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| NTRODUCTION

Par commodité et simplicité, les ports du Monde sont évabagdeur trafic
de marchandises, la plupart du temps en données brutesné&gsrien tonnes
de fret, a la sortie ou a I'entrée de I'enceinte portuaireexiste ainsi de
nombreuses bases de données qui circulent pour mettre gracaison les
organismes portuaires, soit en se focalisant sur telleigcgpécifique (les
conteneurs en particulier, grace @ontainerisation International Yearbopk
dont les informations sont reprises partiellement par tamndes en ligne de
I International Association of Ports and Harboid®\PH), soit en cherchant a
comptabiliser tous les trafics, comme la série francophdes Ports du
Monde, réalisée par Isemar et proposée par le Journal de tenéVilar-
chande sous la responsabilité éditoriale de WK Transpodistigque, ou
comme les tableaux compilés paAfherican Association of Ports Authori-
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ties (AAPA). Il en résulte un réel foisonnement documentairetderseul
formalisme mathématique semble assurer la justesse etrtiagree pour
I'utilisateur. Mais est-on bien sOr que ce formalisme matatque ne cache
pas en fait de profondes incohérences, susceptibles degrcusles contre-
sens ou de graves erreurs d’appréciation ? Pour la baseA8@A, il y
aurait ainsi en 2013 une quarantaine de ports dans le MoruEssi@nt la
centaine de millions de tonnes, dont une dizaine de portowile premier
d’entre eux étant Shanghai (avec 697 millions de tonnetasidans I'an-
née). Il y en aurait trois en Europe (Rotterdam, Anvers et btang avec
respectivement 440,5, 190,8 et 139 millions de tonnes), tcomme aux
Etats-Unis (South Louisiana, Houston et New York/New Jgrsaors que le
Japon, I'Australie ou le Brésil en comptent quatre chacumtés résultats
peuvent évidemment surprendre et nous obligent & un detioiredtaire,
fondé sur une meilleure compréhension des modes de comxagiiverses
bases de données qui sont mises a notre disposition. On endhprsément
que derriére I'étalage flatteur de certaines statistiggesache en réalité la
promotion satisfaite des autorités portuaires qui lesuddht, sans pour
autant aider le chercheur ou I'esprit critique a se faire giaion fiable sur
les réalités des activités et fonctions de la place dont céwrités ont la
charge.

Trop d'imprécisions pésent sur les champs de saisie des fnaet leur réelle
nature et sur les unités de compte qui les mesurent pour g’'8oit pas
nécessaire de revenir sur ces questions dans une premiétienSde la
présente étude. Par ailleurs, la collecte des informatitgmend tres étroi-
tement de l'assiette spatiale des autorités en charge destaog des ports.
On comprend qu’une assise spatiale étendue facilite laggeudes chiffres,
méme si cette extension ne correspond pas a des réalitésapbages
effectives, matérialisées par la contiguité des infrastines ou leur complé-
mentarité fonctionnelle. A I'inverse, I'émiettement dag@ités de gestion
condamne les ports a ne plus guere exister statistiquerakms que de
véritables ensembles homogenes, au sens fonctionnel he,t@euvent se
cacher derriere cette parcellisation excessive. Sanemght surmonter ce
probléme de saisie, la Section 2 entend sensibiliser ledeét ces difficultés
d’appréciation. C’est en prenant conscience des limitasbdses actuelles
de données pour traduire implicitement les effets industdas flux qu’elles
mesurent, que la Section 3 envisage quelques propositianseddement
afin de mieux évaluer les ports du Monde dans un but de réefteoaraison
hiérarchique.

1. LES BONS COMPTES FONT PARFOIS LES FAUX AMIS

Précisons tout d’abord que la présente analyse exclutdéeside passagers
pour se limiter aux seuls flux de marchandises. Cette exxtluge se fait pas
sans regrets pour au moins deux raisons. La premiere tiewt pgolly-
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fonctionnalité de nombreux ports majeurs dans les airegrgphiques
intéressées par les activités de croisiere (Amérique dd,Ndaraibes, Médi-
terranée, Europe du Nord). Il existe ainsi dans ces airesvinggaine de
ports dépassant en 2013 le million de croisiéristes (dontug pge deux
millions). Certains sont aussi des ports de marchandisespde que leur
poids réel, en tant que place portuaire, reste trés sougé&yar le seul
tonnage des frets. La Section 3 revient d’ailleurs sur @pitsstion pour jus-
tifier de la pertinence d’indicateurs plus globaux, commeHiffre d’affaires
des autorités de gestion. La seconde raison tient aux plarii€s des lignes
courtes de passagers, tenues par des ferries qui sont taiagonent emprun-
tés par des voyageurs accompagnés de leur véhicule. Orébesiles sont
diversement appréciés dans les statistiques. lls sonicégpient intégrés
dans les statistiqgues francaises, au titre des transactipéciales de la
Nomenclature Statistique des Transports (précisées damtee 9 de la NST
a dix entrées). Le décret du 24 octobre 2012 et le référetedinique qui
I'accompagne obligent les autorités portuaires a les cengans leurs statis-
tiques officielles, en tant qu’ « unités roro » non comeraes, selon des
tares variant de 0,025 tonne pour un cycle a 3 tonnes pour mpicg-car,
en passant par 1,25 tonne pour un véhicule avec ou sans nggn@rigure 1).
On congoit alors que le trafic de marchandises de certains peut étre
exagérément grossi par ce trafic roulier non marchand,tafugu’il est
diversement pris en compte selon les pays. Ainsi, s'exphgujuelques
bizarreries statistiques comme celles constatées erstréelex rives du Pas
de Calais : Calais déclare un trafic de 43,3 millions de ¢ésnen 2014, alors
que Douvres la méme année s'est arrété a 27,6 millions desoRourtant,
Calais dépend a 95 % de son trafic avec Douvres, alors quesiceed
bénéficie d'une panoplie de lignes plus étoffée que cell€akais. En toute
rigueur, son trafic devrait donc étre supérieur ; or, ilmést rien, non parce
gu'une partie du trafic est « balancée » par dessus bord l@sneaux du
détroit, mais bien parce que les normes de comptage sogtatites entre
les deux ports ! Le Tableau 1, cherchant a mesurer la hldeentre les
ports européens, montre assez I'ampleur de I'dlusi

