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NOTES EXPLICATIVES

L'Etude sur les transports maritimes 2016 couvre des données et des événements sur une période allant de
janvier 2015 a juin 2016. L’équipe s’est efforcée, dans la mesure du possible, de rendre compte de I’évolution
récente.

Les mots « pays » et « économies » désignent des pays, territoires ou zones.

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.
Dans les tableaux et les graphiques :

e |Les chiffres ayant été arrondis, les totaux ou pourcentages indigués dans les tableaux ne correspondent pas
nécessairement a la somme de leurs éléments ;

e | es symboles suivants sont employés :
n.d. Non disponible
Un tiret (-) indigue que le montant est nul.

Depuis 2014, 'Etude sur les transports maritimes ne contient pas d’annexes statistiques imprimées. En lieu et
place, la CNUCED présente des données statistiques plus détaillées en ligne, aux adresses suivantes :

Vue d’ensemble : http://stats.unctad.org/maritime

Trafic maritime : http://stats.unctad.org/seabornetrade

Flottes marchandes, par pavillon d’immatriculation : http://stats.unctad.org/fleet

Flottes marchandes, par pays/économie d’appartenance : http://stats.unctad.org/fleetownership
Profils maritimes nationaux des pays : http://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/fr-FR/index.html
Construction navale par pays : http://stats.unctad.org/shipbuilding

Démantélement des navires par pays : http://stats.unctad.org/shipscrapping

Indice de connectivité des transports maritimes réguliers : http://stats.unctad.org/Isci

Indice de connectivité bilatérale des transports maritimes : http://stats.unctad.org/Isbci

Trafic des ports a conteneurs : http://stats.unctad.org/teu.




CATEGORIES DE NAVIRES UTILISEES DANS L'ETUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES

Catégories de navires utilisées dans I'Etude sur les transports maritimes

Catégorie
Pétroliers

Vraquiers

Navires de charge classiques

Porte-conteneurs

Autres navires

Total tous navires

Types de navires
Pétroliers
Vraquiers, transporteurs mixtes

Navires polyvalents et navires liés a un projet, navires rouliers, navires de
charge classiques

Porte-conteneurs cellulaires intégraux

Transporteurs de gaz de pétrole liquéfie, transporteurs de gaz naturel liquéfie
transporteurs de produits chimiques a vocation multiple, navires-citernes,
spécialisés, navires frigorifiques, ravitailleurs de plateformes de forage,
remorqueurs, dragues, navires de croisiere, transbordeurs, autres navires
que des navires de charge

Somme de tous les types de navires susmentionnés

Classifications dimensionnelle approximative des catégories de navires considérées,
dans I'Ftude sur les transports maritimes, selon la terminologie employée dans les transports maritimes

Transporteurs de pétrole brut

Superpétrolier
Suezmax
Aframax

Panamax

200 000 tpl* plus
120 000-200 000 tpl
80 000-119 999 tpl
60 000-79 999 tpl

Transporteurs de vrac sec et minéralisés

Vraquier Capesize
Vraquier Panamax
Vraquier Handymax

Vraquier Handysize

Porte-conteneurs

Néo-Panamax

Panamax

100,000 tpl plus

65 000-99 999 tpl
40 000-64 999 tpl
10 000-39 999 tpl

Navires capables de transiter par les nouvelles écluses élargies du Canal
de Panama, d'un maximum de 49 m de largeur et 366 m de longueur

Porte-conteneurs de plus de 3 000 EVP et d'une largeur inférieure a 33,2 m,
c'est-a-dire les plus grands navires capables de passer les anciennes
écluses du Canal de Panama

Source : Clarkson Research Services.

*tpl : tonnes de port en lourd.

Note : Sauf indication contraire, les navires dont il est question dans I'Etude sur les transports maritimes sont tous les
navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus, a I'exclusion des péniches, des bateaux de péche, des
navires de guerre, des yatchs et des plateformes fixes et mobiles de forage en mer et des barges pétrolieres (exception faite
des unités flottantes de production, stockage et déchargement en mer et des navires de forage).
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RESUME

Les perspectives de croissance a long terme du
commerce et des activités maritimes évoquées
dans la présente édition de I'Etude sur les transports
maritimes sont bonnes. De nombreuses opportunités
s’offrent aux pays en développement pour générer
des revenus, créer des emplois et contribuer a la
promotion du commerce extérieur.

Le commerce maritime

En 2015, le produit intérieur brut mondial a progressé
de 2,5 %, un rythme identique a celui de 2014. Dans
un contexte de baisse des cours du pétrole et des
produits de base, de faiblesse de la demande mondiale
et de ralentissement de I'économie chinoise, les pays
ont affiché des performances diverses et variées.
En parallele, la progression du commerce mondial
de marchandises en volume a ralenti, avec une
augmentation limitée a 1,4 %, contre 2,3 % en 2014.

En 2015, pour la premiére fois dans les annales de la
CNUCED, le volume estimé du commerce maritime
mondial a dépassé les 10 milliards de tonnes. Les
expéditions ont progressé de 2,1 %, un rythme
nettement plus lent que la moyenne historique. Le
segment des cargaisons pétrolieres et gazieres a
enregistré son meilleur résultat depuis 2008, alors
que la croissance du secteur des marchandises
solides, notamment des vracs et des marchandises
conteneurisées, n’a pas répondu aux attentes.

La CNUCED prévoit une nouvelle décélération
du produit intérieur brut mondial a 2,3 % en 2016,
alors que les estimations de I'Organisation mondiale
du commerce laissent entrevoir que le volume du
commerce des marchandises devrait rester stable,
voire progresser au méme rythme qu’en 2015. La
croissance des expéditions maritimes mondiales est
censée progresser légerement en 2016, mais a un
taux jugé historiqguement lent.

Le ralentissement en Chine est bien évidemment une
mauvaise nouvelle pour le transport maritime, mais
d’autres pays sont capables de stimuler la croissance.
Le commerce Sud-Sud prend de I'ampleur, et certaines
actions prévues, telles que I'Initiative « Une ceinture et
une route » et le Partenariat pour des infrastructures
de qualité, ou encore I'élargissement du Canal de
Suez et du Canal de Panama, peuvent toutes impacter

positivement le commerce maritime, modifier les
réseaux mondiaux de transport maritime et générer
des opportunités commerciales. Parallelement, les
activités évoluent au gré de tendances, par exemple
la quatrieme révolution industrielle ou encore I'entrée
dans l'ere des mégadonnées et du commerce
électronique, qui comportent a la fois des défis et
opportunités pour les pays et le transport maritime.

Les activités maritimes

La flotte mondiale (en tonnes de port en lourd (tpl))
a augmenté de 3,5 % au cours de I'année 2015.
Cette croissance est la plus faible enregistrée depuis
20083, mais reste néanmoins supérieure aux 2,1 % de
croissance de la demande, d’ou la persistance d’une
surcapacité a I'échelle mondiale.

L'indice de connectivité des transports maritimes
réguliers (LSCI) établi par la CNUCED reflete la
position des pays au sein des réseaux mondiaux de
transport maritime par conteneurs. En mai 2016, les
pays affichant 'indice le plus élevé étaient le Maroc,
I'Egypte et I'Afrique du Sud en Afrique ; la Chine et la
République de Corée en Asie de I'Est ; le Panama et
la Colombie en Amérique latine et les Caraibes ; Sri
Lanka et I'lnde en Asie du Sud ; et Singapour et la
Malaisie en Asie du Sud-Est.

Les pays interviennent dans différents secteurs du
transport maritime, saisissant toutes les occasions de
générer des revenus et de créer des emplois. En date
de janvier 2016, les cing principaux pays propriétaires
de navires (en termes de tpl) étaient la Grece, le Japon,
la Chine, I’Allemagne et Singapour, alors que les flottes
les plus importantes par pavillon d’immatriculation
étaient celles du Panama, du Libéria, des lles Marshall,
de Hong Kong (Chine) et de Singapour. Les principaux
pays de construction navale sont la Chine, le Japon et
la République de Corée, qui représentent a eux seuls
91,4 % du tonnage brut construit en 2015, alors que
les démolitions sont essentiellement réalisées en Asie,
ou quatre pays — le Bangladesh, I'lnde, le Pakistan et
la Chine — représentent 95 % du tonnage brut mis a la
casse en 2015. Les gens de mer sont principalement
originaires de Chine, de I'lndonésie et des Philippines.
La spécialisation des pays dans divers sous-secteurs
s’accompagne d’un processus de regroupement de
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industrie. Les activités maritimes étant concentrées
dans un nombre moindre de pays, la plupart de ces
pays accueillent un éventail plus réduit d’activités mais
y occupent des parts de marché plus importantes.

Il est de la responsabilité des dirigeants politiques de
recenser les secteurs maritimes dans lesquels leur
pays pourrait disposer d’'un avantage comparatif et
d’y investir. Le soutien du secteur maritime n’est plus
un choix politique. Bien au contraire, le défi consiste a
identifier et appuyer des activités maritimes choisies.
C’est aux décideurs qu'il appartient d’évaluer avec
soin I'environnement concurrentiel de chaque sous-
secteur maritime qu’ils envisagent de développer, et
d’analyser sa valeur ajoutée pour I’économie nationale,
y compris les éventuelles synergies et retombées
pour d’autres secteurs — maritimes et au-dela. A eux
également d’avoir conscience de l'importance de
I'activité portuaire et du transport maritime, facteurs
clefs du commerce extérieur d’un pays. Le secteur
maritime génére des revenus et des emplois, mais
surtout il assure aux négociants nationaux un acces
a des services portuaires et de transport maritime
rapides, fiables et d’'un bon rapport colt-efficacite,
quel gu’en soit le prestataire.

Les taux de fret et les coiits
du transport maritime

En 2015, la plupart des segments du transport
maritime, a I'exception des pétroliers, ont connu
des niveaux de taux de fret historiguement bas
et n'ont dégagé que peu de bénéfices, en raison
d’'une demande faible et d’'une offre excédentaire
de nouveaux tonnages. Le secteur des pétroliers
est resté vigoureux, principalement grace a la baisse
exceptionnelle et continue des cours du pétrole.

Dans le segment des conteneurs, les taux de fret ont
baissé régulierement et atteint des prix bas records,
le marché restant confronté a une diminution de
la demande et a la mise en service au courant de
I’'année de porte-conteneurs de plus en plus grands.
Comme les années précédentes, pour faire face
aux faibles niveaux des taux de fret et réduire les
pertes, les transporteurs ont continué d’étudier un
certain nombre de mesures destinées a rendre leurs
opérations plus efficaces et a les optimiser. Entre
autres, ils ont dirigé progressivement leurs navires vers
les routes secondaires et régionales, navigué a vitesse
réduite ou placé les navires en inactivité, intensifié les

regroupements et I'intégration, ou encore noué de
nouvelles alliances.

Le marché du fret de vrac sec a suivi une évolution
similaire, touché par le ralentissement sensible du
commerce maritime de ces produits et par I'afflux
de tonnages excédentaires. Les prix ont fluctué aux
alentours, voire en-dessous, des colts d’exploitation
des navires dans tous les segments. Comme dans
les transports maritimes conteneurisés, des actions
ont été entreprises pour limiter les pertes et les
alliances ont été renforcées, comme en témoigne la
création, en février 2015, de la plus grande alliance de
transporteurs de vrac sec, Capesize Chartering.

Par contre, dans le secteur des pétroliers, les
conditions du marché se sont avérées favorables. Le
transport du brut et des produits pétroliers a connu
des taux de fret élevés tout au long de I'année 2015,
soutenus principalement par la flambée du commerce
maritime du pétrole et une faible offre en capacité de
la flotte de navires transporteurs de pétrole brut.

Les ports

Le présent rapport décrit les travaux menés par la
CNUCED pour aider les pays en développement a
ameéliorer le rendement portuaire, réduire les colts
de transport et parvenir a une meilleure intégration
dans le commerce mondial. Il explore également de
nouvelles séries de statistiques portuaires et donne un
apercu de ce qu’elles révelent a propos de I'industrie
portuaire en 2015.

Sur un plan général, I'industrie portuaire, y compris
le secteur des conteneurs, a subi un ralentissement
significatif de la croissance, avec des taux a peine
positifs pour les plus grands ports. Les 20 principaux
ports en volume ont connu une diminution de 85 % de
la croissance, passant de 6,3 % en 2014 a 0,9 % en
2015. Sur les sept plus grands ports ayant enregistré
des baisses de rendement, Singapour est le seul
a ne pas étre situé en Chine. Néanmoins, 14 des
20 principaux ports au plan mondial sont situés en Chine
et certains ont affiché une croissance impressionnante,
'un d’entre eux (Suzhou) affichant méme un taux de
croissance a deux chiffres. Les 20 premiers ports a
conteneurs du monde, qui représentent en principe
pres de la moitié du débit portuaire de conteneurs et
illustrent de maniere explicite la situation de I'industrie
au cours d’'une année donnée, ont enregistré une
baisse de 95 % de leur croissance, le taux de 5,6 % en
2014 tombant a 0,5 % en 2015.
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Les questions juridiques et I’évolution
de la réglementation

Au cours de la période examinée, les faits nouveaux
les plus notables ont été I'adoption du Programme
de développement durable a I'horizon 2030 en
septembre 2015 et la conclusion de I’Accord de Paris
relevant de la Convention-cadre des Nations Unies sur
les changements climatiques en décembre 2015. Leur
mise en ceuvre, ainsi que celle du Programme d’action
d’Addis-Abeba, adopté en juillet 2015 et établissant
un cadre global de financement du développement
pour lapres-2015, devraient offrir davantage
d’opportunités aux pays en développement.

Parmi les initiatives réglementaires, il est intéressant
de signaler I'entrée en vigueur, le 1° juillet 2016,
des amendements a la Convention internationale
pour la sauvegarde de la vie humaine en mer relatifs
a la vérification obligatoire de la masse brute des
conteneurs, qui contribueront a I'amélioration de la
stabilité et de la sécurité des navires et a la prévention
des accidents maritimes. Au sein de I'Organisation
maritime internationale, les discussions se sont
poursuivies sur la réduction des émissions de gaz
a effet de serre provenant des transports maritimes
internationaux et sur la coopération technique et le
transfert de technologie, en particulier vers les pays
en développement. Des progres ont par ailleurs été
accomplis dans d’autres domaines clairement liés
au développement durable, notamment les travaux
sur les questions techniques en rapport avec 'entrée
en vigueur et la mise en ceuvre imminentes de la
Convention internationale de 2004 pour le contrble et

la gestion des eaux de ballast et sédiments des navires
(2004) et sur I'élaboration d’un projet d’instrument
international juridiguement contraignant se rapportant
a la Convention des Nations Unies sur le droit de la
mer, traitant des questions relatives a la conservation
et a I'exploitation durable de la biodiversité marine
dans les zones situées au-dela des limites de la
juridiction nationale.

Le renforcement des mesures réglementaires et de
leur mise en ceuvre s’est poursuivi dans le domaine
de la sécurité de la navigation maritime et de la
chaine logistigue. Des avancées ont également
été enregistrées dans I'application de programmes
d’opérateurs économiques agrées (OEA) et plusieurs
accords bilatéraux de reconnaissance mutuelle ont
été conclus, qui serviront le moment venu de base
a la reconnaissance des OEA au niveau multilatéral.
Concernant la répression de la piraterie maritime
et des vols a main armée, les incidents signalés
en 2015 a [I'Organisation maritime internationale
n‘ont augmenté que de 4,1 % par rapport a 2014.
Le nombre de membres d’équipage pris en otage,
enlevés ou agressés, et celui des navires détournés
ont nettement diminué par rapport a l'année
précédente. L'Organisation maritime internationale
a d’autre part approuvé une circulaire sur la lutte
contre les mouvements migratoires mixtes dangereux
effectués par mer, ainsi que des directives intérimaires
sur la gestion des cyber-risques maritimes. Dans le
cadre des conventions de cette organisation, des
progres ont également été accomplis sur la question
de la reconnaissance des pieces d’identité des gens
de mer et sur 'amélioration de leurs conditions de vie
et de travall.
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En 2015, le produit intérieur brut (PIB) mondial a progressé de 2,5 %, un rythme identique a celui
de 2014. Dans un contexte de baisse des cours du pétrole et des produits de base, de faiblesse
de la demande mondiale et de ralentissement de I’économie chinoise, les pays ont affiché des
performances diverses et variées. En paralléle, la progression du commerce mondial de marchandise
en volume a ralenti, avec une augmentation limitée a 1,4 % contre 2,3 % en 2014.

En outre en 2015, pour la premiére fois dans les annales de la CNUCED, le volume estimé du
commerce maritime mondial a dépassé les 10 milliards de tonnes. Les expéditions ont progressé
de 2,1 %, un rythme nettement plus lent que la moyenne historique. Le segment des cargaisons
pétrolieres et gaziéres a enregistré son meilleur résultat depuis 2008, alors que la croissance du
secteur des marchandises solides, y compris des vracs et des marchandises conteneurisées, n’a pas
répondu aux attentes.

La CNUCED preévoit un nouveau fléchissement du produit intérieur brut mondial a 2,3 % en 2016,
sachant que, selon les estimations de I’Organisation mondiale du commerce, le volume du commerce
des marchandises devrait rester stable et progresser au méme rythme qu’en 2015. La croissance
des expéditions maritimes mondiales est censée augmenter légéerement en 2016, a un taux jugeé
historiquement assez lent.

Le ralentissement en Chine est une mauvaise nouvelle pour le transport maritime, mais d’autres pays
sont capables de stimuler la croissance. Le commerce Sud-Sud prend de 'ampleur, et certaines mesures
planifiées, telles que PInitiative « Une ceinture et une route » et le Partenariat pour des infrastructures de
qualité, ou encore I’élargissement du Canal de Suez et du Canal de Panama, peuvent toutes impacter
positivement le commerce maritime, modifier les réseaux mondiaux de transport maritime et générer
des opportunités commerciales. Paralléelement, les activités évoluent au gré de tendances, par exemple
la quatrieme révolution industrielle ou encore I’entrée dans I’ére des mégadonnées et du commerce
électronique, qui comportent a la fois des défis et opportunités pour les pays et le transport maritime.

Le present chapitre traite de I’évolution durant la période de janvier 2015 a juillet 2016. La section A
examine la performance globale de I’économie mondiale et du commerce international ; la section B
étudie l’evolution du commerce maritime mondial, notamment par segment de marché ; et la
section C analyse les défis et opportunités des tendances et faits nouveaux susceptibles de renforcer
la croissance, de relancer le commerce et de stimuler le transport maritime et les volumes du trafic
maritime. Ces tendances et faits nouveaux sont a surveiller et a prendre en compte lors de I’élaboration
des politiques de transport maritime, des prévisions de croissance et des décisions d’investissement
dans les transports. La section D s’achéve par un tour d’horizon des perspectives.

= - | -
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A. SITUATION ECONOMIQUE
ET PERSPECTIVES
AU NIVEAU MONDIAL

En dépit de I'incidence grandissante de nombreux
facteurs sur la configuration des échanges
commerciaux maritimes, ces flux restent
largement déterminés par I’évolution du paysage
macroéconomique. Les volumes du commerce
maritime ont généralement évolué en parallele de la
croissance économique, de I'activité industrielle et du
commerce des marchandises, quoique a des rythmes
différents (graphique 1.1).

1. Croissance économique mondiale

Sans répondre aux attentes et loin de ses niveaux
d’avant la crise financiere, la croissance du PIB
mondial a progressé de 2,5 % en 2015, au méme
rythme qu’en 2014 (tableau 1.1). Dans un contexte

Graphique 1.1

de baisse des cours du pétrole et des produits de
base, de faiblesse de la demande mondiale et de
ralentissement de I'économie chinoise, les pays
individuels ont affiché des performances variées.
Le rééquilibrage par la Chine de son modéle de
croissance axé sur l'investissement et I'exportation a
eu un impact sur I'activité manufacturiere mondiale,
la demande globale, l'investissement et les prix
des produits de base. Autre frein a la croissance
mondiale : I'effet positif limité de la baisse des prix
du pétrole, compensée en partie par I'impact négatif
sur I'investissement dans le secteur pétrolier et sur la
demande d’importations des pays exportateurs de
pétrole.

La croissance des pays en développement s’est
tasseée, passant de 4,4 % en 2014 a 3,9 % en 2015,
méme si ces pays représentent encore 70 % de la
croissance mondiale (Fonds monétaire international,
2016). L'économie chinoise a ralenti ces dernieres
années, tout en continuant de croitre a un taux
relativement élevé ; son PIB a progressé de 6,9 %

Indice de production industrielle de I’OCDE et indicateurs du PIB mondial, du commerce

mondial de marchandises et du commerce maritime mondial, 1975-2015
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Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir des sources suivantes : OCDE, 2016 ; CNUCED, diverses éditions

de I'Etude sur les transports maritimes ; CNUCED, 2016a ; Organisation mondiale du commerce, 2014 ; Organisation

mondiale du commerce, 2016.

Note :
tonnes métriques.

1990 = 100. Indices calculés sur la base du PIB et du commerce de marchandises en dollars et du commerce maritime en
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en 2015 contre 7,2 % en 2014. On peut considérer
que la croissance de la Chine est a deux vitesses :
un secteur manufacturier confronté a une surcapacité
et une croissance faible, et un secteur des services
axeés sur la consommation, qui augmente a un rythme
rapide (The Economist Intelligence Unit, 2016a).
L'Inde se développe désormais plus vite que la Chine
et la croissance de son PIB, appuyée par des facteurs
tels que les investissements en infrastructure, s’est
accélérée en 2015 pour atteindre les 7,2 %. Outre
I’évolution en Chine et la faiblesse persistante de la
demande, d’autres tendances ont également touché
de nombreux pays en développement, a savoir la
récession au Brésil, les prix bas dans les secteurs
de I'énergie et des produits de base, et les tensions
géopolitiques et conflits internes dans un certain
nombre de pays.

D’aprés certaines estimations, une baisse soutenue
d’un point de pourcentage au Brésil, en Chine, en
Inde, en Fédération de Russie et en Afrique du Sud
pourrait réduire la croissance dans d’autres économies
émergentes et en développement d’environ 0,8 point
de pourcentage, et la croissance mondiale de
0,4 point de pourcentage (Banque mondiale, 2016).

Tableau 1.1
(Variations en pourcentage)

Cette situation est illustrée par la croissance du PIB
en Amérique latine, qui a enregistré sa plus mauvaise
performance depuis 1999 et n’a progressé que de
0,2 % en 2015. De méme, en Afrique, la croissance
du PIB a fléchi, passant de 3,7 % en 2014 a 2,9 % en
2015. La croissance dans les pays les moins avancés
est restée relativement ferme, bien que diminuant
de 55 % en 2014 a 3,6 % en 2015. Ce taux,
inférieur a la cible des objectifs de développement
durable d’au moins 7 % de croissance du PIB, peut
potentiellement entraver la réalisation du Programme
de développement durable a I'horizon 2030 et
I'atteinte des objectifs de développement durable.

Le PIB des pays en transition a baissé de 2,8 %, en
raison de la récession en Fédération de Russie et en
Ukraine et de la faiblesse des cours des produits de
base, des sorties nettes de capitaux, de la baisse des
salaires réels, des conflits et des mesures coercitives
unilatérales. Bien qu’encore fragile, la reprise dans
les pays développés s’est poursuivie en 2015, avec
un PIB en hausse de 2,0 %, contre 1,7 % en 2014.
Aux Etats-Unis d’Amérique, le PIB a progressé de
2,6 %, alors que la croissance au sein de I’'Union
européenne a été de 2,0 %, soutenue notamment

Croissance économique mondiale par groupes de pays sélectionnés, 2013-2016

Monde
Economies développées
Union européennes (28 pays)
Allemagne
France
Italie
Royaume-Uni de Grande-Bretagne et d’Irlande du Nord
Japon
Etats-Unis
Economies en développement
Afrique
Afrique du Sud
Asie
Chine
Inde
Asie de I'Ouest
Amérique en développement
Brésil
Pays les moins avancés
Economies en transition

Fédération de Russie

2,2 25 25 23
11 17 2,0 16
03 14 2,0 18
03 16 17 17
07 02 12 15
1,8 03 0,8 0,8
2,2 29 23 18
14 0,0 0,5 0,7
17 2,4 2,6 16
46 44 39 38
2,0 37 2,9 2,0
2,2 15 13 0,3
55 55 5,1 5,1
7.7 73 6,9 6,7
6.3 7.0 7.2 7,6
34 30 29 2,1
2,7 1,1 0,2 -0,2
30 0,1 -38 -32
49 55 36 38
2,0 09 -2,8 00
13 07 37 -03

Source : CNUCED 2016a.
Note :

Le total de chaque groupe est calculé sur la base du PIB en dollars constants de 2005.
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par une consommation intérieure et des niveaux
d’investissement plus élevés et une baisse des prix
de I'énergie. La croissance du PIB est restée timide
au Japon, le modeste taux de 0,5 % traduisant la
poursuite du combat que méne le pays contre la
stagnation économique.

2. Commerce mondial de marchandises

Le commerce mondial de marchandises en volume
(c’est-a-dire le commerce en termes de valeur, ajusté
pour tenir compte de l'inflation et des fluctuations des
taux de change) a progressé de 1,4 % en 2015, contre
2,3 % en 2014 (tableau 1.2). Il a relativement bien
résisté, comparativement a la forte baisse de sa valeur,
de 13 %, en raison des fortes fluctuations des prix des
produits de base et des taux de change (Organisation
mondiale du commerce, 2016). Combinés, la lente
reprise en Europe, la faiblesse de linvestissement
mondial et le ralentissement dans les grands pays
en développement ont pesé négativement sur les
échanges mondiaux. Dans I'ensemble, I'impact de
I’Asie, qui a contribué plus que toute autre région a la
reprise du commerce mondial des marchandises apres
la crise financiere, semble s’atténuer. La contribution
de I'Asie orientale a la croissance des importations
mondiales a sensiblement baissé, passant d’une

moyenne de 27 % au cours de la précédente
décennie a 8,4 % en 2015 (Département des affaires
économiques et sociales des Nations Unies, 2016).
En comparaison et contrairement a sa contribution
négative en 2012 et 2013, 'Europe a contribué a
hauteur de 59 % a la croissance des importations
mondiales. Concernant la croissance des exportations
mondiales, la contribution de I'Europe et I'Asie s’est
élevée a 44 % et 35 % respectivement (Organisation
mondiale du commerce, 2016). L'incidence des autres
régions n’a été que tres limitée.

Le commerce des pays en développement a
été particulierement atone en 2015, les volumes
d’exportation et d’importation progressant au taux
marginal de 0,4 %, ce qui représente une baisse
importante par rapport a la croissance les années
précédentes. La contraction des exportations et
importations en Asie orientale a eu des conséquences
préjudiciables sur le commerce d’autres pays
en développement, notamment ceux tributaires
des exportations manufacturieres dans I'Asie en
développement. Pres de 20 % du ralentissement
de la croissance des importations des pays en
développement et des pays en transition en 2014-
2015 sont imputables a la Chine (Département des
affaires économiques et sociales des Nations Unies,
2016). La croissance des exportations dans les

Tableau 1.2 Croissance du volume des échanges de marchandises par groupes de pays sélectionnés,

2013-2015 (Variations en pourcentage)

3,3 2,3 1,4 Monde 2,7 2,4 1,6
2,2 1,9 2,2 Economies développées 0,0 2,8 83
1,8 1,7 3,2 Union européenne -0,9 3,3 3,6
-1,5 0,6 -1,0 Japon 0,3 0,6 -2,8
2,8 44 -0,2 Etats-Unis 1,0 43 438
4,6 3,1 04 Economies en développement 6,3 2,5 04
-0,7 0,0 2,1 Afrique 6,5 57 15
19 33 2,9 Amérique en développement 3,6 0,2 -1,8
5,6 3,3 -0,1 Asie en développement 6,8 2,6 0,7
6,7 49 -0,5 Asie de I'Est 8,9 2,8 -1,6
7,7 6,8 -0,9 Chine 9,9 3,9 -2,2
4.1 52 -0,2 Asie du Sud -0,4 4,6 7,2
8,5 35 2,1 Inde -0,3 3,2 10,1
47 35 -0,3 Asie du Sud-Est 43 1,7 2,8
3,8 -2,3 2,0 Asie de I'Ouest 74 1,8 2,0
2,3 0,5 0,9 Economies en transition -0,5 -7,6 -19,4

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données d’UNCTADstat et de sources nationales.

Note :  Les chiffres relatifs aux volumes des échanges sont basés sur les valeurs du commerce mondial de marchandises ajustées
selon les indices des valeurs unitaires de la CNUCED.
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régions exportatrices de pétrole d’Afrique et d’Asie
occidentale et les pays en transition est restée positive.
Concernant les importations, la demande des pays
et régions tributaires des exportations de produits de
base et de pétrole, tels que I’Afrique, I’Amérique latine
et I'’Asie occidentale, ainsi que les pays en transition,
s’est atténuée ou a baissé en raison de I'érosion de
leur pouvoir d’échange ou d’achat. A 'inverse, I'lnde a
connu un regain de demandes d’importation (10,1 %).

Pour la deuxieme année consécutive, les pays
développés ont été les moteurs du commerce mondial,
avec des exportations en légére hausse (2,2 %) et des
importations en augmentation plus rapide (3,3 %).
Les exportations des Etats-Unis ont décliné de facon
marginale (-0,2 %), tandis qu’au Japon une croissance
modeste, une monnaie plus faible et le ralentissement
économique des principaux partenaires commerciaux
en Asie orientale ont freiné a la fois les exportations
et les importations. La demande d’importation aux
Etats-Unis et en Europe a assez bien résisté (4,8 %
et 3,6 %, respectivement) grace au renforcement du
dollar et de la croissance économique relativement
solide aux Etats-Unis et, dans une certaine mesure, &
la reprise du commerce intra-Union européenne.

L'apparent affaiblissement du ratio croissance du
commerce/croissance du PIB mondial est une
tendance susceptible d’avoir des répercussions a long
terme pour le commerce et le transport maritimes.
Ces dernieres années, le commerce mondial de
marchandises s’est développé a un rythme plus
lent, égal ou inférieur a celui de la croissance du PIB
mondial, alors qu’au cours des années précédentes, il
augmentait en moyenne beaucoup plus vite que le PIB
mondial. Le ratio croissance du commerce/croissance
du PIB mondial était estimé a 0,62 en 2015, contre
0,94 en 2014 et 1,4 en 20183. Alors que le commerce
international reste influencé par la grande récession
(2009), la question est de savoir si la poursuite du
ralentissement du commerce des marchandises
s’explique principalement par des facteurs cycliques
(cycles macroéconomiques et croissance plus faible
du PIB) ou par une rupture de la relation a long terme
entre commerce et PIB, signe de l'intervention de
facteurs structurels tels que I'éventuel démarrage de
la démondialisation (encadré 1.1).

En résumé, la reprise mondiale se poursuit, mais a
un rythme plus lent, I'impulsion créée par la Chine et
d’autres pays en développement d’Asie s’essoufflant
progressivement. L'évolution de I'économie chinoise
et ses effets d’entrainement sur d’autres grands

pays en développement impactent tous les pays,
développés et en développement. D’autres facteurs
— a savoir, le bas niveau des prix du pétrole et des
produits de base, I'érosion des termes de I'échange
dans de nombreux pays exportateurs de pétrole et
de produits de base, I'affaiblissement de la demande
mondiale et de [Iinvestissement, les tensions
géopolitiques et les troubles politiques — contribuent a
exacerber I'incertitude et les risques de détérioration et
remettent en cause les perspectives du commerce de
marchandises et du commerce maritime. L'évolution
de la relation commerce-PIB, et ses répercussions
sur les perspectives a long terme du commerce et
du transport maritimes, est une tendance qui s’est
renforcée en 2015.

B. TRAFIC MARITIME MONDIAL

Le transport maritime, véritable épine dorsale de
la mondialisation, est au coeur des réseaux de
transport transfrontalier qui soutiennent les chaines
logistiques et facilitent le commerce international.
Secteur économique a part entiere, créant des
emplois et générant des revenus et des recettes, le
transport — y compris le transport maritime — couvre
plusieurs domaines et impreégne d’autres secteurs
et activités. Le transport maritime contribue au
développement industriel en soutenant la croissance
de la production manufacturiere ; en assurant la liaison
entre les consommateurs et les industries de biens
intermédiaires et d’équipement ; et en promouvant
I'intégration commerciale et économique régionale.

Les objectifs de développement durable ont reconnu
limportance des transports et souligné leur role
essentiel ainsi que celui des infrastructures. Aucun
objectif n’est exclusivement dédié aux transports ou
aux transports par voie maritime, mais le transport est
considéré comme un facteur déterminant, directement
ou indirectement, pour la réalisation effective de
8 objectifs et de 11 cibles. A titre d’exemple, dans
le cadre du processus de mise en ceuvre de ces
objectifs, le Groupe d’experts des Nations Unies et de
I'extérieur chargé des indicateurs relatifs aux objectifs
de développement durable (voir http://unstats.un.org/
sdgs/iaeg-sdgs) a proposé d’utiliser les volumes de
fret par mode de transport, y compris maritime, afin
de mesurer les progres accomplis vers la réalisation
de la cible 9.1 (« Mettre en place une infrastructure
de qualité, fiable, durable et résiliente, y compris une
infrastructure régionale et transfrontiére, pour favoriser
le développement économique et le bien-&tre de I'étre
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Encadré 1.1

Ralentissement économique mondial et relation entre commerce et produit intérieur brut

L'élasticité a long terme de la croissance du commerce par rapport a la croissance du PIB était évaluée a 1,3 entre 1970
et 1985, a 2,2 entre 1986 et 2000, a 1,3 dans les années 2000 et a 0,7 entre 2008 et 2013. Les estimations donnent a
penser gue la contribution de facteurs cycliques au ralentissement du commerce est plus prononcée durant les périodes
de crise et de récession. Toutefois, la réduction de I'élasticité en dehors des périodes de crises suggere l'incidence d’autres
facteurs potentiels.

Un facteur structurel potentiel souvent cité dans la diminution de I'élasticité observée est la croissance limitée et récente
de la spécialisation verticale et la fragmentation mondiale des processus de production, traduisant une maturation des
chaines de valeur (en Chine et aux Etats-Unis). Si le fléchissement des élasticités dans le commerce des produits primaires
et des biens d’équipement tient notamment a des facteurs cycliques, la diminution de I'élasticité dans le commerce des
biens intermédiaires répond essentiellement a des causes structurelles, telles que I’évolution des modes de production
et de commercialisation dans les chaines de valeur mondiales. Le déclin généralisé du processus de spécialisation
verticale apparait clairement en examinant les échanges de biens intermédiaires, en particulier en Asie de I'Est. La part
des importations intermédiaires de la Chine en proportion de ses exportations de biens manufacturés, qui mesure la
dépendance du secteur manufacturier aux intrants importés, a baissé constamment au cours de la derniere décennie,
passant de pres de 60 % en 2002 a moins de 40 % en 2014. Une autre mesure, la part des produits intermédiaires
de la Chine dans le total de ses importations, a chuté de 33 % en 2001 a environ 18 % en 2014. Bien qu’encore
relativement forte, la spécialisation verticale dans d’autres pays d’Asie orientale a également diminué ces dernieres années.
Ces tendances révelent par ailleurs un mouvement potentiel de relocalisation ou de délocalisation proche (c’est-a-dire
le retour de I'activité manufacturiere sur le territoire national ou son rapprochement) et une consolidation des processus
de production dans des secteurs géographiques de production qui, ensemble, aboutissent a des niveaux d’échange
sensiblement plus bas par unité produite.

D’autres facteurs peuvent expliquer cette évolution, notamment une évolution dans la composition de la demande
mondiale, avec une lente reprise du secteur des biens d’investissement (plus présents dans le commerce que les dépenses
publiques et les dépenses des ménages), ainsi qu’'un changement de la composition de la demande des consommateurs,
qui s’écarte des biens échangeables (manufacturés) pour s’orienter vers les services. Au niveau mondial, la part des
biens d’équipement dans les importations totales a baissé de 35 % en 2000 a 30 % en 2014. Au cours de la méme
période, les biens de consommation, dont les composantes importées sont généralement plus faibles que dans les biens
d’équipement, ont préserve leur part d’environ 30 %.

Selon un autre point de vue, la baisse de la part des salaires au niveau mondial et son impact négatif connexe sur la
croissance de la demande intérieure peuvent également avoir contribué au ralentissement de la croissance du commerce.
La part des salaires dans le monde a continué de fléchir en raison de la poursuite des efforts de renforcement de la
compétitivité, par exemple la délocalisation de la production vers des sites a bas colt. Un meilleur acces aux marchés
mondiaux a souvent été associé a une détérioration des revenus salariaux nationaux par rapport au niveau mondial.

Si le renforcement de la demande globale mondiale reste un stimulant essentiel de la croissance du commerce mondial,

divers autres facteurs non cycliques donnent a penser que méme en cas de reprise progressive du commerce, les élasticités

risquent de ne pas retrouver les niveaux élevés qu’elles ont connus a la fin des années 1990 et du début des années 2000.

