 157 096 183 214 99 (98)
Guatemala 906 326 1012 360 56 (55)
Guyane frangaise 40923 47 511 120 (121)
Honduras 571720 619 867 67 (67)
lles Caimanes 44215 40 281 121 (120)
Inde 8014 487 9752908 15 (15)
Indonésie 7 255004 8482635 17 (16)
Iran (République islamique d’) 2206476 2592 522 35 (37)
Ilande 832 021 790 067 59 (58)
Islande 193816 192778 96 (94)
Israél 2033000 2 281 552 39 (40)
Italie 9532 462 9787 403 14 (14)
Jamaique 1689670 1891770 43 (41)
Japon 16 285918 18 098 345 7 ()
Jordanie 674 525 619 000 68 (61)
Kenya 618 816 696 000 61 (64)
Koweit 854 044 991 545 57 (57)
Lettonie 184 399 256 713 90 (95)
Liban 994 601 949 155 58 (53)
Libye 158 987 184 584 98 (99)
Lituanie 247 982 294 954 86 (89)
Madagascar 132 278 141 093 105 (102)
Malaisie 15922 799 18 267 475 6(7)
Maldives 56 000 65016 118 (118)
Malte 2323 941 2 450 665 37 (35)
Maroc 1222000 2058 430 41 (49
Maurice 406 862 444778 75 (75)
Mauritanie 62 269 65 705 117 (116)
Mexique 2874312 3693 956 32(32)
Mozambique 219 380 254 701 92 (92)
Myanmar (République de I'Union du) 163 692 190 046 97 (97)
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Annexe IV. Trafic des ports a conteneurs (suite)

Pays/territoire 2009 2010 Ra(;%:g)w
Namibie 265 663 256 319 91 (86)
Nicaragua 59 471 68 545 116 (117)
Nigéria 87 000 101 007 108 (110)
Norvege 318924 330873 83 (81)
Nouvelle-Calédonie 119147 90 574 112 (108)
Nouvelle-Zélande 2 324969 2463 278 36 (36)
Oman 3768045 3893198 30 (29)
Pakistan 2 058 056 2149000 40 (38)
Panama 4597 112 6 003 297 22 (23)
Papouasie-Nouvelle-Guinée 262 209 295 286 85 (87)
Paraguay 7045 8179 125 (125)
Pays-Bas 10 066 374 11 345167 12(12)
Pérou 1232 849 1534 055 45 (48)
Philippines 4306 964 4947 039 27 (27)
Pologne 671 552 1045 232 54 (62)
Polynésie francaise 63 807 68 8389 115 (115)
Portugal 1233 482 1622 246 44 (47)
Province chinoise de Taiwan 11352 097 12501 107 11(11)
Qatar 410 000 346 000 81 (74)
République arabe syrienne 685 299 649 005 65 (59)
République de Corée 15699 663 18 542 803 5 (6)
République dominicaine 1263 467 1382679 47 (44)
République-Unie de Tanzanie 370764 429 284 77 (77)
Roumanie 594 299 556 694 72 (65)
Royaume-Uni de Grande-Bretagne et d’Irlande du Nord 7671299 8 590 282 16 (17)
Sainte-Hélene 623 650 126 (126)
Sainte-Lucie 51942 52 479 119 (119
Saint-Vincent-et-les Grenadines 16 238 18 852 124 (124)
Sénégal 331076 349 231 80 (80)
Singapour 26 592 800 29 178 500 3(3)
Slovénie 343165 476 731 73 (79)
Soudan 431 232 439100 76 (72)
SriLanka 3464 297 4000 000 29 (31)
Suede 1251424 1390 504 46 (45)
Suisse 78 285 99 048 110 (112
Thailande 5897 935 6 648 532 21(21)
Trinité-et-Tobago 567 183 573217 71 (68)
Tunisie 418 883 466 397 74 (73)
Turquie 4521713 5574017 24 (24)
Ukraine 516 698 659 541 64 (70)
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Annexe IV. Trafic des ports a conteneurs (suite)

Pays/territoire 2009 2010 “a(';g::)"’
Uruguay 588 410 671952 62 (66)
Venezuela (République bolivarienne du) 1240 251 1226 507 50 (46)
Viet Nam 4936 598 5983 583 23 (22)
Yémen 639 670 669 020 63 (76)
TOTAL 472 273 661 540 693 119

Source: Secrétariat de la CNUCED, a partir d’'informations figurant dans Containerisation International Online (mai 2012),
de diverses publications Dynamar B.V., et d’informations obtenues directement aupres d’exploitants de terminaux
et d’autorités portuaires.
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Annexe V. Indice de connectivité des transports maritimes réguliers de la CNUGED