Nous voyons donc par cet exemple que le terrain est parfaié em matiére
d’évaluation des flux de marchandisesThe cargo rankings based on
tonnage should be interpreted with caution since these umeasare not
directly comparable and cannot be converted to a singletataized unit».
Cette note adossée au bas des tableaux de 'AAPA est eHewtivt une
mise en garde élémentaire, adressée aux plus ferventseadkst précisions
statistiques. Ajoutons que, si la définition des marchseslia prendre en
compte varie sensiblement d'un pays a un autre, les uniiéstes pour le
comptage peuvent également étre légérement différentesff&t, méme si
le systeme métrique (par la tonne métrique de 1 000 kg) seanNmir eu
raison des réticences anglo-saxonnes,ldeg tons(l 016 kg en chiffres
arrondis) ou leshort tons(2 000 livres, soit 907,18 kg environ) continuent a
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prospérer dans de nombreux documents émanant des aufooititmires
locales. Moins connu sans doute, est I'obstacle desight tons», unités de
référence de toutes les statistiques portuaires du Japde 8ingapour, avec
ici 'ambiguité entre la mesure en tonne et la mesure en veJuantonne
valant alors 1 rh(ou 1,12 m lorsqu'il s’agit d’une «short ton»), ce m
pouvant évidemment avoir un poids tres différent selon launeade la
marchandise (d’ou son évaluation variable lorsqu’il gatjestimer le prix
du fret, obligeant alors a parler daevenue tons, comme en Corée du Sud
qui ne produit que ce type de statistique). Il s’agit doncndabstacle de
taille lorsqu’il faut comparer l'activité des méga-ports k& planete, le trafic
des cinquante premiers étant compté en tonnes métriquas3god’entre
eux, en «reight tons» ou en «evenue tons pour respectivement huit et
quatre ports.

Figure 1 : Les types de marchandises transitantlpamports de commerce
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Revenons maintenant a la globalité des statistiques dehanadises propo-
sées par la plupart des bases de données. Ces derniéred satisfmisantes
gu’en disposant d’'un premier fractionnement élémentaimeevracs et
autres marchandises. En effet, les ports qui se contentesgwl traitement
des produits bruts ou qui n'accueillent que des industreeséte de cycle
sont outrageusement avantagés par les tonnages brutdadaesure ou ils
manipulent des produits lourds, sans grande valeur madehetrsans avoir a
mobiliser de services portuaires tres élaborés, puisqssdntiel de leurs
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activités se résume a la manipulation de vracs solides aidkg. C’est ainsi
que la base « Ports du Monde » s’astreint dans la mesuressibjgoa distin-
guer les vracs liquides, les vracs solides et les autreshaadéses, comme |l
apparait sur le Tableau 1 concernant les principaux pontspéens. On
constate que le classement par les trafics globaux n’a peslgrhose a voir
avec celui des tonnages « hors vracs », le second étanphigsignificatif
pour juger du poids réel des places portuaires.

Tableau 1 : Les principaux ports européens (horssi®) en 2014 par les
trafics globaux (avec le pourcentage calculé dexsdans le trafic global)
et par les trafics hors vracs (en milliers de togne

Tonnage  Part des vracs dans Tonnage
global le tonnage global hors vracs
Rotterdam 444 733 05,5% Rotterdam 153 642
Anvers 199 012 38.4 Anvers 122 672
Hambourg 145 673 29.5 Hambourg 102 680
Amsterdam 97 790 924 Bréme 68 045
Algesiras 88 080 30.6 Algesiras 61 165
Marseille 78 520 77.4 Valence 58 728
Bréme 78 260 13.1 Calais 42 982
Le Havre 66 886 58.9 Zeebrugge 34 749
Valence 66 629 11.9 Génes 30236
Grimsby et Im. 59370 71,0 Felixstowe 28 066
Trieste 57154 75.6 Barcelone 27 609
Constanza 55 642 81,2 Douvres 27 590
Génes 50 968 40,7 Le Havre 27474
Dunkerque 47103 62,1 Livourne 19 628
Barcelone 45 428 39.2 Londres 18 945
Londres 44 489 574 Goteborg 17 900
Calais 43273 0,7 Dunkerque 17 868
Zeebrugge 42 548 18.3 Marseille 17 737
Bergen 42092 84.8 Grimsby et Tm. 17 199
Riga 41 080 82,8 Dublin 15565

Source : Ports du Monde, Journal de la Marine Marde

Toutefois, la colonne « Tonnage hors vracs » fait apparaiielques bizar-
reries dont la compréhension peut étre trouvée dans la gésition des
résultats en trois catégories : marchandises contegegtisnmarchandises
« roulées » et autres marchandises, désignées par le dermmarchandises
conventionnelles, dans la mesure ou elles sont traitéesdgsrmoyens
classiques de manutention. En effet, I'équilibre relatifre les trois compo-
santes ou du moins, le poids en valeur absolue de chacuresd’permet
d’identifier les véritables places portuaires, en lesinigtant des ports trop
spécialisés. La encore, Calais est le cas le plus remaeydalh déséquili-
bre excessif en faveur du roulage, ce qui I'exclut d’offiae groupe des
places portuaires. Mais sur un autre registre, il est plessie s’interroger
sur le cas du Havre, moins par le volume de ses marchandistanearrisées
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gue par l'insigne faiblesse de ses marchandises conveseties (10 400
tonnes en 2011, contre 7,7 millions de tonnes a Rotterdan@unillions
de tonnes a Anvers !). Il s’agit de résultats qui rangent laer plutét dans
la catégorie des ports spécialisés de la conteneurisati®me si ses trafics
sont complétés par des fonctions industriellesd®imable puissance.