Sources : Constantinescu et al., 2015 ; Banque centrale européenne, 2015 ; CNUCED, 2015a ; CNUCED, 2015b ;
CNUCED, 2016a ; Département des affaires économiques et sociales des Nations Unies, 2016.

humain, en mettant I'accent sur un acces universel, a
un co(t abordable et dans des conditions d’équité »).
Pour mettre les choses en perspective, en 2015, on
estime que le commerce maritime mondial en volume
a représenté plus de 80 % du total des échanges
mondiaux de marchandises. En valeur, certains
observateurs ont évalué la part du commerce maritime
a 55 % (chiffre pour 2013 de Lloyd’s List Intelligence),
d’autres I'estimant a plus des deux tiers du total des
échanges de marchandises (IHS Markit, 2016). Le fait
d’établir un lien entre les volumes de fret, y compris
le fret maritime, et la cible 9.1 montre bien l'intérét de

poursuivre le controle, I'évaluation et I'analyse des
faits nouveaux touchant le trafic maritime international
(CNUCED, 2016b).

1. Evolution générale du trafic
maritime

En 2015, pour la premiere fois dans les annales de la
CNUCED - le commerce maritime mondial en volumes'
aurait dépassé la barre des 10 miliards de tonnes.
Toutefois, les expéditions n’ont progressé que de 2,1 %,
un rythme sensiblement plus lent que la moyenne
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historique et en dega des taux enregistrés au cours
des dix dernieres années, lorsque la forte demande
d’'importations de la Chine dynamisait le secteur. Les
performances individuelles varient selon les pays et les
segments de marché, le commerce pétrolier et gazier
évoluant relativement mieux que les autres secteurs.
L'influence de la Chine sur le commerce maritime a
été déterminante en 2015. Au cours de la derniere
décennie, la Chine a été le principal moteur de la
croissance en volume des importations, en particulier
des importations de vracs secs, qui ont diminué en
2015, pour la premiére fois depuis la grande récession.
Compte tenu de la contribution grandissante du
secteur des services au PIB de la Chine, en parallele
de celle de I'industrie et du batiment, cette évolution
a manifestement des implications importantes pour la
structure et les volumes du commerce maritime.

En 2015, le transport de marchandises solides
a représenté 70,7 % du total des volumes du
commerce maritime, le reste étant constitué des
échanges pétroliers et gaziers, y compris le pétrole
brut, les produits pétroliers et le gaz (tableaux 1.3,
1.4 a) et b), et graphique 1.2). En 2015 toujours,
les volumes ont progressé de 1,6 %, contre 4,1 %
en 2014. La croissance du commerce maritime
mondial en tonnes-milles — une mesure plus exacte
de la demande de capacité de transport maritime,
car tenant compte des distances parcourues — s’est

également ralentie ; le trafic maritime mondial a atteint
pres de 53,6 milliards de tonnes-milles, contre une
estimation de 52,7 milliards de tonnes-milles en 2014
(graphique 1.3). En dépit de certaines informations
faisant état d’une accélération des navires dans le
secteur pétrolier, sur un plan général, le transport
maritime semble déterminé a réduire la vitesse de
navigation, qui constitue une solution de gestion
des capacités excédentaires et, compte tenu de
la conception des éconavires, d’optimisation de
I'exploitation pour des vitesses moins €levées.

En 2015, les expéditions de marchandises séches
ont progressé de 1,2 %, un rythme bien inférieur
aux 5 % de croissance de 2014. Le commerce des
vracs secs a totalisé 4,8 milliards de tonnes, soit
une légere baisse en volume de 0,2 %, la premiére
depuis 2009. La croissance a été entravée par une
chute des expéditions des cing principaux vracs
secs (-1,3 %), en particulier le charbon (-6,9 %),
qui a diminué pour la premiére fois en prés de trois
décennies. Le ralentissement de la construction et de
l'investissement dans les infrastructures en Chine et
la baisse de la production sidérurgique ont affecté le
commerce du minerai de fer, qui a représenté 13,6 %
du commerce maritime total en 2015. Le commerce
du minerai de fer, fortement concentré en Chine,
a progressé de 1,9 % en 2015, un ralentissement
sensible par rapport au taux de 12,5 % en 2014.

Tableau 1.3  Evolution du trafic maritime international, années choisies (En millions de tonnes)

1970 1440 448

1980 1871 608

1990 1755 988

2000 2163 1295
2005 2422 1709
2006 2698 1814
2007 2747 1953
2008 2742 2065
2009 2642 2085
2010 2772 2335
2011 2794 2 486
2012 2841 2742
2013 2829 2923
2014 2825 2985
2015 2947 2 951

7 2605
1225 3704
1265 4008
2526 5984
2978 7109
3188 7700
3334 8034
3422 8229
3131 7858
3302 8409
3505 8785
3614 9197
3762 9514
4033 9843
4150 10 047

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par les pays déclarants, telles que publiées sur les
sites Web des gouvernements et de I'industrie portuaire, et des sources spécialisées, par exemple Clarksons Research (2006-

2015), Dry Bulk Trade Outlook.

Note :  Les données pour 2006-2015 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 2015 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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Tableau 1.4 a) Trafic maritime mondial par type de fret et groupes de pays, 2006-2015 (En millions de tonnes)

Monde 2006 77003 17834 914,8 5002,1 78783 19312 893,7 50563,4
2007 80341 1813,4 933,56 52871 81402 19957 903,8 5240,8

2008 82295 17852 957,0 54872 82863 19423 934,9 5409,2

2009 78580 17105 9311 52164 78320 18741 921,3 5036,6

2010 84089 17877 983,8 56375 84438 193372 979,2 5531,4

2011 87843 17595 1034,2 59905 87977 18965 1037,7 5863,5

2012 9196,7 17857 10565,0 635,0 91885 19295 1055,1 6203,8

2013 95136 17379 1090,8 66848 95001 1882,0 1095,2 6523,0

2014 98434 17069 11183 70182 9836, 1850,4 11271 6858,6

2015 100475 17710 11759 71006 100334 19162 1185,2 6932,0

Economies développées 2006 2 460,5 132,9 336,4 19913 41647 12820 Gl 23472
2007 26089 1351 363,0 21108 39905 1246,0 524,0 2220,5

2008 27154 129,0 405,3 21811 40079 12511 523,8 2233,0

2009 25543 115,0 383,8 20555 33744 11253 529,9 1719,2

2010 28654 135)9 422,3 2307,3 36045 11654 522,6 1916,5

2011 29825 117,56 451,9 24131 36323 10856 581,3 1965,4

2012 31229 125,2 459,7 25380 37002 10926 556,5 20511

2013 31883 114,4 470,5 26034 36794 10067 556,6 2116,0

2014 33437 121,8 463,4 27585 36901 964,4 518,9 2206,8

2015 34234 135,6 467,2 28206 37337 994,3 530,9 2208,5

Economies en transition 2006 410,3 123,1 41,3 245,9 70,6 5,6 3,1 61,9
2007 407,9 124,4 39,9 243,7 76,8 7,3 3,5 66,0
2008 431,5 138,2 36,7 256,6 89,3 6,3 3,8 79,2
2009 505,3 142,1 44,4 318,8 93,3 3,5 4,6 85,3
2010 515,7 150,2 459 319,7 1221 3,5 4,6 114,0
2011 505,0 132,6 42,0 330,5 156,7 4,2 4,4 1481
2012 544,2 135,6 40,3 368,3 148,1 3,8 4,0 140,3
2013 551,9 1451 32,1 374,8 77,4 11 10,6 65,7
2014 592,7 152,1 36,8 403,8 68,7 0,2 42 64,3
2015 632,3 164,4 43,1 4247 58,6 0,3 4,3 54,0
Economies en 2006 48295 15275 5371 27650 36429 643,6 355,1 2 644,3
développement

2007 50172 15539 530,7 29326 40730 742,4 376,3 2954,3
2008 50826 15180 5151 30496 41891 684,9 407,2 3097,0
2009 47984 14535 502,9 28420 43642 745,3 386,9 32321
2010 50278 1501,6 515,6 30105 47173 764,4 452,0 35009
2011 5296,8 15094 540,4 32470 50088 806,7 4521 3750,0
2012 55296 15249 555,0 3449,7  5340,1 8331 494,7 4012,4
2013 57734 14785 588,2 3706,7 57434 874,2 527,9 4341,3
2014 59071 14329 618,2 3859 60773 885,7 604,1 4 587,5
2015 59918 14709 665,6 38553 62410 921,6 649,9 4669,5
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Tableau 1.4 a) Trafic maritime mondial par type de fret et groupes de pays, 2006-2015 (En millions de tonnes) (suite)

Afrique 2006 7219 353,8 86,0 282,2 349,8 41,3 39,4 2691
2007 732,0 362,5 81,8 287,6 380,0 45,7 445 289,8
2008 766,7 379,2 83,3 304,2 376,6 45,0 43,5 2881
2009 708,0 354,0 83,0 271,0 386,8 44,6 39,7 302,5
2010 754,0 3511 92,0 310,9 416,9 42,7 40,5 333,7
2011 7237 338,0 68,5 317,2 378,2 37,8 46,3 2941
2012 757,8 364,2 70,2 323,4 393,6 32,8 51,0 309,8
2013 815,3 327,5 82,4 405,3 432,2 36,6 65,3 330,3
2014 757,4 299,3 74,3 383,7 469,6 37,2 71,0 361,56
2015 756,1 2947 58,6 402,8 483,6 39,4 70,1 3742
Amériques 2006  1030,7 251,3 93,9 685,5 373,4 49,6 60,1 263,7
2007 10671 252,3 90,7 7242 415,9 76,0 64,0 275,9
2008 11082 234,6 93,0 780,6 436,8 74,2 69,9 292,7
2009 10298 225,7 74,0 730,1 371,9 64,4 73,6 234,0
2010 11726 2416 85,1 846,0 448,7 69,9 74,7 304,2
2011 12392 253,8 83,5 901,9 508,3 71,1 73,9 363,4
2012 12826 251),3) 85,9 943,4 546,7 74,6 83,6 388,5
2013 12637 240,0 69,8 953,9 569,4 69,4 89,4 410,7
2014 12922 232,6 76,4 9831 5717 65,1 99,8 406,8
2015 13276 223,5 83,8 1020,3 593,6 65,8 1011 426,7
Asie 2006 30731 921,2 357,0 17948 29068 552,7 248,8 2105,3
2007 32146 938,2 358,1 19183 32636 620,7 260,8 23821
2008 32036 902,7 338,6 19622 33619 565,6 286,8 2509,5
2009 30543 872,3 345,8 1836,3 35924 636,3 269,9 2686,2
2010 30946 907,5 338,3 18488 38382 651,8 3331 2853,4
2011 33267 916,0 388,2 20226 41088 697,8 328,0 30829
2012 34809 905,8 3981 21770 43869 725,7 356,56 33056,7
2013 3686,9 909,4 435,2 23424 47287 767,4 369,2 35921
2014 38494 899,4 466,5 24836 50231 782,5 429,2 3811,4
2015 38999 951,0 522,3 24267 51513 815,6 474,6 38611
Océanie 2006 3,8 1.2 0,1 2,5 12,9 0,0 6,7 6,2
2007 815 09 0,1 2,5 118/ 0,0 7,0 6,5
2008 4,2 1,5 0,1 2,6 13,8 0,0 7,1 6,7
2009 6,3 15 0,2 4,6 13,1 0,0 3,6 95
2010 6,5 1,5 0,2 4,8 13,4 0,0 3,7 9,7
2011 7,1 1,6 0,2 5,3 13,5 0,0 3,9 9,6
2012 8,3 1,6 0,8 59 13,0 0,0 4,6 8,4
2013 1743 1,6 0,8 &)1l 13,1 0,8 41 8,2
2014 8,1 1,6 0,9 55 12,9 09 41 7,9
2015 8,2 1,7 0,9 5,5 12,6 09 41 7,5

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés les données des pays déclarants, telles que publiées sur les sites
Web des gouvernements et de I'industrie portuaire, et des sources spécialisées.

Note :  Les données pour 2006-2015 ont été révisées et actualisées pour tenir compte de I’'amélioration des rapports, avec des
chiffres plus recents et de meilleurs renseignements concernant la ventilation par type de marchandises. Les chiffres pour
2015 sont des estimations fondées sur des données préliminaires ou sur I'année la plus récente pour laquelle des données
étaient disponibles.
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Tableau 1.4 b) Trafic maritime mondial par type de fret et groupes de pays, 2006-2015 (Parts en pourcentage)

Monde 2006 100,0 23,2 11,9 65,0 100,0 24,5 11,3 64,1
2007 100,0 22,6 11,6 65,8 100,0 24,5 11 64,4

2008 100,0 21,7 11,6 66,7 100,0 23,4 11,3 65,3

2009 100,0 21,8 11,8 66,4 100,0 23,9 11,8 64,3

2010 100,0 21,3 1,7 67,0 100,0 22,9 11,6 65,5

2011 100,0 20,0 11,8 68,2 100,0 21,6 11,8 66,6

2012 100,0 19,4 11,5 69,1 100,0 21,0 11,5 67,5

2013 100,0 18,3 11,5 70,3 100,0 19,8 11,5 68,7

2014 100,0 17,3 11,4 71,3 100,0 18,8 11,5 69,7

2015 100,0 17,6 11,7 70,7 100,0 191 11,8 69,1

Economies développées 2006 32,0 7,4 36,8 39,8 52,9 66,4 59,9 46,4
2007 32,5 7,5 38,9 39,9 49,0 62,4 58,0 42,4

2008 33,0 7,2 42,3 39,7 48,4 64,4 56,0 41,3

2009 32,5 6,7 41,2 39,4 431 60,0 57,5 341

2010 34,1 7,6 42,9 40,9 42,7 60,3 53,4 34,6

2011 34,0 6,7 43,7 40,3 41,3 57,2 56,0 33

2012 34,0 7,0 43,6 39,9 40,3 56,6 52,7 33,1

2013 33,5 6,6 43,1 38,9 38,7 513 50,8 32,4

2014 34,0 71 41,4 39,3 37,5 52,1 46,0 32,2

2015 34,1 7,7 39,7 39,7 37,2 51,9 44,8 31,9

Economies en transition 2006 5,3 6,9 4,5 4,9 0,9 0,3 0,3 1,2
2007 5,1 6,9 4,3 4,6 0,9 0,4 0,4 1,3

2008 52 77 3,8 47 11 0,3 0,4 15

2009 6,4 8,3 4,8 6,1 1,2 0,2 0,5 1,7

2010 6,1 8,4 47 5,7 14 0,2 0,5 2,1

2011 5,7 75 4.1 55 1,8 0,2 0,4 2,5

2012 5,9 7,6 3,8 5,8 1,6 0,2 0,4 2,3

2013 5,8 8,3 2,9 5,6 0,8 0,1 1,0 1,0

2014 6,0 8,9 3,3 5,8 0,7 0,0 0,4 0,9

2015 6,3 9,3 3,7 6,0 0,6 0,0 0,4 0,8

d%f,‘;'l‘g")“;:;::t 2006 62,7 85,6 58,7 55,3 46,2 333 397 52,3
2007 62,4 85,7 56,9 515 50,0 37,2 41,6 56,4

2008 61,8 85,0 53,8 55,6 50,6 5,3 43,6 57,3

2009 61,1 85,0 54,0 54,5 55,7 39,8 42,0 64,2

2010 59,8 84,0 52,4 53,4 55,9 39,5 46,2 63,3

2011 60,3 85,8 52,2 54,2 56,9 42,5 43,6 64,0

2012 60,1 85,4 52,6 54,3 58,1 43,2 46,9 64,7

2013 60,7 85,1 53,9 55,4 60,5 46,4 48,2 66,6

2014 60,0 83,9 6153 54,9 61,8 47,9 53,6 66,9

2015 59,6 83,1 56,6 54,3 62,2 48,1 54,8 67,4
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Tableau 1.4 b) Trafic maritime mondial par type de fret et groupes de pays, 2006-2015 (Parts en pourcentage)
(suite)

Afrique 2006 9,4 19,8 9,4 5,6 4,4 2,1 44 53
2007 9,1 20,0 8,8 54 47 2,3 49 55

2008 9,3 21,2 8,7 55 45 2,3 47 53

2009 9,0 20,7 8,9 52 49 2,4 43 6,0

2010 9,0 19,6 9,4 55 4,9 2,2 41 6,0

2011 8,2 19,2 6,6 53 43 2,0 45 50

2012 8,2 20,4 6,6 51 43 1,7 48 50

2013 8,6 18,8 7,6 6,1 45 1,9 6,0 51

2014 7 17,5 6,6 55 48 2,0 6,3 53

2015 75 16,6 50 57 48 2,1 59 54

Amériques 2006 13,4 14,1 10,3 13,7 47 2,6 6,7 5,2
2007 13,3 13,9 9,7 13,7 51 3,8 7,1 5,3

2008 18'5 13,1 9,7 14,2 51,8} 3,8 7,5 54

2009 13,1 13,2 79 14,0 4,7 3,4 8,0 4,6

2010 13,9 13,6 8,7 15,0 5,3 3,6 7,6 5,5

2011 141 14,4 8,1 15,1 58 3,1 71 6,2

2012 13,9 14,2 8,1 14,8 5,9 g 79 6,3

2013 13,3 13,8 6,4 14,3 6,0 3,7 8,2 6,3

2014 13,1 13,6 6,8 14,0 58 3,5 8,9 519

2015 13,2 12,6 7,1 14,4 5,9 3,4 8,5 6,2

Asie 2006 39,9 51,7 39,0 35,9 36,9 28,6 27,8 a7
2007 40,0 51,7 38,4 36,3 40,1 31,1 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 37,1 35,2 45,9 34,0 29,3 53,3

2010 36,8 50,8 34,4 32,8 455 33,7 34,0 51,6

2011 37,9 52,1 37,5 33,8 46,7 36,8 31,6 52,6

2012 37,8 50,7 37,7 34,3 41,7 37,6 33,7 53,3

2013 38,8 52,3 39,9 35,0 49,8 40,8 33,7 55,1

2014 39,1 52,7 a7 35,4 51,1 42,3 38,1 55,6

2015 38,8 53,7 444 34,2 51,3 42,6 40,0 55,7

Océanie 2006 0,0 0,1 0,01 0,0 0,2 = 0,7 0,1
2007 0,0 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 0,0 0,1 0,2 - 04 0,2

2011 0,1 0,1 0,0 0,1 0,2 = 0,4 0,2

2012 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 - 0,4 0,1

2013 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 - 0,4 0,1

2014 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 - 0,4 0,1

2015 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 = 0,3 0,1

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’apres les données des pays déclarants, telles que publiées sur les sites
Web des gouvernements et de 'industrie portuaire, et des sources spécialisées.

Note :  Les données pour 2006-2015 ont été révisées et actualisées pour tenir compte de I'amélioration des rapports, avec des
chiffres plus recents et de meilleurs renseignements concernant la ventilation par type de marchandises. Les chiffres pour
2015 sont des estimations fondées sur des données préliminaires ou sur I'année la plus récente pour laguelle des données
étaient disponibles.
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Graphique 1.2 Commerce maritime international, diverses années (En millions de tonnes ch
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Source : CNUCED, Etude sur les transports maritimes, diverses éditions.

Graphique 1.3 Commerce maritime mondial par type de fret, 2000-2016 (Estimations en milliards
de tonnes-milles)
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par Clarksons Research, 2016a.
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Les produits en vrac de moindre importance
(vracs agricoles, métaux et minéraux et produits
manufacturés), dont beaucoup sont également liés
a la production d’acier, auraient progressé de 1,5 %,
soutenus en cela par I'augmentation des exportations
de produits sidérurgiques de Chine. Représentant
plus d’un tiers de I'ensemble des cargaisons seches,
les autres marchandises solides (marchandises
diverses, lots de marchandises conteneurisées)
auraient progressé en volume au rythme plus lent de
2,6 %, avec un total de 2,53 milliards de tonnes en
2015. Reflétant I'atonie du commerce intra-asiatique
et la chute des volumes du commerce Asie orientale-
Europe, la croissance du commerce conteneurisg,
qui représentait environ les deux tiers des autres
marchandises solides, aurait ralenti de maniére
significative, passant de 6,1 % en 2014 a 2,9 %
en 2015. On estime le volume total des échanges
conteneurisés a 1,69 miliard de tonnes, ce qui
correspond a 175 millions d’équivalents vingt pieds
(EVP).

En revanche, grace a I'offre abondante de transports
pétroliers et la baisse des prix du pétrole, le secteur
des navires-citernes a affiché I'une de ses meilleures

performances depuis 2008. On estime que les
expéditions de pétrole brut ont augmenté de 3,8 % en
2015, apres deux années consécutives de contraction
en 2013 et 2014. Selon la CNUCED, le commerce des
produits pétroliers et du gaz a progresseé de 5,2 % en
2015, contre 2,6 % en 2014. La ventilation de ce total,
sur la base des estimations de Clarksons Research,
montre qu’en 2015 le commerce des produits
pétroliers a augmenté plus vite que celui du gaz.

Les pays en développement ont continué a représenter
la plus grande part du commerce maritime international
en volume. Concernant les marchandises chargées
au niveau mondial, leur part est estimée a 60 %, et
leur demande d’importations, telle que mesurée par
le volume des marchandises déchargées, a progressé
pour atteindre 62 % (graphiques 1.4 a) et b)). Ces pays
en développement restent les principaux importateurs
et exportateurs mondiaux en 2015, ils ont consolidé
leur rble de fournisseur de matieres premieres, tout
en renforcant leur position en tant que sources
importantes de demande des consommateurs et
principaux acteurs dans les processus manufacturiers
mondialisés (graphique 1.4 b)). Au cours des quatre
dernieres décennies, la composition du commerce

Graphique 1.4 a) Trafic maritime mondial par groupes de pays, 2015 (Parts en pourcentage du tonnage mondial)
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données fournies par les pays déclarants, telles que publiées
sur les sites Web des gouvernements et de I'industrie portuaire, et des sources spécialisées.

Note :
étaient disponibles.

Les chiffres estimés sont fondés sur des données préliminaires ou sur I'année la plus récente pour laguelle des données
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Graphique 1.4 b) Participation des pays en développement au trafic maritime mondial, diverses années

(Parts en pourcentage du tonnage mondial)
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Source : CNUCED, Etude sur les transports maritimes, diverses éditions.

maritime a évolué, traduisant entre autres les effets
de la mondialisation des processus manufacturiers,
I’allongement des chaines logistiques et I'expansion
des besoins en produits énergétiques et industriels
des pays en développement, ainsi que leurs besoins
croissants de biens de consommation et de produits
transformés. En ce qui concerne I'influence au niveau
régional, en 2015, I’Asie a poursuivi sa domination
en tant que principale zone de chargement et
de déchargement. Les Amériques ont dépassé
I’Europe, I'Afrique et I'Océanie pour les marchandises
chargées, tandis que I'Europe a regu les volumes plus
importants de marchandises déchargées, suivie par
les Amériques, I’Afrique et I'Océanie (graphique 1.4 c)).

2. Trafic maritime par type de fret

a) Echanges pétroliers et gaziers
i)  Pétrole brut

En 2015, le pétrole a conservé sa place de premier
combustible au plan mondial, représentant un tiers de
la consommation d’énergie globale. La consommation
mondiale de pétrole a été soutenue par la demande
des membres de I'Organisation de coopération

et de développement économiques, en particulier
les Etats-Unis et I'Union européenne, et aussi par
celle de la Chine et de I'Inde, pays dans lesquels la
consommation de pétrole a augmenté de 6,3 % et
8,1 %, respectivement (British Petroleum, 2016). La
production mondiale de pétrole a progressé a un
rythme plus rapide, d’ou une pression continue a la
baisse exercée sur les prix du pétrole. Sur la base de
ces faits nouveaux, le commerce mondial du pétrole
brut a inversé la tendance de 2014, progressant
de 3,8 % en 2015, avec un volume total estimé a
1,77 milliard de tonnes. Le tableau 1.5 présente un
apercu général des consommateurs et producteurs
de pétrole et de gaz dans le monde.

Le commerce maritime mondial du pétrole a progressé
plus vite que la demande de pétrole sous-jacente, ce
qui donne a penser que la demande des utilisateurs
finaux n’a pas été le seul facteur en jeu. Une ample
offre de pétrole a des prix bas, de nouvelles capacités
de raffinage, une amélioration des marges de raffinage
et la constitution de stocks sont autant de facteurs qui
ont contribué a la hausse des volumes de pétrole brut,
qui a provoqué a son tour des goulots d’étranglements
au niveau des infrastructures, des retards et une plus
forte demande de stockage de pétrole. Les bas prix
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Graphique 1.4 c¢) Trafic maritime mondial, par région, 2015 (Parts en pourcentage du tonnage mondial)
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Source : Graphigue établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données fournies par les pays déclarants, telles que publiées
sur les sites Web des gouvernements et de 'industrie portuaire, et des sources spécialisées.

Note :  Les chiffres estimés sont fondés sur des données préliminaires ou sur I'année la plus récente pour laquelle des données

étaient disponibles.

du brut et I'amélioration des marges de raffinage ont
soutenu les importations européennes, ainsi que
les expéditions dans la région et en provenance de
I’Afrique de I'Ouest et I'’Asie de I'Ouest. Les volumes
ont progressé de quelque 9,3 %, les importations de
pétrole brut en Chine représentant pres de la moitié
de cette croissance (Clarksons Research, 2016d).
Ensemble, la hausse des volumes raffinés en Chine, la
nécessité de pourvoir la réserve de pétrole stratégique
nationale et la libéralisation du marché, permettant
a un certain nombre de raffineries indépendantes
d’importer du pétrole brut ou de raffiner du pétrole
d’importation, ont stimulé la demande chinoise de
pétrole et les importations de pétrole brut du pays.
L'Inde - le troisieme plus gros importateur de pétrole
brut aprés les Etats-Unis et la Chine — a accru
ses importations tout en diversifiant ses sources
d’approvisionnement, s’adressant notamment a
’Amérique latine et a I'Afriqgue de I'Ouest (Tusiani,
2016).

En 2015, deux grands événements ont potentiellement
eu un impact fort sur le commerce du pétrole brut. Les
Etats-Unis ont mis fin & quarante ans d’interdiction

des exportations de pétrole brut et il semblerait que
des expéditions aient été réalisées depuis lors. A
court terme, la persistance de prix bas du pétrole et
les infrastructures d’exportation limitées entravent la
croissance des exportations de pétrole. Cependant,
les exportations des Etats-Unis devraient redessiner
la future carte énergétique dans la mesure ou le pays
renforce sa production de pétrole de schiste (Miller,
2016). En outre, certaines sanctions a I’encontre de la
République islamique d’Iran ont été levées, permettant
le retour de son pétrole brut sur le marché, ce qui
devrait intensifier les pressions sur I'offre en pétrole
et peser sur le niveau des prix. Cela étant, le rythme
de reprise de ses exportations demeure incertain,
compte tenu des obstacles découlant de certaines
questions en suspens, notamment des problemes
d’ordre financier, juridique et liés aux assurances
(Danish Ship Finance, 2016).

i) Produits pétroliers raffinés

Le commerce des produits pétroliers et du gaz a
progresse de 5,1 % en 2015, pour atteindre un volume
total de 1,17 milliard de tonnes. Les données de la
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Tableau 1.5 Principaux producteurs et
consommateurs de pétrole et de
gaz, 2015 (Parts du marché mondial

en pourcentage)

Asie de I'Ouest 32  Asie-Pacifique 34
Amérique du Nord 19 Amérique du Nord 23
Economies en transition 15 Europe 13
Amériques en développement 11 Asie de I'Ouest 11
Afrique 10 Amériques en développement 9
Asie-Pacifique 9  Economies en transition 6
Europe 4 Afrique 4
Asie-Pacifique 33  Asie-Pacifique 34
Amérique du Nord 21 Amérique du Nord 22
Europe 15 Europe 16
Asie de I'Ouest 10 Asie de I'Ouest 10
Economies en transition 9 FEconomies en transition 8
Amériques en développement 8  Amériques en développement 7
Afrique 4 Afrique 3
Amérique du Nord 26 Amérique du Nord 25
Economies en transition 22 Asie-Pacifique 20
Asie de I'Ouest 17 Economies en transition 16
Asie-Pacifique 15 Asie de I'Ouest 14
Europe 7 Europe 13
Amériques en développement 7 Amériques en développement 8
Afrique 6 Afrique 4

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir
de données publiées par British Petroleum, 2016.

La dénomination « pétrole » inclut le pétrole brut, I'huile
de schiste, les sables pétroliferes et les liquides de gaz
naturel. Elle ne tient pas compte des combustibles
liquides provenant d’autres sources, comme la
biomasse et les dérivés du charbon.

Note :

CNUCED ne permettent pas une ventilation en fonction
des produits. Cependant, certaines estimations, dont
celles de Clarksons Research, laissent entrevoir que
le commerce des produits pétroliers a augmenté de
6,2 %, a plus d’un milliard de tonnes, et celui du gaz
de 3,5 % pour atteindre 328 millions de tonnes. La
demande d’importation en Asie, ainsi que la forte
demande de I'Australie causée par la fermeture de
certaines raffineries en 2014 et 2015, ont contribué
a soutenir les échanges. La hausse des importations
a également été alimentée par une forte demande
d’importation de I'lnde, largement impulsée par la
suppression fin 2014 des subventions allouées au
diesel. Les importations européennes ont également
progressé grace a la baisse des cours du pétrole,
qui a dopé la croissance de la production raffinée

et le commerce intra-européen. En paralléle, et en
complément de la demande des utilisateurs finaux, le
faible niveau des prix du pétrole a dynamisé I'activité
commerciale et créé des possibilités d’arbitrage,
favorisant encore davantage le commerce des
produits pétroliers. En ce qui concerne les types de
cargaison, la forte demande de gaz et de carburants,
ainsi que I'activité de stockage de gazole, ont soutenu
la demande de produits pétroliers. Au niveau de I'offre,
I'augmentation du débit des raffineries résultant de la
disponibilité du pétrole brut domestique a stimulé le
volume des exportations des Etats-Unis, tandis que
le renforcement de la capacité de raffinage en Asie de
I'Est, et en particulier en Arabie saoudite, a soutenu
les volumes des exportations de la région.
iy Gaz

Le commerce mondial du gaz naturel transporté par
mer sous forme liquéfiée, qui représentait pres du
tiers du commerce mondial de gaz naturel en 2015, a
progressé de 1,6 %, contre 2,5 % en 2014. Le volume
total a atteint 338,3 milliards de metres cubes (British
Petroleum, 2016). L'augmentation des exportations
a été alimentée par celle des expéditions a partir
de I'Australie, de I'lndonésie, de la Malaisie, de la
Papouasie-Nouvelle-Guinée, du Qatar, entre autres.
La hausse de la demande d’'importation en Europe et
en Asie occidentale a compensé en partie la baisse de
volume de certains grands pays importateurs de gaz
naturel liquéfié, comme le Japon. Ce dernier, premier
importateur au plan mondial, a réduit ses importations
du fait de la douceur de I'hiver, de la diminution des
prix du charbon et du redémarrage de deux réacteurs
nucléaires en 2015 (World Nuclear Association,
2016). La République de Corée, deuxieme plus gros
importateur, a également réduit ses importations de
15 % (British Petroleum, 2016). Les importations en
Chine ont baissé de 3,3 % en raison du ralentissement
économique, d’un hiver doux et de I'expansion de la
production nationale de gaz. En outre, bien que partant
d’un niveau trés bas, les importations de gaz naturel
liquéfié des Etats-Unis ont augmenté de plus de 50 %,
tandis que les exportations ont été multipliées par
huit (British Petroleum, 2016). En 2015, le colt élevé
des installations cétieres d’importation a suscité la
mise en osuvre de solutions nouvelles ou alternatives,
notamment des matériels de regazéification a bord
des navires, des navires gaziers dotés de capacités
de regazéification du gaz naturel liquide en guise
de terminaux d’importation mobiles et des unités
flottantes de stockage et de regazéification (Clarksons
Research, 2016¢€). En juillet 2015, 19 pays ont indiqué
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avoir exporté du gaz naturel liquide et 16 pays ont
fait savoir qu’ils avaient commencé a importer du
gaz naturel liquide au cours des dix dernieres années
(Clarksons Research, 2015a). Le commerce du gaz de
pétrole liquéfié, concurrent du naphte comme matiere
premiére du secteur pétrochimique, aurait augmenté
de 8,3 % en 2015, en raison de la croissance continue
des exportations aux Etats-Unis et de la demande
grandissante dans les secteurs pétrochimique et
domestique en Asie, notamment en Chine et en Inde.

b) Marchandises solides :
principaux vracs secs, vracs
secs de moindre importance
et autres marchandises solides

En 2015, les expéditions mondiales de marchandises
solides se sont contractées de 0,2 %, pour un volume
estimé de 4,8 milliards de tonnes. Contrairement a la
croissance annuelle moyenne de 7 % enregistrée ces
derniéres années, le commerce des marchandises
solides a régressé en raison de la baisse de 1,3 %
du commerce des cing principaux produits en vrac
(minerai de fer, charbon, céréales, bauxite et alumine,
et phosphate naturel). En 2015, les expéditions des
cing principaux vracs secs ont atteint 2,95 milliards
de tonnes. En moins de quinze ans, le volume des
importations chinoises a été multiplié quasiment par
sept, passant de 319 millions de tonnes en 2000 a
2,1 milliards de tonnes en 2015. La concentration de
la croissance, a la fois en Chine et dans deux produits
de base — le minerai de fer et le charbon — a renforcé
la vulnérabilité du transport et du commerce maritimes
face aux fluctuations de la demande et a I'évolution de
I’économie chinoise. L’année 2015 en a été la meilleure
preuve, lorsque la production d’acier de la Chine,
qui représentait pres de la moitié de la production
mondiale, a baissé (de 2,3 %) pour la premiere fois
depuis 1981 (World Steel Association, 2016). La
baisse de la production chinoise d’acier a comprimé
la demande chinoise d’importations de minerai de fer,
ainsi que d’autres métaux et produits connexes. Le
tableau 1.6 illustre les principaux acteurs mondiaux du
secteur des marchandises solides.

i) Minerai de fer

Aprés une forte expansion (12,6 %) en 2014, on estime
que le commerce maritime mondial de minerai de fer
a augmenté de 1,9 % en 2015, le taux le plus faible
depuis 1999. Les expéditions de minerai de fer par
voie maritime ont atteint 1,36 milliard de tonnes. Les
importations de la Chine, qui représentent plus des

Tableau 1.6 Principaux vracs secs et acier :
grands producteurs, utilisateurs,
exportateurs et importateurs, 2015
(Parts du marché mondial

en pourcentage)

Chine 50  Chine 46
Japon 6  Etats-Unis 7
Inde 6 Inde 5
Etats-Unis 5  Japon 4
Fédération de Russie 4 République de Corée 4
République de Corée 4 Fédération de Russie 3
Allemagne 3 Allemagne 8]
Brésil 2 Turquie 2
Turquie 2 Mexique 1
Ukraine 1 Brésil 1
Autres 17 Autres 24

Australie 54 Chine 70
Brésil 27 Japon 10
Afrique du Sud 5  Europe 8
Canada 3 République de Corée 5
Ukraine 1 Autres 7
Suede 1

Autres 9

Australie 33  Inde 19
Indonésie 32 Japon 16
Fédération de Russie 9  Europe 15
Colombie 7 Chine 14
Afrique du Sud 7 République de Corée 11
Etats-Unis 5 %(i)wv?nce ohinoise de 5
Canada 2 Malaisie 2
Autres 5  Thailande 2

Autres 16

Etats-Unis 22 Asie 33
Fédération de Russie 19 Afrique 22
Union européenne 14 Qg/igj)%up%ﬁ%nt 19
Ukraine 11 Asie occidentale 16
Argentine Europe 7
Canada Economies en transition 3
Autres 17

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’apres
Clarksons Research, 2016f ; Conseil international des
céréales, 2016 ; et World Steel Association, 2016.
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deux tiers des importations mondiales de ce minerai,
sont en hausse de 2,8 %, bien inférieur aux 15 %
que le pays a enregistré en 2014. Ce ralentissement
s’explique en partie par la baisse de la production
d’acier et I'utilisation des stocks existants. Concernant
I'offre, en 2015, les principaux exportateurs de minerai
de fer, a savoir I'’Australie et le Brésil — qui représentent
a eux deux plus de 80 % du marché mondial — ont
poursuivi la production et augmenté leurs expéditions
mondiales.

i) Charbon

En 2015, pour la premiere fois en prés de trois
décennies, les expéditions mondiales de charbon
(thermique et a coke) ont diminué de 6,9 %, et le
volume total a chuté a 1,13 milliard de tonnes, avec
une répartition de 78 % et 22 %, respectivement,
entre charbon thermique et charbon a coke. On
estime que les exportations de charbon thermique
ont baissé de 7,5 %, a 881 milions de tonnes, et
celles de charbon a coke de 5,3 %, a 248 millions
de tonnes, essentiellement du fait de la contraction
des importations de charbon de la Chine (-31,4 %),
en particulier de charbon thermique. Cette contraction
est liée au ralentissement de la croissance économique
chinoise, aux restrictions sur les importations de
charbon de qualité médiocre et aux mesures de lutte
contre la pollution atmosphérique mises en place
par le pays. Aprés avoir dépassé la Chine et devenir
le principal importateur de charbon thermique au
milieu de 'année 2015, I'Inde a vu ses importations
de charbon thermique diminuer de 3,2 % en raison
de la baisse de la demande et de I'augmentation
de la production intérieure. Dans le méme temps,
les importations indiennes de charbon a coke ont
progressé de 8,9 %, stimulées par le développement
des infrastructures et l'activité manufacturiere. En
Europe, la Directive de I'Union européenne relative aux
grandes installations de combustion, visant a réduire
les émissions de carbone, a freiné les importations de
charbon de la région. Celles de charbon thermique
ont enregistré une baisse de 9,6 % et celles de
charbon a coke de 6,2 %. Au Japon, la diminution de
la production d’acier a pesé sur les importations de
charbon a coke, qui ont chuté de 4,5 % en volume
en 2015. En ce qui concerne les exportations, cette
méme année, les expéditions australiennes vers la
Chine ont diminué de 35 %, la Chine utilisant désormais
davantage de charbon produit au plan national, des
énergies renouvelables et de 'uranium (Catlin, 2015).
D’autres exportateurs, dont I'Ilndonésie, I'’Afrique du
Sud et I'Amérique du Nord, restent vulnérables a