(classé selon le rang en 2012)

Points d’indice

Croissance
annuelle Croissance

Pays ou territoire 1S03 2012 2004 2011 2012 moyenne 2012/2011 Rang 2004 Rang 2012
2004-2012
Chine CHN 100,00 152,06 156,19 7,02 4,12 1 1
Hong Kong, Chine HKG 94,42 115,27 117,18 2,84 1,91 2
Singapour SGP 81,87 105,02 113,16 3,91 8,15 3
République de Corée KOR 68,68 92,02 101,73 4,13 9,70 10 4
Malaisie MYS 62,83 90,96 99,69 4,61 8,73 12 5
Etats-Unis USA 83,30 81,63 91,70 1,05 10,07 6
Allemagne DEU 76,59 93,32 90,63 1,75 2,68 7
Pays-Bas NLD 78,81 92,10 88,93 1,26 317 8
Royaume-Uni
de Grande-Bretagne
et d'Irlande du Nord GBR 81,69 87,46 84,00 0,29 3,47 5 9
Belgique BEL 73,16 88,47 78,85 0,71 9,62 8 10
Espagne ESP 54,44 76,58 74,44 2,50 214 15 11
France FRA 67,34 71,84 70,09 0,34 1,74 11 12
Province chinoise
de Taiwan TWN 59,56 66,69 66,62 0,88 -0,07 13 13
Italie ITA 58,13 70,18 66,33 1,03 3,85 14 14
Japon JPN 69,15 67,81 63,09 0,76 472 9 15
Emirats arabe unis ARE 38,06 62,50 61,09 2,88 -1,42 18 16
Arabie saoudite SAU 35,83 59,97 60,40 3,07 0,43 19 17
Egypte EGY 42,86 51,15 57,39 1,82 6,24 16 18
Maroc MAR 9,39 55,13 55,09 5,71 0,04 78 19
Turquie TUR 25,60 39,40 53,15 3,44 13,75 29 20
Suede SWE 14,76 30,02 49,45 4,34 19,43 48 21
Viet Nam VNM 12,86 49,71 48,71 4,48 -1,01 55 22
Oman OMN 23,33 49,33 47,25 2,99 2,09 31 23
Portugal PRT 17,54 21,08 46,23 3,59 25,15 41 24
Grece GRC 30,22 32,15 45,50 1,91 13,35 24 25
Malte MLT 27,53 40,95 45,02 2,19 4,08 25 26
Danemark DNK 11,56 26,41 44,71 4,14 18,30 64 27
Pologne POL 7,28 26,54 44,62 4,67 18,08 92 28
Sri Lanka LKA 34,68 41,13 43,43 1,09 2,30 20 29
Liban LBN 10,57 35,09 43,21 4,08 8,11 67 30
Panama PAN 32,05 37,51 42,38 1,29 4,88 22 31
Inde IND 34,14 41,52 41,29 0,89 -0,22 21 32
Mexique MEX 25,29 36,09 38,81 1,69 2,71 30 33
Brésil BRA 25,83 34,62 38,53 1,59 3,92 28 34
Canada CAN 39,67 38,41 38,29 0,17 0,13 17 35
Thailande THA 31,01 36,70 37,66 0,83 0,97 23 36
Colombie CcoL 18,61 27,25 37,25 2,33 10,00 39 37
Féderation de Russie RUS 11,90 20,64 37,01 3,14 16,37 62 38

Afrique du Sud ZAF 23,13 35,67 36,83 1,71 1,16 32 39
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Annexe V. Indice de connectivité des transports maritimes réguliers de la CNUCED

(classé selon le rang en 2012) (suite)