Toutefois, il convient de nuancer fortement la valeur degcimandises
« hors vracs » pour trois raisons principales. Désignéegent sous le nom
de « marchandises diverses », ces marchandises « has»vise caracte-
risent la plupart du temps par un conditionnement (contensaisse, sac,
unité «roro », sous forme d’ensemble routier, train Emutcamion seul,
camionnette, remorque ou semi-remorgque non accompagoiée teut autre
outil de transport roulant comme les wagons ou les bargesodesgjue ces
outils de transport sont embarqués sur le navire). Or, iosrtde ces
conditionnements peéesent lourd et sont inclus dans lessttates comme
« tare » des marchandises, gonflant systématiguemenédettats qui vont
de ce fait bien au dela des tonnages des seuls échanges nuardi@.
Figure 1). La question est essentielle depuis le succesaé&@de la conte-
neurisation, la tare des conteneurs vides ou pleins étadgrige dans les
résultats (de 2,3 tonnes pour un conteneur de vingt piedg toAnes pour
un conteneur de 40 pieds, voire plus pour un conteneur deudamgsupe-
rieure). Les statistiques sont ainsi surévaluées, surtoigqu’il s’agit
d’enregistrer les conteneurs vides qui ne correspondentana opération
marchande, en dehors des nécessaires repositionnemgistiyles effec-
tués par I'opérateur maritime. On comprend dans ces condipourquoi les
ports préferent communiquer sur leurs activités par le mentde boites
traitées (en équivalent vingt pieds), plus que par le toarml marchandises
conteneurisées, tare comprise. Il en résulte de notablestivas dans la
moyenne des tonnages traités par boite. Par exemple, lesfpamcais en
2012 oscillent selon les cas entre 10,5 et 7,3 tonnes pa BMP et méme
6,4 tonnes en intégrant les ports d'outre-mer. La méme iquese pose
d’ailleurs pour le roulage, d’abord parce qu’'une partie desteneurs
évoqués supra peuvent effectivement étre transportés ear nadvires
rouliers, sur remorques ou plates-formes, et parce que jeungapartie du
roulage non conteneurisé voyage a bord de camions et reegrgacom-
pagnées ou non. S'il est tout & fait normal de compter le tgardu fret
roulant, on peut s’interroger sur la pertinence de la mesiai® tares des
véhicules et remorques. On rejoint ici le probleme des wébic des
voyageurs embarqués sur les ferries, déja évoqué en ictiodude cette
Section 1, d’autant qu'une bonne partie du roulage des raadibes utilise
ce genre de navire, dans sa configuration « ropax ». Larendes tares
moyennes circulent au cas ou il s’avere impossible de camiptgoids
effectif des « unités roro » transportant ce genre de raadikes. Ainsi, un
ensemble ou train routier peut étre compté, selon le mieiste tutelle des
ports en France, pour 15,5 tonnes, le camion seul ou la samofgque non
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accompagnée pour 8 tonnes, etc. Au total, on s’apercoit egierdfics de
roulage correspondent a des compositions tres hétéroganedesquelles se
cétoient le « roulier marchand » (correspondant aux naardises transpor-
tées ainsi qu’aux véhicules neufs), et le « roulier non imand », fait de la
tare des véhicules de transport, qu'ils soient de tourismewils soient
concgus pour le transport des marchandises. Il résulte deligarécéde que
certains ports déclarent des tonnages surdimensionnéstetitspeu repreé-
sentatifs de leurs activités réelles, dés lors qu'ils ddpanhtres majoritaire-
ment du roulage, dans lequel est compté ce fameux « rodiemarchand ».
C’est le cas en France, ou le roulage fait parfois plus de &&%drafics des
ports régionaux ou départementaux (Manche, Corse), lesmtms résiduels
étant limités a quelques centaines, voire quelques dizaigemilliers de
tonnes. Ce méme roulage présente d’ailleurs d’autres Igins, puisque
les marchandises transportées en vrac dans des « uniéés sont comptées
comme marchandises diverses. En revanche, les conteneuwosilage sont
rangés dans la catégorie des marchandises diverses amigéns, la tare de
la remorque ou du camion qui en permettent la manutentiozdrdele étant
néanmoins maintenue dans la catégorie du roulage. Il enubiecpe les
boites recensées dans les ports sont bien la somme des aastéeveés a
bord des porte-conteneurs et des conteneurs « rouléss Idannavires
rouliers.

La deuxiéme raison est une conséquence directe de la peer@@isont bien
les « unités roro » ou le conditionnement en conteneur otoete autre
forme unitisée (palettes, caisses, sacs), qui « font sneaghandises diver-
ses, et non la nature intrinseéque de ces marchandigessfe 2006). Il faut
donc entendre par marchandise diverse, toute marchandimeditionnée »,
méme si elle ne correspond finalement qu’a un produit brutaguait pu
voyager en vrac dans d'autres configurations logistiques éxemple du
sucre, du ciment ou du gravier, qualifiés de marchandisessks en sacs et
de vrac lorsqu’ils voyagent a méme la cale du navire). Sazliagpent a ces
conditionnements, les produits individualisables quintent pas, par leur
poids, leur volume (bois en grumes, produits métallurgigueelis lourds) ou
leurs propres moyens de déplacement (matériel roulant)s tes gabarits
habituels des conditionnements unitisés. On concoit dare tgutes les
marchandises diverses ne se valent pas entre elles, qsiagé pas forcé-
ment de produits « nobles » et que leur approche du portaeistole, en ter-
mes logistique et commercial.