I'évolution de I'économie chinoise et a la possibilité
pour I'lnde d’accroitre sa production intérieure et de
limiter ainsi ses importations. D’autres vulnérabilités
sont par exemple liées aux perturbations logistiques
en Indonésie et a une trés forte concurrence entre
producteurs (Catlin, 2015).
iiiy  Céréales

En 2015, d’apres les estimations, le commerce mondial
des céréales (blé, soja et céréales secondaires) aurait
augmenteé d’environ 4,9 %, pour atteindre 453 millions
de tonnes. Les expéditions de blé et de céréales
secondaires, représentant 71,5 % du total, ont connu
une progression de 2,9 %, tandis que celles de soja
ontaugmenté de 10,3 %. Le ralentissement du taux de
croissance (a deux chiffres en 2014) traduit le niveau
élevé des stocks de céréales et I'affaiblissement de
la demande de quelques-uns des plus grands pays
importateurs de céréales, en particulier en Afrique du
Nord et en Asie occidentale. La République islamique
d'lran a réduit ses importations et aurait institué
des taxes destinées a limiter les produits étrangers
et favoriser la production intérieure. De meilleures
récoltes, notamment en Chine et en Egypte, et les
efforts déployés pour recourir davantage aux récoltes
locales, comme en Algérie, ont contribué a limiter les
volumes transportés par mer.

iv) Bauxite, alumine et phosphate naturel

En 2015, le volume mondial des échanges de bauxite
et d’alumine a progressé de 18,1 %, alors qu’il avait
baissé en 2014 (-24,5 %). La possibilité pour la
Chine a s’assurer des sources de bauxite autres que
I'Indonésie et sa capacité croissante de production
d’alumine ont eu un effet positif sur la croissance. A
la suite de l'interdiction des exportations de bauxite
instaurée par 'lndonésie en janvier 2014, les stocks
de ce minerai ont diminué, alors que la production
de bauxite en Chine augmentait, a l'instar de ses
importations de pays autres que I'lndonésie. En
2015, la Chine a importé 20 milions de tonnes de
bauxite d’Australie, soit 28 % de plus qu’en 2014,
et la production de bauxite de la Malaisie est passée
de 3,26 millions de tonnes en 2014 a 21,20 millions
de tonnes. La quasi-totalité de la bauxite a été
exportée au cours de ces deux années vers la Chine
(Département ameéricain de I'intérieur et Service
géologique des Etats-Unis, 2016). En ce qui concerne
le phosphate naturel (utiliseé comme engrais ou intrant
industriel), aprés une estimation de croissance de
1,0 % en 2015, les expéditions se seraient élevées a
29,8 millions de tonnes. Des projets sont en cours pour
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2019, notamment en Algérie, Australie, Brésil, Chine,
Egypte, Fédération de Russie, Jordanie, Kazakhstan,
Pérou et Tunisie. Des exploitations minieres en pleine
mer sont planifiées en Namibie apres 2019. En
Afrique, la production ne devrait démarrer qu’apres
2020 (Département américain de 'intérieur et Service
géologique des Etats-Unis, 2016).

v) Vrac de moindre importance

En 2015, le commerce des vracs de moindre
importance a progressé de quelque 0,4 %, pour
atteindre 1,74 milliard de tonnes. Les produits
manufacturés (produits sidérurgiques et produits
forestiers) ont représenté 43,0 % du total, suivis
par les métaux et les minéraux (37,1 %) et les vracs
agricoles (19,9 %). Si les expéditions d’articles
manufacturés et de vracs agricoles ont augmenté,
de 1,9 % et 2,9 % respectivement, les expéditions
de métaux et de minerais ont diminué de 2,4 %. La
croissance du commerce des produits manufacturés
a reflété 'augmentation de la production d’acier en
Chine et des exportations vers la Chine, ainsi que
I’affaiblissement de la demande intérieure d’acier. Les
mesures protectionnistes prises par certains pays
importateurs, comme I'Union européenne et I'inde,
ont affecté les exportations chinoises de produits
sidérurgiques. Les exportations de métaux et de
minerais ont chuté en raison de la baisse des volumes
de minerai de nickel (-21,4 %), alors que les effets de
I'interdiction des exportations de minerai de nickel
imposées par I'lndonésie en janvier 2014 continuent
de se faire sentir. En ce qui concerne les importations,
la demande de la Chine a diminué avec la baisse de la
consommation d’acier inoxydable et la mise en place
de mesures de contrble de la pollution.

vi) Marchandises conteneurisées

En 2015, les échanges totaux de marchandises
conteneurisées par I'axe principal Est-Ouest et les
routes secondaire Est-Ouest, intrarégionale, Sud-
Sud et Nord-Sud ont enregistré un ralentissement
sensible, les volumes ayant augmenté de 2,4 % pour
atteindre 175 milions d’EVP (graphiques 1.5 et 1.6).
La combinaison de trois facteurs principaux explique
la croissance limitée du commerce conteneurisé :
la baisse des volumes sur la principale route
commerciale Asie orientale-Europe ; la progression
limitée des échanges Nord-Sud, en raison de la
faiblesse des cours des produits de base sur les
termes de I'échange et le pouvoir d’achat des pays
exportateurs de ces produits ; et la pression sur le
commerce intra-asiatique résultant du ralentissement
de la Chine (tableau 1.7).

Graphique 1.5 Commerce mondial de
marchandises conteneurisées par
route, 2015 (Parts en pourcentage
en équivalent vingt pieds)

Route

_ Route principale
intrarégionale Est-Ouest

et Sud-Sud
40 29

Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED,
d’apres Clarksons Research, 2016b.

Les volumes sur la route principale Est-Ouest ont
augmenté d’environ 1,2 % en 2015, pour atteindre
52,5 millions d’EVP (graphique 1.7). La croissance
a été freinée par la performance négative (-2,2 %)
des échanges sur la route principale Europe-Asie,
reflet de I'affaiblissement de la demande européenne
d’importation, des ajustements des stocks de détall,
de la faiblesse de l'euro et de l'impact négatif des
mesures coercitives unilatérales sur les volumes des
importations en Fédération de Russie.

La baisse du trafic conteneurisé européen en 2015
ne concorde apparemment pas avec les données
indiquant qu’au cours de I'année, la croissance du
commerce intra-européen aurait dépasseé la croissance
du commerce entre I'Union européenne et le reste du
monde. Alors que les importations intrarégionales ont
augmenté de 1,4 %, les importations en provenance
du reste du monde sont restées stables. La part
des importations intrarégionales dans le total des
importations européennes est passée de 60 % en
2007 a 65 % en 2015 (Danish Ship Finance, 2016).
Cette situation, conjuguée a des statistiques faisant
état d’'une demande relativement forte de biens de
consommation en Europe au cours de l'année, a
suggeéré qu’une réorientation était peut-étre en cours
vers des sources d’approvisionnement régionales
plus proche des marchés de destination.
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Graphique 1.6 Commerce mondial de marchandises conteneurisées, 1996-2016 (En millions d’EVP ;

variation annuelle en pourcentage)
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés Clarksons Research, Container Intelligence Monthly, diverses

éditions, et Drewry Shipping Consultants, 2008.

Tableau 1.7 Estimation des flux de marchandises conteneurisées sur les principales routes Est-Ouest
fréquentées par les porte-conteneurs, 2014-2015 (En millions d’EVP)

2014 15,8 7,4
2015 16,8 72
Variation en

pourcentage,

2014-2015 6,6 -2,9

15,2 6.8 39 28
14,9 6.8 4.1 2,7
2,2 00 54 -2,4

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’apres la base de données du fret mondial de MDS Transmodal.

Sur la route commerciale transpacifique, la fermeté
de la demande des Etats-Unis a soutenu les volumes
commerciaux, la croissance globale s’établissant
a 3,6 % en 2015. Cependant, si cette croissance a
été particulierement forte sur la route principale — elle
est estimée a 6,6 % — le commerce sur les routes
de raccordement a diminué de 2,9 %. Un dollar fort
et 'augmentation des dépenses de consommation
ont stimulé les importations des Etats-Unis en
provenance de Chine et du Viet Nam. Parmi les
principaux faits nouveaux ayant une incidence sur

cette voie en 2015, il convient de noter I'ouverture
du nouveau Canal de Panama et I'engorgement des
ports de la cote ouest des Etats-Unis. En 2015, cet
engorgement a provoqué des retards, une baisse du
trafic des ports a conteneurs, et s’est soldé au final
par le détournement du fret au profit des ports de la
c6te orientale (Clarksons Research, 2015b).

Les volumes sur la route commerciale Nord-Sud
ont augmenté de 1,4 % en 2015, pour atteindre
30,8 milions d’EVP. Cette croissance limitée est le
reflet de la faiblesse de la demande d’importation de
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Graphique 1.7 Estimation des flux de marchandises conteneurisées sur les principales routes Est-Ouest

fréquentées par les porte-conteneurs, 1995-2015 (En millions d’EVP)
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Source : Graphigue établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données de Clarksons Research (2009-2013), Container
Intelligence Monthly, de la base de données du fret mondial de MDS Transmodal (chiffres 2009-2015) et de la Commission
économique pour I’Amérique latine et les Caraibes des Nations Unies, 2010.

conteneurs en Afrique et en Amérique latine liée, entre
autres, aux troubles politiques dans un certain nombre
de pays d’Afrique du Nord, a la récession au Brésil et a
'impact négatif de I'érosion des termes de I'échange
sur le pouvoir d’achat des pays en développement
exportateurs de produits de base dans les deux
régions (Danish Ship Finance, 2016).

Les estimations font état d’une progression d’environ
3,1 % du commerce intrarégional de conteneurs en
2015. Les échanges intra-asiatiques — qui représentent
plus des deux tiers du total — ont augmenté de 2,9 %,
contre 6 % en 2014. Ce ralentissement est le reflet de
la situation en Chine et du recul des importations dans
d’autres pays asiatiques, dont le Japon et I'Indonésie.
Cependant, le commerce intra-asiatique a continué
d’étre soutenu, entre autres grace au transfert des
centres de fabrication chinois vers d’autres régions
d’Asie et l'augmentation des importations aux
Philippines, en République de Corée et au Viet Nam,
ainsi qu’a la robuste croissance sur la route Asie-Asie
du Sud (Clarksons Research, 20169).

Dans l'ensemble, en 2015, les échanges de
marchandises conteneurisées ont continué de patir
du probleme de 'augmentation de la taille des porte-

conteneurs (voir les chapitres 2 et 3). Le tonnage
moyen des navires de la flotte mondiale a augmenté
a un taux annuel cumulé de 1,9 % entre 2001 et
2009, taux qui est passé a 18,2 % entre 2010 et 2015
(Davidson, 2016).

Une étude a relevé que 'augmentation de la taille des
porte-conteneurs jusqu’a 18 000 EVP entrainerait
probablement des économies de codts de transport et
portuaires ne dépassant pas 5 % du montant total des
dépenses de réseau, et que les économies d’échelle
s’amenuisaient des lors que les navires dépassaient
les 18 000 EVP (Batra, 2016).

Certains observateurs affirment que les avantages offerts
par des navires de plus en plus grands risquent de ne
pas compenser leurs codts. Ces navires présenteraient
notamment comme inconvénients une fréquence de
service réduite, des pics plus élevés dans le trafic de
conteneurs, une plus grande pression sur les services
de manutention, une augmentation des dépenses
d’investissement et de fonctionnement des terminaux,
une diminution des options proposées aux chargeurs et
des risques accrus pour la chaine logistique en raison
de la concentration des échanges sur une flotte moins
nombreuse, et enfin les effets sur I'environnement
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résultant du creusement de canaux plus profonds et de
I’agrandissement des zones portuaires. Les ports et les
compagnies maritimes seront probablement amenés
a renforcer leur coopération, par exemple par le biais
d’alliances, de fusions ou d’acquisitions entre opérateurs
de terminaux et de coentreprises réunissant I'industrie
maritime et les terminaux portuaires (Davidson, 2016).
En 2015, la consolidation s’est intensifiée dans le
secteur des transports maritimes conteneurisés, menant
a de nombreuses spéculations quant a I'avenir (voir le
chapitre 2). Du fait de ces regroupements, les alliances
insistent de plus en plus sur la réduction des délais de
transit et le renforcement de la fiabilité pour attirer les
chargeurs, au détriment des services et des escales
(King, 2016).

En ce qui concerne les échanges de marchandises
conteneurisées, le 1¢ juillet 2015, une obligation de
vérification de poids a été instaurée au titre de la
Convention internationale pour la sauvegarde de la vie
humaine en mer (Convention SOLAS), les chargeurs
étant tenus de vérifier la masse brute des conteneurs
empotés en pesant soit le conteneur et son contenu,
soit les produits individuels dans le conteneur (voir
le chapitre 5). Selon certains observateurs, les frais
associés a la nouvelle prescription pourraient renchérir
le co(t du transport de fret maritime de plus de 10 %
(Waters, 2016).

Enfin, bien qu’il soit pour I'heure prématuré de
spéculer sur l'impact de la décision prise par le
Royaume-Uni de quitter I'Union européenne, certains
analystes soutiennent que ses effets sur le transport
de conteneurs ne seront pas dramatiques. En effet, le
Royaume-Uni ne représente que 1,4 % de I'ensemble
des volumes de conteneurs et sa part dans le trafic
des ports a conteneurs au niveau mondial est passée
de 3 % en 2000 a 1,2 % en 2013. Son importance en
tant que centre maritime d’expédition de conteneurs
a diminué progressivement, et sa quote-part en
termes de porte-conteneurs contrblés et de capacité
exploitée est marginale (Baker, 2016).

C. AUTRES FAITS NOUVEAUX
AFFECTANT LE TRAFIC
MARITIME ET OPPORTUNITES
POTENTIELLES POUR LES PAYS
EN DEVELOPPEMENT

Le transport maritime et le commerce maritime font
face a d’autres faits nouveaux qui constituent autant
de défis que d’opportunités et pourraient redéfinir

le champ d’action du secteur. Outre la poursuite
de lincertitude macroéconomique et I'apparente
évolution du ratio croissance du commerce/
croissance du PIB mondial, la demande de transport
maritime, mesurée a I'aune du commerce maritime,
est soumise a d’autres tendances en évolution rapide.
Un certain nombre des faits nouveaux observés sont
susceptibles de stimuler la croissance, de dynamiser
le commerce des marchandises, d’accroitre les
échanges maritimes en volume et de créer des
opportunités pour les pays en développement, a la
fois en tant qu’utilisateurs et fournisseurs de services
de transport maritime. Ces tendances se renforcent
et risquent de changer la donne a long terme pour
le secteur du transport maritime. Il s’agit entre autres
d’initiatives de développement des infrastructures,
de l'évolution de la politique commerciale et de
la libéralisation du commerce, de la croissance
démographique et de l'urbanisation, et de I'essor
du commerce électronique. Les répercussions sur
le transport maritime d’autres tendances paralleles,
par exemple la quatrieme révolution industrielle,
les concepts d’économie partagée et circulaire, et
I'utilisation réduite des combustibles fossiles, sont
plus incertaines. La quatrieme révolution industrielle
implique, en particulier, I'extension de la révolution
numeérique aux processus de production, y compris
la technologie, I'innovation, les données massives
et P'Internet des objets (CNUCED, 2016c). Toutes
ces évolutions peuvent s’avérer bénéfiques pour le
commerce et le transport maritime en améliorant les
gains d’efficience et de productivité, mais elles peuvent
aussi entrainer, au plan mondial, une réorientation de
la consommation, de la production et des structures
et modes de transport, et éventuellement réduire la
demande de services de transports maritimes ou
limiter les volumes du commerce maritime.

1. Développement et expansion
des infrastructures de transport,
et investissement dans ce secteur

En 2015, un certain nombre de projets d’expansion
et de développement des infrastructures ont été
annonces, engagés ou achevés, visant tous a
améliorer la connectivité, I'accés aux fournisseurs
et aux consommateurs et a faciliter le commerce
et lintégration régionale. Il s’agit par exemple
d’opérations de construction, d’expansion et
d’amélioration  d’infrastructures  logistiques et
d’équipements matériels tels que le Canal de Panama
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et le Canal de Suez, de I'Initiative « Une ceinture et
une route » en Chine ou encore du Partenariat pour
des infrastructures de qualité, signé entre le Japon
et la Banque asiatique de développement. Ces
deux dernieres mesures sont de nature a stimuler la
croissance et dynamiser les échanges et la demande
de services logistiques et de transport.

a) Canal de Panama et Canal de Suez

Un des faits marquants de l'année 2015 a été
'achevement du chantier d’agrandissement du
Canal de Suez, un projet de 8,2 milliards de dollars
qui a permis d’augmenter la profondeur sur 35 km.
Lélargissement du Canal doit permettre le transit de
97 navires par jour, une circulation dans les deux sens
dans certaines parties et le passage de navires de plus
fort tonnage dans d’autres. L’objectif est également
de réduire les temps d’attente et de transit. Une autre
étape importante a été franchie en juin 2016 avec
la mise en service du Canal de Panama élargi (voir
chap. 2 et CNUCED, 2014a). Il permettra le passage
de navires plus grands, de type néo-Panamax, avec a
la clef un redéploiement des navires Panamax sur des
itinéraires intrarégionaux.

b) Initiative « Une ceinture et une route »

La récente initiative chinoise « Une ceinture et une
route » pourrait, elle aussi, avoir des conséquences
importantes pour le commerce maritime. Lancée
en 2013, elle vise a établir de nouvelles voies
commerciales, des liens et des opportunités
d’échanges enreliantla Chine, I'Asie, 'Europe, I'Afrique
et des pays en transition le long de cinq itinéraires. Le
processus a été lancé en 2015, sachant que la mise
en ceuvre intégrale dans tous les pays concernés
est une entreprise de longue haleine (China-Britain
Business Council, 2015). Lorsqu’elle sera pleinement
mise en ceuvre, cette initiative aura d’importantes
retombées positives pour de nombreux secteurs dans
divers pays et régions. Elle prévoit la construction d’un
réseau d’infrastructures commerciales et de transport
couvrant 60 pays (tableau 1.8), représentant 60 % de
la population mondiale et un PIB collectif équivalant
a 33 % du total mondial (China-Britain Business
Council, 2015). Le volet « transport terrestre » est
axé sur la liaison entre la Chine et I'Europe, par I'Asie
centrale et la Fédération de Russie ; entre la Chine
et I'Asie occidentale par I'Asie centrale ; et entre la
Chine et I'Asie du Sud-Est, I'Asie du Sud et I'océan
Indien. Le volet « transport maritime » est centré sur

I'établissement de liens entre la Chine et I'Europe par
'océan Indien, et entre la Chine et le sud de I'océan
Pacifique (Hong Kong [China] Trade Development
Council, 2016). Six couloirs internationaux de
coopération économique ont été identifiés.

Pour la Chine, cette initiative est censée contribuer a la
relance des industries nationales ; mieux rentabiliser les
capitaux chinois et augmenter la demande de biens et
services chinois ; absorber la main-d’ceuvre chinoise ; et
utiliser les excédents de capacité industrielle chinoise,
par exemple le ciment pour les ports et les routes et
I'acier pour les rails et les trains, entre autres (Zhu et
Hoffman, 2015). La région occidentale de la Chine
devrait bénéficier de la construction d’infrastructures
et de liaisons avec l'arriere-pays, et de la demande de
produits sidérurgiques a forte valeur ajoutée, tels que
des pipelines et les chemins de fer a grande vitesse
(Zhu et Hoffman, (2015). La Chine s’assurera aussi
une plus grande sécurité énergétique en utilisant des
itinéraires de remplacement au détroit de Malacca, par
le Pakistan, le Myanmar et la Thailande.

Au-dela de la Chine, linitiative peut contribuer a la
réduction des colts de transport, a I'accroissement
des flux commerciaux et a I'ouverture de nouveaux
marchés pour tous les pays concernés, et promouvoir
ainsi le développement d’industries émergentes
(China-Britain Business Council, (2015). Une autre
attente importante est le comblement du déficit
persistant d’infrastructures dans les régions en
développement, en particulier dans les transports.
Les besoins d’investissement en infrastructures sont
estimés a 50 milliards de dollars par an jusqu’en
2020 pour I'Asie, et a plus de 93 milliards de dollars
pour I'Afrique (Bloomberg Brief, 2015). Au-dela de
linitiative, la Chine s’est engagée a investir plus de
10 milliards de dollars dans le développement du port
de Bagamoyo, en République-Unie de Tanzanie, et
a conclu des contrats pour la construction de voies
de chemin de fer reliant les ports de Dar es-Salaam
et Mombasa aux pays enclavés (Bohlund et Orlik,
2015). De tels investissements peuvent stimuler le
commerce, comme on peut le voir en Afrique, ou un
triplement de la valeur des investissements de la Chine
entre 2008-2013 s’est traduit par un doublement des
exportations, passant de 55 milliards de dollars en
2008 a 116 milliards de dollars en 2014 (Bohlund et
Orlik, 2015).

Dans la perspective du secteur des transports, le
succes de linitiative repose en grande partie sur
I'optimisation des infrastructures et services de
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Tableau 1.8 Llnitiative « Une ceinture et une route » : les projets d’investissements en infrastructure

de la Chine
Bangladesh Etudes pour le corridor Bangladesh-Chine-Inde-Myanmar ; port en eaux profondes, Payra
Bélarus Infrastructures minieres et de traitement du minerai, Starobinskoye (1,4 milliard de dollars) ; parc industriel sino-bélarussien,
Minsk (5 milliards de dollars)
Fédération Autoroute a grande vitesse Kazan-Moscou ; gazoduc sibérien pour approvisionner la Chine
de Russie
Fidji Centrale hydroélectrique (158 millions de dollars)
Géorgie Zone économique internationale, Thilissi (150 millions de dollars) ; port en eaux profondes, Anaklia (5 milliards de dollars)
Inde Coopération pour un train a grande vitesse ; parcs industriels, Gujarat et Maharashtra
Indonésie Ligne ferroviaire a grande vitesse Jakarta-Bandung ; infrastructures miniéres et de transport de charbon, Papouasie et

Kalimantan (6 milliards de dollars) ; infrastructures routieres et portuaires, Kalimantan (1,1 milliard de dollars) ; usine de
ferronickel, Sulawesi (5,1 milliards de dollars)

Kazakhstan Oléoduc Chine-Kazakhstan ; développement de la zone économique spéciale Khorgos-Porte de I'Est, a la frontiere sino-
kazakhe
Kirghizistan Autoroute Chine-Kirghizistan-Ouzbékistan ; ligne ferroviaire Chine-Ouzbékistan (2 milliards de dollars) ; modernisation du

réseau électrique, Kirghizistan méridional ; rénovation de centrale électrique, Bichkek ; coopération en matiere de transport
et de logistique

Lituanie Promotion des investissements dans des projets conjoints dans les secteurs ferroviaires et portuaires ; lettre d’intention du
China Merchants Group avec le port de Klaipeda

Malaisie Parc industriel sino-malaisien de Kuantan, y compris un port en eaux profondes pour les conteneurs, des usines de
production d’acier et d’aluminium et une raffinerie d’huile de palme (3,4 milliards de dollars)

Myanmar Réseau de transport Bangladesh-Chine-Inde-Myanmar, notamment des routes, des lignes ferroviaires, des voies navigables
et des aéroports ; oléoducs et gazoducs Kyaukphyu-Kunming ; cable optique Myanmar-Yunnan

Ouzbékistan Gazoduc Ouzbékistan-Chine

Pakistan Corridor économique Chine-Pakistan, routes et lignes ferroviaires (46 milliards de dollars) ; autoroute Lahore-Karachi

; modernisation du port, de I'aéroport, de la centrale €lectrique et des routes, Gwadar ; mine de charbon et centrale
électrique, Gadani ; usine hydroglectrique de 720 000 kW de Karot ; préts bonifiés pour la construction de deux centrales
nucléaires pres de Karachi (6,5 milliards de dollars)

Sri Lanka Port en eaux profondes & Hambantota (600 millions de dollars) ; investissement de China Merchants Holdings International
dans le port de Colombo (500 millions de dollars)

Tadjikistan Gazoduc Asie centrale-Chine ; reconstruction d’une sous-station électrique de 500 KV, Tursunzoda ; modernisation de
I'autoroute Douchanbé-Chanak (280 millions de dollars)

Thailande Canal de Kra (28 milliards de dollars) ; autoroute Kunming-Bangkok ; ligne ferroviaire Nong Kahi-Bangkok et proposition de
ligne ferroviaire Chine-République démocratique populaire lao

Turkménistan Réseau routier et ferré République islamique d’lran-Kazakhstan-Turkménistan

Viet Nam Modernisation du port, Haiphong ; autoroute Lang Son-Hanoi

Afrique Accord avec I'Union africaine pour contribuer a la construction d’autoroutes, de routes et d’aéroports ; route cotiere, Nigéria

(13 milliards de dollars) ; ligne ferroviaire Nairobi-Mombasa, Kenya (3,8 milliards de dollars) ; autoroute Addis-Abeba-
Djibouti (4 milliards de dollars)

Amérique centrale  Promesses d'investissements dans la région (250 milliards de dollars) ; proposition d’une ligne ferroviaire transcontinentale
et du Sud entre les cOtes du Brésil et du Pérou (10 milliards de dollars) ; développement de la production de gaz naturel, de pipelines,
d'installations de production électrique, d’autoroutes, de ports et des télécommunications

Europe Modernisation du port du Pirée, Grece (260 millions de dollars) ; autoroute a grande vitesse Hongrie-Serbie (3 milliards de
dollars) ; ligne ferroviaire de fret Chine-Espagne (12 875 km)

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, sur la base de données du Département australien des affaires étrangeres et
du commerce, 2015 ; et du Hong Kong [China] Trade Development Council, 2016.

transport, notamment les transports maritimes et la  diminution des colts de transport, de I'amélioration
logistique, nécessaires pour soutenir la connectivité  de I'accés aux marchés et de la connectivité, et du
en Chine et au-dela. De son coété, le secteur  développement industriel et des infrastructures.
des transports bénéficiera des opportunités de  Concernant plus particulierement les transports
croissance commerciale générées par linitiative  maritimes, elle peut donner un élan supplémentaire
et des augmentations de volume découlant de la pour doper les volumes, inverser les tendances
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récentes a une demande faible et une progression
lente du commerce, et aider le marché, qui patit de
inadéquation entre I'offre et la demande et de la
persistance de capacités excédentaires, a retrouver
un certain équilibre (voir chap. 2). Les connexions
maritimes entre la Chine et le Port du Pirée, Gréce, par
I’'océan Indien et le Canal de Suez sont censées fournir
une alternative a des ports tels qu’Anvers, Belgique ;
Hambourg (Allemagne) ; et Rotterdam, Pays-Bas, en
réduisant de dix jours le transport a destination de
I’'Europe centrale ou orientale (Pong, 2015). Le Canal
de Suez agrandi tirera probablement parti du nouveau
trafic généré par linitiative, des flux commerciaux de
la République islamique d’lran découlant de la levée
des sanctions internationales et du commerce de
pétrole que le développement du marché du raffinage
en Inde est censé générer (Safety4Sea, 2016). Le
transport terrestre propose des options logistiques de
remplacement pour les entreprises et le commerce, en
particulier pour des produits a forte valeur ajoutée ou
soumis a des contraintes de délais de livraison (Pong,
2015). Plusieurs lignes de chemin de fer opérant
déja entre la Chine et I'Europe sont avantageuses
en termes de durée de transport, quinze jours en
moyenne, sachant que par voie maritime le voyage
dure de trente a quarante jours. En outre, le rail soutient
avantageusement la comparaison avec le transport
aérien au niveau des colts et constitue un mode de
transport plus respectueux de I'environnement.

¢) Partenariat pour des infrastructures
de qualité

Le Partenariat pour des infrastructures de qualité vise a
promouvoir les investissements dans les infrastructures,
en collaboration avec d’autres pays et organisations
internationales. Le Japon, au travers de ses outils de
coopération économique, notamment 'aide publique
au développement, et en collaboration avec la Banque
asiatigue de développement, a prévu de fournir
110 milliards de dollars pour financer le développement
d’infrastructures de qualité en Asie au cours des cing
prochaines années (Ministere des affaires étrangeres,
Japon, 2015). Cette initiative est censée répondre a la
demande d’infrastructures et assurer des équipements
en quantité et qualité adéquates grace a la mobilisation
de ressources financieres supplémentaires et du savoir-
faire du secteur privé. Le métro de Delhi, Inde, le pont
enjambant les voies de chemin de fer a Oulan-Bator,
Mongolie, et le Pont de I'amitié entre le Viet Nam et le
Japon sont des exemples parmi d’autres de projets de
ce type.

2. Evolution de la politique
commerciale et de la
libéralisation du commerce

Les politiques et les interventions publiques
contribuent a fagonner la configuration du commerce
international, y compris le commerce maritime. S’il est
indispensable de remédier a la faiblesse de la demande
mondiale, liée en grande partie a la stagnation des
salaires réels, pour stimuler le commerce, plusieurs
actions pourraient appuyer une reprise de la demande
agrégée mondiale et favoriser le commerce. Il pourrait
s’agir par exemple de la suppression des mesures
restrictives pour le commerce et de la mise en ceuvre
de I’Accord de 'OMC sur la facilitation des échanges.
Cet accord réduira considérablement les codts
commerciaux dans le monde entier, ce qui pourrait
entrainer une augmentation du commerce allant
jusqu’a 1 000 milliards de dollars par an (Organisation
mondiale du commerce, 2016). Des efforts visant
a renforcer la libéralisation du commerce dans le
cadre d’accords régionaux sont en cours. Certaines
initiatives sont susceptibles de créer de vastes
marchés et de couvrir une bonne part du PIB mondial
si elles sont pleinement mises en ceuvre. A titre
d’exemple, le Partenariat transpacifique, adopté en
2015 et regroupant 12 pays, devrait créer un marché
de 800 milions de personnes représentant plus
de 40 % du PIB mondial (Département des affaires
économiques et sociales des Nations Unies, 2016).
En outre, des négociations sont en cours en vue de
la conclusion d’un Partenariat économique régional
global, couvrant plus de 3 milliards de personnes (The
Economist Intelligence Unit, 2016b). Des négociations
sont également menées pour un Partenariat
transatlantique de commerce et d’investissement
qui, avec d’autres accords économiques d’envergure
entre un groupe de pays disposant ensemble d’un
poids économique considérable, aura probablement
un impact majeur sur les investissements ; les trois
groupes régionaux représentent chacun un quart, voire
plus, des flux mondiaux d’investissements étrangers
directs (CNUCED, 2014b). En outre, la Communauté
économique de I'’Association des nations de I'Asie du
Sud-Est, lancée en décembre 2015, peut générer un
marché de plus de 622 millions de personnes et d’une
valeur de 2 600 milliards de dollars (King, 2015). Dans
le cadre de I'Initiative « Une ceinture et une route », la
Chine indique par ailleurs qu’elle prévoit de négocier
un accord de libre-échange avec 65 pays. Selon le
Ministere du commerce, a la fin de 2015, elle avait mis
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en place 53 zones de coopération économique dans
18 pays, le long des itinéraires de I'Initiative « Une
ceinture et une route », auxquels sont associés des
investissements de plus de 14 milliards de dollars. La
Chine a également signé des accords de libre-échange
avec 11 pays et des accords d’investissement
bilatéraux avec 56 pays. Elle poursuit d’autre part des
actions de facilitation du commerce par le biais de la
coopération douaniére avec les pays voisins.

3. Croissance démographique
et urbanisation

Le commerce maritime continue de subir I'influence
de la croissance de la population mondiale et de
l'urbanisation, et sera probablement encore affecté
par les évolutions démographiques, ne serait-ce que
le vieillissement de la population dans les marchés de
consommation traditionnels des régions développées
(notamment aux Etats-Unis et en Europe) et de Chine,
ou encore larecrudescence de consommateurs a faible
pouvoir d’achat dans les régions en développement
(Danish Ship Finance, 2016).

4. Un commerce électronique
international en hausse

La région Asie-Pacifique est la plus vaste et dynamique
région au monde pour le commerce électronique
de type « entreprises a consommateurs », avec
877,61 milliards de dollars de ventes en ligne au détail
en 2015. Le commerce électronique dans la région
devrait dépasser les 1,89 milliard de dollars d’icia 2018
(DHL, 2016). En 2015, la Chine est devenue le premier
marché mondial de commerce électronique, devant
les Etats-Unis, et devrait doubler ses recettes en ligne
d’ici a 2020, pour atteindre 1 100 milliards de dollars.
Le chiffre d’affaires du commerce électronique de
I'Inde, comme celui de I’Australie et de la République
de Corée, devrait quintupler d’ici a 2020 (DHL, 2016).
Le commerce en ligne offre une importante opportunité
de croissance, il favorise les échanges, les capacités
des chaines d’approvisionnement et la logistique.
Dans les pays en développement, les débouchés
commerciaux et les possibilités de gains peuvent étre
considérables, car le commerce électronique modifie
les modeles de consommation et les comportements
d’achat des consommateurs et permet d’accéder
a une plus large sélection de biens et de marques
a un co(t relativement raisonnable. En stimulant et
redéfinissant les schémas de consommation et en

permettant aux petites et moyennes entreprises de
S’attaquer a de nouveaux marchés a I'étranger, le
commerce électronique génére également un plus
grand volume d’échanges. Ces éléments peuvent
potentiellement susciter une plus forte demande de
transports maritimes et de services logistiques et
portuaires, mais I'impact réel du commerce en ligne
sur le transport maritime n’a pas encore été pleinement
évalué, car il pose un certain nombre de défis au
secteur du transport maritime. A titre d’exemple,
les transports maritimes ne seront peut-étre pas en
mesure d’exploiter 'ensemble des échanges liés au
commerce électronique, car la grande distribution
(Amazon et Wal-Mart Stores, par exemple) optimise
de plus en plus les distances, notamment en étoffant
leurs réseaux d’entrepbts, en installant des centres de
stockage plus pres de marchés de consommation et
en développant leurs propres capacités de transport
maritime pour éviter les colts des compagnies
maritimes extérieures (Subramanian, (2015).

5. Quatrieme révolution industrielle

La quatrieme révolution industrielle, et la modification
connexe des modes établis de production et de
consommation par le biais de la numérisation et de
la mobilisation de I'innovation, de la technologie, des
données et de I'Internet des objets, peuvent générer
bien-étre et gains de productivité et offrir de nouvelles
opportunités (CNUCED, 2016c¢). Linnovation, la
technologie et les données massives contribuent a
ameéliorer I'efficacité, la productivité et les performances
des chaines logistiques, a réduire les colts de
transport et a raccourcir les distances. Cependant,
elles peuvent aussi perturber les processus de
production fondés sur la spécialisation verticale et
la fragmentation internationale de la production. En
raccourcissant les chaines logistiques et en limitant
potentiellement (par exemple par I'impression 3D
et la robotique) la capacité des pays de créer des
emplois a I'échelle de ce qui a été observé en Chine,
une évolution qui risque, a son tour, de faire obstacle
a I'émergence d’une classe moyenne, la quatrieme
révolution industrielle est en mesure de diminuer
la demande de services de transport maritime et
d’entraver la croissance du commerce maritime
mondial (Danish Ship Finance, 2016).
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6. Economie circulaire ou partagée

Les concepts d’économie partagée (par exemple,
la location et I'échange) et d’économie circulaire
font I'objet d'une attention grandissante. Une
économie partagée, grace entre autres aux nouvelles
technologies et aux plateformes permettant de
gérer les actifs, la fourniture de services et I'acces
a I'information, pourrait modifier la demande et les
chaines logistiques et transformer les structures des
boucles de rétroaction entre les industries connexes
(Danish Ship Finance, 2015). En favorisant I'utilisation
efficace des ressources, une meilleure préservation
des ressources et une moindre dépendance a
'égard des combustibles fossiles et des matieres
premieres, I’économie circulaire permet des modes de
production et de consommation durables, conformes
aux objectifs de développement durable. Cependant,
les économies et gains d’efficacité associés peuvent
également réduire la demande de services de transport
maritime. A titre d’exemple, I'application des principes
de I'économie circulaire dans I'industrie automobile,
ou la tendance semble prendre de I'ampleur, peut
affecter la demande de transport d’automobiles
(Danish Ship Finance, 2015).