Points d’indice

Croissance
annuelle Croissance

Pays ou territoire 1S03 2012 2004 2011 2012 moyenne 2012/2011 Rang 2004  Rang 2012
2004-2012
Argentine ARG 20,09 30,62 34,21 1,76 3,59 37 40
Chili CHL 15,48 22,76 32,98 2,19 10,22 44 4
Pérou PER 14,79 21,18 32,80 2,25 11,62 47 42
Uruguay URY 16,44 24,38 32,00 1,95 7,62 43 43
Israél ISR 20,37 28,49 31,24 1,36 2,75 35 44
Australie AUS 26,58 28,34 28,81 0,28 0,48 26 45
Pakistan PAK 20,18 30,54 28,12 0,99 -2,42 36 46
Bahamas BHS 17,49 25,18 27,06 1,20 1,88 42 47
Indonésie IDN 25,88 25,91 26,28 0,05 0,37 27 48
Ukraine UKR 11,18 21,35 24,47 1,66 3,12 65 49
Maurice MUS 13,13 15,37 23,86 1,34 8,49 54 50
République dominicaine DOM 12,45 22,87 23,72 1,41 0,84 59 51
Roumanie ROU 12,02 21,37 23,28 1,41 1,91 61 52
Equateur ECU 11,84 22,48 23,05 1,40 0,58 63 &3
Jordanie JOR 11,00 16,65 22,75 1,47 6,10 66 54
[ran
(République islamique d’) IRN 13,69 30,27 22,62 1,12 -7,65 52 55
Slovénie SUN 13,91 21,93 21,94 1,00 0,01 51 56
Nigéria NGA 12,83 19,85 21,81 1,12 1,96 56 57
Jamaique JAM 21,32 28,16 21,57 0,03 -6,59 33 58
Croatie HRV 8,58 21,75 21,38 1,60 -0,38 85 59
Guatemala GTM 12,28 20,88 20,07 0,97 -0,81 60 60
Nouvelle-Zélande NZL 20,88 18,50 19,35 -0,19 0,85 34 61
Venezuela (République
bolivarienne du) VEN 18,22 19,97 18,93 0,09 -1,04 40 62
Trinité-et-Tobago TT0 13,18 17,89 18,90 0,71 1,02 53 63
Ghana GHA 12,48 18,01 17,89 0,68 -0,12 58 64
Bahrein BHR 5,39 9,77 17,86 1,56 8,09 111 65
Philippines PHL 15,45 18,56 17,15 0,21 -1,41 45 66
Djibouti DJI 6,76 21,02 16,56 1,23 -4,46 98 67
Cote d'Ivoire Clv 14,39 17,38 16,45 0,26 -0,93 50 68
Chypre CYP 14,39 17,12 16,02 0,20 -1,10 49 69
République arabe syrienne SYR 8,54 16,77 15,64 0,89 -1,13 86 70
Finlande FIN 9,45 11,27 15,51 0,76 4,24 77 71
Namibie NAM 6,28 12,02 15,18 1,11 3,16 102 72
Bénin BEN 10,13 12,69 15,04 0,61 2,35 73 73
Costa Rica CRI 12,59 10,69 14,13 0,19 3,44 57 74
Togo TGO 10,19 14,08 14,07 0,48 -0,02 71 75
Angola AGO 9,67 11,27 13,95 0,54 2,68 76 76
Porto Rico PRI 14,82 10,70 13,67 -0,14 2,97 46 77
Sénégal SEN 10,15 12,27 13,59 0,43 1,32 72 78
Cameroun CMR 10,46 11,40 13,44 0,37 2,04 69 79
Yémen YEM 19,21 11,89 13,19 -0,75 1,30 38 80
Irlande IRL 8,78 5,94 12,99 0,53 7,05 82 81
Soudan SDN 6,95 9,33 12,75 0,72 3,41 95 82
Congo COG 8,29 10,78 12,57 0,54 1,79 87 83
Fidji FJI 8,26 9,23 12,39 0,52 3,17 88 84

Madagascar MDG 6,90 7,72 11,80 0,61 4,08 96 85
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Annexe V. Indice de connectivité des transports maritimes réguliers de la CNUCED

(classé selon le rang en 2012) (suite)