Enfin, une troisieme objection peut étre opposée a l'ingpuré des mar-
chandises diverses. Elle porte cette fois-ci sur la contesegion dont le
succes tient autant aux boites qu’aux réseaux mis en pladespapérateurs
pour profiter au mieux des facilités de manutention desermrs grace a
l'intermodalité entre les moyens de transport et l'inteén@bilité entre les
lignes maritimes (kemont, 2007). On pourrait s’étonner de parler de réseaux
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en mer, puisque les liens maritimes n'y sont pas matérsmktée peuvent
donc imposer de hiérarchies en termes de capacité d’écentent donc de
colts unitaires de déplacement, comme le font les résearestiees. Ce
serait oublier que les flottes de porte-conteneurs préaemtujourd’hui de
trés forts contrastes, entre les navires océaniques &pkur les lignes Est-
Ouest et les autres, mis en service sur les lignes Nord-Si&&udtSud, sans
oublier les caboteurs et feeders, dont la mission est de quéde post-
acheminer le fret au profit des premiers. Les ports, par bativité de
transbordement, jouent alors le role de nceud de réseau glaganavec les
dispositifs terrestres. La CNUCED (2012) remarque par @emu’entre
couple d’Etats, un cinquieéme seulement des relations serfadroiture sans
transbordement. Le gros du contingent (62 %) communigqee aw trans-
bordement et méme, pour le reste, avec au moins deux trateshents. Il
n’est donc guere étonnant de constater que le nombre des mé@nipulées
dans les ports est infiniment supérieur au nombre réelledemangé d’'un
point & un autre de la planéte. Il s’ensuit que les ports psoawstatut de
« hub d’inter-change » disposent d’un trafic partiekemen double compte,
puisqu'une méme boite peut y étre manipulée deux fois, engdant de
ligne. La remarque serait sans conséquence pour apprégeidsance d'un
port, des lors que cette double manutention correspond Bbogee tradition
de «wet transit», pour reprendre la formulation de G.e\np (1956) a
propos de Hambourg. Dans ce cas, le transbordement manifiestcapacité
de rayonnement du port sur son arriere-pays, dont une pestiatteinte par
la mer (Deerie et alii, 2005). Mais, pour d’autres ports, et singuliéretrien
plus récents a profiter de ces « inter-changes », il sdgite activité de
simple gare de triage. Certes, ils en tirent un profit, maissstémoigner
d’'une réelle puissance logistique, du moins a la mesure adaslels comptes
de leurs colonnes statistiques. Il faut donc éviter de tamidlement assimiler
ports majeurs de la conteneurisation et points forts deargms planétaires,
sauf en disposant de statistiques fiables des parts dibtedement dans le
total des trafics.

2. GRANDIR OU GROSSIR : LE DILEMME DES STATISTIQUES

Venons en a la question fort délicate des surfaces de sasistdtistiques
portuaires. Certes, la relation entre le nombre et I'esgaceerné par ce
nombre est un grand classique des statistiques terrisgréd. On pourrait
méme penser que cette relation est fort simple pour ce quiecoa les ports,
puisque ces derniers s’étalent la plupart du temps sur adtsces compactes

et de faible extension. Or, ce schéma du port généralemgoneé dans son
espace urbain a été mis & mal depuis un demi-siécle, en rdisgigantisme
naval (Tourret, 2013), des besoins des industries de base et de I'essor de la
« terminalisation » portuaire (&«, 2005), alimenté par l'ascension des
trafics de vrac et les progrés de l'unitisation des chargaspremier rang
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desquelles il faut citer la conteneurisation des marctsmsddiverses. Les
ports ont donc gagné en surface, les autorités de gestiontaetdi'espaces
étendus, sur lesquels les terminaux ont été installés adegr&esoins et des
potentialités des sites. Cette dynamique a pu se produirbepéension des
espaces du port initial ou par la fusion de plusieurs poit@iement indé-
pendants, et donc la fusion de leurs autorités de gestioraldfnent, on
aboutit & la constitution de véritables « districts parem», assez éloignés
dans leur configuration morphologique, des ports urba@sspiemiers ages.
Par exemple, on a coutume de signaler le faible poids des portd-améri-
cains, par rapport aux autres péles de la Triade. Le prerardegonnage est
South Louisiana Port, entité étalée sur les rives du Migsisstre La Nou-
velle Orléans et Baton Rouge, sur une longueur cumulée dedalll 70 km,
en comptant les deux rives. Son trafic, fait d'une collettie terminaux
essentiellement vraquiers, s'éléve a 216,4 millions ded¢sren 2013. Mais
c’est oublier que South Louisiana Port n’'intégre pas lesviéés des deux
ports urbains de La Nouvelle Orléans (pratiguement 70 onidlide tonnes la
méme année) et de Baton Rouge (57,9 millions de tonnes} aléme que
'un ou l'autre aurait pu prétendre a la fusion de I'ensentilebas-Missis-
sipi (pour un trafic de prés de 400 millions de tonnes, en ¢antgde district
de I'extréme aval de Plaguemines). On constate donc queskMississipi
ne cede en rien aux ports majeurs de I'Europe ou de I'Asigaignfientation
statistique étant la seule responsable de la « faiblepsécedemment évo-
quée. A linverse, des ports aujourd’hui présentés comngeaiganismes
majeurs de la planete, se sont hissés a ce niveau par fusioosssives de
ports initialement indépendants. Tel est le cas du portaitiide Ningbo,
fusionné avec celui de Zhoushan dans la province centraléhdpgang, et
gue les classements de 'AAPA mettaient au septieme rangliaoen 2013
et au cinquieme rang chinois. Notons cependant que cesnfusiont pas
que des effets positifs, puisque les flux échangés entraregens ports
disparaissent en principe des résultats, dans la mesure som comptés
dans les statistiques que les flux d’entrée et de sortie nesirges portuai-
res. Cette régle d’exclusion des trafics intra-portuairgsiterait d’ailleurs
d’étre vérifiée systématiquement pour éviter de gravesuesr d’apprécia-
tion. En effet, certaines autorités portuaires n’hésifmag a insérer de tels
trafics dans leurs bilans, au motif qu’ils mobilisent desires de mer. On
devine alors que les comparaisons deviennent impossitagslas résultats
des ports qui se limitent aux seules sorties et entrées deeleceinte
officielle.