7. Réduction de la consommation
mondiale de combustibles fossiles

Alors que le programme d’action mondial sur le climat
risque fort de remodeler les échanges pétroliers
et gaziers, les progres réalisés dans les énergies
renouvelables et le stockage de I'énergie pourraient
avoir une incidence sur la demande mondiale de
pétrole des consommateurs finaux (Danish Ship
Finance, 2016). Des technologies connexes sont
susceptibles de réduire la demande de pétrole brut
et de produits pétroliers, mais aussi de charbon et de
gaz naturel liquide, et d’influer ainsi sur la demande
de navires-citernes, de gaziers et de vraquiers (Danish
Ship Finance, 2015). Grace al'attrait du gaz, alternative
au pétrole et au charbon potentiellement plus
respectueuse de I'environnement, on peut s’attendre
a ce que le commerce du gaz naturel liquide tire profit,
au moins a court et moyen terme, de I'action mondiale
de lutte contre les effets des changements climatiques.
En outre, sur le marché des énergies renouvelables,
les pays en développement ont la possibilité de
renforcer leurs positions, en tant qu’utilisateurs mais
aussi de producteurs. Le potentiel de croissance
est important. En 2015, a [I'échelle mondiale,

I'énergie éolienne, qui demeure la principale source
d’électricité renouvelable toute I'année, a progressé
de 17,4 %, tandis que la production d’énergie solaire
a augmenté de 32,6 % (British Petroleum, 2016). La
plupart des pays en développement disposent de
ressources énergétiques renouvelables, notamment
en termes d’énergie solaire, éolienne, géothermique
et de biomasse, ainsi que des ressources humaines
nécessaires a la fabrication de systemes associés a
la production d’énergie renouvelable et nécessitant
beaucoup de main-d’ceuvre.

D. PERSPECTIVES D’EVOLUTION

Les perspectives du commerce maritime demeurent
incertaines et sujettes a risque, dont la faiblesse de
la demande mondiale et de linvestissement, les
incertitudes politiques, par exemple I'actuelle crise
migratoire, les doutes quant au rythme futur et a
I'orientation de l'intégration européenne et un nouvel
essoufflement de la dynamique dans les pays en
développement. La CNUCED prévoit une croissance
du PIB mondial inférieure aux 2,5 % enregistrés en
2014 et 2015, de I'ordre de 2,3 % en 2016. D’apres
les données de I'Organisation mondiale du commerce,
le volume du commerce mondial de marchandises
devrait se maintenir et progresser au méme rythme
qu’en 2015.

Les perspectives dans les pays en développement
demeurent généralement faibles. On estime que la
baisse des cours des produits de base a engendré
une baisse de pres d’'un point de pourcentage du
taux moyen de croissance économique durant la
période 2015-2017, dans les pays exportateurs de
produits de base, par rapport au taux de 2012-2014.
On estime que I'impact négatif sur la croissance des
pays exportateurs d’énergie sera plus fort, d’environ
2,25 points de pourcentage en moyenne au cours
de la méme période (Fonds monétaire international,
2015). Dans les économies développées, les faibles
performances enregistrées depuis la crise économique
et financiere de 2008-2009 devraient perdurer. En
outre, les conséquences a long terme de la décision
du Royaume-Uni de quitter I'Union européenne ne
sont pas encore pleinement comprises.

Dans le cadre macroéconomique, des signaux
négatifs freinent de plus en plus les volumes de fret
maritime. Certaines estimations font état d’une légere
amélioration en 2016, mais le taux de croissance
reste inférieur a la moyenne estimée par la CNUCED,
de plus de 3 % durant la période 1970-2014. Les
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principaux vracs secs devraient progresser de fagon
marginale, reflétant la baisse constante des échanges
de charbon, alors que les volumes de marchandises
conteneurisées devraient se redresser légérement en
2016. Les échanges pétroliers et gaziers devraient
croftre d’environ 3,6 % en 2016, soutenus en partie
par la hausse des importations de pétrole brut et de
I'activité de raffinage chinoises et la poursuite de la
constitution de stocks (Clarksons Research, 2016a).
Bien que positif, ce taux reste inférieur au niveau de
2015, reflétant la diminution de I'effet positif de la
baisse des prix du pétrole sur la demande, la faiblesse
de lactivité commerciale et la modération de la
constitution des stocks. Qutre I'impact potentiel de la
transition économique en cours en Chine, des tensions
géopolitiques dans différentes régions du monde et
des éventuelles perturbations de I'approvisionnement
pétrolier, les échanges pétroliers et gaziers sont
également affectés par le développement des
infrastructures, par exemple I'extension d’ici a 2020
de I'oléoduc Sibérie orientale-océan Pacifique, qui
relie la Chine et la Fédération de Russie (Danish Ship
Finance, 2015).

En dépit des nombreux signaux, le commerce maritime
continue de croftre, avec un volume estimé dépassant
les 10 milliards de tonnes en 2015. Si le ralentissement
en Chine est une mauvaise nouvelle pour le transport
maritime, des pays en développement autres que
la Chine sont de plus en plus nombreux a recourir
a ce mode de transport et ont le potentiel requis
pour stimuler la poursuite de la croissance. La levée
de certaines sanctions imposées a la République
islamique d’lran devrait dynamiser le commerce de
pétrole brut, ainsi que les secteurs non pétroliers.

Avec le changement continu observé dans la relation
commerce-PIB, il est de plus en plus évident que les
projections des flux du commerce maritime sur la base
d’une extrapolation linéaire la croissance du PIB et du
commerce des marchandises ne sont plusvalables. Les
méthodes de prévision sont a reconsidérer et devront
tenir compte de variables autres que le PIB, notamment
les politiques budgétaires et environnementales, les
colts de transport et les questions de réglementation.
Ces considérations devraient étre prises en
considération lors de I'établissement des prévisions
de croissance future et de flux commerciaux en
vue de planifier les infrastructures de transport et le
développement des capacités, et de I'élaboration
de stratégies et de politiques visant a soutenir les
chaines d’approvisionnement et I'industrialisation
par la production manufacturiere et une participation

accrue aux chaines de valeur régionales et mondiales.
En outre, une meilleure compréhension de la nouvelle
relation commerce-PIB est I'occasion pour les pays
en développement d’examiner les possibilités de
renforcement de leur participation aux processus de
production et réseaux commerciaux mondiaux. Alors
que la spécialisation verticale et la fragmentation de
la production en Chine et aux Etats-Unis ont sans
doute atteint leur maximum, il est toujours possible
d’améliorer la division internationale du travail en
intégrant les régions en marge des chaines logistiques
mondiales, telles que I'Afrique, I’Amérique du Sud
et en Asie du Sud. Les pays en développement
peuvent tirer profit de I’exploration de possibilités et
opportunités inexploitées.

Dans le méme temps, alors que le commerce Sud-
Sud ¢s’intensifie et que des accords régionaux
de libéralisation du commerce sont en cours de
négociation ou conclus, des initiatives planifiées, par
exemple « Une ceinture et une route » ou le Partenariat
pour les infrastructures de qualité, et I'expansion des
voies de transit, telles que le Canal de Panama et le
Canal de Suez, ont également le potentiel de stimuler
les échanges et de remodeler les réseaux maritimes
et les routes commerciales a I’échelle mondiale, et
peuvent redéfinir les centres et réseaux de distribution.
Le potentiel de croissance associé a cette évolution
peut étre important. Si elle est pleinement mise en
ceuvre, I'lnitiative « Une ceinture et une route » par
exemple, peut stimuler le commerce, dynamiser la
demande de services de transport maritime, gonfler
les volumes du commerce maritime et fournir aux
pays en développement des possibilités de renforcer
leur position en tant gu’utilisateurs et fournisseurs.
Au niveau mondial, les pays en développement
représentent déja 60 % et 62 %, respectivement, des
marchandises chargées et déchargées.

La technologie, I'innovation, la révolution des données
et le commerce électronique peuvent transformer
profondément et perturber le transport maritime,
étre sources a la fois de défis et d’opportunités,
notamment en ce qui concerne les gains d’efficacite,
de nouveaux modeéles économiques, [utilisation
d’Internet, la numérisation, I'efficacité de la logistique,
la gestion efficiente des actifs et I'intégration des
petites et moyennes entreprises. Les pays en
développement ont I'opportunité de tirer profit des
tendances connexes pour réduire les codts, accroitre
la productivité, développer les capacités — y compris
des compétences et des connaissances — et accéder
a de nouvelles perspectives commerciales.
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La matérialisation de ces tendances sur une plus
grande échelle demeure une inconnue, mais il n'en
est pas moins important pour tous les pays — en
particulier dans les régions en développement — et
leurs entreprises de transport de surveiller ces faits
nouveaux, d’en suivre I'évolution et d’évaluer leurs
incidences sur leurs secteurs des transports et de
la logistique et, plus largement, sur leur économie,
leur société et leur environnement. Une meilleure
compréhension des tendances et de leurs incidences
aidera les pays a les intégrer effectivement dans la
planification et les processus de décision concernant
investissement, et aligner sur le Programme de
développement durable a I’horizon 2030.

Enfin, le Programme d’action pour le climat
international devrait fagconner les conditions d’activité
du secteur des transports maritimes, dans la mesure
ou ce secteur fait face au double défi de I'atténuation
des changements climatiques et I'adaptation a ces
changements (pour un examen plus détaillé de la
problématique changements climatiques-transport
maritime, voir les éditions de 2012, 2013, 2014 et
2015 de I'Etude sur les transports maritimes). Les
perspectives de réduction des émissions provenant
des transports maritimes internationaux restent
incertaines et soumises aux efforts et engagements
internationaux de réduction des émissions de gaz a
effet de serre, en particulier ceux entrepris dans le
cadre de I'Organisation maritime internationale (OMI)
et de la Conférence des Parties a la Convention-cadre
des Nations Unies sur les changements climatiques.
La réduction des émissions de gaz a effet de serre des
transports maritimes internationaux est un impératif,
car le transport de fret, y compris maritime, augmente
en paralléle de la population, de la consommation, de
I"activité industrielle, de I'urbanisation et du commerce.
Malgré le ralentissement actuel de la croissance du

commerce maritime mondial, les volumes de fret et
la demande de services de transports maritimes
augmentent. Dansle mémetemps, laforte dépendance
du secteur a I'’égard du pétrole pour la propulsion
des navires se traduit par d’'importantes émissions
atmosphériques de polluants et de gaz a effet de serre.
Selon les données de 'OMI, les émissions de CO,
provenant des transports maritimes internationaux ont
été estimées a 2,2 % en 2012 et devraient connaitre
une augmentation comprise entre 50 % et 250 % d’ici
a 2050, en fonction de la croissance économique et
la demande mondiale d’énergie. L'Accord de Paris
au titre de la Convention-cadre des Nations Unies
sur les changements climatiques ne mentionnant pas
les émissions provenant des transports maritimes
internationaux, la poursuite des travaux dans le cadre
de 'OMI et de la Convention-cadre des Nations Unies
sur les changements climatiques est d’'une importance
cruciale. La vingt-deuxieme session de la Conférence
des Parties, qui se tiendra du 7 au 18 novembre 2016,
offre une nouvelle occasion pour le transport maritime
de faire progresser les travaux sur I'atténuation des
changements climatiques. La situation actuelle pose
des défis mais offre également des opportunités au
secteur, qui a ainsi I’'occasion de devenir un acteur clef
dans la mise en ceuvre effective de I'action politique
sur les changements climatiques et le programme
de développement durable. Appuyant cet objectif,
la CNUCED considere les changements climatiques
comme faisant partie intégrante de ses travaux en
cours dans le domaine de la logistigue commerciale
et mene des études approfondies pour mieux
comprendre l'interaction entre les transports maritimes
et le probleme des changements climatiques (voir
http://unctad.org/en/Pages/DTL/TTL/Legal.aspx et
http://unctad.org/en/Pages/DTL/TTL/Infrastructure-
and-Services/Sustainable-Transport.aspx).
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En termes de tonnes de port en lourd (tpl), la flotte mondiale a progressé de 3,5 % au cours de I'année 2015.
C’est le taux de croissance le plus faible depuis 2003, mais qui reste cependant supérieur a la croissance de
2,1 % de la demande, d’ou la persistance d’une situation de surcapacité mondiale.

Lindice de connectivité des transports maritimes réguliers de la CNUCED refléte la position des pays au sein
des réseaux mondiaux de transport maritime par conteneurs. En mai 2016, les pays affichant les meilleurs
indices étaient le Maroc, ’Egypte, I’Afrique du Sud en Afrique ; la Chine et la République de Corée en Asie de
PEst ; le Panama et la Colombie en Amérique latine et aux Caraibes ; le Sri Lanka et I'Inde en Asie du Sud ; et
Singapour et la Malaisie en Asie du Sud-Est.

Les pays interviennent dans différents secteurs du transport maritime, saisissant toutes les occasions de
générer des revenus et de créer des emplois. En date de janvier 2016, les cinq premiers pays propriétaires
de navires, en termes de tpl, étaient la Gréce, le Japon, la Chine, I’Allemagne et Singapour, alors que les
cinq premiers pays par pavillon d’immatriculation étaient le Panama, le Libéria, les lles Marshall, Hong Kong
(Chine) et Singapour. La construction navale est pour ’essentiel regroupée dans trois pays, en 'occurrence la
Chine, le Japon et la République de Corée, qui représentent a eux seuls 91,4 % du tonnage brut des navires
construits en 2015. La plupart des demolitions sont réalisées en Asie, ou quatre pays — le Bangladesh, I’Inde,
le Pakistan et la Chine - ont représenté 95 % du tonnage brut de déconstruction de navires en 2015. Les gens
de mer sont essentiellement originaires de Chine, d’Indonésie et des Philippines. La spécialisation des pays
dans les différents sous-secteurs maritimes s’accompagne d’un processus de concentration de l'industrie.
Les entreprises maritimes étant installées dans un nombre plus réduit de pays, ces derniers accueillent
moins d’entreprises maritimes mais occupent des parts de marché plus importantes dans les sous-secteurs.

Malgré les incertitudes, les perspectives de croissance a long terme du commerce maritime et des activités
maritimes sont positives (voir chap. 1). Les pays en développement disposent d’amples possibilités de
générer des revenus et des emplois et de contribuer a la promotion du commerce international. Il appartient
aux décideurs de recenser les secteurs maritimes dans lesquels leurs pays peuvent faire état d’un avantage
comparatif et d’y investir. L’appui au secteur maritime « dans son ensemble » n’est plus un choix politique
judicieux. Au contraire, la difficulté consiste a identifier et appuyer certaines activités maritimes sélectionnées.
C’est aux décideurs qu’il incombe d’évaluer soigneusement I’environnement concurrentiel de chaque sous-
secteur maritime qu’ils souhaitent développer, et d’analyser la valeur ajoutée que peut présenter un secteur
pour I’économie nationale, y compris les synergies possibles et les effets d’entrainement sur d’autres secteurs
— maritimes et au-dela. Ces décideurs devraient également tenir compte du fait que I’activité maritime et
portuaire est un facteur clef du commerce extérieur d’un pays. Outre la possibilité de générer des revenus et
de créer des emplois dans le secteur maritime, il est généralement encore plus important de veiller a ce que
les négociants du pays aient accés a des services de transport maritime et portuaires rapides, fiables et d’un
bon rapport colit-efficacité, quel qu’en soit le prestataire.

o . -
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A. STRUCTURE DE LA FLOTTE
MONDIALE:

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

Le tonnage de port en lourd de la flotte commerciale
mondiale a progressé de 3,48 % au cours de I'année
2015 (graphique 2.1), taux de croissance le plus faible
depuis 2003 mais qui reste cependant supérieur a la
croissance de 2,1 % de la demande (voir chap. 1),
d’ou la persistance de la surcapacité mondiale.

Au total, au 1¢ janvier 2016, la flotte commerciale
mondiale comptait 90 917 navires, pour un total
1,8 millard de tpl. La plus forte progression a été
enregistrée par les gaziers (+9,7 %), suivis par les
porte-conteneurs (+7,0 %), les transbordeurs et autres
navires a passagers (+5,5 %), tandis que les navires de
charge classiques ont poursuivi leur déclin a long terme,
affichant le plus faible taux de croissance des grandes
catégories de navires (tableau 2.1). Leur part dans le
tonnage mondial n’est actuellement que de 4,2 %,
alors gqu’elle était de 17 % en 1980 (graphique 2.2).

En 2015, 211 nouveaux porte-conteneurs ont été
livrés, soit moins de la moitié de ceux mis en service

Graphique 2.1

pendant l'année record de 2008 (436 navires).
Cependant, comme la taille des navires dans ce
secteur de marché a considérablement augmenté, en
termes de capacité de charge de conteneurs, I'année
2015 établit un record historique dans la construction
de porte-conteneurs. Au plan mondial, les chantiers
navals ont produit 1,68 million d’EVP en 2015, soit
une augmentation de 12,7 % par rapport a 2014 et de
12,4 % par rapport au précédent record des livraisons
en 2008. La taille moyenne des porte-conteneurs neufs
a augmenté de 132 % au cours des sept dernieres
années. Seuls 5 % des EVP construits en 2015 était
des navires dotés d’apparaux de levage (c’est-a-dire
transportant leur propre matériel de manutention de
conteneurs), alors qu’ils représentaient 12 % en 2008.
Les grands porte-conteneurs sont invariablement
dépendants de la disponibilité de portiques de
transbordement direct navire/postes d’accostage
dans les terminaux, ce qui constitue toujours un défi
pour certains petits ports des pays en développement.

2. Répartition par age des navires
de la flotte marchande mondiale

Audébutde 2016, I’age moyen des navires commerciaux
était de 20,3 ans, soit une légere augmentation par
rapport a I'année précédente (tableau 2.2). Apres les

Croissance annuelle de la flotte mondiale, 2000-2015 (En pourcentage de tpl)

Sl

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Source : CNUCED, Etude sur les transports maritimes, diverses éditions.
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Tableau 2.1 Flotte mondiale par grandes catégories de navires, 2015-2016 (En milliers de tpl
et parts en pourcentage)

Pétroliers 488 308 503 343
28,0 27,9 3,08
Vraquiers 761776 778 890
43,6 43,1 2,25
Navires de charge classiques 74158 75 258
4,2 4,2 1,48
Porte-conteneurs 228 224 244 274
13,1 18 7,03
Autres : 193 457 204 886
11,1 11,3 5,91
Transporteurs de gaz 49 669 54 469
2,8 3,0 9,67
Chimiquiers 42 467 44 347
2,4 2,5 4,43
Ravitailleurs 72 606 75 836
4,2 4,2 4,45
Transbordeurs et autres
navires a passagers 5640 5950
0,3 0,3 5,49
Autres catégories/n.d. 23075 24 284
1,3 13 5,24
Total mondial 1745922 1806 650
100 100 3,48

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par Clarkson Research.
Note :  Sontinclus les navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus, au 1¢ janvier.

Graphique 2.2 Flotte mondiale par grandes catégories de navires, 1980-2016 (Parts en pourcentage des tpl)

1980 1990 2000 2010 2016

o utres 45 15 94 12 13
Porte-conteneurs 1 ,6 3,9 8,0 1 3,3 13,5

B Navires de charge classiques 1 7,0 15,6 1 2;7 8,5 4,2
B Transporteurs de vracs secs 27,2 35,6 34,6 35,8 43,1
B pétroliers 49,7 374 35,4 35,3 219

Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par Clarkson Research et figurant dans des
éditions précédentes de I'Etude sur les transports maritimes.

Note :  Sontinclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus, au 1¢ janvier.
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Tableau 2.2 Répartition par ge des navires de la flotte marchande mondiale, par catégories de navires, 2016

Monde

Vraquiers

Porte-conteneurs

Navires de charge
classiques

Pétroliers

Autres

Tous les navires

Pays en développement :

Tous les navires

Pays développés :
Tous les navires

Pays en transition :
Tous les navires

Pourcentage du total
des navires

Pourcentage en tpl
Tonnage moyen (tpl)

Pourcentage du total
des navires

Pourcentage en tpl
Tonnage moyen (tpl)

Pourcentage du total
des navires

Pourcentage en tpl
Tonnage moyen (tpl)

Pourcentage du total
des navires

Pourcentage en tpl
Tonnage moyen (tpl)

Pourcentage du total
des navires

Pourcentage en tpl
Tonnage moyen (tpl)

Pourcentage du total
des navires

Pourcentage en tpl
Tonnage moyen (tpl)

Pourcentage du total
des navires

Pourcentage en tpl
Tonnage moyen (tpl)

Pourcentage du total
des navires

Pourcentage en tpl
Tonnage moyen (tpl)

Pourcentage du total
des navires

Pourcentage en tpl

Tonnage moyen (tpl)

42,83

46,40
78 988

19,47

33,42
79877

9,67

18,97
7985

17,12

24,93
77 324

15,02

19,06
6853

13,47

34,42
42 284

18,59

37,56
35457

18,21

32,98
52482

6,73

15,92
15029

25,46

25,95
74 330

33,45

33,94
7220

15,93

22,10
5659

22,41

33,65
79 850

18,22

27,43
8288

17,03

29,18
32314

19,54

24,68
281889

22,92

32,38
41256

8,41

26,13
21080

11,97

11,48
69 988

19,36

17,94
43141

8,66

10,09
5005

14,09

23,92
90 878

9,72

12,65
7649

9,11

15,89
33772

9,91

11,80
23307

13,15

18,55
42 608

4,59

16,96
24 561

9,86

8,14
60 182

17,15

10,51
28 516

8,41

10,72
5188

8,26

12,57
82949

8,80

10,47
6912

7,53

10,07
24 657

8,63

10,51
22 663

11,24

9,68
26 585

3,48

11,84
21427

9,89

8,04
59 281

10,57

419
8425

57,33

38,12
2620

38,12

4,92
7125

48,23

30,49
4000

52,86

10,45
5963

43,33

15,44
6571

34,48

6,41
6 940

76,79

29,15
2389

9,04

8,06

10,86

8,23

23,99

17,46

18,02

8,95

22,12

15,47

19,92

9,55

19,34

10,29

18,30

10,29

28,35

156,37

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés des données de Clarksons Research.

Note :

Sont inclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus, au 1¢ janvier.

8,83

7,95

1,21

8,41

24,72

17,97

18,49

9,54

22,52

15,60

20,31

9,74

19,74

10,42

18,67

9,06

29,04

18,78

-0,21

0,11

0,35

0,18

0,73

0,52

0,47

0,59

0,41

0,13

0,39

0,19

0,40

0,13

0,36

-1,23

0,69

0,38
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ajouts a la flotte opérés au cours des dix dernieres
années, I'age moyen actuel reste bas comparativement
aux précédentes décennies. Il y a un peu moins de
nouvelles constructions et moins de mises au rebut,
de nombreux navires étant trop récents pour partir a
la casse. Parmi les principales catégories de navires,
les vraquiers secs ont été les seuls plus récents début
2016 que début 2015 ; 42,8 % d’entre eux ont entre O
et 4 ans. Les navires de charge classiques sont les plus
anciens (24,7 ans). La répartition par age de la flotte
reflete également la hausse de la taille des navires au
cours des deux derniéres décennies. En particulier, les
porte-conteneurs ont accru leur capacité de charge
moyenne ; la taille moyenne de ceux construits il'y a 15-
19 ans était de 28 516 tpl, alors que ceux lancés ces
quatre dernieres années ont généralement une capacité
2,8 fois plus importante, de l'ordre de 79 877 tpl.
Au début des années 2000, un transporteur de vrac
liquide ou sec typique était deux a trois fois plus grand
qu’un porte-conteneurs construit a la méme époque,
alors qu’a I’heure actuelle ce sont les nouveaux porte-
conteneurs qui affichent le plus fort tonnage moyen.

B. PARTICIPATION DES PAYS EN
DEVELOPPEMENT A LACTIVITE
MARITIME

Pendant la plus grande partie du XX¢ siecle, I'activité
maritime a été concentrée dans les pays développés,
les flottes nationales étant généralement construites,
détenues, exploitées et pourvues en personnel
dans les pays dont les navires battaient pavillon.
Aujourd’hui, les pays participant a I'ensemble des
activités liées au transport maritime sont rares, ils
préferent généralement se spécialiser dans certains
sous-secteurs. Cette spécialisation a été une aubaine
pour les pays en développement, qui renforcent
leur participation dans la quasi-totalité des activités
maritimes. Il appartient aux décideurs d’identifier les
secteurs maritimes auxquels leurs pays participent
déja ou pourraient participer dans le futur.

Pour aider les décideurs a déterminer les parts de
marché de leur pays et les tendances des secteurs
maritimes, la CNUCED a lancé en mars 2016 un
ensemble de profils maritimes de pays sur un site
Web dédié (http://stats.unctad.org/maritime).  Au
total, 230 profils maritimes de pays sont disponibles,
composé chacun des six sections suivantes :

e Informations générales : données de base relatives
a lI’économie, au commerce et aux divers secteurs
maritimes

e Parts de marché : part du pays dans les secteurs
maritimes  sélectionnés  (immatriculation des
navires, propriété des navires, construction
et démolition navales et débit portuaire de
conteneurs), population, PIB, ligne cotiere et
commerce de marchandises

e Commerce international de marchandises
produits négociés (tous modes de transport),
balance commerciale et principaux partenaires

e Commerce international de services de transport :
données de base du commerce de services, y
compris du commerce de services de transport, et
balance commerciale de ces services

e Flotte nationale
types de navires

: tendances, composition par

e |ndice de connectivité¢ des transports maritimes
réguliers : position dans le réseau mondial de
transport maritime régulier, y compris évolution
dans le temps de I'indice national de connectivité,
et liste des Etats a la plus forte connectivité
bilatérale.

Linterprétation du profil maritime de pays présenté
comme exemple dans lillustration 2.3 permet de
déduire ce qui suit pour le Chili : son PIB par habitant
est supérieur ala moyenne mondiale, et sa part dans le
PIB mondial (0,33 %) est plus élevée que sa part dans la
population mondiale (0,24 %) ; il s’agit d’une économie
ouverte, sa part dans le commerce international
étant plus élevée que dans le PIB ; le pays affiche un
excédent commercial pour les marchandises et ses
principaux marchés d’exportation sont la Chine, les
Etats-Unis et le Japon ; il est fortement tributaire des
expéditions conteneurisées, qui représentent 0,55 %
du débit portuaire mondial de conteneurs ; les navires
appartenant a des Chiliens naviguent essentiellement
sous pavillon étranger, dans la mesure ou la part du
pays dans la flotte en propriété (0,14 %) est plus élevée
que sa part dans la flotte battant pavillon national
(0,05 %) ; le pays ne dispose pas d’une industrie de
démolition ou de construction navales significative.

La comparaison des profils maritimes de différents
pays permet de relever les spécialisations dans
différents sous-secteurs. Il n’est généralement
pas possible d’exercer des activités dans tous les
secteurs liés au transport maritime et aux opérations
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Graphique 2.3 Exemple de profil maritime de pays de la CNUCED : Chili
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phique 2.3 Exemple de profil maritime de pays de la CNUCED : C
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portuaires, et certains choix doivent étre faits. Trois
options et possibilités d’arbitrage sont illustrées dans
les paragraphes suivants.

Les décideurs favorisent-ils les armateurs nationaux
ou les gens de mer ressortissants du pays ? Pour
rester compétitif, un armateur national peut souhaiter
employer des marins étrangers, en raison des codts
plus bas que ce choix peut impliquer, au détriment
des gens de mer de son pays. Pour ce faire, le
propriétaire devra peut-étre faire battre pavillon
étranger a ses navires. Les décideurs peuvent rendre
I'immatriculation sous pavillon national plus ou moins
attrayante, en agissant par exemple sur la fiscalité ou
les régimes de réservation de fret.

La politique nationale favorise-t-elle en priorité le
commerce international ou la fourniture des services
de transport ? Dans certains pays, les compagnies de
transport maritime régulier sont autorisées a participer
a des « conférences maritimes » en vue de conclure
des accords tarifaires pour le fret. Les affréteurs (ou
chargeurs, c’est-a-dire les utilisateurs des services
de transport) sont d’avis que ces accords sur les
prix sont préjudiciables a leurs intéréts, alors que les
compagnies maritimes qui bénéficient de ce régime
de conférence affirment qu'il leur permet de fournir
de meilleurs services a un taux de fret plus stable.
Dans I'Union européenne, par exemple, immunité
antitrust des conférences maritimes a été abolie afin
de renforcer la concurrence et diminuer les taux de
fret, en gardant a I'esprit les intéréts des affréteurs.

Les responsables politiques sont-ils davantage
préoccupés par la flotte battant pavillon national
ou par lattractivité des ports nationaux ? Dans de
nombreux pays, le cabotage (transports maritimes
entre deux ports nationaux) reste réservé aux navires
battant pavillon national, parfois pour des raisons de
sécurité nationale. Un tel régime de réservation de
fret protege également les armateurs nationaux et
les gens de mer employés sur des navires battant
pavillon national contre la concurrence étrangere,
et peut contribuer a I'activité des chantiers navals
nationaux, si la Iégislation nationale prévoit I'obligation
de déployer pour le cabotage des navires construits
dans le pays. Dans le méme temps, une telle limitation
désavantage les ports nationaux en concurrence pour
des services de transbordement. A titre exemple, les
restrictions au cabotage instaurées en Argentine, en
Inde, en Malaisie et aux Etats-Unis ont en fait renforcé
la compétitivité des services de transbordement au
Sri Lanka, a Singapour, en Uruguay et aux Bahamas,
respectivement.

Dans les sections suivantes, nous aborderons plus
en détail la participation des pays en développement
dans l'immatriculation, la propriété, la construction,
la démolition et I'exploitation de la flotte ainsi que les
transports maritimes.

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

1. Pays armateurs

Parmi les pays en développement, les principaux
armateurs sont asiatiques, a linstar de la Chine et
de Singapour (tableau 2.3). Les pays développés
représentent encore pres de 60 % de I'armement
maritime mondial (graphique 2.4), malgré I'augmentation
de la part des pays en développement. Parmi les 35
premiers pays et territoires propriétaires de navires, 18
sont situés en Asie, 13 en Europe et quatre dans les
Amériques. En termes de sous-région, les principaux
pays armateurs d’Afrique sont I’Angola (5,4 millions
de tpl), le Nigéria et I'Egypte ; en Amérique du Sud, il
s’agit du Brésil (15,8 millions de tpl), de la République
bolivarienne du Venezuela et du Chili ; en Asie du
Sud, c’est I'lnde (21,7 millions de tpl), le Bangladesh
et le Pakistan ; et en Asie du Sud-Est, Singapour
(95,3 millions de tpl), I'lndonésie et la Malaisie (de plus
amples détails sur I'ensemble des pays armateurs et
la liste compléte de la flotte marchande par pays de
propriété effective sont disponibles sur le site http://
stats.unctad.org/fleetownership).

Des pays armateurs se sont également spécialisés
dans certains types de navires (graphique 2.5). Les
pays en transition disposent de la plus forte proportion
de pétroliers, dont beaucoup appartiennent a la
Fédération de Russie. Une bonne part des navires
de ravitaillement au large est détenue par des pays
en développement d’Afrique ou des Amériques,
notamment I’Angola, le Brésil, le Mexique et le Nigéria.

2. Exploitants de porte-conteneurs

Parmi les différentes catégories de navires, les
porte-conteneurs sont le plus souvent exploités
par des sociétés qui n’en sont pas propriétaires. Le
déploiement des navires et les services sont gérés non
par I'armateur, mais par une compagnie de transport
maritime régulier louant les navires a des armateurs
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ays propriétaires de la f

1 Gréce 728 3408 4136 64704 141 228383 091 293 087 231 77,92 16,36
2 Japon 835 3134 3969 28774119 200 206 090 228980 209 87,43 12,78
3 Chine 3045 1915 4960 74106 227 84778 140 158 884 367 53,36 8,87
4 Allemagne 240 3121 3361 11315790 107 865 615 119 181 405 90,51 6,65
5  Singapour 1499 1054 2553 61763603 33548 770 95312373 35,20 5,32
6 Hong Kong (Chine) 854 594 1448 67 522 162 19 853 100 87 375 262 22,72 4,88
7 République de Corée 795 839 1634 16 107 565 62 726 629 78 834 194 79,57 4,40
8  Etats-Unis 782 1213 1995 8155717 52123 421 60279138 86,47 3,36
9  Royaume-Uni 332 997 1329 5247 009 46 194 091 51441100 89,80 2,87
10  Bermudes 14 404 418 503 077 47 950 084 48 453 161 98,96 2,70
" Norvege 858 996 1854 17 576 954 30610893 48 187 847 63,52 2,69
12 Taiwan (Province 122 776 898 5094 232 41047 112 46 141 345 88,96 2,58
de Chine)
13 Danemark 398 562 960 16 079 319 22 235 206 38314 525 58,03 2,14
14 Monaco - 320 320 = 29892411 298924171 100,00 1,67
15  Turquie 562 978 1540 8311987 19 639 445 27 951433 70,26 1,56
16 Iltalie 575 227 802 15 427 422 7311 946 22739 369 32,16 1,27
17  Belgique 93 156 249 7522 451 14 575 301 22097 752 65,96 1,23
18  Inde 815 132 947 15699 868 5977 855 21677723 27,58 121
19  Suisse 47 320 367 1523873 18 956 258 20480131 92,56 1,14
20  Fédération de Russie 1325 355 1680 6727 958 11415747 18143705 62,92 1,01
21 République islamique 168 65 233 4051601 13786 700 17 838 301 77,29 1,00
d’Iran

22  Pays-Bas 7 458 1229 6682312 10758 780 17 441 092 61,69 0,97
23 Indonésie 1607 105 1712 15141943 2145145 17 287 088 12,41 0,96
24  Malaisie 466 185 621 8450 122 8341174 16 791 296 49,68 0,94
25  Brésil 236 151 387 3695 541 12 087 869 15783 410 76,59 0,88
26  Emirats arabes unis 103 712 815 483733 15006 924 15490 657 96,88 0,86
27  Arabie saoudite 100 146 246 2905434 11084 021 13989 455 79,23 0,78
28  France 179 283 462 3484 683 8707 221 12191 904 71,42 0,68
29  Canada 208 154 362 2582779 7283792 9866 571 73,82 0,55
30  Koweit 43 37 80 5318 686 3902 986 9221672 42,32 0,51
31 Chypre 128 144 272 3332921 5717105 9050 026 63,17 0,51
32 \Viet Nam 797 99 896 6791 347 1507 502 8298 849 18,17 0,46
33  Oman 6 33 39 5850 7104727 7110577 99,92 0,40
34  Thailande 327 62 389 5066 934 1659 327 6726 261 24,67 0,38
35 Qatar 53 7 130 768614 5829 361 6597 975 88,35 0,37

Total des 35 principaux pays

propriétaires de navires 19111 24182 43293 500 925 974 1200213 898 1701139 872 70,55 94,95

Tous les autres pays

propriétaires 2727 2495 5222 30 447 669 51631975 82 079 644 59,70 4,58

Total pour les pays

propriétaires connus 21838 26677 48515 531 373 643 1251845873 1783219516 70,20 99,53

Pays propriétaires inconnus - - 708 - - 8364 884 - 0,47

Total Mondial - - 49223 - - 1791 584 400 - 100,00

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés des données de Clarksons Research.
Note :  Sont inclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus, au 1° janvier, classés par tpl.
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Graphique 2.4 Propriété des navires par groupes de pays, 2016 (Pourcentage)
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Source : Graphigue établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données fournies par Clarkson Research.
Note :  Sont inclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 1 000 tjb ou plus, au 1 janvier.

Graphique 2.5 Flottes appartenant aux ressortissants des pays, par catégories de navires et groupes de pays,

2016 (Parts en pourcentage du transport de port en lourd)
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par Clarkson Research.
Note : Sont inclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 1 000 tjb ou plus, au 1¢ janvier.
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et des gestionnaires. Les « armateurs-fréteurs », par
exemple Anglo-est, NSB et V.ships, sont souvent
moins connus du public que les exploitants de
transports réguliers tels que Maersk et Evergreen,
dont les noms apparaissent sur les navires qu’ils
exploitent et qui offrent leurs services aux négociants.
Les compagnies maritimes de ligne décident des
modalités de service et du déploiement de leur flotte,
il est donc normal qu’une analyse des services de
transports maritimes conteneurisés se concentre sur
les exploitants plutét que sur les armateurs.

A fin juilet 2016, Maersk était la plus grande
compagnie de transport maritime de ligne (tableau 2.4)
en termes de capacité des porte-conteneurs exploités
en EVP, avec une part de marché de 15,1 %, suivie
par Mediterranean Shipping Company (13,4 %),
CMA CGM (9,2 %)?, China Ocean Shipping (Group)
Company (7,8 %) et Hapag-Lloyd (4,8 %). Quatre
des cing premiers transporteurs sont européens, la
majorité des 20 principaux autres sont basés en Asie,
et aucun en Afrique ou dans les Amériques (Compania
Sud Americana de Vapores, basé au Chili, ayant
fusionné avec Hapag-Lloyd).

En 2016, la taille moyenne des navires en commande
était de 8 508 EVP, soit plus du double que la taille
moyenne des navires actuels. Les navires arrivant
sur le marché dans les mois et années a venir seront
de ce fait beaucoup plus grands que ceux en cours
d’exploitation. Au total, le carnet de commande
représente 18 % de la capacité existante (a juillet
2016).