Points d’indice

Croissance
annuelle Croissance

Pays ou territoire 1S03 2012 2004 2011 2012 moyenne 2012/2011 Rang 2004 Rang 2012
2004-2012
Kenya KEN 8,59 12,00 11,75 0,39 -0,25 84 86
République-Unie
de Tanzanie TZA 8,10 11,49 11,07 0,37 -0,43 90 87
Polynésie francaise PYF 10,46 8,59 10,86 0,05 2,27 70 88
Honduras HND 9,11 9,42 10,03 0,11 0,61 80 89
Belize BLZ 2,19 3,85 9,99 0,97 6,14 149 90
Mozambique M0z 6,64 10,12 9,82 0,40 -0,30 99 91
Lituanie LTU 5,22 9,77 9185 0,54 -0,22 115 92
Nouvelle-Calédonie NCL 9,83 9,17 9,41 -0,05 0,24 75 93
Gabon GAB 8,78 7,97 9,23 0,06 1,26 81 94
El Salvador SLV 6,30 12,02 8,75 0,31 -3,27 101 95
Guam GUM 10,50 8,76 8,41 -0,26 -0,35 68 96
Nicaragua NIC 4,75 8,41 8,23 0,43 -0,19 122 97
Mauritanie MRT 5,36 5,62 8,20 0,35 2,58 112 98
Libéria LBR 5,29 6,17 8,11 0,35 1,94 113 99
Bangladesh BGD 5,20 8,15 8,02 0,35 -0,13 116 100
Gambie GMB 4,91 5,24 7,81 0,36 2,57 119 101
Algérie DZA 10,00 31,06 7,80 -0,28 -23,26 74 102
Libye LBY 5,25 6,59 7,51 0,28 0,92 114 103
Guinée GIN 6,13 6,21 7,42 0,16 1,21 104 104
Sierra Leone SLE 5,84 5,41 7,40 0,20 1,99 107 105
Iraq IRQ 1,40 419 7,10 0,71 2,92 156 106
Papouasie-
Nouvelle-Guinée PNG 6,97 8,83 6,86 -0,01 -1,96 94 107
Koweit KWT 5,87 5,60 6,60 0,09 1,00 106 108
Curagao? Cuw 8,16 8,14 6,59 -0,20 -1,56 89 109
Qatar QAT 2,64 3,60 6,53 0,49 2,93 144 110
Seychelles SYC 4,88 6,45 6,50 0,20 0,06 120 111
Bulgarie BGR 6,17 5,37 6,36 0,02 0,99 103 112
Tunisie TUN 8,76 6,33 6,35 -0,30 0,02 83 113
les Salomon SLB 3,62 5,87 6,07 0,31 0,20 133 114
Aruba ABW 7,37 6,21 6,03 -0,17 -0,17 91 115
Cuba CuB 6,78 6,55 5,96 -0,10 -0,59 97 116
Lettonie LVA 6,37 5,51 5,45 -0,12 -0,06 100 117
Estonie EST 7,05 5,84 5,43 -0,20 -0,41 93 118
Norvége NOR 9,23 7,32 5,31 -0,49 -2,00 79 119
Comores COM 6,07 7,14 517 -0,11 -1,97 105 120
Haiti HTI 4,91 4,75 5,08 0,02 0,33 118 121
Géorgie GEO 3,46 3,79 4,99 0,19 1,19 136 122
Barbade BRB 5,47 5,85 4,82 -0,08 -1,03 109 123
Islande ISL 4,72 4,68 4,68 0,00 0,00 123 124
Sainte-Lucie LCA 3,70 4,08 4,55 0,11 0,47 132 125
Guinée équatoriale GNQ 4,04 3,68 4,54 0,06 0,85 127 126
Cap-Vert CPV 1,90 4,24 4,48 0,32 0,24 152 127
Suriname SUR 477 4,16 4,48 -0,04 0,31 121 128
Brunéi Darussalam BRN 3,91 4,68 4,44 0,07 -0,25 129 129
Samoa américaines ASM 517 4,56 4,39 -0,10 -0,17 117 130

Samoa WSM 5,44 4,56 4,39 -0,13 -0,17 110 131
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Annexe V. Indice de connectivité des transports maritimes réguliers de la CNUCED

(classé selon le rang en 2012) (suite)

Points d’indice

Croissance
annuelle Croissance

Pays ou territoire 1S03 2012 2004 2011 2012 moyenne 2012/2011 Rang 2004 Rang 2012
2004-2012
Somalie SOM 3,09 4,20 4,34 0,16 0,14 139 132
Guinée-Bissau GNB 2,12 4,07 4,31 0,27 0,24 151 133
lles Férog FRO 4,22 4,20 4,21 0,00 0,00 125 134
Myanmar (République
de I'Union du) MMR 3,12 3,22 4,20 0,13 0,99 138 135
Erythrée ERI 3,36 4,02 417 0,10 0,14 137 136
fles Caimanes CYM 1,90 4,03 4,07 0,27 0,04 153 137
Guyana GUY 4,54 3,96 4,06 -0,06 0,10 124 138
République démocratique
du Congo CcoD 3,05 3,73 4,05 0,13 0,33 141 139
Grenade GRD 2,30 3,93 4,04 0,22 0,10 148 140
Saint-Vincent-
et-les Grenadines VCT 3,56 3,95 4,02 0,06 0,07 134 141
Vanuatu VuT 3,92 3,70 3,88 -0,01 0,18 128 142
Micronésie
(Etats fédérés de) FSM 2,80 3,62 3,58 0,10 -0,05 143 143
Palaos PLW 1,04 3,62 3,58 0,32 -0,05 157 144
Cambodge KHM 3,89 5,36 3,45 -0,06 -1,91 130 145
fles Mariannes
septentrionales MNP 2,17 3,65 3,44 0,16 -0,21 150 146
Tonga TON 3,81 3,72 3,37 -0,06 -0,35 131 147
fles Vierges américaines VIR 1,77 3,39 3,34 0,20 -0,04 154 148
Kiribati KIR 3,06 3,11 2,91 -0,02 -0,19 140 149
fles Marshall MHL 3,49 3,08 2,91 -0,07 -0,17 135 150
Saint-Kitts-et-Nevis KNA 5,49 2,66 2,67 -0,35 0,01 108 151
Antigua-et-Barbuda ATG 2,33 2,40 2,41 0,01 0,01 145 152
Groenland GRL 2,32 2,30 2,30 0,00 0,00 147 153
Sao Tomé-et-Principe STP 0,91 2,13 2,28 0,17 0,15 158 154
Dominique DMA 2,33 2,08 2,08 -0,03 0,00 146 155
Maldives MDV 415 1,62 1,60 -0,32 -0,02 126 156
Bermudes BMU 1,54 1,57 1,57 0,00 0,00 155 157
Monténégro MNE 2,92 4,04 1,35 -0,20 -2,68 142 158
Albanie ALB 0,40 4,54 0,53 0,02 -4,01 159 159