Au total, cette question de I'extension des « districtdymres » serait d’'une
importance assez secondaire, si les cadres spatiaux denedéétaient
toujours en adéquation avec les espaces fonctionnels devité@ portuaire.
C’est par exemple le cas de la plupart des ports d’embouctuvale,

puisque le port initial, souvent placé en amont, dérouleuibmsses axes

d’expansion en cheminant vers l'aval, par débordementimomiu par sauts
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successifs, aboutissant alors a un port multipolaire nsielechéma souvent
évoqué de I' <anyport» (Biro, 1971). C'est aussi le cas des « ports en grap-
pes », trés rapprochés les uns des autres, et fonctiononaries mémes
arriere- ou avant-pays, en concurrence ou en complémentaeion la for-
mule de la «co-opétition» (Song, 2003). On rejoint ici la notion de segment
de facade, portion littorale, saturée spatialement etrisga fonctionnelle-
ment, d'un plus vaste ensemble qu’'Aickkie (1968) avait qualifié en son
temps de dacade portuaire>. C'est enfin le cas des ports compacts, tenus
par des contraintes urbaines ou physiques et dont le dymapsopre ne
peut déborder que sur des sites éloignés, en rupture gpatiat les instal-
lations initiales. Dans ce cas, la cohérence fonctionnégjgime I'unité por-
tuaire que la nature des lieux semble nier au premier abardemple, il

ne viendrait & I'esprit de personne de contester I'apparte& de Fos au port
de Marseille, au motif que s'impose le chainon calcaire &stlique entre
les deux entités. Mais il existe aussi des « districts @amts » dont I'unité
fonctionnelle est trés douteuse et dont 'amalgamatiotistitgue ne repose
sur aucune justification, en dehors bien sir de l'unité adstriative de
I'organe qui a collecté les chiffres.

La Figure 2 permet de mieux comprendre les enjeux de tellgisanlgnonies,
tres fréquentes sur les cotes favorables a I'inséminatamtugire sur des
sites éparpillés. Selon les limites du « district porteiaiy les trafics vont
alors plus ou moins refléter les réalités de I'activité lecdans le cas Al,
les limites du district sont & peu pres conformes aux iregials du port
« constitué » (1), méme si quelques quais isolés et soyrards peuvent
compléter le dispositif. La mesure des trafics reflete assactement la
capacité d’'attraction du port a I'égard des clients de soigrarpays (3).
Dans le cas B1, la situation est déja plus complexe. En é#atension du
district est telle qu'il peut « absorber » des trafics &ésgnés de son port
« constitué » (5). De tels trafics peuvent artificiellemngonfler les chiffres,
lorsqu’il s’agit d'un industriel isolé, fortement demanaede mouvements
portuaires, mais totalement étrangers a la ville-port igine. L’artifice
devient alors caricature si, comme dans le cas B2, le podtitoé 2, bien
plus modeste que le port 1, produit pourtant des traficsriyns, en raison
de la puissance de I'opérateur 6, plus gros que I'opératele as C est le
seul a éviter les distorsions statistiques, tout en dondank poids » au
district portuaire unifié, ce qui ne signifie pas qu’il cesponde pour autant &
des réalités locales, s'il ne se superpose pas a un espat®ifmel impulsé
par le port principal. Ainsi, les adeptes des analyses eapjoburraient
déduire des chiffres que le port principal de I'Europe ngueéi est bien le
port de Bergen (50,6 millions de tonnes en 2013), largemewaut le port
de Goteborg, pourtant reconnu comme la seule place patsasceptible de
résister a l'attraction hambourgeoise, pour les lignesiliégs conteneu-
risées (GiLaume , 2012). Or, le port constitué de Bergen ne génere méme pas
un million de tonnes de marchandises et I'organe portuagedait sa
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position flatteuse qu’en associant a ses résultats ceugrdenaux d’hydro-
carbures englobés dans son district mais trésgararm I'économie urbaine !

Figure 2 : Trafics et limites spatiales des poresabmmerce

© IGARUN, Uniersté b Nevtss

I rort econslituéxs (1 et 2) espace agglomeéré
* opérateur isolé avec quais dédiés (4, 5 et 6) ~~~ - limite des collectivités territoriales
& % dient d'arriére-pays (3)

., limite des «districts portuaires » J. GUILLAUME. 5. CHARRIER
(A1,A2, B1, B2, et C)