Depuis 2015, le processus de concentration des
exploitants de porte-conteneurs s’est renforcé. Parmi
les fusions récentes ou attendues, citons celle entre
China Ocean Shipping Company et China Shipping
Container Lines (deux entreprises chinoises) et entre
Hapag-Lloyd (Allemagne) et United Arab Shipping
Company (Koweit), ainsi que I'acquisition par la CMA
CGM (France) de Neptune Orient Lines (Singapour).
En outre, les principaux exploitants continuent
d’étendre leur collaboration sous la forme
d’alliances. Lors des derniers ajustements, les
16 premiers transporteurs ont conjugué leurs forces
au sein de trois alliances mondiales, contre quatre
au début de I'année, et la société Hyundai Merchant
Marine serait appelée a rejoindre I'alliance conclue
entre Maersk et Mediterranean Shipping Company
(Murphy, 2016). Sanchez et Mouftier (2016) estiment
que, compte tenu des plus récentes alliances et
fusions et de lindice de Herfindahl Hirschman
couramment utilisé, le niveau de concentration a
augmenté de plus de 70 % durant la période 2014-

2016. Malgré cela, le niveau de I'indice laisse entrevoir
un marché encore modérément concentré. Une autre
facon d’analyser le niveau de concentration consiste a
examiner la part de marché en termes de chargements
conteneurisés réels plutdt que de capacité des porte-
conteneurs. Dynaliners (2016) a fait état des chiffres
suivants pour 2015 : Maersk est arrivé en téte, avec
19 044 000 transports, correspondant a une part de
marché de 12,3 % ; suivi en deuxieme position ex
aequo par China Ocean Shipping Company et China
Shipping Container Lines (sociétés distinctes en 2015),
avec 17 637 100 transports (soit une part de marché
de 11,4 %) et par Mediterranean Shipping Company
en troisieme position, avec 15 311 600 transports. En
2015, les 25 premieres entreprises ont augmenté leur
activité de transport de 4 % par rapport a 2014, tandis
que les petites compagnies ont enregistré un recul de
27 %. Cette évolution reflete également un processus
mondial de concentration.

3. Quelle est la taille optimale ?

Les porte-conteneurs n’'ont jamais été aussi
grands qu’a I'heure actuelle, et les taux de fret des
marchandises conteneurisées ont rarement été aussi
bas (voir le chapitre 3). En mars 2016, la flotte de
porte-conteneurs « inactifs » s’établissait a 1,6 million
d’EVP (voir http://www.alphaliner.com). En juin 2016
par exemple, un affréteur pouvait payer moins de
800 dollars pour un conteneur de 40 pieds expédié
de Shanghai a la cbéte ouest de ’Amérique du Nord
(Clarksons Research, 2016). En outre, en 2016 a
éclaté la plus importante faillite de tous les temps dans
le secteur du transport par conteneurs, apres le vote a
I'unanimité de la liquidation judiciaire de la compagnie
par le Conseil de Hanjin Shipping (The Load Star,
2016).

L'offre excédentaire de tonnage est le résultat
des décisions d’investissement passées et d’une
croissance plus lente que prévu de la demande.
A I'époque oU les navires qui entrent actuellement
en service ont été commandés, les armateurs
a l'origine des commandes s’attendaient a une
économie 2016 sensiblement plus dynamique. Des
transporteurs individuels réagissent généralement
a une telle situation en s’efforcant de réduire les
colts et de gagner des parts de marché, souvent
en investissant dans de grands porte-conteneurs
modernes, afin d’abaisser les dépenses de
carburant et réaliser des économies d’échelle, et
en recherchant des fusions pour mieux contréler le
marché, une solution indispensable pour remplir les
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Tableau 2.4 Les 50 principales compagnies de transport maritime régulier par nombre de navires et jauge
nette totale, par EVP décroissants

Maersk 592 2792124 619 3059 984 616 3007 392 4882 15,1
2 Mediterranean Shipping

Company 477 2495439 479 2703 404 465 2661135 5723 13,4
3 MACGM 454 1691290 459 1873439 435 1829951 4207 9,2
4 China Ocean Shipping (Group)

Company 272 1524588 283 1608 456 268 1554434 5800 7,8
5 Hapag-Lloyd 186 974 430 182 978 663 174 956 194 5495 48
6 Evergreen 199 947 159 194 949 492 189 937 957 4963 47
7 Hamburg Siid 126 584 944 138 670 029 132 651 549 4936 3,3
8 Hanijin Shipping 98 595 056 110 648 043 101 617 665 6115 3.1
9 Orient Overseas Container

Line 103 527 827 109 571 429 111 589 476 5311 3,0
10 Neptune Orient Lines —

American President Lines 99 604 073 90 567 635 89 564 028 6 337 2,8
11 Mitsui Osaka Shosen Kaisha

Lines 106 560 678 98 542 909 93 531376 5714 2,7
12 Yang Ming Marine Transport 85 389 614 100 542127 97 520 580 5367 2,6
13 United Arab Shipping

Company 53 338532 51 452510 54 510 296 9450 2,6
14 Nippon Yusen Kaisha 104 508 801 101 493 443 100 500 165 5002 2,5
15 Hyundai Merchant Marine 63 385753 56 381728 57 401152 7038 2,0
16 Kawasaki Kisen Kaisha

Limited — K Line 69 340 347 71 397 557 68 380 851 5601 19
17 Zim Integrated Shipping

Services 83 350 255 85 368 884 79 343598 4349 1,7
18 Pacific International Lines 171 410512 135 336 699 129 332403 2577 1,7
19 Wan Hai Lines 85 195 481 92 217 847 98 255124 2603 13
20 X-Press Feeders 81 127 021 75 116 709 82 131 686 1606 0,7
21 Republic of Korea Marine

Transport Company 65 103130 65 109 012 66 112 659 1707 0,6
22 Islamic Republic of Iran

Shipping Lines 28 93372 27 92 674 27 92 674 3432 0,5
23 Shandong International

Transportation Corporation 65 76 254 76 98 573 73 90909 1245 0,5
24 Arkas Container Transport 40 58 498 45 67 237 45 68 388 1520 0,3
25 TS Lines 38 70 245 38 70245 44 91 308 33 61512 1864 0,3
26 Simatech Shipping 15 36 269 20 55 984 20 58 802 2940 0,3
27 Regional Gontainer Lines 30 52 096 30 54771 30 56 790 1893 0,3
28 Sinokor Merchant Marine 29 41 656 36 45121 40 56 636 1416 0,3
29 Nile Dutch 30 95 296 16 48 867 15 49 866 3324 0,3
30 Transworld Group of

Companies 23 34730 24 40 256 28 46 379 1656 0,2
31 Heung-A Shipping 33 41263 35 49199 34 39777 1170 0,2
32 Matson 24 52 223 20 40 952 19 39 484 2078 0,2
33 Unifeeder 56 57 856 40 43395 37 39259 1061 0,2

34 China Merchants Group 27 39471 29 37 238 29 38 508 1328 0,2
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Tableau 2.4 Les 50 principales compagnies de transport maritime régulier par nombre de navires
et jauge nette totale, par EVP décroissants (suite)

35 Emirates Shipping Line 3 7867 9 41611 8 36 267 4533 0,2
36 Samudera 23 22116 26 31480 28 33280 1189 0,2
37 Seaboard Marine 23 27 096 25 35767 20 27121 1356 0,1
38 Salam Pacific Indonesia

Lines 33 23404 34 24162 34 25 687 756 0,1
39 Namsung Shipping

Company 32 28 275 29 26 437 28 24 857 888 0,1
40 Meratus Line 26 24 067 25 22 504 26 24613 947 0,1
41 Shipping Corporation of

India 8 25574 7 23252 6 22517 3753 0,1
42 Quanzhou Ansheng

Shipping Company 8 22 307 8 21721 8 21721 2715 0,1
43 Tanto Intim Line 31 20329 31 20 485 31 20 485 661 0,1
44 Zhonggu Shipping 1 4113 6 19912 6 19912 J 39 0,1
45 Western European Container

Lines 17 15782 17 16018 21 19693 938 0,1
46 Log-in Logistica Intermodal 8 19399 8 19 005 8 19005 2376 0,1
47 Turkon Line 11 15492 10 15509 10 15509 1551 0,1
48 Temas Line 18 11194 18 11194 23 14 849 646 0,1
49 Dole Fresh Fruit 7 8829 9 11 465 10 14776 1478 0,1
50 Far Shipping 15 19783 13 19085 10 14 499 1450 0,1

Top 50 4273 17491910 4309 18715181 4210 18483 446 4390 93,1

Toutes les autres 838 761375 921 1020292 1014 1371289 1352 6,9

Total monde 5111 18253285 5230 19735473 522419854735 3801 100,0

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés des données de Clarksons Research.

Note :
classés par tpl.

nouveaux grands navires. Ce type de réaction peut
s’avérer logique du point de vue d’une entreprise
individuelle, mais une perspective plus vaste fait
apparaitre trois autres considérations détaillées
dans les paragraphes suivants.

Premierement, les vieux navires peuvent étre remplacés,
mais ils ne quittent pas le marché. Généralement
la surcapacité persiste, sauf a mettre ces vieux
batiments au rebut, sachant que la majeure partie de
la flotte de porte-conteneurs est trop récente pour étre
démolie. En fin de compte, tous les transporteurs sont
confrontés a des taux de fret historiguement bas. Le
surinvestissement ne présente aucun intérét pour le
transport maritime régulier.

Deuxiemement, des navires plus grands peuvent
permettre de diminuer les codts unitaires pour les
transporteurs, mais les codts systémiques globaux
n’en sont pas réduits pour autant et risquent méme

Inclus tous les porte-conteneurs exploités par des compagnies de transport maritime effectuant des liaisons régulieres,

d’augmenter. Les co(ts logistiques engendrés par les
méganavires risquent d’en éclipser les avantages. Les
colts supplémentaires lieés aux services portuaires,
aux assurances, a I'acheminement et a la structure
globale du réseau (c’est-a-dire avec davantage de
transbordement mais moins de services directs)
entrainent une hausse des colts systémiques
globaux a mesure que la taille des navires augmente.
Il en va ainsi des ports et itinéraires qui doivent
accueillir les navires les plus grands, mais également
de nombreux marchés plus modestes et de pays en
développement, en raison d’un effet en cascade. Le
surinvestissement ne présente aucun intérét pour les
partenaires logistiques des affréteurs.

Troisiemement, a mesure que les navires grossissent,
il est plus difficile de les remplir. En conséquence, il'y a
moins de place pour les transporteurs sur les marchés
individuels, ce qui méne a un processus continu de
concentration. Si la baisse des taux de fret peut étre
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bénéfique a court terme pour les affréteurs, elle fait
naitre a long terme le danger d’une multiplication
des marchés a structures oligopolistiques. Le
surinvestissement n’est pas dans l'intérét a long terme
des affréteurs, du moins dans les marchés de taille
réduite.

Toutes ces raisons justifiant de ne pas investir dans des
porte-conteneurs de plus en plus grands ne sont pas
pertinentes pour les transporteurs a titre individuel. En
tant qu’entités commerciales, ils doivent tenir compte
de leur rentabilité et n'accepteront pas de rester a la
traine derriére leurs concurrents. Néanmoins, il est
probable que certains ont atteint les déséconomies
d’échelle, ne parvenant plus a couvrir leurs codts fixes
si les navires ne sont pas raisonnablement chargés.

A long terme, la consolidation risque fort de se
poursuivre. Les partenaires logistiques (fournisseurs de
services portuaires, de transport routier et ferroviaire)
feront de leur mieux pour s’adapter a I'augmentation
de la taille des navires, sachant que la taille optimale
pour le systeme logistique augmentera elle aussi.
Dans l'intervalle, les pressions exercées sur les taux
de fret maritime perdureront, et la faiblesse des
colts commerciaux aidera probablement I'économie
mondiale a se relever.

D. MISE EN SERVICE DE PORTE-
CONTENEURS ET CONNECTIVITE
DES TRANSPORTS MARITIMES
REGULIERS

1. Connectivité au niveau du pays

La tendance a la concentration dans I'industrie se
reflete également dans les chiffres concernant les mises
en service de navires. Les tailles, tant moyennes que
maximales, des porte-conteneurs par pays sont en
hausse, alors que le nombre de prestataires assurant
des services a destination et a partir de la moyenne
des ports nationaux diminue (graphique 2.6).

Le nombre de transporteurs en concurrence pour la
cargaison moyenne du pays a diminué de 34 % en 12
ans, passant de 21,1 compagnies en 2004 a 14,6 en
2016. Alors que 14,6 compagnies par pays suffisent
généralement pour garantir un marché concurrentiel,
cette moyenne ne fait pas apparaitre le nombre
croissant de pays ou seuls quelques fournisseurs
proposent des services de transport de conteneurs,

une situation menant a des marchés potentiellement
oligopolistiques. En 2004, 44 pays comptaient cing
prestataires ou moins, contre 56 en 2016, soit une
augmentation de 27 %. Au cours de la méme période,
la CNUCED a enregistré un doublement du nombre
de pays dotés d’un seul fournisseur : ils étaient 5 en
2004 et sont 10 en 2016.

L'indice de connectivité des transports maritimes
réguliers (LSCIl) de la CNUCED refléte la position
globale d’'un pays au sein des réseaux mondiaux de
transport maritime de conteneurs. En mai 2016, les
pays les mieux connectés, ceux affichant 'indice le
plus élevé, étaient le Maroc, I'Egypte et I’Afrique du
Sud en Afrique ; la Chine et la République de Corée en
Asie de I'est ; le Panama et la Colombie en Amérique
latine et aux Caraibes ; le Sri Lanka et I'lnde en Asie
du Sud ; et Singapour et la Malaisie en Asie du Sud-
Est (les indices de tous les pays cotiers en 2004-
2016 figurent a l'adresse http://stats.unctad.org/
maritime). Alors que I'indice LSCI moyen a augmenté
continuellement depuis sa création en 2004, plusieurs
pays n‘ont pas amélioré leur connectivité au cours
des dix dernieres années. L'expérience montre qu'il
y a trois mesures politiques qui peuvent, si 'on s’y
attelle sérieusement, contribuer a améliorer I'indice
LSCI, comme indiqué dans les paragraphes ci-apres.

La premiere action a entreprendre est d’accroitre
le volume du fret dans les arriere-pays des ports.
Pour élargir I'arriere-pays (c’est-a-dire développer le
marché des services portuaires), il est important de
faciliter le commerce international et le transit, afin
que les marchandises des clients des pays voisins
puissent plus facilement atteindre le port. A titre
d’exemple, en Afrique de I’Ouest, les ports du Bénin,
de Cbte d’lvoire, du Ghana, du Nigéria et du Togo se
disputent des marchandises des pays voisins sans
littoral. Cependant, le transport intérieur est colteux,
et I'inefficacité des procédures de franchissement des
frontieres, associée a de fréquents barrages routiers,
complique sérieusement I'extension de I'arriere-pays.
Une fagon d’améliorer la connectivité des transports
maritimes dans les pays d'Afrique de I'Ouest
consisterait a améliorer la connectivité des échanges
et les transports intérieurs intermodaux.

La deuxieme mesure consiste a rendre les marchés
concurrentiels. Dans l'idéal, les affréteurs devraient
avoir le choix entre différents terminaux et plusieurs
compagnies de transport maritime et routier. Toute
restriction imposée aux services de transport, par
exemple les régimes de réservation de cargaison pour
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Graphique 2.6 Moyenne par pays, 2004-2016 : nombre de compagnies de transport maritime régulier, taille

des porte-conteneurs et taille maximale des navires
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED a partir de données fournies par Lloyd’s List Intelligence.

Note :

les transports routiers ou les restrictions de cabotage
pour les transports maritimes, conduit a une réduction
de la connectivité maritime.

La troisieme action consiste a satisfaire la demande
exprimée par les compagnies maritimes régulieres
pour des ports maritimes modernes et efficaces.
Il s’agit notamment des infrastructures matérielles
pour accueillir des navires de plus en plus grands,
de la profondeur d’eau requise et de grues de
manutention navire-terre des conteneurs. Par ailleurs,
des procédures portuaires et douanieres modernes
et efficaces sont indispensables pour éviter tout
retard et aléa, un aspect qui contribue par ailleurs a
I’amélioration de la connectivité des transports.

2. Connectiviteé hilatérale

La connectivité bilatérale est a son maximum
dans les services intrarégionaux, notamment les
échanges intra-asiatiques et intra-européens. Parmi
les dix principales routes en termes de capacité de

Les données représentent les moyennes par pays sur la base des mises en service de navires dans 160 pays.

transport en EVP, une seule est intercontinentale,
a savoir I'itinéraire Chine-Etats-Unis (tableau 2.5).
Les plus grands navires sont en service entre
I’Asie et I'Europe, y compris pour les connexions
correspondantes. ’Amérique du Nord n’est pas
encore desservie par les plus grands méganavires,
que ce soit sur la route de I’Atlantiqgue Nord ou les
transports depuis la Chine. Cette situation n’est
pas préte de changer dans un avenir proche car,
méme apres I'ouverture du Canal de Panama élargi,
les nouveaux navires néo-Panamax ne peuvent
transporter que jusqu’a 13 000-14 000 EVP, soit
nettement moins que les 19 224 EVP des plus
grands porte-conteneurs existants.

3. Liaison via le Canal de Panama

En juin 2016, a I'issue d’un projet mené avec succes
durant neuf années, d’'un colt de 5,4 milliards de
dollars, le Canal de Panama a inauguré un ensemble
d’écluses élargies, plus longues et plus profondes.
Avant cet élargissement, la navigation était interdite
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Tableau 2.5 Porte-conteneurs en service sur les 10 principales routes, 1¢ mai 2016

Chine-République de Corée 5 408 608
Chine-Singapour 5277023
Chine-Hong Kong (Chine) 4289 451
Chine-Malaisie 4270653
Allemagne-Pays-Bas 3645 488
Allemagne-Royaume-Uni 3598 791
Pays-Bas-Royaume-Uni 3311277
Chine-Etats-Unis 3095 080
Malaisie-Singapour 2787 121
Belgique-Allemagne 2717078
Chine-Province chinoise de Taiwan 2694 478

43 19224
34 19224
43 16 652
29 19224
69 19224
31 19224
40 19224
25 14 036
47 19224
30 19224
34 14 080

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’apres des données de Lloyd’s List Intelligence.

aux navires de plus de 32,3 métres de largeur ;
désormais, les nouvelles écluses permettent le
passage de batiments d’une largeur maximale de
49 metres. Plusieurs services sur [litinéraire Asie-
Cote est des Etats-Unis, via le Canal de Panama, ont
d’ores et déja été adaptés aux navires de type néo-
Panamax (Clarksons Research, 2016). Par voie de
conséguence, en date de juin 2016, les navires de taille
néo-Panamax ou plus petits, qui représentent 85 %
de la flotte mondiale de porte-conteneurs en termes
d’EVP, sont en mesure d’assurer des transports via le
Canal. Il s’agit d’'une augmentation considérable par
rapport a la situation d’avant I'élargissement du canal,
une épogue ou seulement 37 % de la flotte mondiale
de porte-conteneurs étaient de type Panamax ou plus
petits et donc capables de franchir le canal (Clarksons
Research, 2016). Cette évolution a également eu une
incidence sur les carnets de commande de navires :
avant I'élargissement, seuls 15 % des navires en
commande étaient d’une taille suffisamment petite
pour pouvoir emprunter 'ancien canal, alors que
cette part est désormais de plus de 50 %. Il est
méme prévu de modifier les navires existants. NSB
(2016) a fait état de projets visant a agrandir des
porte-conteneurs, pour les passer d’'une capacité de
4880 EVP a6 330 EVP, et ainsi tirer profit au maximum
des dimensions du nouveau Canal de Panama ; la
capacité de chargement peut étre ainsi augmentée de

30 %, et la consommation de carburant par alvéole
moyenne de 14 tonnes réduite de 50 %.

L'élargissement de ce canal offre des opportunités,
tant au Panama qu’aux pays dont les échanges
internationaux passent par ce canal. Le Panama en
tire trois grands avantages. D’abord, ces capacités
supplémentaires vont générer des droits de transit
additionnels et ouvrir de nouveaux marchés, en
permettant par exemple pour la premiere fois
le passage de navires gaziers de fort tonnage.
Deuxiemement, les ports panaméens profiteront
d’une intensification de I'activité de transbordement.
Troisiemement, les importateurs et exportateurs
panameéens bénéficieront d’'un  supplément de
connectivité et de colts commerciaux réduits, les
navires plus grands et la concurrence accrue pouvant
contribuer a des économies d’échelle qui se traduisent
par une baisse des taux de fret pour les clients. Pour les
clients du Canal, en termes absolus, I'impact majeur
sera I'amélioration de la compétitivité des services
entre I'Asie et la cote est de '’Amérique du Nord. La
route entierement maritime passant par le Canal de
Panama gagne en compétitivité face a ses principaux
concurrents, a savoir le pont continental par I’ Amérique
du Nord et le Canal de Suez. Dans la perspective
du client, les importateurs et les exportateurs de la
cOte ouest de ’Amérique du Sud seront les grands
bénéficiaires, car ils disposeront avec ce canal de
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nouvelles options pour les liaisons avec I’'Europe et
I’Amérique du Nord. Enfin, de nouvelles possibilités
seront également offertes aux ports des Caraibes
et d’Amérique latine, qui peuvent espérer attirer une
partie de I'activité de transbordement, dans la mesure
ou des navires beaucoup plus grands emprunteront les
routes passant a proximité de Cuba, de la Jamaique,
de la Colombie et d’autres pays. A mesure que
I’écart de taille entre les plus grands et les plus petits
porte-conteneurs augmente, I'intérét économique de
transborder les marchandises augmente également,
afin d'’utiliser le navire de taille optimale sur chaque
segment de I'itinéraire commercial.

E. IMMATRICULATION DES NAVIRES

Le tonnage immatriculé sous pavillon étranger (c’est-
a-dire les navires appartenant a des propriétaires
d’'une nationalité différente de celle du pavillon)
représente 70,2 % du total mondial (tableau 2.3).
Le systeme de libre immatriculation (en d’autres
termes, lorsque I'armateur et le pavillon sont de pays
différents) a été I'occasion pour de nombreux pays
en développement — dont beaucoup de petits Etats
insulaires en développement, tels que les lles Marshall,
et des pays les moins avancés, comme le Libéria,
d’offrir des services d’'immatriculation maritime. Dans
le méme temps, les armateurs sont pour I'essentiel
ressortissants de pays développés, et c’est grace au
systeme de libre immatriculation qu’ils peuvent rester
concurrentiels face aux flottes des entreprises basées
dans les pays en développement. Ainsi, en battant
pavillon du Libéria, des Tles Marshall ou du Panama,
un armateur allemand ou japonais peut employer des
marins originaires de pays tiers, par exemple des
Philippins ou des Indonésiens, qui travaillent pour
des salaires sensiblement inférieurs a ceux de leurs
collegues japonais ou allemands. Au 1¢ janvier 2016,
le Panama, le Libéria et les fles Marshall restaient
les principaux pays dimmatriculation maritime,
représentant a eux seuls 41,0 % du tonnage mondial.
Avec une croissance record de 12 % par rapport a
2015, les fles Marshall ont enregistré la plus forte
hausse parmi les registres majeurs (tableau 2.6). Les
10 principaux registres regroupent 76,8 % de la flotte
mondiale en termes de tpl.

Plus de 76 % de la flotte mondiale sont immatriculés
dans les pays en développement (y compris de
nombreux registres de libre immatriculation), un
chiffre qui a encore augmenté par rapport a 2015
(tableau 2.7). Certaines flottes détenues par des

ressortissants ou des sociétés d’un pays donné
sont également immatriculées dans ce méme pays.
En particulier, dans les pays dotés de longues cbtes
et d’'un important trafic de cabotage interinsulaire
et cOtier, la législation nationale limite souvent les
possibilités pour les armateurs de changer de pavillon.
A titre d’exemple, beaucoup de navires battant
pavillon chinois, indien, indonésien ou des FEtats-
Unis, assurent des services de cabotage (pour une
liste compléte, voir http://stats.unctad.org/fleet). En
ce qui concerne la part des groupes régionaux dans
les pavillons nationaux de la flotte mondiale, sur les
12,97 % de tonnage immatriculés en Afrique, 11,42 %
arborent le pavillon du Libéria et sur les 11,49 % de
tonnage immatriculés en Océanie, 11,07 % arborent
le pavillon des fles Marshall (tableau 2.7). Exprimé
difffremment, 88 % de la flotte immatriculée en
Afrique arborent le pavillon du Libéria et plus de 96 %
de la flotte immatriculée en Océanie arborent celui des
fles Marshall.

Certains registres se sont spécialisés par types de
navires. Antigua-et-Barbuda détient la plus grande
part des immatriculations des navires polyvalents
de charge classiques, le Libéria faisant de méme
pour les porte-conteneurs, les lles Marshall pour les
pétroliers et le Panama pour les transporteurs de vrac
sec. Cette spécialisation s’explique par leurs relations
traditionnelles avec les pays propriétaires des navires.
Le Japon — qui possede une part importante des
transporteurs de vrac sec — immatricule souvent
ses navires au Panama. L'Allemagne — spécialisée
principalement dans les porte-conteneurs — entretient
des relations étroites avec le Libéria ; les deux Etats
ont établi une convention fiscale ou un accord de
double imposition, qui avantage les officiers allemands
employés sur des navires battant pavillon libérien
(Ministére fédéral allemand des finances, 1975).

F. GENS DE MER

La flotte mondiale fournit environ 1 545 000 emplois
aux gens de mer dans les transports maritimes
internationaux  (Conseil  maritime  baltique et
international et Chambre internationale de la marine
marchande, 2016). Pres de 51 % de ces emplois
sont des postes d’officiers, et 49 % des emplois de
matelots, qualifiés ou ordinaires (en 2005, on comptait
45 % d’officiers et 55 % de matelots). Pour la premiere
fois dans I'histoire, la proportion d’officiers est plus
élevée que celle des matelots, reflétant les progrées
technologiques et la baisse de la demande de travalil
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Tableau 2.6 Pavillons d’immatriculation des plus grands flottes enregistrées, 2016

Panama 8153 8,97 334 368 18,51 18,51 42 768,99 -0,53
Libéria 3185 3,50 206 351 11,42 29,93 64 869,88 2,21
fles Marshall 2942 3,24 200 069 11,07 41,00 68 073,98 12,03
Hong Kong (Chine) 2515 2,77 161 787 8,96 49,96 65 553,85 7,63
Singapour 3605 3,97 127193 7,04 57,00 37 028,53 7,50
Malte 2101 2,31 94 992 5,26 62,26 45 867,66 8,90
Bahamas 1450 1,59 79 541 4,40 66,66 55 545,18 7,61
Chine 4052 4,46 75850 4,20 70,86 19 845,66 -0,96
Gréce 1386 1,52 73568 4,07 74,93 63 640,19 -2,49
Chypre 1053 1,16 33313 1,84 76,77 32 405,97 0,46
Japon 5320 5,85 31869 1,76 78,54 7 435,49 3,55
fle de Man 389 0,43 22 539 1,25 79,79 57 940,94 -8,36
Norvege 1561 1,72 20 697 1,15 80,93 15 308,45 3,00
Indonésie 7843 8,63 18117 1,00 81,93 3858,78 3,41
Danemark 671 0,74 17185 0,95 82,88 27 540,26 4,57
République

de Corée 1906 2,10 16 820 0,93 83,82 9899,83 -5,42
Italie 1376 1,51 16 470 0,91 84,73 14 296,63 -2,14
Inde 1625 1,79 16 338 0,90 85,63 10 439,41 4,58
Royaume-Uni 1167 1,28 15192 0,84 86,47 15 360,50 7,59
République-Unie

de Tanzanie 265 0,29 13 255 0,73 87,21 54 771,44 6,84
Etats-Unis 3570 3,93 11 841 0,66 87,86 5773,27 4,16
Antigua-et-

Barbuda 1080 1,19 11 506 0,64 88,50 10 723,20 -7,38
Allemagne 618 0,68 11402 0,63 89,13 21 675,88 -8,37
Bermudes 156 0,17 10610 0,59 89,72 69 346,29 -3,17
Malaisie 1662 1,83 9612 0,53 90,25 6 787,80 2,19
Turquie 1276 1,40 8635 0,48 90,73 8271,34 2,37
Belgique 200 0,22 8479 0,47 91,20 45103,65 -3,24
Portugal 373 0,41 8398 0,46 91,66 25 295,14 65,12
Fédération

de Russie 2546 2,80 8390 0,46 92,13 3364,06 5,94
Pays-Bas 1245 1,37 8252 0,46 92,58 7 387,92 -2,80
Viet Nam 1786 1,96 7670 0,42 93,01 4 488,03 7,24
France 543 0,60 6 856 0,38 93,39 15 870,14 6,84
Philippines 1462 1,61 6390 0,35 93,74 5 263,61 4,82
Thailande 782 0,86 5397 0,30 94,04 7787,59 0,38
Koweit 165 0,18 5 364 0,30 94,34 36 995,92 0,08
To_tal _des 35

principaux

pavillons 70 029 77,03 1704316 94,34 94,34 27 697,39 3,70
Reste du monde 20 888 22,97 102 334 5,66 5,66 4899,19 -0,18
Total mondial 90 917 100,00 1806 650 100,00 100,00 22 757,36 3,48

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés des données de Clarksons Research.
Note :  Sont inclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus, au 1¢" janvier, classés par tpl.
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Tableau 2.7 Répartition de la capacité en tpl des différentes catégories de navires, par groupe de pays

d’immatriculation 2016 (Pourcentage)

Pays développés Part en tpl 22,75
Croissance annuelle -0,30
Pays en transition Part en tpl 0,69
Croissance annuelle -0,02
Pays en développement Part en tpl 76,30
Croissance annuelle 0,30

Dont :
Afrique Part en tpl 12,97
Croissance annuelle -0,45
Ameriques Part en tpl 25,01
Croissance annuelle -0,71
Asie Part en tpl 26,82
Croissance annuelle 0,30
Océanie Part en tpl 11,49
Croissance annuelle 0,83
Inconnus ou autres Part en tpl 0,26
Croissance annuelle 0,02

18,70 27,05 28,20 25,09 25,25
-0,09 -0,14 0,1 -1,07 0,12
0,18 0,04 5,34 0,89 1,24
-0,03 0,00 -0,08 0,03 -0,05
81,08 72,87 65,44 73,93 72,00
0,1 0,12 -0,08 1,02 -0,08
9,91 19,47 587 17,03 9,52
-0,22 -1,37 -0,09 -0,52 -0,56
29,74 18,95 21,38 19,01 30,35
-1,07 -0,52 -0,51 -0,24 -0,51
29,80 28,78 35,00 22,79 20,05
0,05 0,51 0,46 0,55 0,53
11,64 5,66 3,19 15,10 12,08
1,09 0,53 0,08 0,88 0,47
0,04 0,05 1,02 0,08 1,51
0,01 0,02 0,05 0,03 0,01

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés des données de Clarksons Research.

Note :

manuel a bord. L'emploi a bord est un bon exemple
de limportance des économies d’échelle dans les
transports maritimes. A titre d’exemple, un équipage
de 14 ou 15 marins est nécessaire pour manoeuvrer
un vraquier ou un porte-conteneurs de 10 000 tonnes
brutes. Un navire dix fois plus grand (100 000 tonnes
brutes) n’exige pas dix fois plus de personnel et peut
fonctionner avec une vingtaine de personnes.

Entre 2005 et 2015, la demande mondiale de gens
de mer a augmenté de 45 %, soit a peu pres le méme
rythme que la croissance de la flotte mondiale sur la
méme période. La Chine en est le principal fournisseur
(243 635 personnes), suivie par les Philippines
(215500 personnes), I'Indonésie (143 702 personnes),
la Fédération de Russie (87 061 personnes), I'Inde
(86 084 personnes) et I'Ukraine (69 000 personnes)
(Conseil maritime baltique et international et Chambre
internationale de la marine marchande, 2016).
Compte tenu de la taille des populations concernées,
les fonds rapatriés par les gens de mer travaillant a
I’étranger sont beaucoup plus importants pour les
Philippines que pour les autres grands fournisseurs de
main-d’ceuvre maritime. Ainsi, pres de deux Philippins

Sont inclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus, au 1¢" janvier.

sur 1 000 travaillent a bord d’un navire, contre moins
d’un Indien sur 10 000. Aux Philippines, les envois
de fonds des gens de mer en 2015 auraient atteint
5,8 milliards de dollars, soit une augmentation de
5,8 % par rapport a 2014 (The Seafarer Times, 2016).
Le Gouvernement poursuit son programme d’emploi
a I’étranger, avec pour objectif général d’en retirer des
avantages économiques et sociaux pour les migrants
philippins, leur famille, leurs communautés et le pays
dans son ensemble. Les envois de fonds sont devenus
une source constante de revenus, remplacant méme
linvestissement étranger direct et les fonds regus
par les Philippines au titre de l'aide publique au
développement (De Vries, 2011). Dans certains pays
de taille plus modeste, I'emploi des gens de mer est
encore plus important. Au Kiribati, par exemple, plus
d’un ressortissant sur 50 travaille a bord d’un navire.

La proportion d’officiers et de matelots a bord des
navires varie également d’'un pays a l'autre. Ainsi,
les ressortissants grecs et japonais employés sur
des navires occupent essentiellement des postes
d’officiers, alors que les ressortissants indonésiens,
philippins et pakistanais sont généralement employés
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comme matelots (calcul établi par le secrétariat de la
CNUCED, a partir de données de la base du Conseil
maritime baltique et international et de la Chambre
internationale de la marine marchande, 2016).

Sur un plan général, la distinction entre la nationalité
des gens de mer employés a bord des navires et celle
des armateurs est de plus en plus marquée. Une
fois qu’un navire est enregistré dans un des grands
registres de libre immatriculation, par exemple au
Libéria, aux fles Marshall ou au Panama, I'armateur
peut employer des ressortissants étrangers a des
niveaux de salaires qui sont davantage fonction de la
nationalité des marins que du pays d’appartenance
ou d’immatriculation du navire.

G. CONSTRUCTION, DEMOLITIONS
ET NOUVELLES COMMANDES
DE NAVIRES

1. Livraisons de navires neufs

En 2015, la Chine, la République de Corée et Japon
ont produit a eux seuls 91,3 % du tonnage brut des
nouveaux navires, avec respectivement 36,1 %, 34,3 %
et 20,9 % (voir tableau 2.8 ; des données plus détaillées
sur les autres pays figurent sur le site http://stats.unctad.
org/shipbuilding). Ces parts de marché sont similaires a
celles de 2014, avec cependant une légere augmentation
de la quote-part de la Chine et une Iégére diminution de
celle du Japon. La Chine construit principalement des

vraquiers secs et des navires de charge classiques, la
République de Corée des porte-conteneurs, des gaziers
et des pétroliers et le Japon des transporteurs de vrac
sec. Le reste du monde — y compris les chantiers navals
européens — reste en téte pour les transbordeurs et
les navires de passagers, notamment les navires de
croisiere. Les Philippines ont consolidé leur position sur
le marché des porte-conteneurs.

2. Démolitions

La plupart des démolitions de vieux navires sont réalisées
en Asie (tableau 2.9). Quatre pays — le Bangladesh, la
Chine, I'lnde et le Pakistan — représentent a eux seuls
95 % des démolitions navales répertoriées en 2015
(pour des données plus détaillées sur d’autres pays, voir
le site http://stats.unctad.org/shipscrapping). En 2015,
les transporteurs de vrac sec ont représenté le plus
fort tonnage démantelé (73 % du tonnage brut). Pour
les autres types de navires, le Pakistan est le premier
démolisseur de pétroliers, I'lnde occupe la méme
position pour les porte-conteneurs et le Bangladesh
pour les ravitailleurs au large.

3. Tonnage en commande

Dans le droit fil de la baisse de capacité des chantiers
navals et des contraintes financieres des armateurs et des
banques, le carnet de commandes mondial a continué
de diminuer pour la plupart des catégories de navires
en 2015-2016, a I'exception des porte-conteneurs
(graphique 2.7). Par rapport aux pointes de 2008 et 2009,

Tableau 2.8 Livraisons de navires neufs, par grandes catégories de navires et par pays de construction, 2015

(En milliers de tjb)

Pétroliers 2872 892
Vraquiers 13310 10 767
Navires de charge classiques 697 200
Porte-conteneurs 4982 188
Gaziers 119 667
Chimiquiers 150 193
Offshore 860 48
Transbordeurs et autres

navires a passagers 103 28
Autres 47 392
Total 23140 13375

4781 - 425 8970
1588 869 226 26 760
329 - 388 1614
9331 995 639 16135
3426 - 14 4227
185 - 116 644
1488 - 996 3391
6 - 790 926

838 - 193 1470
21971 1865 3787 64137

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés des données de Clarksons Research.

Note :

Sont inclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus.
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Tableau 2.9 Tonnage déclaré vendu a la casse, par principales catégories de navires et principaux pays
de démolition, 2015 (En milliers de tjb)

Pétroliers 311 92 110 540
Vraquiers 5758 2895 3136 3559
Navires de charge

classiques 202 134 259 5
Porte-conteneurs 640 415 1008 -
Gaziers 10 203 61 -
Chimiquiers 26 98 15
Offshore 386 26 147 24
Transhordeurs

et autres navires

a passagers 19 86 -
Autres 67 204 34 B
Total 7419 3970 4940 4143

- 24 93 1169
671 235 563 16 816
- 138 80 818
= 188 35 2285
- 7 8 289
- 23 4 166
- 131 229 943
- 91 15 212
- 16 17 338
671 852 1044 23 037

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés des données de Clarksons Research.
Sont inclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus.