Source:  CNUCED, a partir de données fournies par Lloyd'’s List Intelligence.

Note: L’indice de connectivité des transports maritimes réguliers est obtenu a partir de cing éléments: a) le nombre de navires;
b) leur capacité de charge de conteneurs; c) la taille des plus grands navires; d) le nombre de services assurés; et e) le
nombre de compagnies qui déploient des porte-conteneurs sur des lignes a destination et en provenance des ports d’un
pays. L'indice est obtenu de la maniére suivante: pour chacune des cing composantes, la valeur d’un pays est divisée par
la valeur maximale de cette composante en 2004, et pour chaque pays la moyenne des cing composantes est calculée.
La moyenne est ensuite divisée par la moyenne maximale pour 2004 et multipliée par 100. De la sorte, I'indice génere
la valeur 100 pour le pays qui obtient I'indice moyen le plus €levé pour les cing composantes.

2 Le chiffre de 2004 pour Curagao est basé sur les données relatives aux Antilles néerlandaises.




QUESTIONNAIRE
Etude sur les transports maritimes

Afin d'améliorer la qualité de I'Ftude sur les transports maritimes et lintérét qu'elle peut présenter, le secrétariat de la CNUCED apprécierait
beaticoup que vous donniez votre avis sur cette publication. Veuillez remplir le questionnaire ci-aprés et le renvoyer a l'adresse suivante:

Readership Survey

Division on Technology and Logistics
UNCTAD

Palais des Nations, Room E.7041
CH-1211 Geneva 10, Switzerland
Telecopieur: +41 22 917 0050
Courriel: transport.section@unctad.org

Merci beaticoup pour votre coopération.

1. Comment évaluez-vous cette publication?

Excellente  Bonne  Adéquate Meédiocre
Présentation et lisibilité 0 0 0 0

Ftendue des sujets traités 0 0 0 0
Qualite des analyses 0 0 0 0
Qualité de 'ensemble 0 0 0 0

2. Quels sont, a votre avis, les points forts de cette publication?

3. Quels sont, a votre avis, les paints faibles de cette publication”?

4. A quelles fins utilisez-vous cette publication?
Analyse et recherche 0 Fducation et formation 0
Mise au point et gestion des politiques 0 Autres (veuillez préciser) 0

5. Avec combien de personnes partagez-vous | Etude sur les transports maritimes?
Moins de 10 O Ente 10et20 O Pusde20 O



6. Quel est votre domaine de travail?
Gouvernement
Organisation non gouvernementale
Organisation internationale
Entreprise privée

Entreprise publique
Université ou recherche
Médias

Autres (veuillez préciser)

O 0o o o
0O 0o 0o o

7. Renseignements personnels
Nom (facultatif):

Courriel (facultatif):

Pays de residence:

8. Avez-vous des observations a formuler?

COMMENT SE PROCURER CETTE PUBLICATION

Ces publications sont vendues par les distributeurs des publications des Nations Unions partout dans le monde.

On peut aussi les commander en écrivant a:

UN Publications Sales and Marketing Office
300 E 42nd Street, 9th Floor, IN-919J
New York, NY, 10017 USA

Tel: +1-212-963-8302
Fax: +1-212-963-3489
Courriel: publications@un.org

hitps://unp.un.org/