A l'inverse, I'émiettement des districts portuaires cdmie a parcelliser les
résultats, en ne rendant pas compte de I'éventualité distésmce d’'un espa-
ce fonctionnel qui reste ainsi « caché » derriére les sé&tatistiques. On
s’en apercoit par exemple dans le cas Al de la Figure 2, lerfsgutrafics de
l'installation 4 ne peuvent pas étre comptabilisés, puesen dehors du
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district portuaire. La situation devient méme trés préiable lorsque c’'est
le port 1 lui-méme qui se trouve fractionné entre plusieudistricts ». On
sait par exemple que la baie de Tokyo présente un front poetparmi les
plus denses et les plus continus du Monde. Mais, s’étalantjsatre ports
(Tokyo, Yokohama, Kawasaki et Chiba), et méme six, en contplas
organes plus modestes de Yokosuka et de Kisarazu, il dispks organes
majeurs, sauf en additionnant les divers résultats offécieent séparés (pour
un trafic comparable a celui de Rotterdam... maidreight tond. De méme,
Osaka et Kobé peuvent étre réunis en un seul front portuaire k& conurba-
tion Osaka-Kobeé-Kyoto, pour un trafic de I'ordre de 175 roils de tonnes
en 2013 (88,4 et 86,8 millions de tonnes en les prenant isi®mil est
évident que les exemples de ce type surabondent et témoidedimpré-
gnation des pays industrialisés par une maritimisationdiabisée, dont les
institutions locales n'ont pas encore intégré toute I'aupldes impacts
spatiaux. Ainsi, le seul fait d’avoir ouvert Shenzhen autivités des zones
économiques speéciales en 1979, a fait de cette localité ampeur de la
Chine populaire, a croissance rapide dans I'ombre de HomgyKGowmrois,
2008 ; Aux, 2009). Les deux ports se disputent aujourd’hui le titre de
premiére place de la conteneurisation en Chine du Sud (2i#i8ne d’'EVP
pour Shenzhen, 22,4 pour Hong Kong en 2013), mais leur réugmoferait
incontestablement le premier pble de la planéte, ce quité dans la réalité
géographique (45,7 millions d’EVP, contre 33,6 pour la péem place
« officielle », Shanghai ou 32,6 pour la deuxiéme, Singapd’lus modeste-
ment, la fusion des terminaux contigus de Los Angeles et delBeach
redonnerait aux Etats-Unis la place qu’ils méritent danBiéaarchie mon-
diale (14,6 millions d’'EVP en 2013, soit un nombre de boitagésieur a
celui de Rotterdam, premier port européen).

3. QJELQUES PROPOSITIONS D' AMENDEMENT POUR MIEUX EVALUER LES ACTIVITES
PORTUAIRES

On comprend donc notre embarras devant ces masses d'iimnaont la
fiabilité est finalement assez douteuse. Peut-on alorgsqaer a faire quel-
gues propositions d'amendement, sachant que les outilsanii mobilisa-
bles sont toujours & mettre en perspective de problemesctierche parti-
culiers, voire d’'une applicabilité immédiate pour le gestiaire ou le plani-
ficateur des questions portuaires ? De ce point de vue, ihdmeux objectifs
peuvent étre identifiés. Nous en retenons deux : l'apptiéci la plus
exhaustive possible des mouvements portuaires d’'unel’jpadtjction de ces
mouvements sur la vie économique et sociale des villes qiogtsl d'autre
part.

Pour ce qui concerne le premier objectif, le nombre de naérgrés pourrait
étre cet indicateur pertinent, puisqu’il englobe toutes éscales, a but
commercial ou technique. Précisons qu'avec le suivi AlSrdesres, il est
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aujourd’hui possible d’effectuer des extractions comnsode ces mouve-
ments dans la plupart des ports du monde, puisque sont gesseles
tonnages des navires en escale, ainsi que leur type, legeatenconstruc-
tion et leur pavillon. Ces sources, surabondantes dés ioeiegs font I'objet
d’un archivage électronique, sont des mines inépuisabiefomations qui
pour linstant sont encore dans I'enfance de la recherchécialisée
(Levequg, 2016). Elles commencent a étre exploitées pour mieux céese
dynamiques des routes maritimes. Elles pourraient I'8tre largement pour
les escales portuaires, sachant qu’elles sont directeexpiditables a partir
de sites commeww.marinetraffic.comCependant, dans le cas d’espéce, les
escales sont imputées a des sites portuaires, et non atlfiiest portuaire
elle-méme, ce qui peut étre préjudiciable pour mesuretiViaé des institu-
tions multi-sites.

D’autres pistes peuvent étre explorées pour apprécieimaion d'un port,
en particulier celui du chiffre d’affaires de l'autoritéiqgn a la charge. Cette
vision plus financiére de I'activité n’est pas sans intéeémme le suggeére le
Tableau 2 pour les principaux ports frangais, puisqu’edibat quelques
cartes et permet d'étalonner entre elles les diffiers autorités portuaires.

Tableau 2 : Chiffre d’affaires des principaux poftancais (Grands Ports
Maritimes et Calais) en 2013 (sauf indication caiirte)

Chiffre d’affaires en millions d’euros

Le Havre 173,9 millions

Marseille-Fos 134.5 millions

Dunkerque 76,3 millions

Calais 75,4 millions en 2009 (dont 73,9 pour le transmanche)
Nantes-St-Nazaire 63,3 millions

Rouen 59,8 millions en 2012

Bordeaux 37,8 millions

La Rochelle 25,5 millions

Sources : Sites des autorités portuaires et repgerta Cour des comptes

Ce chiffre d'affaires reste essentiellement lié aux draiés port, donc a
lintensité et a la nature de I'animation maritime du port cemmerce,
auxquels s’'ajoutent les revenus domaniaux et diversesapiess de servi-
ces. Mais la encore des objections peuvent étre faitesqyiikes modes de
calcul des droits de port peuvent varier d'un Etat & un autleseservices
proposés par l'autorité peuvent étre plus ou moins étoéfn qu’elle

dispose ou non d’'une compétence d’outillage. On sait e gtfe la tendan-
ce est au transfert de cette compétence aux opérateurs gtivsbn appli-
cation en France aux Grands Ports Maritimes par la loi déeful008 a
amputé leurs autorités de gestion d’'une partie de leursitdsti (Gaais