Note :

Graphique 2.7 Tonnage en commande dans le monde, 2000-2016 (En milliers de tpl)

350 000
300 000
250 000
200 000
150 000
100 000
50000 -
0 & "N e 4 e » M M M d ¢ & 4
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
== Vraguiers 33721 35757 24144 32066 55850 68878 75988 106896 249289 322903 302797 306458 232138 139516 172539 169734 126 280
=@~ Pétroliers 39546 53919 65896 63678 82258 97474 102010 169883 184196 192252 148307 134044 94936 72843 85844 94851 94716
Porte-conteneurs 11922 18348 17121 14225 33004 45241 54351 57938 79665 74408 58821 45860 51614 40685 46795 37977 43259
| == Navires de chargo clasiques | 3325 3053 2984 2881 3587 4638 7139 10070 14389 16657 14315 13051 9526 6172 4226 3058 2979

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, d’aprés des données de Clarksons Research.

Note :

le carnet de commandes de porte-conteneurs a diminué
de 46 %, celui des pétroliers de 51 %, des vraquiers
secs de 61 % et des navires de charge classiques de
82 % (la baisse la plus importante enregistrée). En 2016,
a ce jour, les démolitions ont augmenté alors que les
nouvelles commandes ralentissaient. Ceci n’a toutefois
pas suffi a atténuer la surcapacité existante. Avec la

Sont inclus tous les navires de commerce maritime a propulsion de 100 tjb ou plus, au 1¢" janvier.

baisse des prix du pétrole, les opérateurs sont moins
incités a naviguer a vitesse réduite pour économiser le
carburant, et si les navires sont plus rapides, les navires
en excédent peuvent étre retirés du service, augmentant
la surcapacité. Un autre effet de la baisse des cours du
pétrole est I'incitation moindre des propriétaires a mettre
a la casse leurs vieux navires non rentables.
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H. PERSPECTIVES D’EVOLUTION

Les pays peuvent se spécialiser dans différents
sous-secteurs maritimes, une option qui se traduit
par un processus de concentration des industries
dans un nombre réduit de pays. En d’autres termes,
les pays individuels participent a différents secteurs
du transport maritime, saisissant les occasions de
générer des revenus et de créer des emplois dans
des sous-secteurs sélectionnés. Dans la construction
navale, les trois premiers pays représentent a eux
seuls plus de 90 % de la production mondiale, et dans
la démolition maritime, les quatre principaux pays
détiennent une part de marché cumulée de 95 %.
En matiere d’armement, d’immatriculation, de trafic
portuaire et de fourniture de gens de mer, les deux
cinquiemes environ des totaux mondiaux sont fournis
par trois pays dans chaque domaine.

Au cours des siecles passés, les nations maritimes
ont bénéficié de synergies entre les différentes
activités liées au transport par voie de mer. Les
armateurs battaient pavillon national et employaient
généralement leurs compatriotes ; ils faisaient
escale dans les ports de leur pays et leurs navires
étaient construits et réparés dans les chantiers
navals nationaux. Un capitaine expérimenté pouvait
trouver un emploi a terre, prés de chez lui, dans les
administrations maritimes et portuaires ou dans une
société de classification en charge de la certification
des chantiers navals nationaux. Plus tard, ['acier
des navires recyclés pouvaient étre réutilisé pour les
nouvelles constructions.

En principe, ces synergies restent valables, mais
d’autres aspects ont gagné en importance. Il peut y
avoir davantage de synergies entre la construction de
navires et d’autres activités industrielles, par exemple
la construction automobile, qu’entre la construction
navale et les armateurs. L'importance des colts et
des qualifications de la main-d’ceuvre différe selon les
secteurs. Limmatriculation des navires est souvent
assurée par les pays assurant également des services
financiers et non-maritimes extraterritoriaux, alors que
le regroupement des services juridiques et d’assurance
peut s’avérer bénéfique pour le commerce et
I’exploitation des navires. Souvent, un méme pays ne
dispose pas de plusieurs poles distincts.

Sans systeme de libre immatriculation, les armateurs
de Grece, du Japon ou d’Allemagne par exemple
seraient moins concurrentiels, car ils seraient contraints

de payer plus de taxes et des salaires conformes aux
niveaux des revenus de leurs pays. Le systeme offre
ainsi aux nouveaux arrivants — souvent les pays en
développement — des possibilités de mettre un pied
dans des secteurs maritimes tels que la construction
navale, I'immatriculation des navires ou la mise a
disposition de main-d’ceuvre, tout en aidant les
armateurs traditionnels des pays développés a rester
compétitifs. Les secteurs qui ont perdu des parts de
marché sont essentiellement ceux a forte intensité de
main-d’ceuvre, par exemple la construction navale et
la navigation dans les pays développés.

La mer reste le principal mode de transport pour le
commerce international, celui qui offre le plus faible
impact environnemental par tonnes-milles de fret
transporté. Les perspectives a long terme pour le
commerce et les activités maritimes sont bonnes. |l
serait bon que les décideurs recensent les secteurs
maritimes dans lesquels leurs pays pourraient avoir un
avantage comparatif et y investissent.

En conclusion, soutenir le secteur maritime « dans
son ensemble » n’est plus une option politique viable.
Au contraire, il faut aujourd’hui identifier et appuyer
certaines activités maritimes sélectionnées. Pour
détecter les opportunités qui s’offrent a leurs pays
dans les activités portuaires et le transport maritime,
les décideurs devront évaluer soigneusement
I'environnement concurrentiel de chacun des sous-
secteurs maritimes qu’ils envisagent de développer.
De nouvelles occasions peuvent se présenter dans
des secteurs spécifiques, tels que la réparation
des navires ; en effet, les nouveaux méga-porte-
conteneurs mis en service devront passer en cale
seche au bout de sept ans et demi. Il appartient aux
décideurs de prendre en compte la valeur ajoutée
d’un secteur pour I'économie de leur pays, ainsi que
les synergies possibles et les effets d’entrainement
sur d’autres secteurs, maritimes ou non. lls devront
également garder a I'esprit que I'activité maritime et
portuaire est un élément clé du commerce extérieur
d’un pays. Pour un pays, générer des revenus et des
emplois en tant que fournisseur du secteur maritime
est clairement un avantage, mais il est encore plus
important d’offrir des opportunités aux exportateurs
et importateurs du pays, car les négociants ont besoin
d’'un acces a des services de transport maritime et
portuaires rapides, fiables et d’'un bon rapport colt-
efficacité, quel qu’en soit le prestataire.
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NOTES DE FIN

Les données de base concernant la flotte mondiale ont été fournies par Clarksons Research. Afin de ne
cibler que la navigation commerciale, les navires sur lesquels porte I'analyse de la CNUCED englobent
tous les navires marchands a propulsion de 100 tjb ou plus, y compris les navires de forage et les
unités flottantes de production, stockage et déchargement en mer, ainsi que les flottes des Grands Lacs
des Etats-Unis et du Canada, lesquelles, pour des raisons historiques, avaient été exclues dans les
éditions précédentes de I'Etude sur les transports maritimes. Sont exclus les navires de guerre, les yachts,
les péniches, les bateaux de péche, les plateformes fixes et mobiles de forage en mer et les barges
pétrolieres. Les données sur la propriété des navires ne portent que sur les navires de 1 000 tjb ou plus,
car on ne dispose souvent d’aucune information sur la propriété effective des navires plus petits. Pour des
données plus détaillées sur la flotte mondiale (immatriculation, propriété, construction et démolition), ainsi
que d’autres statistiques maritimes, voir http://stats.unctad.org/maritime.

2 Compagnie maritime d’affretement-Compagnie générale maritime.
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En 2015, Ila plupart des segments du transport maritime, a I’exception des pétroliers, ont connu des
niveaux historiquement bas de taux de fret et n’ont dégagé que des gains limités, en raison d’une
demande faible et d’une offre excédentaire de nouveaux tonnages. Le secteur des pétroliers est resté
vigoureux, principalement grace a la baisse exceptionnelle et continue des cours du pétrole.

Sur le segment des conteneurs, les taux de fret ont baissé réguliérement pour atteindre des prix bas
records, le marché restant confronté a un affaiblissement de la demande et a I’arrivée sur le marché
en cours d’année de porte-conteneurs toujours plus grands. Comme les années précédentes, pour
faire face aux faibles niveaux des taux de fret et réduire les pertes, les transporteurs ont continué
d’étudier un certain nombre de mesures pour rendre leurs opérations plus efficaces et les optimiser.
Entre autres, les opérateurs ont continué a diriger progressivement leurs navires vers les routes
secondaires et régionales, a naviguer a vitesse réduite ou a placer les navires en inactivité, et plus
largement a recourir a des regroupements et a I'intégration, et a restructurer les nouvelles alliances.

Le méme phénoméne s’est produit sur le marché du vrac sec, frappé par le ralentissement substantiel
du commerce maritime de ces produits et un afflux de tonnage excédentaire. Les prix ont fluctué aux
alentours, voire en-dessous, des colits d’exploitation des navires dans tous les secteurs. Comme
pour les transports maritimes conteneurisés, des mesures ont été prises pour limiter les pertes et les
alliances ont été renforcées, tel qu’illustré par la création, en février 2015, de la plus grande alliance
de transporteurs de vrac sec : Capesize Chartering.

Par contre, dans le secteur des pétroliers, les conditions de marché se sont avérées favorables. Le
transport du brut et des produits pétroliers a connu des taux de fret élevés tout au long de I’année
2015, du fait principalement de la flambée du commerce maritime du pétrole et de Ila faiblesse de
Poffre en capacité de la flotte de pétroliers.
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A. TAUX DE FRET DES
MARCHANDISES CONTENEURISEES

Les taux de fret des conteneurs ont baissé
régulierement pour atteindre des prix bas records,
le marché restant confronté a une diminution de la
demande et al’arrivée sur le marché, en cours d’année,
de porte-conteneurs toujours plus grands. Comme le
montre le graphique 3.1, la demande mondiale de
transport maritime par conteneurs a ralenti en 2015.
Avec une croissance de 2 % seulement, le segment a
enregistré son plus bas taux depuis 2010, alors qu’en
2014 il avait progresse de 5 %. Dans le méme temps,
'atonie de la demande s’est accompagnée d’une
augmentation accélérée et massive de la capacité
d’offre de transport par conteneur au plan mondial,
estimée a 8 % en 2015 — son niveau le plus élevé
depuis 2010, soit une légére augmentation par rapport
a la croissance de 7 % de la capacité d’offre en 2014.

La croissance limitée de la demande de conteneurs
en 2015 est attribuable a plusieurs facteurs, dont la
faiblesse de la demande européenne, qui a eu une
incidence sur les échanges par les grandes routes
maritimes entre I’Asie et I'Europe, et les bas prix

Graphique 3.1

des produits de base, en particulier du pétrole brut
et du minerai de fer. Cette situation a affecté les
économies et plus particulierement les importations
des pays en développement tributaires des produits
de base, principalement en Afrique et en Amérique
latine. Un autre facteur important est le ralentissement
de I'activité économique en Chine, qui a impacté la
croissance du commerce intra-asiatique (Clarksons
Research, 2016a) (voir chap. 1).

La surcapacité de la flotte est principalement liée a
I'utilisation de navires de plus fort tonnage, les grands
transporteurs s’efforcant d’améliorer leur efficacité et
de renforcer les économies d’échelle et leurs parts de
marché, et aux nouvelles prescriptions de niveau Il
de 'OMI concernant les oxydes de soufre (SO) et les
oxydes d’azote (NO), entrées en vigueur le 1° janvier
2016 dans la zone de contrle des émissions de
I’Amérique du Nord et de la zone maritime caraibe
des Etats-Unis (voir le chapitre 5). Comme noté au
chapitre 2, 211 nouveaux porte-conteneurs sont
arrivés sur le marché en 2015. lIs ont renforcé la flotte
mondiale de quelque 1,7 milion d’EVP (avec 87 % de
cette augmentation en volume dans le secteur des

Croissance de I'offre et de la demande de transports maritimes conteneurisés, 2001-2016

(Taux annuels de croissance en pourcentage)

-5

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
=¢==Demande 2,4 105 116 134 106 11,2 114
Offre 8,5 8,0 8,0 8,0 10,5 136 11,8

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
4,2 90 128 72 3,2 5,0 5,0 2,0 4,0
108 49 8,3 6,8 4,9 5,0 7,0 8,0 2,0

2015 2016*

Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données de diverses éditions de Container Intelligence

Monthly, Clarksons Research.
Notes :

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 2016 sont des projections.
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8 000 EVP et +) (Clarksons Research, 2016b). Les taux
de fret subissent de ce fait des pressions considérables.

Que ce soit sur les voies principales ou les autres
itinéraires, les taux de fret ont pati de l'instabilité et
de la forte pression a la baisse, et atteint en 2015 des
niveaux historiquement bas. Les taux de fret moyens
au comptant sur tous les itinéraires commerciaux ont
fortement chuté, mais certains plus que d’autres,
comme le montre le tableau 3.1. Les taux de fret de

la route commerciale Extréme-Orient-Europe du Nord,
par exemple, en moyenne de 629 dollars par AVP en
2015, ont baissé de pres de 46 % par rapport a la
moyenne de 2014 et de 65 %, comparativement aux
taux de 2010. De méme, les taux au comptant sur
l'itinéraire Extréme-Orient-Méditerranée ont diminué
de 41 % pour atteindre 739 dollars par EVP, soit une
baisse de 41 % par rapport a 2014 et de presque
58 % par rapport a 2010. Les taux de fret Extréme-
Orient-Amérique du Sud ont baissé en moyenne

Marchés des transports maritimes conteneurisés et taux de fret, 2009-2015

Tableau 3.1
Freight markets 2009 2010
Transpacifique
Shanghai-Cote ouest des Etats-Unis 1372 2308
Variation en pourcentage 68,21
Shanghai-Cote est des Etats-Unis 2 367 3499
Variation en pourcentage 47,84
Extréme-Orient-Europe
Shanghai-Europe du Nord 1395 1789
Variation en pourcentage 28,24
Shanghai-Méditerranée 1397 1739
Variation en pourcentage 24,49
Nord-Sud
Shanghai-Amérique du Sud (Santos) 2 429 2 236
Variation en pourcentage -7,95
Shanghai-Australie/Nouvelle-Zélande 1500 1189
(Melbourne)
Variation en pourcentage -20,73
Shanghai-Afrique de I’Ouest (Lagos) 2247 2 305
Variation en pourcentage 2,56
Shanghai-Afrique du Sud (Durban) 1495 1481
Variation en pourcentage -0,96
Intra-asiatique
Shanghai-Asie du Sud-Ouest . 318
(Singapour)
Variation en pourcentage
Shanghai-Est du Japon " 316
Variation en pourcentage
Shanghai-République de Corée " 193

Variation en pourcentage
Shanghai-Hong Kong (Chine) " 116
Variation en pourcentage
922
44,33

Shanghai-golfe Persique (Doubai) 639
Variation en pourcentage

2011 2012 2013 2014 2015
(dollars par EQP)*
1667 2287 2033 1970 1506
-21,77 37,19 -11,11 -3,10 -23,55
3008 3416 3290 3720 3182,41666666667
-14,03 13,56 -3,7 13,07 -14,45
(dollars par EVP)
881 1353 1084 1161 629
-50,75 53,58 -19,88 7,10 -45,82
973 1336 1151 1253 739
-44,05 37,31 -13,85 8,86 -41,02
(dollars par EVP)
1483 1771 1380 1103 455
-33,68 19,42 -22,08 -20,07 -58,75
772 925 818 678 492
-35,07 19,82 -11,57 17,11 -27,43
1908 2092 1927 1838 1449
-17,22 9,64 -7,89 -4,62 -21,16
991 1047 805 760 693
-33,09 5,65 -23,11 -5,59 -8,82
(dollars par EVP)
210 256 231 233 187
-33,96 21,84 -9,72 0,87 -19,74
337 345 346 273 146
6,65 2,37 0,29 -21,10 -46,52
198 183 197 187 160
2,59 -7,58 7,65 -5,08 -14,44
155 131 85 65 56
33,62 -15,48 -35,11 -23,53 -13,85
838 981 771 820 525
-9,11 17,06 -21,41 6,36 -35,98

Source : Divers numéros de Container Intelligence Monthly, Clarksons Research.

Note :  Sur la base de moyennes annuelles.
* Abréviation : EQT, équivalent quarante pieds.
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a 455 dollars par EVP, une diminution de 59 % par
rapport a 2014 et de 80 % par rapport a 2010. Ces
taux couvrent a peine les dépenses opérationnelles
minimum.

Méme les routes commerciales qui ont connu une
croissance plus vigoureuse de la demande ont été
confrontées & la faiblesse des taux de fret. A titre
d’exemple, le prix annuel de I'itinéraire transpacifique
Shanghai-Céte ouest des Etats-Unis était en 2015
de 1 506 dollars par équivalent 40 pieds (EQP), une
chute de 23,55 % comparée a 2014, et de 35 % par
rapport a 2010. Les taux au comptant Shanghai-Cote
est des Etats-Unis, de 3 720 dollars par EQP en 2014,
ont baissé de 14,45 % en 2015 pour atteindre une
moyenne annuelle de 3 182 dollars par EQP, soit 9 %
de moins qu’en 2010. Compte tenu des conditions
difficiles du marché, les bénéfices escomptés des
nouveaux navires, plus grands et plus performants,
ne se sont pas concrétisés et ont fait naitre de
nouvelles difficultés financieres pour certains grands
transporteurs. Ceci explique en partie la baisse des
recettes des grandes compagnies maritimes, de
204 milliards de dollars en 2011 a 173 milliards de
dollars en 2015 (AlixPartners, 2016a).

Principales mesures ayant influé
sur les expéditions maritimes
conteneurisées en 2015

La forte croissance de la flotte s’est avérée difficile a
gérer, en raison de I'excédent d’offre sur la plupart
des voies commerciales. Les nouveaux meéganavires
entrés en service ont été déployées sur la ligne
Extréme-Orient-Europe du Nord a un moment ou
le commerce ralentissait. En outre, leur arrivée a
produit un effet en cascade, des navires de plus gros
tonnage remplagant des navires plus petits sur les
itinéraires déja aux prises avec une offre excédentaire.
Les grands porte-conteneurs qui empruntaient
précédemment la route commerciale Extréme-Orient-
Europe du Nord, par exemple, ont été déployés
sur litinéraire transpacifique, alors que les anciens
navires transpacifiqgues ont été réaffectés a la route
transatlantique. Malgré les efforts déployés pour
placer en inactivité une plus grande capacité de porte-
conteneurs, de I'ordre de 1,36 million d’EVP a la fin de
2015 contre 0,23 million d’EVP au début de I'année
2016 (BRS Group, 2016), les transporteurs n’ont
pas été en mesure d’absorber le nouvel excédent
de capacité (voir chap. 2). La capacité globale des
porte-conteneurs en inactivité représentait 6,8 % de la

capacité de la flotte existante en 2015, un chiffre sans
précédent depuis 2009, année ou les navires inactifs
ont représenté 1,5 milion d’'EVP, soit 11,6 % de la
capacité de la flotte) (BRS Group, 2016).

Pour tenter de surmonter les taux de fret bas et le
déséquilibreentrel offreetlademande, lestransporteurs
ontimposé plusieurs séries d’augmentations des tarifs
en 2015, qui se sont toutes avérées vaines. Malgré
la faiblesse des prix des carburants, la navigation a
vitesse réduite reste une des mesures phares utilisées
par les transporteurs pour absorber I'excédent de
tonnage - rallonger les temps de voyage, réduire la
fréquence des escales et optimiser I'exploitation des
navires de plus fort tonnage en augmentant leur taux
d’occupation. On estime que la navigation a vitesse
réduite a absorbé quelque 2,5 milions d’EVP de
capacité nominale depuis la fin de 2008 (Clarksons
Research, 2016¢). En outre, le démantelement de
navires a contribué quelque peu a compenser |'afflux
de nouveaux tonnages, supprimant 201 000 EVP de
navires plus ageés de la flotte mondiale. Ce chiffre ne
représente toutefois que 11,7 % des livraisons de
nouveaux navires (BRS Group, 2016).

En revanche, les bas prix des combustibles de soute
ont permis aux transporteurs de réduire leurs dépenses
de fonctionnement et de couvrir une partie des pertes
engendrées par la chute des taux de fret en 2015.
Le combustible de soute valait en moyenne de 278
dollars la tonne, avec un plus bas depuis dix ans de
140 dollars/tonne en décembre 2015, soit une baisse
de 49 % par rapport au prix moyen de 547 dollars/
tonne en 2014 (BRS Group, 2016). Toutefois, la
faiblesse des prix des combustibles de soute, tout en
permettant aux transporteurs de maintenir leurs co(ts
unitaires a des niveaux inférieurs aux recettes, n'a pas
eu un impact suffisamment durable en raison de la
diminution persistante des taux de fret tout au long de
I'année 2015. La plus grande compagnie de transport
maritime au plan mondial, Maersk Container Shipping
Company, en est un parfait exemple : son bénéfice net
a chuté de 82 % (JOC.com, 2016).

La grave crise qu’a connue le secteur des transports
maritimes de conteneurs en 2015 a entrainé de
nouvelles concentrations, les compagnies maritimes
y voyant un moyen de gérer plus efficacement
les capacités actuelles et futures, de réaliser des
économies d’échelle, de réduire les colts et donc
d’améliorer la rentabilité malgré la faiblesse des
revenus. Le début de I'année 2015 a été marqué par
la fusion entre Compafia Sud Americana de Vapores



CHAPITRE 3 : LES TAUX DE FRET ET LES COUTS DU TRANSPORT MARITIME 61

et Hapag-Lloyd, et 'acquisition de Compafia Chilena
de Navegacion Interoceanica par Hamburg Std en
mars 2015. Ces opérations ont été suivies par la
fusion de China Ocean Shipping Company et China
Shipping Container Lines, ainsi que par I'annonce
de l'acquisition de Singapore-based Neptune Orient
Lines et sa filiale American President Lines par la
compagnie francaise CMA CGM, en décembre 2015
(la transaction a été conclue en juin 2016). Ces deux
opérations ont permis a de grandes compagnies de
transport de s'agrandir encore. A titre d’exemple, la
CMA CGM a renforcé sa position de chef de file dans
le secteur des transports maritimes de conteneurs,
pour atteindre une capacité d’environ 2,35 millions
d’EVP, correspondant a une part de marché estimée
a 11,7 % et a une flotte de 540 navires (American
President Lines, 2016).

Cette tendance au renforcement des alliances entre
transporteurs s’est poursuivie tout au long de 2015.
Les cing principales compagnies devraient controler
plus de 50 % du marché d’ici a la fin de 2016, contre
23 % seulement en 1996 (BRS Group, 2016). A cet
égard, le début de 'année 2015 a vu le regroupement
des cing principaux transporteurs en deux nouvelles
alliances (est-ouest) Alliance 2M (Maersk et
Mediterranean Shipping Company) et Ocean Three
alliance (CMA CGM, China Shipping Container Lines
et United Arab Shipping Company) (BRS Group,
2016). Début 2016, Hyundai Merchant Marine, une
grande compagnie maritime coréenne, a entamé des
négociations pour rejoindre I'Alliance 2M (The Wall
Street Journal, 2016).

Cela étant, le renforcement de la concentration
de lindustrie n'a pas réussi a freiner la grave
désorganisation du marché et la chute brutale des
taux de fret enregistrée en 2015. La mise en place
de nouvelles alliances et les diverses restructurations
risquent de se poursuivre, car il est peu probable que
le marché se stabilise dans un avenir proche. En outre,
I'infrastructure mondiale des transports maritimes se
heurte a des difficultés profondes causées par 'arrivée
de méga-porte-conteneurs. Les infrastructures
portuaires et les liaisons avec l'arriere-pays doivent
étre étendues et adaptées aux nouvelles exigences de
navires de plus fort tonnage. Cela suppose d’investir
dans les infrastructures — hauteur des ponts, largeur et
profondeur des rivieres, postes d’accostage, chantiers
de conteneurs — et les équipements portuaires, et
de recruter du personnel davantage qualifi€é pour
assurer le fonctionnement de ces installations et
traiter les volumes croissants avec efficacité et en

toute sécurité. On estime que les colts de transport
liés aux méganavires risquent d’augmenter de
0,4 milliard de dollars par an (dont un tiers pour le
matériel supplémentaire, un tiers pour le dragage et
un tiers pour les colts des infrastructures portuaires
et des liaisons avec l'arriere-pays) (Organisation de
coopération et de développement économiques et
Forum International des transports, 2015). On peut
en déduire que la coopération et les regroupements
entre transporteurs vont encore étre renforcés et
prendre a l'avenir des formes diverses, notamment
des mesures d’intégration verticale, telles que des
investissements communs dans le développement
des transports terrestres, portuaires et avec I'arriere-
pays, afin d’optimiser les activités et proposer une
solution globale, et ainsi rester compétitifs. Toutefois,
la concentration croissante risque d’évincer les petits
transporteurs et d’aboutir a une structure de marché
oligopolistique.

Les taux d’affretement des porte-conteneurs ont
connu les mémes fluctuations et ralentissements.
Les taux d’affretement ont commencé par repartir a
la hausse en 2015, avant que le marché ne replonge
au milieu de I'année, affecté par la faiblesse de
la croissance des échanges, la disponibilité de
nombreux navires et I'augmentation du nombre de
porte-conteneurs en inactivitt. Comme le montre
indice d’évaluation de I'affretement a temps des
porte-conteneurs (New ConTex) (graphique 3.2), les
taux d’affretement a temps des porte-conteneurs sont
restés faibles en 2015, avec une moyenne estimée
de 460 points, méme s'ils semblent s’étre améliorés
par rapport a la moyenne annuelle de 364 points
de l'année précédente. Ces taux ont continué de
baisser au cours du premier semestre de 2016,
pour atteindre un des niveaux les plus bas de ces
cing dernieres années et des valeurs inférieures aux
colts de fonctionnement. Les principaux segments
d’affretement a temps, Panamax et sous-Panamax,
ont été particulierement touchés, avec une baisse
de plus de 50 % depuis mai 2015. Laffretement a
temps d’un an pour des navires de type Panamax a
éteé fixée a 6 000 dollars/jour fin de 2015, par rapport
a 10 150 dollars/jour fin de 2014 et 15 000 dollars/
jour mi-2015. En comparaison, le taux d’affretement
a temps d’un an d’un navire de type sous-Panamax
a chuté a 6 500 dollars/jour fin 2015, par rapport a
8 000 dollars/jour fin de 2014 et 11 750 dollars/jour
mi-2015 (Clarksons Research, 2016c).
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Graphique 3.2 Le « New GonTex » (indice d’évaluation de I’affrétement a temps des porte-conteneurs),

2011-2016 (2007 = 1 000 points)
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Source : Graphique 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. Il est calculé en tant que

coefficient équivalent de variation en pourcentage tiré de six évaluations ConTex portant notamment sur les capacités de
navire ci-aprés : 1 100, 1 700, 2 500, 2 700, 3 500 et 4 250 EVP.

Conclusion

Les problemes qui affectent le marché des conteneurs
en 2015 peuvent étre attribués a des divergences
persistantes et des déséquilibres croissants entre
I'offre et la demande mondiales. Cette situation devrait
perdurer tout au long des années 2016 et 2017, aprés
la mise en service de navires d’une capacité de plus de
21 100 EVP. Malgré le fléchissement de la demande
et la faiblesse des taux de fret, les transporteurs
ont continué d’investir dans des navires de plus
gros tonnage en 2015. La flotte mondiale de porte-
conteneurs devrait augmenter de 4,6 % en 2016 et
de 5,6 % en 2017 (AlixPartners, 2016a). Un tel rythme
continuera d’excéder la demande mondiale de porte-
conteneurs et de saper les fondamentaux du marché,
nuisant aux conditions du secteur des transports
conteneurisés et a ses taux de fret a court terme,
en particulier sur les routes principales (Clarksons
Research, 2016c). Par conséquent, on s’attend a des
performances meédiocres, qui risquent de renforcer
encore la consolidation et la restructuration de
I’industrie des transports maritimes de conteneurs.

B. TAUX DE FRET DU VRAC SEC

En 2015, le marché du vrac sec a connu I'une de
ses pires années depuis 2008. Les taux de fret du
vrac sec ont plongé a un niveau record du fait du
déséquilibre des fondamentaux du marché causé
par le fléchissement de la demande et I'abondance
de I'offre. Comme noté au chapitre 1, le marché des
marchandises solides a principalement été influencé
par un ralentissement substantiel du commerce
maritime de vrac sec, dont les volumes ont baissé de
0,2 % en raison de la croissance limitée du commerce
de minerai de fer et de la diminution des volumes de
charbon. La Ching, le principal acteur du marché, a vu
la demande de vrac sec chuter en 2015, la premiere
fois depuis la grande récession.

En revanche, I'excédent de tonnage du coté de I'offre
est resté élevé, méme si les compagnies ont continué
d’annuler et repousser les livraisons de nouveaux
navires et si la démolition des navires a atteint des
sommets. Comme indiqué au chapitre 2, les vraquiers
ont représenté 73 % du tonnage brut des navires
démantelés en 2015. Lintensification des annulations de
commande de navires et de mises au rebut a contribué
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a limiter la croissance de la flotte a ses rythmes les plus
lents des quinze dernieres années (Clarksons Research,
2016b), mais n’a pas suffi a combler le fossé entre
I'offre et la demande et a rééquilibrer le secteur. Une
autre mesure prise pour limiter I'offre, mais a plus petite
échelle (environ 5 millions de tpl sont inactifs), a consisté
a laisser des navires a quai (Danish Ship Finance, 2016).

Compte tenu de ces difficiles conditions de marché,
le Baltic Exchange Dry Index a atteint plusieurs
niveaux historiquement bas. Comme le montre le
graphique 3.3, I'indice est tombé a 519 points en
décembre 2015, sa plus faible moyenne de I'année,
plongeant de 43 % par rapport a sa moyenne de
décembre 2014. La baisse s’est poursuivie début
2016, avec une moyenne de 319 points en février.

Les gains des vraquiers, en baisse de 28 %, sont
tombés a 7 123 dollars/jour en 2015, le niveau
le plus bas depuis 1999 (Clarksons Research,
2016b). Les transporteurs ont proposé des taux de
fret proches des colts d’exploitation des navires,
voire inférieurs, dans tous les segments. Comme le
montre le graphique 3.4, le segment des Capesize a
enregistré la plus forte baisse, avec des taux moyens
d’affretement a temps sur quatre principaux itinéraires
en chute de pres de 50 % en 2015, pour I'essentiel

en raison du ralentissement de I'économie chinoise.
Les autres segments ont également diminué d’environ
30 % en 2015, avec des taux de fret a temps pour
les navires de type Panamax atteignant, sur quatre
grands axes, leur plus bas a 3 450 dollars/jour en
moyenne en décembre 2015. Les taux de fret restant
sous pression et les colts de fonctionnement élevés,
de nombreux transporteurs de vrac ont fait état de
pertes en 2015, quatre sociétés ont déposé une
demande de protection vis-a-vis des créanciers et de
nombreuses autres ont recherché une restructuration
extrajudiciaire (AlixPartners, 2016b).

En réaction a la baisse des taux, les transporteurs de
vrac sec ont suivi une approche similaire a celle des
transporteurs de conteneurs, concluant des alliances
pour renforcer la collaboration, coordonner tous les
services d’affretement et améliorer les conditions
du marché. A cet égard, Capesize Chartering, la
plus grande alliance de transport maritime de vrac
sec, a été constituée en février 2015 entre Bocimar
International, C transport maritime (généralement
connu sous l'acronyme CTM), Golden Union

Shipping, Golden Ocean Group et Star Bulk Carriers,
dans le but de partager les informations et d’optimiser
le déploiement de la flotte pour réduire les colts
(AlixPartners, 2016b).

Graphique 3.3 Indice « Baltic Exchange Dry », 2014-2016 (1985 = 1 000 points)
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED sur la base des données du Baltic Exchange.

Note :

L’indice repose sur une moyenne des prix pratiqués sur les 20 principales routes de transport de vrac sec sur la base

d’'un affretement a temps et couvre les vraquiers Capesize, Handysize, Panamax et Supramax, qui transportent des
marchandises telles que le charbon, le minerai de fer et les céréales.
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Graphique 3.4 Gains journaliers des vraquiers, 2013-2016 (En dollars par jour)
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED sur la base des données du Baltic Exchange et de Clarksons Research.

Note :

Capesize et Panamax, moyenne des quatre routes sur lesquelles est pratiqué I'affretement a temps ; Handysize et Supramax,

moyenne des six routes sur lesquelles est pratiqué I'affretement a temps.

La faiblesse de la demande de produits en vrac,
combinée a d’importantes commandes de navires,
pourrait retarder la reprise du marché. Compte tenu
de la situation, on s’attend a ce que les vraquiers
prennent d’autres mesures, par exemple de nouveaux
regroupements, la mise au rebut de certains navires
et des annulations de commandes de navires, afin de
réduire les déséquilibres et stabiliser le marché.

C. TAUX DE FRET DU TRANSPORT
PAR NAVIRES-CITERNES

Le secteur des transports par navires-citernes, qui
englobe le transport de pétrole brut, de produits
pétroliers raffinés et de produits chimiques, a connu
'une de ses meilleures années depuis la crise du
marché en 2008. Les marchés du transport de pétrole
brut et des produits pétroliers ont bénéficié d’un taux
de fret élevé tout au long de I'année 2015, dynamisé
par la chute des prix du pétrole engagée au milieu
de l'année 2014 et soutenu par une croissance
relativement faible du c6té de I'offre en 2015.

Comme le montre le tableau 3.2, la progression des
indices Baltic Exchange tanker a été relativement
modeste. Lindice Dirty Tanker moyen a augmenté de
5,6 % a 821 points en 2015, contre 777 points en 2014,
I'indice Clean Tanker moyen atteignant 638 points en
2015, contre 607 en 2014, soit une augmentation de
5 % par rapport a la moyenne de 2014.

Le marché du pétrole brut a connu des conditions
favorables en 2015, soutenu en cela par une
progression de 3,8 % du commerce maritime du
pétrole brut, (voir le chapitre 1). Cette croissance a
été appuyée par une forte augmentation des activités
des unités flottantes de production et de stockage,
la faiblesse des cours du pétrole et la faible capacité
de la flotte de navires-citernes de transport de brut,
qui a augmenté de moins de 1 % en 2015 (Clarksons
Research, 2016b). Ainsi, le prix du pétrole brut Brent a
chuté de 47 %, passant de 98,89 dollars par baril en
2014, a une moyenne de 52,32 dollars le baril en 2015

(United States Energy Information Administration,
2016).
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Tableau 3.2

Dirty Tanker Index
Clean Tanker Index

1510 581 896 782
11565 485 732 720

Source : Clarksons Research, 2016d.
Notes :

Indices « Baltic Exchange tanker », 2008-2016
719 642 777 821 5,6 790
641 605 607 638 5 539

L'indice « Dirty Tanker Index » est un indicateur de taux fret pour les navires-citernes transportant du pétrole brut sur des

routes sélectionnées, publié par la Baltic Exchange de Londres. L'indice « Clean Tanker Index » est un indicateur de taux
fret pour les navires-citernes transportant des produits pétroliers raffinés sur des routes sélectionnées, publié par la Baltic
Exchange de Londres. Les produits « noirs » sont généralement les produits pétroliers les plus lourds, tels que le mazout
lourd ou le pétrole brut. Les produits « blancs » sont généralement des produits pétroliers raffinés tels que I'essence, le
kéroseéne ou le carburant d’avion ou encore les produits chimiques.

Tous les secteurs des transports par navires-citernes
ont dégagé de bons résultats, bénéficiant de taux de
fret élevés et de combustibles de soute a bas prix,
une situation qui s’est traduite par de solides revenus
pétroliers. Comme llustré dans le tableau 3.3, les
taux Worldscale ont affiché une tendance positive
sur la plupart des itinéraires. Par exemple, le taux au
comptant Golfe Persique-Europe du Nord-Ouest a été
en moyenne de 59 points Worldscale en décembre
2015, contre 32 points Worldscale en décembre
2014, soit une augmentation de 84 %. Les taux Golfe
Persique-Golfe du Mexique des Etats-Unis ont affiché la
méme fermeté pour s’établir a 49 points Worldscale en
décembre 2015, contre 34 points en décembre 2014
(44 %), tandis que les taux transméditerranéens étaient
en moyenne de 97 points Worldscale en décembre
2015 contre 84 points en décembre 2014. Par contre,
les résultats du fret au comptant des produits « blancs »
ont été plus mitigés. En comparaison annuelle, les taux
moyens de fret pétrolier propre étaient sensiblement
inférieurs a ceux de 2014, malgré les variations du taux
moyen mensuel (tableau 3.3).

Dans l'ensemble, les recettes des pétroliers ont
augmenté en moyenne de 31 036 dollars/jour, soit
une progression de 73 % par rapport a 2014 et un
plus haut depuis 2008 (Clarksons Research, 2016b).
Les gains les plus importants ont été observés
dans le segment des trés grands navires-citernes
transporteurs de brut. Les gains moyens ont plus que
doublé, pour atteindre 64 846 dollars/jour en 2015,
et dépassé 100 000 dollars/jour en décembre, pour
la premiére fois depuis la mi-2008. Les gains moyens
des navires de la catégorie Suezmax ont augmenté
de 68 % a 46 713 dollars/jour, tandis que ceux des
Aframax ont augmenté de 54 % a 37 954 dollars/jour.
Les gains des Panamax transporteurs de produits
« noirs » ont également progresseé, atteignant une
moyenne de 26 548 dollars/jour en 2015, un plus haut
depuis 2008 (Clarksons Research, 2016b).