Boucrer, 2011). Par ailleurs, le chiffre d’affaires de I'autorité destion ne
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saisit pas les réalités de 'activité commerciale des dpara, ni bien sir les
activités logistiques ou industrielles qui s’enchainela suite de I'escale du
navire. Pour disposer de cette vision exhaustive, il fatdrebiliser de
multiples sources, dont la saisie est complexe et parféataire, tant et si
bien que tres peu d’organismes se sont lancés dans de tettgslations.
Ferait exception par exemple, la Banque Nationale de Badgaui propose
de maniere réguliere des évaluations socio-économiqgueegalts belges, par
le nombre d’emplois et la valeur ajoutée du cluster marititeg ports de son
ressort (Anvers, Gand, Zeebrugge et Ostende pour ne partedes ports
maritimes). On entend par cluster maritime, les autoritégugires, les
secteurs publics associés, les manutentionnaires, lepagpnies maritimes,
les agents et services privés, le dragage et les travaumgias, auxquels
s'ajoutent diverses activités qui ne sont pas strictemeanhneerciales
(comme la construction navale, la réparation navale ou &heg)é A titre
d'exemple, le cluster maritime du port d’Anvers générai® illiards
d’euros de valeur ajoutée en 2011 (contre 219 millions paselle autorité
portuaire), soit un rapport de l'ordre de dix pour un entreclester et
I'autorité de gestion (Mrrvs, 2013). On voit donc que les relations d’'induc-
tion sont trés riches entre le port au sens strict et le alygtidui est associé,
d’autant qu'’il est possible d’élargir I'analyse a d’auteegivités qui ne sont
pas comptabilisées dans le cluster (industries, servagistiques et trans-
ports). Auquel cas, Anvers dégage en 2011 une valeur ajdet@éus de 9,1
milliards d’euros (dont moins du tiers dépend du clusterensstrict). Ces
évaluations sont évidemment trés précieuses, surtout €mmigtant en
comparaison des tonnages manipulés par le port (187,2ndlide tonnes
pour la méme année, dont 122 millions de tonneratehandises diverses).

Cette évocation des valeurs ajoutées nous fait songer auédeel objectif
évoqué ci-dessus. Il est indéniable qu'’il serait commodeat des indica-
teurs-repéres permettant d’estimer les effets d’'indacties mouvements
portuaires sur la vie urbaine, en évitant un comptage exifiaag cas par
cas. Quelques indicateurs descriptifs peuvent étre égomats n’'aboutis-
sent qu’'a identifier des types de ports, méme s'il s’agitdijine premiére
étape importante. Par exemple, la part des marchandisesséds/ dans le
trafic total, et plus encore la combinaison entre contes)eulage et mar-
chandises conventionnelles, révele, comme déja dit,sterce effective de
places portuaires. Méme s'il faut relativiser la valeur @&s enarchandises
diverses pour les raisons susdites, il n’en est pas moingjutalles néces-
sitent des services portuaires sophistiqués (agencesitiines, consigna-
taires, commissionnaires de transport), avec une empuigisaite de ces
services sur les arriere-pays et leurs chargeurs, ainsilegieclations denses
et régulieres avec les opérateurs maritimes. On reste@attentif a la part
relative des marchandises conteneurisées dans le trédic té&moignant de
la densité et de la diversité des lignes régulieres, et adspen valeur
absolue des marchandises conventionnelles. Ces deuxesrip&rmettent
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d’évaluer la capacité d'attraction de la place envers lésatpurs maritimes
(pour les marchandises conteneurisées) et son rayonnefieatif envers
les chargeurs continentaux (plutét pour les marchandisesentionnelles,
utilisant souvent des navires affrétés avec des cargalsom®genes). Ces
places portuaires se distinguent des ports de transit sjmektement plus
sensibles aux vracs, avec la plupart du temps des déségsiliirectionnels
tres accentués de leurs flux de trafic. Ces déséquilibres aizément
reconnaissables par le calcul d'un indice directionnel et en compa-
raison le flux dominant (a I'entrée ou a la sortie) avec le deafic total. On
concoit que cet indice directionnel peut avoir une valeurlda 2, les
déséquilibres extrémes se rapprochant de 2. Cette siuadiares fréquente
dans les ports d’évacuation ou d’'arrivée exclusive de pteduuts. Elle se
distingue de celle des ports industriels, dont la part dessvest souvent
comparable, mais dont I'indice directionnel est plus éqrél, en raison de
I'expédition de produits semi-transformeés, d’ailleursfpe classés en mar-
chandises diverses. Reste alors le cas des ports qui sonbdads d'un
réseau souvent exclusif (spatialement, par exemple suivies d’un détroit
dont les ports assurent le franchissement par roulage, muneccialement,
lorsque les ports dépendent trés étroitement du réseauod’ule quelques
opérateurs maritimes, comme dans les hubs d'inter-chahge)ports sont
alors tres sensibles au roulage dans le premier cas et ateneoms dans le
second.

Peut-on aller plus loin dans les propositions ? Certaitsuas, toujours dans
le souci de valoriser les marchandises diverses, ont éathes grilles de
pondération des trafics, en minorant les vracs pour lesrenett proportion
des effets économiques réels de leur passage portuaireeéliab), a partir
des unités de référence que seraient les tonnes métriquemrdbandises
conventionnelles (&ccHe, 1988).