Les transporteurs de produits pétroliers ont également
enregistré des progres. Laugmentation de la capacité
de raffinage et des exportations de produits en
provenance du Moyen-Orient, ainsi que la demande
élevée d’importations de naphte en Asie, ont soutenu
la demande sur le marché pétrolier des produits
« blancs » (Clarksons Research, 2016b).

Le marché des transports par navires-citernes et les
taux de fret devraient conserver les mémes niveaux
qu'en 2016. Toutefois, le renforcement notable
des stocks de pétrole en 2015 pourrait ralentir la
croissance de la demande de navires-citernes. Dans
le méme temps, alors que la demande de pétroliers
est censée augmenter a un rythme relativement lent a
court terme, la mise en service de nouveaux navires-
citernes (brut et produits pétroliers raffinés) vers la fin
de I'année 2016 mai risque de perturber le secteur
et d’exercer une pression a la baisse sur les taux de
fret. Dans I'’ensemble, 2015 a été la meilleure année
pour les pétroliers depuis I'effondrement du marché
en 2008.

D. PERSPECTIVES D’EVOLUTION

En 2015, les taux de fret dans la plupart des segments
du transport maritime ont été marqués par la volatilité
et des mouvements tirant vers le bas les taux de fret
du vrac sec et des conteneurs, parfois jusqu’a des
niveaux inférieurs aux colts de fonctionnement. Du
fait de I'atonie de la demande et de la forte croissance
de la flotte, cette derniere a été moins utilisée et les
pressions déflationnistes sur les taux de fret se sont
amplifiées dans la plupart des marchés, a I'exception
des pétroliers.

Ces taux faibles ont bénéficié aux affréteurs et se
sont traduits par une baisse des colts de transport.
Limpact net de la baisse de ces colts de transport
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CHAPITRE 3 : LES TAUX DE FRET ET LES COUTS DU TRANSPORT MARITIME 67

sur le commerce, en particulier pour les pays en
développement soumis a des colts de transport plus
élevés, a pu étre positif dans une certaine mesure.

La faiblesse des taux de fret a entrainé une
recrudescence d’insolvabilités et de liquidations dans
les rangs des compagnies de navigation, ainsi qu’un
renforcement des opérations de consolidation et
d’intégration dans I'industrie des transports maritimes,
notamment dans les segments des conteneurs et du
vrac sec, avec pour conséquence I'éviction de petits

transporteurs et l'instauration d’une structure de
marché oligopolistique.

En 2016, I'industrie des transports maritimes risque
d’étre confrontée a une nouvelle année difficile dans
la plupart des segments, du fait de la persistance de
I'inadéquation entre I'offre et la demande de capacités.
Compte tenu de [lincertitude des perspectives
mondiales du commerce maritime, les taux de fret
continueront donc d’étre déterminés par la maniere
dont les capacités seront gérées.
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Ce chapitre de ’Etude sur les transports maritimes décrit I’action menée par la CNUCED pour aider les
pays en développement a améliorer I’efficacité de leurs ports afin d’abaisser les colits de transport et
de parvenir a une meilleure intégration dans le commerce mondial. Il explore de nouveaux ensembles
de données statistiques portuaires et dresse un apercu de ce qu’ils révélent a propos de l'industrie
portuaire en 2015.

Dans I’ensemble, la croissance de lindustrie portuaire, y compris le secteur des conteneurs, a
connu un ralentissement significatif, avec des taux a peine positifs pour les plus grands ports. Les
20 principaux ports en volume ont enregistré une diminution de 85 % de leur croissance, qui est
passée de 6,3 % en 2014 a 0,9 % en 2015. Sur les sept plus grands ports ayant subi des baisses de
trafic, Singapour a été le seul a ne pas étre situé a Chine. Néanmoins, 14 des 20 principaux ports au
plan mondial sont situés en Chine et certains ont affiché une croissance impressionnante, I’'un d’entre
eux (Suzhou) progressant méme de plus de 10 %. Les 20 premiers ports a conteneurs du monde, qui
représentent en principe prés de la moitié du débit portuaire de conteneurs et illustrent de maniére
explicite la situation de P’industrie au cours d’une année donnée, ont enregistré une baisse de 95 %
de leur croissance, le taux de 5,6 % en 2014 tombant a 0,5 % en 2015.
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A. OPPORTUNITES POUR LES PAYS EN
DEVELOPPEMENT D’AMELIORER
LES PERFORMANCES PORTUAIRES

Lorganisation du secteur des transports maritimes
affecte significativement le volume des échanges, les
colts de transport et la compétitiviteé économique,
et impose aux ports de s’adapter a la complexité
croissante de la gestion portuaire moderne. Dans
ce contexte, la méthodologie é€laborée par le
programme de gestion portuaire TrainForTrade!, qui
lie des indicateurs de performance a des objectifs
stratégiques, peut étre un atout précieux pour les
communautés portuaires des pays en développement.

Trente-quatre pays participent actuellement au
programme de gestion portuaire, dont neuf sont
impliqués dans l'initiative en faveur de la performance
portuaire ’Angola, le Bénin, la République
dominicaine, le Ghana, I'Indonésie, la Namibie,
les Philippines, le Pérou et la République-Unie de
Tanzanie. lls représentent 21 ports, répartis en quatre
réseaux linguistiques anglophone, francophone,
lusophone et hispanophone.

Le tableau de bord des performances portuaires
regroupe 23 indicateurs de référence, les données
de base étant recueillies par les ports participant a
I'opération sur la base de recommandations mises au
point par des ateliers de renforcement des capacités
(Philippines, 2015 ; Indonésie, 2016), ce qui permet
des comparaisons entre ports.

Ces enquétes fournissent des informations précieuses
sur le type des ports dans un réseau : contexte
historique, cadre [égislatif, modele fonctionnel et
indications sur la gestion des services. Le tableau de
bord des performances portuaires comporte quatre
volets stratégiques : les finances, les opérations, les
ressources humaines et le marché. Les données
financieres sont tirées des bilans, des tableaux
de trésorerie et des comptes de pertes et profits
correspondants, et sont construites par mode de
chargement et décomposées par droits de port et
frais de service. Des données relatives aux ressources
humaines sont fondées sur des mesures financieres
relatives a I'emploi, et des mesures approximatives
relatives a la productivité de la main-d’ceuvre. D’autres
indicateurs sont précieux pour les acteurs de I'industrie
portuaire : les mesures des capacités des navires, la
taille des postes d’accostage, la part de marché par
mode de chargement et les temps de séjour.

Les données semblent indiquer que les ports
participant au programme partagent de nombreuses
caractéristiques et que leurs performances sont
relativement bonnes, compte tenu de leur taille et de
la palette de services qu’ils proposent. Le programmme
met en lumiere les principales mesures suivantes des
performances. Le temps d’immobilisation moyen pour
un conteneur est de sept jours, la marge d’exploitation
moyenne est de 38 %, en moyenne, les droits relatifs
aux marchandises sont deux fois plus élevés que ceux
associés aux navires et la durée d’attente moyenne
pour I'amarrage d’un navire est de dix-sept heures.
En outre, en moyenne, le salaire annuel des employés
inclus dans ce sondage est de 23 863 dollars, et
les dépenses moyennes associées a la formation
représentent moins de 1 % des codlts salariaux
totaux. Aucune autorité portuaire n’est privatisée, et |l
est courant que I'Etat contribue a des actifs d’intérét
public a long terme, tels que les brise-lames.

Le réseau portuaire de la CNUCED représente un atout
pour le développement d’actions de renforcement des
capacités et offre par la méme occasion I'occasion
d’étudier les performances des ports et de recenser les
pratiques optimales dont d’autres peuvent s’inspirer.
Les recherches de la CNUCED en matiere de gestion
portuaire remontent au début des années 1970 et
sont décrites dans un certain nombre de publications
(CNUCED, 1976, 1979, 1983, 1987a et 1987h).

En 2012, la CNUCED a organisé une réunion d’experts
sur I'évaluation de la performance portuaire, qui a
rassemblé d’éminents spécialistes de ce domaine
(voir http://unctad.org/en/pages/MeetingDetails.
aspx?meetingid=175). En 2016, elle a publié une étude
distincte détaillant les efforts mondiaux en cours pour
évaluer la performance portuaire (CNUCED, 2016). Le
présent chapitre met également I'accent sur d’autres
travaux réalisés par la CNUCED dans le domaine des
statistiques portuaires et leur complémentarité pour
ameéliorer I'efficacité des ports et diminuer les colts
du commerce international.

B. STATISTIQUES PORTUAIRES

Des chercheurs et de brillants esprits ont affirmé :
« i ON ne peut pas mesurer, on ne peut pas gérer » ;
et par conséquent, on ne peut pas améliorer. Galilée
(1564-1642) aurait déclaré « compter ce qui peut étre
compté, mesurer ce qui peut étre mesuré et rendre
mesurable ce qu'il ne I'est pas » (Kozak, 2004). Les
ports sont souvent la seule voie d’acces pour entrer
ou sortir d’un pays, ce qui a grandement facilité pour
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les gouvernements I’enregistrement des données
commerciales et la levée de taxes. Les statistiques
portuaires ont traditionnellement été du ressort des
opérateurs de terminaux, des autorités portuaires
locales ou des associations nationales. Dans une
large mesure, ces entités ont choisi les données a
recueillir et, plus important, décidé des modalités et
du calendrier de publication de ces données. Dans
certains cas, il faut des mois, voire des années pour
que les données puissent enfin étre examinées. De
nos jours, la part du revenu national provenant de la
taxation des importations (droits de douane) a diminué
dans la plupart des pays, car il est devenu plus facile
d’augmenter les taxes dans d’autres domaines. A
titre d’exemple, la part des droits d’importation dans
les recettes fiscales est estimée a 18 % (et, dans
certains cas, plus de 50 %) des recettes totales de
nombreux pays a faible revenu (Kowalski, 2005). En
Inde par exemple, le taux moyen des droits de douane
a été ramené de 55 % au début des années 1990
a un peu plus de 25 % d’ici a la fin de la décennie
(Département des affaires économiques et sociales,
Nations Unies, 2002). Alors que les droits de douane
constituaient 30 % des recettes publiques aux Etats-
Unis en 1912, ils ne représentent plus désormais que
1 % (Progressive Economy, 2013).

Aujourd’hui, la plupart des ports sont soumis a un
régime de propriété mixte, réunissant des opérateurs
de terminaux priveés et des autorités portuaires
publiques. Ce sont des producteurs prolifiques de
statistiques, fournissant des informations détaillées
sur la main-d’ceuvre employée, I'utilisation du matériel,
le trafic des marchandises et les escales des navires.
Cependant, la plupart de ces données sont produites
pour un usage interne et non pour communication au
public. Méme les données collectées par les institutions
publiques ne sont pas toujours mises a la disposition du
public. En outre, les données disponibles pour certains
ports ne sont pas toujours homogenes ou aisément
comparables a celle d’autres ports.

En l'absence d’'organisation mondiale responsable
de la collecte de ces données, les statistiques
portuaires régionales ou mondiales sont difficiles
a vérifier ; les principaux opérateurs de terminaux
mondiaux ont tendance a opérer sur un seul segment
de marché - les ports a conteneurs — et cette
industrie reste relativement fragmentée. Les données
de performances portuaires publiées par le secteur
privé le sont généralement dans un but marketing
et non dans l'optique d’une recherche objective.
Elles sont de ce fait sélectives, et d’une couverture

inégale. Il n’existe aucune publication mondiale qui
soit diffusée par un ensemble d’autorités portuaires,
et I’Association internationale des ports, unique
groupe international d’autorités portuaires, n’a ni
les compétences ni les ressources nécessaires pour
mener des enquétes annuelles sur les statistiques
portuaires.

En outre, il n'est pas forcément intéressant pour les
ports d’étre comparés les uns aux autres a I'échelle
mondiale, car la concurrence pour les cargaisons
est généralement un probleme régional. Pendant
des années, les autorités portuaires ont insisté sur le
caractere unique de chaque port, affirmant que les
comparaisons n’étaient ni possibles ni souhaitables.
C’est vrai dans une certaine mesure, mais les
universitaires ont mis au point diverses techniques
permettant de surmonter les difficultés. L’analyse
d’enveloppement des données, par exemple, prend
en compte les différentes entrées et sorties des
ports, alors que I'analyse typologique combine des
points similaires pour comparaison. Le principal
avantage d’'une comparaison mondiale réside dans
la détermination des pratiques optimales susceptibles
d’étre reprises par d’autres. Les administrateurs des
ports se demanderont peut-étre pourquoi comparer
leur port a des ports lointains, au trafic beaucoup plus
intense et aux économies d’échelle plus importantes,
alors que leur principal concurrent est un port bien
connu situé dans le pays voisin.

Cette attitude peut se comprendre dans une certaine
mesure, mais elle n'est pas propice a l'innovation
et au changement qui sont de plus en plus
indispensables. D’un cété, disposer d’informations
sur les ports du monde entier peut aider les ports
individuels a trouver des partenaires appropriés et
a mener des comparaisons utiles. De I'autre, si on
estime que la comparaison directe entre ports de
différents continents n’apporte rien, la divulgation
des données ne risque pas d’entrainer de perte
d’activités au profit de la concurrence et ne devrait
donc pas poser de probleme. En réalité, la réticence
des ports a faire preuve de plus de transparence tient
tres probablement a la peur d’étre considérés comme
« peu performants ».

Les chercheurs travaillant dans ce domaine et
souhaitant comparer les performances portuaires
mondiales rencontrent des difficultés pour obtenir les
informations a traiter. En fait, pour que les données
puissent étre collectées et analysées, les ports doivent
accepter d’étre 'objet d’études et convenir ou non de
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la publication des conclusions. Méme en cas d’accord
pour I'étude, le rapport pertinent n’est pas toujours
accessible au public. Les études menées par des
associations régionales, par exemple, celle menée en
2015 par le Comité permanent pour la coopération
économique et commerciale de I'Organisation de
la coopération islamique intitulée « Evaluating the
Ownership, Governance Structures and Performances
of Ports in the OIC Member Countries », ne font pas
toujours I'objet d’une large médiatisation.

En 2015, la CNUCED a organisé, en collaboration
avec '’Association de gestion portuaire de I’Afrique de
I'Ouest et du Centre, un atelier régional au Ghana en
vue de I'établissement d’indicateurs de performance
pour les ports de 11 pays. Les représentants des ports
se sont engagés a faire preuve de transparence mais
redoutaient des comparaisons injustes. Par exemple,
toute mesure partielle — c’est-a-dire une mesure
incomplete, par exemple un élément temporel dans le
contexte d’une opération de plus grande envergure —
incluant des durées entre I'attente d’accostage jusqu’a
'achévement des opérations, donnerait des taux
d’efficacité tres différents pour les ports maritimes et
les ports fluviaux, sachant que dans ces derniers les
distances a parcourir pour trouver un amarrage sont
sensiblement plus longues. En outre, le temps de
chargementdes marchandises envrac estgénéralement
plus court que celui de déchargement, et varie en
fonction du type de produit ; d’ou la prudence qui doit
étre de mise pour évaluer la performance des ports. De
plus, tous les indicateurs ne sont pas applicables a tous
les ports, et une matrice de mesures est indispensable
pour refléter des ports aux caractéristiques différentes
engagés sur des segments différents de marché. Cet
impératif a conduit a I'élaboration de la méthodologie
susmentionnée de tableau de bord des performances
portuaires de la CNUCED.

Les entreprises ont tendance a se concentrer autour
des ports afin de réduire leur exposition au manque
de la main-d’ceuvre et a la défaillance des fournisseurs
de composants ou des prestataires de services. La
proximité du bassin d’emploi et des autres fournisseurs
I'emporte souvent sur le co(t des terrains et les salaires
inférieurs dans l'intérieur des terres. Des liaisons de
transport de mauvaise qualité nuisent a la fiabilité,
la prévisibilité et la sécurité. A I'échelle nationale,
d’autres facteurs tels que le respect de I'état de droit,
la garantie des droits de propriété et la possibilité de
rapatrier les capitaux sont également importants
pour les entreprises ayant une vision a long terme. La
transparence et la disponibilité d’informations sur les

transports et le commerce peuvent contribuer a apaiser
les inquiétudes des investisseurs. La publication de
données permet de quantifier les risques, de les
gérer et de les réduire, et d’offrir ainsi une sécurité
juridique et de renforcer la confiance des entreprises.
A Tinverse, I'absence d’informations peut amener les
entreprises a sous-évaluer les incertitudes et accroitre
leurs risques ; les bailleurs de fonds pourraient aussi
exagérer significativement leur exposition potentielle
et surfacturer leurs services, rendant I'activité peu
rentable. Chacune de ces options peut conduire a
un échec commercial : les données ne sont pas une
panacée, mais elles peuvent contribuer a éviter ces
écueils si elles sont utilisées a bon escient. ’annonce
claire, de la part d’un gouvernement, de son intention
de miser sur la transparence dans un domaine donné
peut avoir un impact positif sur d’autres aspects de
I'administration. La publication de données relatives au
commerce et au transport devrait étre une priorité pour
les décideurs qui souhaitent promouvoir les échanges
internationaux. Les informations devraient étre rendues
publiques et libres d’accées. Pour parvenir a un systeme
efficace a I'échelle mondiale, les données devraient
émaner d’un partenariat impliquant un fournisseur de
données, une organisation héte responsable de la
collecte et de la publication des données — la CNUCED
par exemple — et un établissement universitaire chargé
de l'interprétation (ou d’une premiére interprétation). Les
données étant disponibles gratuitement, I'analyse par
d’autres parties intéressées serait également possible.

Les données  d’observation, I'enregistrement
d’actions spécifiques observées, sont le résultat du
comptage d’actions individuelles spécifiques sans
aucune analyse, par exemple le nombre et le type
de véhicules, de trains ou de navires a l'arrivée et
au départ de tel ou tel point. Prises individuellement,
ces données sont peu parlantes, mais regroupées
et analysées, elles peuvent mettre en évidence des
schémas qui n’étaient pas visibles auparavant. Ce
chapitre examine un certain nombre de données
d’observation provenant de deux sources différentes
et ce qu’elles révelent a propos du secteur portuaire.
Comme pour toute analyse de données, il convient
de prendre en considération un certain nombre de
restrictions. Du fait de la grande quantité de données
nécessaires, I'analyse doit étre automatisée afin de
réduire le temps de travail et le colt des analystes, mais
une automatisation peut aussi conduire a des erreurs.
La présente étude met I'accent sur les informations
descriptives, plutdt que sur leur analyse, pour tenter
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de comprendre I'ensemble de données et valider le
concept ou en établir les éventuelles limitations.

Les informations sur les arrivées et les départs des
navires dans les ports ne révelent pas grand-chose
en elles-mémes, mais une fois analysées et mises
en rapport avec des données meétéorologiques ou
le nombre de patients traités pour un asthme grave
dans des hoépitaux locaux, elles peuvent laisser
entrevoir un schéma par lequel des réajustements
mineurs de certaines questions opérationnelles
pourraient permettre des progres bénéfiques pour
la société dans son ensemble. Les gouvernements
et les autorités locales ne doivent pas craindre
de fournir des données, sous prétexte qu’elles
pourraient étre sources de litiges, car les avantages
a long terme conduiront a une vie meilleure pour
le plus grand nombre. Nous ne savons pas encore
ce que les données massives sur le commerce
international vont révéler. Elles permettront peut-
étre d’apparier plus facilement les cargaisons et
les navires, entrainant ainsi une amélioration de
I’exploitation de la flotte et une baisse des colts
de transport. Les ports seront peut-étre en mesure
de mieux planifier I'arrivée des navires, évitant ainsi
’achat de matériel colteux et sous-utilisé. Les
écologistes seront peut-étre en mesure d’anticiper
les périodes de migrations animales et les pics
d’arrivées de navires et d’élaborer des solutions
pour atténuer les facteurs négatifs. Dans la réalité,
'ouverture des données massives permettra
probablement de créer de nouveaux emplois et de
générer des possibilités insoupgonnées a ce jour.

La CNUCED a recu des données d’observation
du systeme d’identification automatique (AIS) de
MarineTraffic,unfournisseur privé dedonnéesmaritimes
basé a Londres (voir http://www.marinetraffic.com,
2007-2016). Les données AIS sont expliquées dans
encadré 4.1 et le fonctionnement de ces systémes
dans I'encadré 4.2. L'encadré 4.3 traite de la validité
des données. MarineTraffic a fourni a la CNUCED des
données AIS correspondant a 2,8 millions d’escales
dans 661 ports de 151 pays en 2015 (graphique 4.1).
Les données relatives a ces 2,8 millions d’escales
ne constituent pas un tableau complet de tous
les mouvements maritimes. Comme indiqué au
chapitre 2, la flotte marchande mondiale se compose
de 90 917 navires, alors que les données AlS dans cet
échantillon ne concernent que 36 665 navires (40 %).
Il existe des milliers de ports dans le monde ; selon
certaines estimations, ils seraient plus de 10 000, et
les placer tous sous surveillance serait extrémement

contraignant. Les experts de la CNUCED ont réduit
le nombre d’observations a 1,66 million de signaux,
qui, a leur avis, représentent une grande partie des
échanges commerciaux mondiaux dont 80 % sont
réalisés par voie maritime. Les quatre types de navires
de fret sont les cargos mixtes (marchandises solides/
passagers), les porte-conteneurs, les navires-citernes
et des vraquiers. Leurs définitions sont a interpréter
avec prudence, car un cargo mixte peut aussi bien
étre un transbordeur assurant un service de navettes
sur de courtes distances qu’un navire de haute mer
transportant des marchandises.

Le tableau 4.1 présente une ventilation du nombre
minimum d’escales par catégories de navires et par
région. L'Asie et I'Europe enregistrent le plus grand
nombre d’escales. En Australie et dans les régions
développées d’Europe et d’Amérique du Nord, la
catégorie des navires vraquiers secs/a passagers
représente plus de 50 % du total.

Le graphique 4.2 illustre la répartition géographique
des 76 000 escales enregistrées en Afrique.
Auparavant, de nombreux travaux de recherche,
bien que menés dans le secteur des conteneurs,
ont identifié les coins de I'Afrique — I'Egypte, le
Maroc et I'’Afrique du Sud —, comme les zones les
plus actives du continent en matiere de commerce
maritime. Cette carte de données AIS montre un
trafic maritime considérable dans le golfe de Guinée.
Luanda, en Angola, est le deuxieme port le plus actif
dans I'échantillon de données, apres Tanger, au
Maroc, avec pres de 4 000 escales (2 105 navires
de charge/a passagers, 1 236 pétroliers, 507 porte-
conteneurs et 147 vraquiers). L’échantillon de données
fait également état d’un trafic important a Durban en
Afrique du Sud ; a Lagos au Nigéria ; et a Port Said,
Alexandrie et Suez en Egypte.

La figure 4.3 illustre le nombre de données AlS recues
pour les pays africains. Ces données correspondent
a 73 ports situés dans 37 pays (dont I'le de Sainte-
Hélene, territoire britannique d’outre-mer). Elles ne
couvrent pas les 15 pays africains sans littoral, Cabo
Verde ou la République démocratique du Congo,
pour lesquels aucune donnée n’a été rapportée. Les
données AIS n’ont peut-étre pas systématiquement
enregistré toutes les escales des navires ; c’est
pourquoi elles sont a considérer comme une indication
minimale, le nombre exact d’escales étant en principe
plus élevé. Le graphique 4.4 montre la spécialisation
des ports d’Afrique de I'Ouest. A titre d’exemple,
Abidjan (Cote d’Ivoire) affiche une forte proportion de
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Encadré 4.1.  Systémes d’identification automatique : de quoi s’agit-il ?

Depuis 2002, la Convention internationale sur la sauvegarde de la vie humaine en mer (Convention SOLAS) exige
que tous les navires a passagers, quelle que soit leur taille, et tous les navires de charge d’une jauge brut égale ou
supérieure a 300 effectuant des voyages internationaux soient équipés d’un AlS. Les navires diffusent automatiquement
et électroniquement, a intervalles réguliers par VHF, les données AlS. Ces données incluent des éléments tels que : le
numéro d’identification OMI, le numéro d’identification du service maritime mobile (MMSI), I'indicatif radio, le nom du
navire, ses dimensions, sa position, sa vitesse et son cap, son tirant d’eau, son type de cargaison et sa destination. Les
données sont transmises en permanence a intervalles irréguliers, donnant naissance a un ensemble de données complet
et détaillé du passage d’un navire. La fréquence de transmission des données AIS est habituellement de trois minutes
pour les navires a I’ancre ou amarrés, et jusqu’a deux secondes pour les navires en évolution rapide ou en manceuvre.
En général, la plage de données est limitée par la puissance des signaux VHF et les caractéristiques topologiques telles
que les fles, les montagnes et la courbure de la terre. La plage horizontale est d’environ 75 kilometres, alors que la plage
verticale peut atteindre 400 km, les récepteurs AIS par satellite étant capables de fournir une couverture supplémentaire
en mer. En 2010, la station spatiale internationale a été équipée avec succes d’un récepteur AIS qui a permis de
renforcer la couverture mondiale. Néanmoins, I'industrie en est encore a ses balbutiements et les produits commerciaux
dérivés de ces données sont encore a I'étude.

Les données AIS sont transmises et recues par d’autres navires équipés en conséquence et par le service de trafic maritime
situé dans les ports et aux alentours des ports et voies maritimes, qui fait partie des systemes nationaux anticollision pour la
navigation maritime. Il existe essentiellement deux classes d’émetteurs et récepteurs AlS sur les navires : ceux de classe A,
pleinement intégrés dans les principaux systemes de navigation des navires marchands de plus de 300 tonnes brutes, et
ceux de classe B, moins intégrés et plus abordables, destinés a des embarcations plus petites. En juin 2016, un fournisseur
de données AlS a fait état de 69 726 navires dans le réseau. Parmi eux, 84 % étaient munis de transpondeurs de classe A et
16 % de transpondeurs de classe B (VT Explorer, 2006-2013). Tout comme les signaux radio, les données AlS sont prises en
charge par de multiples stations d’écoute sur terre et dans I'espace ; il n’existe donc aucune restriction quand a la réception et
I'enregistrement des données émises. Les doubles enregistrements de données sont monnaie courante lorsque des stations
de base situées dans des pays voisins se recoupent et récuperent les mémes signaux. Les signaux de données AlS dupliqués
fournissent également une précieuse confirmation de la position d’un navire a partir de sources multiples.

Les autorités en charge de la sécurité maritime sauvegardent généralement les données AlS pour enquéter sur les incidents,
analyser le trafic ou effectuer d’autres recherches (Xiao et al., 2015). Ces données sont stockées au plan régional par de
nombreuses autorités maritimes nationales, mais pas par une organisation internationale au niveau central, faisant office
de plague tournante mondiale. Le volume des données peut étre trés important. Aux Etats-Unis, le systéme d’information
automatique a I’échelle du pays recoit 92 millions de messages de ce type par jour, en provenance d’environ 12 700 navires
(Garde cotiere des Etats-Unis, 2016). Il est donc tout a fait concevable que la flotte mondiale de navires marchands, forte
d’environ 90 000 navires, puisse transmettre annuellement plusieurs centaines de milliards de signaux.

Plusieurs sociétés privées et au moins une organisation mettent en place leurs propres réseaux de stations d’écoute et de
stockage des signaux regus dans leurs propres bases de données.

Dans le secteur de la péche, par exemple, les fournisseurs de données et les écologistes ceuvrent de concert pour
améliorer la transparence quant aux zones de prise des bateaux de péche. Cependant, I'acces aux ensembles de données
AIS relatives aux flottes marchandes est généralement restreint et les données sont difficilement analysables par le grand
public. Soit les informations ne sont accessibles qu’aux seuls adhérents du fournisseur de données, soit elles le sont
aux utilisateurs individuels mais pour un navire, un port ou une région a la fois. Ceci explique qu’en I'absence d’accord
préalable, les données ne peuvent pas étre analysées a I'échelle mondiale. Il existe cependant une exception partielle :
les communautés d’amateurs et de professionnels qui enregistrent et partagent les émissions AIS réceptionnées par des
dispositifs installés ou connectés a leurs ordinateurs personnels (voir www.AISHub.net, le site du centre de partage des
données AISHub qui regroupe pres de 500 stations de base au plan mondial). Peuvent y adhérer tous les possesseurs de
récepteurs AlS acceptant de partager leurs données. Apparemment, les parties intéressées dans les pays sans littoral, loin
de la mer, ou situées dans des zones tres fréquentées ou d’autres fournissent déja des données, peuvent éprouver des
difficultés a rejoindre les communautés et a partager les données.

Encadré 4.2.  Fonctionnement dans la pratique des systémes d’identification automatique

Les données AIS concernant les escales sont automatiquement générées a partir des mouvements des navires. Les
signaux de données AIS de MarineTraffic sont déclenchés a réception de la notification d’arrivée indiquant a quel moment
un navire franchit les limites d’un polygone invisible prédéterminé et, a I'inverse, a réception de la notification de sortie
indiquant a quel moment un navire quitte la zone. Lors des manceuvres, le signal peut étre interprété comme une escale
dupliguée. De méme, une autorité portuaire peut n’inclure dans ses statistiques officielles que les navires qui ont fait I'objet
d’opérations de manutention du fret, et non pas ceux qui ont navigué a proximité d’un port pour prendre une personne
ou un colis a bord.
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Les enregistrements de données AIS provenant des ports peuvent étre considérés comme le nombre minimum d’escales
pour ces ports. Les émissions des signaux AIS des navires ne peuvent pas toujours étre transmis ou réceptionnés pour
des raisons diverses, par exemple une panne de courant des émetteurs ou récepteurs, des difficultés techniques en
liaison avec la gestion des données (par exemple, de multiples signaux générés simultanément) ou de simples erreurs ou
omissions humaines. Les données de MarineTraffic concernent 69 types différents de navires, depuis les navires d’ancrage
et de recherche-sauvetage jusqu’aux navires militaires et yachts de plaisance. Si le nombre de types de navires est difficile
a interpréter, les données répertorient plus de 300 grandes catégories différentes de navires. Le premier défi posé par un
tel volume de données est donc d’arriver a les filtrer pour établir la distinction entre les navires de service (par exemple les
remorqueurs et les poseurs de cables) et les navires de transport de fret (par exemple ceux transportant des marchandises),
puis de ventiler ces derniers entre les quatre grandes catégories de navires de fret.

Encadré 4.3 Validité des données des systémes d’identification automatique

Pour vérifier la validité des données AlS, nous avons comparé celles fournies par un petit port polyvalent et celles du jeu
de données AIS de MarineTraffic. L'autorité portuaire de Maurice a été choisie parce qu’elle gere des navires de types tres
divers et a la réputation de publier régulierement et en temps voulu des statistiques portuaires. La base de données AIS
a fait état de 537 escales de porte-conteneurs a Port-Louis en 2015, contre 568 publiés sur le site Web du port, signe
que 95 % des escales ont bien été enregistrées. Pour les vraquiers, les chiffres sont de 55 signaux AlS, contre 52 escales
enregistrées par le port (106 %). Les navires de charge classiques ont généré 131 signaux AlS, contre 103 enregistrements
par I'autorité portuaire (127 %). Les navires de croisiere ont généré 24 signaux AlS, contre 23 enregistrés par I'autorité
portuaire (104 %). Par contre, s’agissant des bateaux de péche, 126 signaux AIS ont été émis, contre 953 enregistrements
par I'autorité portuaire (13 %). Les importantes variations des chiffres relatifs aux navires de péche peuvent s’expliquer par
le fait que de nombreux navires de péche signalés par I'autorité portuaire sont des navires de faible tonnage (moins de
300 tonnes brutes) non équipés de transpondeurs AlS. En tout, 2 090 signaux AIS de navires individuels ont été regus,
contre 2 947 escales enregistrées par 'autorité portuaire (71 %). En excluant les navires de péche, les résultats des deux
sources seraient beaucoup plus proches (98,5 %).

Ensuite, nous avons examiné les données concernant le port de Tanger, au Maroc. Dans un premier temps, les données
AIS n'ont fait apparaitre aucun navire autre que des rouliers a passagers. Ce résultat a paru surprenant, Tanger étant
bien connu comme port d’escale pour les compagnies maritimes de transport de conteneurs, comme en témoignent les
3 millions d’EVP manutentionnés au port en 2015. Apres recherche, I'erreur est en fait attribuable au nom du port. Les
données AIS initiales se rapportaient a I'ancien port de Tanger, et non au nouveau port de conteneurs, Tanger Med, ou sa
deuxieme phase, Tanger Med I, située a 40 km a I'est de I'ancien port. Une fois I'erreur rectifiée, le nombre total de signaux
AIS d’escales de navires a quadruplé pour atteindre un total de 15 575. Bien que détaillées par ports et par catégories de
cargaison, les données sur le site Web de I’Agence nationale des ports (http://www.anp.org.ma/) couvrent principalement
les volumes et variations en pourcentage, plutdt que le nombre d’arrivées de navires. Toute comparaison directe est de ce
fait impossible.

Enfin, nous avons choisi le grand port polyvalent de Rotterdam pour effectuer une comparaison avec les données AlS de
MarineTraffic. Un premier probleme tient al’étendue du port de Rotterdam, sivaste qu’il regroupe en fait six ports au sein d’une
méme entité (Botlek, Centrum, Delfshaven, Maasvlakte, Pernis et Waalhaven), si le Code des Nations Unies pour les lieux
utilisés pour le commerce et les transports (UN/LOCODE) est utilisé comme localisation géographique. Remontant a 1981,
ce code a été créé par le Groupe de travail de la facilitation des procédures du commerce international de la Commission
économique pour I'Europe et repose sur une structure créée par la Commission économique pour I’Amérique latine et les
Caraibes et une liste des localisations en provenance de cette derniere, élaborée par la CNUCED en coopération avec des
organisations de transport et avec la contribution active des gouvernements nationaux et d’organismes commerciaux. Au
moment de la rédaction du présent rapport, les données relatives a ces sous-ports n’étaient pas disponibles. Toutefois,
dans le secteur du vrac, une correspondance étroite a été relevée entre les statistiques officielles du port, faisant état de
1177 vraquiers secs, et la catégorie AlS des vraquiers, qui indiquaient 1 174 escales (99,7 %).

Une analyse plus approfondie est nécessaire pour comprendre pourquoi I’Amérique du Nord n’occupe pas une place plus
importante dans I'ensemble de données. Les explications sont a chercher dans I'utilisation plus large des transbordeurs
transportant du fret, du trafic fluvial, le recours au transport maritime a courte distance ou simplement dans le nombre
de navires équipés de transpondeurs AlS. Les données pour le port de Seattle, Washington (Etats-Unis), font état de
12 674 navires de charge classiques ou de transport de passagers, soit le double du nombre d’escales enregistrées pour
le plus grand port des Etats-Unis & Galveston, Texas, et un sixieme de celles signalées par Northwest Seaport Aliance
(ports combinés de Seattle et Tacoma) (The Northwest Seaport Alliance, 2016).
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Graphique 4.1 Exemple de signaux de données de systéeme d’identification automatique par catégories

de navires, 2015
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données d’observation brutes fournies par MarineTraffic.

Note :  Legrand graphique a secteurs représente les 2,8 millions de signaux recus et le petit les 1,66 million de signaux correspondant
aux navires de transport de fret tels que définis par la CNUCED.

Tableau 4.1 Escales de navire, par région et type, 2015

Navires de charge

classiques

Vraquiers 9 486 69 150 3684 17 048 10553 14 051 13403 137 375
Porte-conteneurs 20418 180 705 16 729 64 900 14 620 7188 17 669 322 229
Cargos mixtes 36 915 375134 13035 431 849 48 834 40 651 19780 966 198
(marchandises/

passagers)

Pétroliers 9160 127 312 6 599 62 721 10 387 3306 10 312 229797
Total 75979 752 301 40 047 576 518 84 394 65 196 61164 1655 599

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données d’observation brutes fournies par MarineTraffic.

Note :  Les régions listées ont été définies par la CNUCED ; aux fins de la présente étude, la région des Caraibes inclut les pays
d’Amérique centrale.
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Graphique 4.2 Nombre d’escales en Afrique, 2015

4

Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED, a
partir de données d’observation brutes fournies par
MarineTraffic.

Graphique 4.3 Escales en Afrique, 2015

@ Vraquiers
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED, a
partir de données d’observation brutes fournies par
MarineTraffic.

Graphique 4.4 Escales en Afrique de I’Ouest, 2015
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Porte-conteneurs
Fret/Passagers
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Source : Graphique établi par le secrétariat de la CNUCED, a
partir de données d’observation brutes fournies par
MarineTraffic.

pétroliers, Lomé (Togo) est plus spécialisé en porte-
conteneurs et a Owendo (Gabon) les différents types
de navires sont relativement bien répartis. Le caractere
unique de ces données concernant les types de
navires faisant escale dans les ports nous rameéne aux
travaux de la CNUCED sur la méthodologie de tableau
de bord des performances portuaires. Le recours
aux données AIS pour identifier les ports présentant
les mémes caractéristiques permet de comparer un
échantillon de ports similaires au méme moment et de
contrer I'argument avancé de longue date selon lequel
les ports ne peuvent pas étre comparés en raison de
leur unicité.