Tableau 3 : Diviseurs des tonnes brutes des trgftictuaires selon diverses
sources pour le calcul des tonnages pondérés

Le Havre Anvers Bréme Hambourg
1988 1995 1982 1976

Pétrole brut 12 8 12 15
Autres vracs liquides 9 5 12 15
Vracs secs 6 4 3 5
Conteneurs et roulage 3 3oul 1 1
Divers conventionnels 1 1 1 1

Sources compilées par Radoste (2004)

Ainsi, en suivant les suggestions de la premiére colonne ahledu 3, un
million de tonnes de marchandises diverses conventiesétjuivaudrait,
en termes d’emplois et de richesses laissées sur les queiss anillions de
tonnes de marchandises conteneurisées (ou a 300 000 dies tare
comprise), a trois millions de tonnes de fret roulant, & sikons de tonnes
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de vrac sec ou a douze millions de tonnes de pétrole brut. @anclait
ainsi des trafics en tonnes pondérées dont la valeur peutrés €loignée
des trafics en tonnes brutes, en particulier dans les pattstriels ou exclu-
sivement destinés a la manipulation des matiéres premigrekes sources
d’énergie. Le rapport entre les deux résultats est d'adleun excellent
indice de valeur de l'activité portuaire, le meilleur de dedices étant
évidemment égal a 1. La méthode a été déja appliquée dantélatlire
spécialisée (@aruer, 1995) et peut étre facilement actualisable, des lors
gu’on dispose d'une décomposition suffisante defics portuaires.

Par exemple, I'application de la grille ci-dessus au poAnyers lui donnait
un trafic pondéré de 57,3 millions de tonnes en 2011, avecdite de

valeur de 0,31, nettement plus élevé que celui de la plupertpdrts fran-
cais, tout comme d’ailleurs celui de Rotterdam, plus sdé@séux vracs
lourds que son voisin belge (0,21). Certes, ces calculsguetdtre critiqués
au motif que les marchandises conventionnelles ne sontyaiment les

unités de référence du transport maritime contemporadgraddargement la
place aux marchandises conteneurisées. Néanmoins, iteefient d'étalon-
ner les ports selon des échelles identiques et d'établsi aies relations
entre les mouvements (les flux traités) et les emplois oualawr ajoutée
consolidés sur les quais. La encore, les analyses de la Bavgtionale de
Belgique sont trés précieuses, puisqu’il est possible gerter les emplois
ou la valeur ajoutée du cluster aux trafics pondérés. Pati stiharmo-

nisation entre les ports, nous avons écarté du Tableau dstées activités
pouvant relever de la singularité de I'’économie locale {tedustries, les
transports terrestres, les activités logistiques, nonpeimmdans le cluster,
mais aussi la péche, la construction ou la réparation nayalg sont initia-

lement incluses) pour nous limiter aux strictes activiiégd au fonction-
nement portuaire et a la réalisation des prestations deedcanavire et de sa
marchandise.

Tableau 4 : Comparaison entre les trafics pondéiesemplois et
la valeur ajoutée du cluster maritime (hors constion navale,
réparation navale et péche) de trois ports belge2@l1

Anvers Gand Zeebrugge

Trafic pondéré (en milliers de tonnes) 57 441 7 508 14 304,5
Nombre d’emplois du cluster 27 145 2 851 5328
Valeur ajoutée du cluster (en millions d’euros) 29239 283 4379
Nb d’emplois pour 1000 t. pondérées 047 0,38 0,37
Valeur ajoutée pour 1000 t. pondérées (en euros) 50903 37 693 30613
Valeur ajoutée par emploi (en euros) 107714 99263 82 188

Source : Banque Nationale de Belgique

La valeur moyenne des ratios (0,4 a 0,5 emploi pour 1 000st®pondérées,
30 000 a 50 000 euros de valeur ajoutée pour 1 000 tonnepaes, 80 000
a 110 000 euros de valeur ajoutée par emploi) permet diéfzhl extrapola-
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tion le poids socio-économique des places portuaires digsatites régions
du Monde, sans qu'il soit nécessaire d’effectuer des aeslgs cas par cas,
a condition de productivité égale, c’est-a-dire en se amtitaux ports des
pays industrialisés. D’ailleurs, sous le regard de cettelyetivité qui est
croissante, on peut constater un allegement social pifetsrrépressible
du cluster maritime. C’est la raison pour laquelle les pdgoertuaires cher-
chent a compenser cette déstabilisation de leur rente datisit par des
activités indirectes, hors des strictes limites de leustelu (industries et
services logistiques). Bien sdr, cette évaluation glob@eemplace pas les
analyses locales (@sert, 2003) mais permet de les comparer aux valeurs
moyennes qui viennent d’étre évoquées et de porter ainsigemjent sur la
bonne santé des ports étudiés.

CoNcLusIioN

Toutes ces propositions ne prétendent pas régler déénitwnt la question
de I'évaluation des trafics portuaires. D’autres pistesrgment étre évo-
guées, en matiere fiscale notamment. Elles désirent seateintroduire de
la complexité « organisée » dans les résultats les plusagouent diffusés
par la littérature spécialisée qui amenent souvent a des@pgations, voire
a des contre-sens sur le poids réel des diverses placesaipestude la
planete. Pour agir, il faut d’abord connaitre et donc dispake structures
d’informations fiables et adaptées a la prise de décisiette grise de déci-
sion en matiére portuaire engageant durablement et styaggent la vie
des territoires. Car ces places, qui sont en premiere ligmeedmondiali-

sation de plus en plus intégrée, sont, pour les régions ok&tas qui en
vivent, des poumons essentiels, oxygénés, a I'inverse éampoles « ordi-
naires », par des flux qui leur sont au départ étrangers.oGedes noeuds
avant d'étre des centres et leur dynamisme dépend tredeétemit de la
nature et de l'intensité des mouvements qui les traverdgutr(et, 2005).

De ce point de vue, ce sont des organes typiquement endmiexpet leur
nature est en quelque sorte révélée par les courants quinfgggnent, a
charge pour eux d’en profiter le mieux possible, par la rigtle charge, le
stockage, la transformation, la coordination des mouvésneraritimes et
terrestres. En quelque sorte, « dis moi la perfusion quaitevivre, je te dirai

qui tu es ».
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