C. EVOLUTION DES PORTS
A CONTENEURS

La pénurie de statistiques portuaires est moins sensible
pour les ports a conteneurs, car il s’agit d’installations
a usage commun, qui représentent le commerce de
milliers de propriétaires de fret. Le tableau 4.2 montre
le volume de trafic des 20 premiers ports a conteneurs
pour la période 2013-2015. Les 20 premiers ports a
conteneurs, qui concentrent a eux seuls 55 % de la
capacité des 100 premiers ports, ont enregistré une
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Tableau 4.2 Les 20 premiers terminaux a conteneurs et leur trafic, 2013, 2014 et 2015

(En EVP ; variation en pourcentage)

1 Shanghai Chine 33617
2 Singapour Singapour 32579
Shenzhen Chine 23279
4 Ningbo- Chine 17 351
Zhoushan
5 Hong Kong Chine 22 352
6 Busan République de Corée 17 686
7 Guangzhou Chine 15309
8 Qingdao Chine 15520
9 Dubai Ports Emirats arabes unis 13 641
10 Tianjin Chine 13000
1 Rotterdam Pays-Bas 11621
12 Port Klang Malaisie 10 350
13 Kaohsiung Taiwan 9938
14 Anvers Belgique 8578
15 Dalian Chine 10015
16 Xiamen Chine 8008
17 Tanjung Malaisie 7628
Pelepas
18 Hambourg Allemagne 9257
19  LosAngeles Etats-Unis 7 868
20  Long Beach Etats-Unis 6 648
Total des 20 294 245

Source : Diverses sources, dont le port de Rotterdam (2015).

baisse de 95 % de la croissance, passant de 5,6 %
en 2014 a 0,5 % en 2015. Cela étant, il semble que
certains autres ports plus petits aient enregistré de
meilleurs résultats. On estime que les 100 premiers
ports a conteneurs ont traité 539 millions d’EVP en
2015, soit une augmentation de pres de 6,8 % par
rapport aux 505 millions enregistrés en 2014 (Informa
PLC, 2016). Dans la liste des 20 premiers ports a
conteneurs, 15 ports sont situés dans des pays en
développement, localisés comme 'année précédente
en Asie ; les cing autres ports sont situés dans des
pays développés, notamment trois en Europe (Pays-
Bas, Belgique, Allemagne) et deux en Amérique du
Nord (Los Angeles et Long Beach, Californie). Les
10 premiers ports sont toujours asiatiques. La Chine
compte neuf des 20 principaux ports a conteneurs,
dont sept (a I'exclusion de Dalian et Hong Kong, Chine)

35290 36 540 4,98 3,54
33 869 30922 3,96 -8,70
24 040 24 200 3,27 0,67
19 450 20630 12,10 6,07
22200 20100 -0,68 -9,46
18 683 19 467 5,64 4,20
16610 17 590 8,50 5,90
16 580 17 430 6,83 513
15200 15590 11,43 2,57
14 060 14110 8,15 0,36
12298 12235 5,83 -0,51
10 946 11 887 5,76 8,60
10 593 10 260 6,59 -3,14
8978 9654 4,66 7,53
10130 9450 1,15 -6,71
8572 9180 7,04 7,09
8500 9130 11,43 7,41
9720 8 821 5,00 -9,25
8 340 8160 6,00 -2,16
6818 7190 2,56 5,46
310 877 312 546 5,65 0,54

affichent une croissance positive. Dans I’'ensemble,
les 20 premiers ports a conteneurs chinois ont connu
une croissance de 3,7 % en 2015, et ceci malgré le
ralentissement économique (JOC.com, 2016a). Sept
des 20 premiers ports ont enregistré, par rapport a
'année précédente, un taux de croissance négatif
dans le trafic portuaire des conteneurs, tandis que
deux autres ont affiché un taux de croissance inférieur
a1 %. Les baisses les plus significatives concernent
Hong Kong (Chine), Hambourg (Allemagne) et
Singapour, avec des taux de -9,5 %, -9,3 % et
-8,7 %, respectivement. A I'inverse, les ports de Port
Klang (Malaisie), Anvers (Belgique) et Tanjung Pelepas
(Malaisie) ont réalisé les plus fortes croissances avec
8,6 %, 7,5 % et 7,4 %, respectivement. Le port de
Tanjung Pelepas a progressé de 11,4 % en 2014
a la suite de l'achévement des investissements
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d’infrastructure. On s’attendait & une croissance

ralentie, de I'ordre de 4,4 % en 2015, mais au final
elle s’est révélée nettement plus élevée. Les ports
malaisiens ont régulierement développé leur trafic

au cours de la derniere décennie, de sorte que Port

Klang et Tanjung Pelepas traitent désormais le double

du volume de 2005.

Tableau 4.3 Productivité des postes d’accostage des porte-conteneurs, pays en développement

sélectionnés, 2015

Oman International Container
Terminal

Luanda Container Terminal

Tanzania International Container
Terminal Services

Nam Hai Terminal
DP World Maputo
Tecon Suape Container Terminal

South Container Terminal
Shuaiba Area Container Terminal

Jawabharlal Nehru Container
Terminal

Evergreen Container Terminal
- LCB2

Manzanillo International
Terminal

Panama Ports Company
First Gontainer Terminal

Société de manutention
du terminal a conteneurs

Terminal Petikemas Surabaya

Korea Express Busan Container
Terminal

South Harbor International
Container Terminal (ATI)

Aqaba Container Terminal
Walvis Bay Container Terminal
PSA Singapore Terminals

Terminal 2 - Rio Multitermais
Container Terminal

Dongbu Pusan Container
Terminal

Port Akdeniz
APM Terminals Pecem

HPH

APMT
HPH

DP World
ICTSI

DP World

DP World
Evergreen
SSA Marine
HPH

Global Ports
Groupe Bolloré

DP World
China Shipping Group

ICTSI

APMT

PSA

Evergreen

Global Ports Holding
APMT

Performances opérationnelles

des ports a conteneurs

Le tableau 4.3 illustre les améliorations de productivité
des postes d’accostage de conteneurs dans certains
pays en développement en 2015, par rapport a 2014.
La plus forte croissance a été enregistrée dans le

Sohar Oman

Luanda Angola

Dar es-Salaam République-Unie
de Tanzanie

Haiphong Viet Nam

Maputo Mozambique

Suape Brésil

Jeddah Arabie saoudite

Shuaiba Koweit

Nehru Inde

Laem Chabang Thailande

Manzanillo Panama

Cristobal Panama

Saint-Pétershourg  Fédération de

Cotonou

Surabaya
Busan

Manille

Agaba
Walvis Bay
Singapour

Russie
Bénin

Indonésie

République
de Corée

Philippines

Jordanie
Namibie
Singapour

Rio de Janeiro Brésil

Busan

Antalya
Pecem

République
de Corée

Turquie
Brésil

Moyen-QOrient

Afrique
Afrique

Asie
Afrique

Amérique
du Sud

Moyen-QOrient
Moyen-Orient
Asie

Asie

Amérique
du Sud

Amérique
du Sud

Europe
Afrique

Asie
Asie

Asie

Moyen-Orient
Afrique

Asie
Amérique

du Sud

Asie

Asie
Amérique
du Sud

101

52
37

22
21
20

20
18
18

17

16

16

14

13

a1 oo O N

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de la base de données de productivité portuaire de JOC.com
(2016b) et d’autres sources.

Note :

Aux fins de la présente étude, la productivité des postes d’accostage est définie par JOC.com comme « le nombre moyen

de mouvements de conteneurs par grue, par heure pendant que le navire est a quai ». L'amélioration relative a été mesurée
puis pondérée par escale pour parvenir a une amélioration réelle annualisée.
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port de Sohar, a Oman, a 160 km de Doubal, qui a
connu un doublement du nombre d’opérations de
manutention de conteneurs a la suite d’améliorations
réalisées par son exploitant, Hutchinson Port Holdings
(Handy Shipping Guide, 2015). Ces chiffres montrent
qu’une croissance a deux chiffres de I'efficacité des
terminaux est parfaitement réalisable. Ces terminaux
bénéficient souvent de I'expérience d’'un opérateur
global, a la fois copropriétaire et coexploitant (une
liste des principaux opérateurs internationaux de
terminaux figure en colonne 2 du tableau). Il n’est
pas inhabituel pour un opérateur international de
terminal concurrentiel d’assurer dans le méme port
une présence dans différents terminaux, voire méme,
dans un nombre limité de cas, en divers emplacement
d’'un méme terminal. A titre d’exemple, en 2013, le
terminal portuaire d’Anvers a Deurganck Dock était
une coentreprise entre DP World (42,5 %), ZIM ports
(20 %), I'ancien China Ocean Shipping Pacific (20 %),
Terminal Link/CMA CGM (10 %) et Duisport (7.5 %),
DP World assurant I'exploitation (DP World, 2013).
Comme indiqué dans les éditions précédentes de
I'Etude sur les transports maritimes, I'amélioration
des performances opérationnelles des terminaux est
difficile @ maintenir d’année en année.

D. EVOLUTION GENERALE DES PORTS

Contrairement aux ports a conteneurs, les ports a
vracs secs et liquides ne sont pas des installations
a usage commun et représentent généralement les
intéréts de quelques propriétaires de fret. Il est difficile
de ce fait d’obtenir des statistiques sur ces secteurs.
Le tableau 4.4 répertorie les principaux ports en
volume. Quatorze des 20 plus importants sont situés
en Chine, trois sont localisés en Asie, et I’Australie,
'Europe et I'Amérique du Nord en comptent un
chacun. Ces 20 principaux ports ont enregistré une
baisse de 85 % de leur taux de croissance, passant de
6,3 % en 2014 20,9 % en 2015. Des sept plus grands
ports ayant enregistré des baisses de trafic en 2015,
Singapour a été le seul a ne pas étre en Chine. Le port
chinois de Suzhou a connu la plus forte augmentation
de trafic, avec une hausse de 12,5 %, suivi par celui
de Rotterdam, aux Pays-Bas, avec une croissance
de 4,9 %. La croissance de Rotterdam s’explique par
'augmentation des échanges de vracs liquides, en
particulier de pétrole brut (8 %), de produits a base
d’huile minérale (18 %) et de gaz naturel liquéfié (92 %)
(Port de Rotterdam, 2016).

Malgré la difficulté a collecter des statistiques
portuaires pour le vrac sec, la CNUCED a réussi
a obtenir un ensemble unique de données d’une
grande compagnie de transport maritime, Wilhelmsen
Ships Service. Le tableau 4.5 présente les données
relatives aux vraquiers faisant escale dans les ports de
plusieurs pays engagés dans le commerce du minerai
de fer et du charbon. Les données font partie des
dossiers internes de la société et incluent les escales
desservies par la société ou constatées. La base de
données a enregistré pres de 34 000 escales en 2014
et 2015.

Cette base contient des informations saisies
manuellement concernant les navires, leur heure
arrivée, leur heure d’accostage et leur heure
d’appareillage. Le risque d’erreur humaine, lié¢ a cette
saisie manuelle et a la création de raccourcis, n’est
pas négligeable. Cela étant, les rubriques de données
étant nombreuses, les données ont été expurgées
des erreurs manifestes ou des chiffres douteux, par
exemple un facteur de charge supérieur a 100 % ou
inférieur a 10 % ou un numéro OMI correspondant a
un autre type de bateau, incapable de transporter la
cargaison spécifiée. En outre, dans certains cas, des
dates étaient spécifiées et non des heures ; de ce fait,
les moyennes de temps et les calculs budgétaires
sont des moyennes estimées. Les données saisies
ont été recoupées avec celles de 'OMI pour ce
qui est des types de navire (numéro OMI) et de la
Commission économique pour I'Europe concernant
la localisation (UN/LOCODE). Ce processus a conduit
a la suppression d’environ 40 % des données
recues pour parvenir au final a une base répertoriant
20 000 escales pour analyse.

Les données, sur la base d’'un échantillon de prés
de 12 000 escales en 2014, font état d'un délai
moyen d’attente pour un accostage de 4,5 jours et
d’une durée moyenne de 8,8 jours passée a quai,
correspondant au chargement ou déchargement
de 1 176 miliards de tonnes de marchandises, soit
environ 12 % du commerce maritime mondial annuel.
Pour 2015, les chiffres comparables, en I'occurrence
9 250 observations, laissent entrevoir une moyenne
de 3,5 jours d’attente d’un accostage et de 3,9 jours a
quai, pour la manutention de 1 257 milliards de tonnes
de marchandises. Plusieurs raisons peuvent expliquer
le temps d’attente, par exemple des réparations, le
chargement de I'avitaillement, I'attente de nouvelles
instructions et de fret maritime et les embouteillages
portuaires ou des voies maritimes. Les gains les plus
significatifs en matiére de temps d’attente ont été
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Tableau 4.4 Principaux ports du monde par volume total, 2013-2015 (En milliers de tonnes)

1 Ningbo-Zhoushan Chine 809 800 873 000 889 000 7,80 1,83
2 Shanghai Chine 776 000 755300 717 400 -2,67 -5,02
3 Singapour Singapour 560 800 581 300 574 900 3,66 -1,10
4 Tianjin Chine 500 600 540 000 541000 7,87 0,19
5 Suzhou Chine 454 000 480 000 540 000 5,73 12,50
6 Guangzhou Chine 454700 500 400 519 900 10,05 3,90
7 Qingdao Chine 450 000 480 000 500 000 6,67 417
8 Tangshan Chine 446 200 500 800 490 000 12,24 2,16
9 Rotterdam Pays-Bas 440 500 444700 466 400 0,95 4,88
10  Port Hedland Australie 326 000 421 800 452 900 29,39 7,37
11 Dalian Chine 408 400 420 000 415 000 2,84 -1,19
12 Rizhao Chine 309 200 353000 361 000 14,17 2,27
13 Yingkou Chine 330000 330700 338 500 0,21 2,36
14 Busan République de Corée 292 400 312000 323700 6,70 3,75
15  South Louisiana Etats-Unis 241 500 264 700 265 600 9,61 0,34
16  Hong Kong Chine 276 100 297 700 256 600 7,82 -13,81
17  Qinhuangdao Chine 272 600 274 000 253100 0,51 -7,63
18  PortKlang Malaisie 200 200 217 200 219800 8,49 1,20
19  Shenzen Chine 234000 223300 217100 -4,57 -2,78
20  Xiamen Chine 191 000 205000 210 000 7,33 2,44

Total des 20 7974000 8474900 8551900 6,28 0,91

Source : Diverses sources, dont le port de Rotterdam (2015).

Tableau 4.5 Temps de séjour moyen des vraquiers, pays sélectionnés, 2015

Australie 4 438 455 907 5,50 10,95 2 461 517 066 4,52 5,55
Brésil 1533 252 707 6,44 12,08 1537 258 899 517 2,04
Canada 151 17779 5,08 2,58 36 3327 2,33 2,69
Chine 599 76 347 3,73 2,74 1470 183976 1,81 2,42

Taiwan . . . . 107 8 858 0,68 3,40
Colombie 48 4838 1,75 0,82 213 19 304 0,36 1,95
Inde 2302 163729 3,96 10,68 1865 124192 2,28 3,63
Indonésie 2609 182 875 2,55 4,06 281 19430 2,99 4,05
Pays-Bas 51 7416 0,12 2,78 72 8 947 1,09 2,59
République de Corée . . . . 167 19145 2,64 3,75
Afrique du Sud . . . .. 994 89 376 2,32 2,33
Etats-Unis 188 13819 4,74 2,31 55 5129 1,51 1,63
Total général 11925 1176315 4,53 8,80 9258 1257 650 3,46 3,86

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données d’observation brutes fournies par Wilhelmsen Ships Service.
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réalisés dans les ports du Brésil (83 % d’attente en
moins), d’Inde (66 % d’attente en moins) et d’Australie
(49 % d’attente en moins).

Letemps d’arrét dansles ports colombiens aaugmenté
de 137 %, le nombre d’observations enregistrées ayant
doublé. Cette évolution peut étre imputable a I'effet de
rebond de linterdiction des exportations imposée a
I’'un des principaux exportateurs de charbon thermique
au cours du premier semestre de 2014. En 2015, les
exportations colombiennes de charbon thermique ont
augmenté de 7,6 %, tandis que celles de charbon
a coke diminuaient de 1 % (S et P Global Platts,
2016). Avec 19,3 millions de tonnes, I'’échantillon de
données de Wilhelmsen Ships Service couvre pres
d’un quart des exportations de charbon de Colombie
en 2015. Concernant I'Indonésie, I'’échantillon de
données couvre environ 40 % des exportations de
charbon du pays en 2014 (Indonesia Investments,
2016). Pourtant, pour 2015, la taille de I'échantillon de
données indonésiennes a chuté de 90 %, alors que
les chiffres du temps de travail moyen sont restés les
mémes. Ceci peut s’expliquer par une modification
interne dans la collecte de données, sachant que des

Tableau 4.6

séries temporelles plus longues seraient nécessaires
pour mettre en évidence les tendances.

Pour I'’échantillon, le colt estimé de l'attente est
calculé en multipliant le taux d’affretement moyen
journalier sur I'année, pour la taille spécifique du navire
transportant le fret, par le facteur temps. Les deux
chiffres annuels couvrent des échantillons de tailles
différentes et ne sont pas directement comparables.
Le colt correspond a une partie du prix (c’est-a-
dire qu’il exclut d’autres facteurs tels que les salaires
de I'équipage, l'avitaillement et le carburant) d’un
actif sous-utilisé, qui sera au final supporté par le
consommateur sous la forme de colts de transport
plus élevés dans la valeur du produit final.

Le colt estimatif du temps a quai dans certains pays
a été calculé a partir des taux d’affretement moyens
journaliers sur I'année pour des navires de différentes
tailles, tels qu’ils ressortent de données financieres
de Clarksons Research (tableau 4.6). En 2014, ce
co(t avait été estimé a 900 millions de dollars et, en
2015, pour un échantillon différent, il a été estimé a
350 millions de dollars. Les données financieres sont
approximatives, puisque le taux d’affreétement a fluctué

Coiit estimé du temps de séjour, pays sélectionnés, 2014-2015

Australie 4438 5,50 421 352 2 461 4,52 182 815
Brésil 1533 6,44 188 822 1537 517 73630
Canada 151 5,08 13594 36 2,33 702
Chine 599 3,73 43636 1470 1,81 26 087
Taiwan . . . 107 0,68 703
Colombie 48 1,75 1349 213 0,36 690
Inde 2302 3,96 128 000 1865 2,28 33640
Indonésie 2609 2,55 82 442 281 2,99 6424
Pays-Bas 51 0,12 129 72 1,09 713
République 167 2,64 4 470
de Corée
Afrique du Sud . . . 994 2,32 19 067
Etats-Unis 188 4,74 12785 55 1,51 757
Total général 11 925 4,53 892 379 9258 3,46 349 699

Source : Tableau établi par le secrétariat de la CNUCED, a partir de données fournies par Clarksons Research (2016) et de données
d’observation brutes fournies par Wilhelmsen Ships Service.

Note :  «..

» indique que les données ne sont pas disponibles ou que I'échantillon est trop petit.
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tout au long de I'année. Les chiffres concernent le
chargement et le déchargement du charbon et du
minerai de fer. Les colts d’attente pour les deux
échantillons sont sensiblement différents du fait d’'une
réduction du temps d’attente et du taux d’affretement
moyen journalier intervenue suite au ralentissement
de I'activité commerciale évoqué au chapitre 1. Les
colts totaux sont des estimations pour 'ensemble de
I’économie, car il s’agira soit d’'une perte de recettes
subies par I'armateur soit d’un codt supplémentaire
encourue par un affréteur devant payer I'utilisation
du navire. Quelle que soit la partie qui supporte ces
codts, ils seront au final imputés au consommateur
par le biais de colts de transport plus élevés intégrés
dans le prix de vente des marchandises. Dans toute
entreprise, I'objectif devrait toujours étre d’éliminer les
temps d’inactivité du matériel de production afin de
gagner en efficacité. Les données sont utiles pour les
décideurs dans la recherche des moyens d’accroitre
la compétitivité du pays et permettent de mettre en
évidence la nécessité de statistiques plus détaillées
sur les opérations portuaires.

E. CONCLUSION

Ce chapitre a montré que le secteur portuaire a connu
une croissance en 2015, mais nettement inférieure a
celle de 2014. Léchantillon sur lequel repose cette
analyse est limité, mais il représente néanmoins une
part non négligeable du marché. Les plus grands ports
ont enregistré les plus fortes baisses de croissance,
cette derniére étant cependant restée pour I’'essentiel
positive. Les ports a conteneurs ont plus souffert du
ralentissement que I'ensemble du secteur portuaire,
ce qui signifie que la capacité de production est
toujours forte, et que la demande de produits finis
reste faible.

Avec I'aide de tiers, il est désormais possible d’aborder
les statistiques officielles sous une autre perspective
et de combler certaines lacunes. Des données tirées
des systemes anticollisions, apparemment sans
rapport avec notre propos, permettent de découvrir
le déroulement du commerce dans une région, un
pays ou un port. Comme dans la plupart des études
pionniéres, les informations posent au départ plus de
questions qu’elles ne fournissent de réponse. Des
analyses plus détaillées des données sont en cours,
en vue de récupérer des informations telles que le
temps de séjour des navires, leurs capacités de
chargement et la productivité portuaire.

Lorsque des entreprises se heurtent a des difficultés
pour rendre compte des paramétres de mesure de la
croissance, par exemple les parts de marché, le chiffre
d’affaires ou le trafic, elles se focalisent sur d’autres
facteurs tels que la productivité ou l'efficacité. Une
pression constante a la baisse dans le commerce
peut donc inciter les ports & améliorer leur efficacité
sur le plan opérationnel. La publication de statistiques,
considérées auparavant comme  n’intéressant
pas le public, peut devenir monnaie courante. La
publication d’informations de tiers, susceptibles
d’étre utilisées pour évaluer l'efficacité des ports,
peut aussi contraindre ces derniers a publier leurs
propres données, ne serait-ce que pour prévenir toute
interprétation négative.

Il estimportant de garder a I’esprit que les chiffres ne
doivent pas étre produits dans le seul but d’établir des
statistiques, mais pour expliquer le fonctionnement
du systeme et la fagon de I’'améliorer. Des indicateurs
plus pertinents des performances portuaires risquent
d’influencer les affréteurs ou les transporteurs dans
leur choix des ports a utiliser, et la concurrence qui
en résulte peut engendrer des améliorations. Si ces
données sont librement disponibles et centralisées
pour analyse par des chercheurs, elles permettront
une meilleure compréhension du fonctionnement
des ports, et risquent de se traduire par des
améliorations pratiques, une diminution des co(ts
de transport et un commerce international moins
codteux pour tous.

L'un des facteurs influant sur la croissance de la
mondialisation a été le renforcement de la sécurité
en matiere de quotas et de tarifs commerciaux,
grace a laction de [I'Organisation mondiale du
commerce. Une réduction progressive des tarifs
commerciaux, conjuguée a une amélioration des
pratiques industrielles, par exemple I'utilisation accrue
de la conteneurisation, des communications et des
transactions bancaires, a également contribué a
alimenter ce processus. L'amélioration de I'efficacité
des ports, facilitée par la disponibilité des données,
pourrait contribuer a réduire encore les colts de
transport et donner une impulsion bienvenue au
commerce international.

Dans un monde moderne ou la technologie est
omniprésente, les individus et les entreprises seront
probablement évalués par des tiers. Cette réflexion
devrait donc inciter les autorités portuaires a partager
davantage leurs propres données.
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NOTES DE FIN

! TrainForTrade est le programme de gestion portuaire de la Section du développement des ressources
humaines, Service du développement des connaissances, de la Division de la technologie et de la
logistique de la CNUCED. Il appuie les communautés portuaires des pays en développement dans leurs
efforts d’amélioration de leur efficacité et compétitivitée.
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Au cours de la période considérée, parmi les faits nouveaux importants figurent I'adoption du
Programme de développement durable a I’horizon 2030 en septembre 2015 et I’Accord de Paris conclu
en vertu de la Convention-cadre des Nations Unies sur les changements climatiques en décembre
2015. Leurs mises en ceuvre, ainsi que celle du Programme d’action d’Addis-Abeba, adopté en juillet
2015 et qui fournit un cadre global de financement du développement pour I'aprés-2015, devraient
offrir de nouvelles opportunités pour les pays en développement.

Parmi les initiatives réglementaires, il convient de signaler I’entrée en vigueur, le 1° juillet 2016, des
amendements a la Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer relatifs a la
vérification obligatoire de la masse brute des conteneurs, qui contribuera a améliorer la stabilité et Ia
sécurité des navires et a éviter les accidents en mer. Au sein de I’Organisation maritime internationale
(OMI), les discussions se sont poursuivies sur la réduction des émissions de gaz a effet de serre
provenant des transports maritimes internationaux et sur la coopération technique et le transfert de
technologie, en particulier vers les pays en développement. Des progrés ont également été accomplis
dans d’autres domaines clairement liés au développement durable. Il s’agit notamment des travaux
sur les questions techniques liées a I’entrée en vigueur imminente et ’application de la Convention
internationale de 2004 pour le contréle et la gestion des eaux de ballast et sédiments des navires
(connue sous le nom de Convention sur la gestion des eaux de ballast) et sur I’élaboration d’un
instrument international juridiquement contraignant se rapportant a la Convention des Nations Unies
sur le droit de la mer, traitant des questions relatives a la conservation et a I’exploitation durable de
la biodiversité marine dans les zones situées au-dela des limites de la juridiction nationale.

Le renforcement des mesures réglementaires et de leur mise en ceuvre s’est poursuivi dans le domaine de la
sécurité de la navigation maritime et de la chaine logistique. Des avancées ont ainsi été enregistrées dans
Papplication des programmes d’opérateurs économiques agréés (OEA), et les accords de reconnaissance
mutuelle de plus en plus nombreux, qui formeront le moment venu le fondement de la reconnaissance
des opérateurs économiques agréés au niveau multilatéral. Concernant la répression de la piraterie
maritime et des vols a main armée, en 2015, seule une modeste augmentation de 4,1 % du nombre
d’incidents signalés a 'OMI a été observée par rapport a 2014. Les prises en otage, enléevements ou
agressions de membres d’équipage et les détournements de navires ont nettement diminué par rapport
a 2014. A cet égard, 'OMI a approuvé une circulaire visant a lutter contre les pratiques dangereuses
associées aux migrations mixtes par mer ainsi que des directives intérimaires sur la gestion des cyber-
risques maritimes. Dans le cadre des conventions de I’Organisation internationale du Travail (OIT), des
progrés ont également été réalisés sur la question de la reconnaissance des documents d’identité des
gens de mer et 'amélioration de leurs conditions de vie et de travail.

o . -
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INTRODUCTION

En septembre 2015, lors du Sommet des Nations
Unies consacré a |'adoption du programme de
développement pour I'apres-2015, a été adopté
le programme de développement durable a
I’horizon 2030 qui représente le consensus de la
communauté internationale sur un plan d’action
comportant 17 objectifs de développement durable
« intégrés et indissociables, globaux et applicables
universellement » (voir la Résolution 70/1 de
I’Assemblée générale des Nations Unies'), assortis
de 169 cibles. Les objectifs de développement
durable sont beaucoup plus vastes et complets
que les précédents objectifs du Millénaire pour le
développement. lls visent a éliminer, plutét que de
réduire la pauvreté dans le monde, a harmoniser
les programmes en faveur du développement et
de I'environnement et a lutter contre les inégalités
en ne laissant personne de cété. Des transports
durables et résilients comptent parmi les questions
intersectorielles a aborder pour progresser sur
certains objectifs et cibles, par exemple I'objectif de
développement durable 9, « Béatir une infrastructure
résiliente, promouvoir une industrialisation durable qui
profite a tous et encourager I'innovation », et I'objectif
de développement durable 13, « Prendre d’urgence
des mesures pour lutter contre les changements
climatiques et leurs répercussions ».

L’objectif de développement durable 14, « Conserver
et exploiter de maniére durable les océans, les mers
et les ressources marines aux fins du développement
durable » est d’une importance particuliere dans
le contexte du transport maritime, de la pollution
causée par les navires et de la gestion des zones
chtieres. La cible 14.1 préconise de réduire nettement
la pollution marine de tous types d’ici a 2025,
tandis que la cible 14.2 appelle a gérer et protéger
durablement les écosystéemes marins et cotiers des
2020. D’autres cibles visent a réduire au maximum
I'acidification des océans et lutter contre ses effets
(objectif 14.3) et d’ici a 2020 a préserver au moins
10 % des zones marines et cotieres, conformément
au droit national et international et compte tenu des
meilleures  informations  scientifiques  disponibles
(cible 14.5) ; a réglementer efficacement la récolte et
de mettre un terme a la surpéche, la péche illégale,
non déclarée et non réglementée et aux pratiques
de péche destructrices (cible 14.4) ; et a interdire
les subventions a la péche qui contribuent a ces
pratiques (cible 14.6). La cible 14.7 appelle, d’ici a

2030, & faire mieux bénéficier les petits Etats insulaires
en développement et les pays les moins avancés des
retombées économiques de I'exploitation durable
des ressources marines, notamment grace a une
gestion durable des péches, de I'aquaculture et du
tourisme. En outre, la cible 14.a invite a approfondir les
connaissances scientifiques, renforcer les capacités
de recherche et transférer les techniques marines,
I'objectif étant d’améliorer la santé des océans et
de renforcer la contribution de la biodiversité marine
au développement des pays en développement, en
particulier des petits Etats insulaires en développement
et des pays les moins avanceés, alors que la cible 14.b
appelle a garantir aux petits pécheurs artisanaux
I'acces aux ressources marines et aux marcheés.

Danslecontextedel’évolutionjuridique etréglementaire
concernant les transports maritimes, une importance
particuliere est accordée a la cible 14.c : « Améliorer
la conservation des océans et de leurs ressources et
les exploiter de maniere plus durable en application
des dispositions du droit international, énoncées
dans la Convention des Nations Unies sur le droit
de la mer, qui fournit le cadre juridique requis pour
la conservation et I'exploitation durable des océans
et de leurs ressources, comme il est rappelé au
paragraphe 158 de “L’avenir que nous voulons” »2, ||
convient de noter la formulation large et sans exclusive
de cette cible, qui invite la communauté internationale
a appliquer le droit international, tel qu’énonceé dans la
Convention sur le droit de la mer. Elle semble couvrir,
entre autres, un large éventail d’instruments juridiques
internationaux adoptés sous les auspices de I'OMI,
par exemple, dans le domaine de la sécurité des
navires et la protection de I’environnement marin et la
maitrise de la pollution.

La CNUCED contribue a la mise en ceuvre du
Programme 2030, notamment de [I'objectif de
développement durable 14, en ceuvrant al’amélioration
de la gouvernance réglementaire des océans,
particulierement en ce qui concerne les transports
maritimes internationaux, la pollution marine, la sécurité
et la sOreté, I'efficacité énergétique, la péche et les
questions économiques et environnementales, ainsi
que leursimplications pour les pays en développement.
Les travaux de recherche et d’analyse de la CNUCED
en matiere de droit des transports, publiés dans
le cadre de I'Etude sur les transports maritimes et
dans divers autres rapports et études, ainsi que ses
services de conseil et d’assistance technique visent
a aider les décideurs et les autres parties prenantes
a comprendre le cadre réglementaire en vigueur et a
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évaluer l'intérét d’adhérer aux instruments juridiques
internationaux pertinents, de les mettre en ceuvre et
de les appliquer a I'échelle nationale®.

En décembre 2015, apres une décennie de
négociations, un nouveau traité global et complet
sur le climat, '’Accord de Paris?, a été conclu lors
de la vingt et uniéme session de la Conférence des
Parties a la Convention-cadre des Nations Unies sur
les changements climatiques par I'ensemble des
196 participants. Cet Accord de Paris est applicable
a tous les pays et inclut des objectifs a long terme. |l
reflete un nouveau type de contrat, dénué d’objectifs
contraignants de réduction des émissions, mais
accompagné de plans nationaux et d’un cadre de
transparence des efforts et de la progression vers
I'objectif visé. LU'Accord de Paris traite expressément
des émissions nationales, mais les contributions
déterminées au niveau national, qui sont le reflet des
mesures et objectifs a I'échelle des pays, ne couvrent
pas explicitement les émissions des transports
aériens et maritimes internationaux. Pour entrer en
vigueur, cet accord devra étre ratifie par 55 Etats
Parties a la Convention, représentant au moins 55 %
des émissions mondiales de gaz a effet de serre.

A. ELEMENTS NOUVEAUX
IMPORTANTS DANS LE DROIT
DES TRANSPORTS MARITIMES

Entrée en vigueur des amendements
au chapitre VI/2 de la Convention
internationale pour la sauvegarde

de la vie humaine en mer concernant
la vérification obligatoire de la masse
brute d’un conteneur

En 2016, I'une des grandes nouveautés en matiere
réglementaire, qui impactera I'ensemble de la chaine
logistique des transports, est I'entrée en vigueur des
amendements au chapitre VI/2 de la Convention
SOLAS relatifs a la vérification obligatoire de la masse
brute d’'un conteneur. Les nouvelles prescriptions
sont devenues obligatoires a compter du 1¢ juillet
2016°, mais un certain nombre de problemes pesant
sur leur application et leur respect ont été identifiés.
C’est pourquoi I'OMI a recommandé 'adoption d’une
approche pragmatique de leur mise en ceuvre, en
particulier durant les trois premiers mois apres le

1erjuillet 2016, une période durant laquelle les parties
prenantes affineront leurs procédures de collecte,
de communication et de partage des données
électroniques  pertinentes  (OMI, 2016a). Vous
trouverez ci-aprés un apercu des regles de fond, ainsi
que des problémes potentiels recensés, et des efforts
accomplis jusqu’a présent en vue de |'application
effective des amendements.

Contexte

Il est impératif pour la sécurité des navires, de
leurs équipages et des marchandises transportées
d’assurer la stabilité des navires au cours de la
navigation. Lors du chargement du fret sur un navire,
un officier responsable doit décider du positionnement
de chaque élément. Cette opération est plus délicate
avec des porte-conteneurs qu’avec des pétroliers
ou des vraquiers, car le poids de chaque conteneur
empoté varie selon le type de marchandises qu'il
contient. Les affréteurs ont toujours été tenus de
mentionner le poids déclaré sur le manifeste du
conteneur, mais cette information était généralement
estimée ou inexacte. Malgré I'existence d’un certain
nombre d’instruments de I'OMI® réglementant la
stabilité et la sécurité de I'exploitation des navires, y
compris la sécurité du chargement, de la manutention
et du transport de conteneurs, il n’était pas obligatoire
de vérifier le poids réel des conteneurs empotés avant
le chargement sur le navire.

En cas de déclaration erroné du poids et de surcharge,
avec des conteneurs en surpoids ou mal positionnés,
lintégrité structurelle et la stabilité du navire sont
susceptibles d’étre compromises, des conteneurs
risquent de passer par-dessus bord et d’étre perdus en
mer, et des incidents graves peuvent survenir, comme
I'ont montré diverses affaires largement médiatisées’.
Généralement, la différence entre les poids déclarés
des conteneurs et leurs poids réels n’était, en fait, pas
la cause des incidents, elle a été a coup sOr un facteur
aggravant. La pesée des conteneurs peut donc
aider a éviter des accidents, ainsi que les fausses
déclarations d’exportations.

Efforts visant a améliorer
la sécurité des conteneurs

A la suite de I'incident du MSC Napoli en 2007, le
World Shipping Council et la Chambre internationale
de la marine marchande ont élaboré des pratiques
optimales de I'industrie maritime pour la sécurité de la
manutention des conteneurs®. Cependant, I'application
de ces directives reste volontaire et n’a aucun
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caractere obligatoire®. Apres plusieurs années d’étude
et de discussion, 'OMI a approuveé en novembre 2014
les amendements a la Regle 2 (Renseignements sur
la cargaison), partie A du chapitre VI, concernant
la vérification obligatoire de masse brute des
conteneurs'™ (OMI, 2014a, annexe [), qui doivent
entrer en vigueur le 1¢ juillet 2016. Le Comité de la
sécurité maritime a également adopté les directives
relatives a la masse brute vérifiée d’'un conteneur
contenant des marchandises (OMI, 2014b). En vertu
de ces amendements, le chargeur est tenu de vérifier
la masse brute des conteneurs de marchandises,
avant leur chargement sur un navire, par I'une des
deux méthodes suivantes : a) peser les conteneurs
empotés a I'aide d’un éguipement étalonné et certifié
(méthode 1) ; ou b) peser tous les colis et éléments de
cargaison, en ajoutant la masse a vide du conteneur
a la somme des différentes masses, au moyen d’une
meéthode certifiée approuvée par I'autorité compétente
de I'Etat dans lequel le conteneur a été empoté
(méthode 2). En outre, le chargeur du conteneur
doit veiller a ce que la masse brute vérifiee soit
indiguée sur le document d’expédition (par exemple
le connaissement), ce dernier étant signé par une
personne diment autorisée par I'affréteur et soumis au
capitaine ou son représentant suffisamment a I'avance
pour permettre I'établissement du plan d’arrimage du
navire. Si cette information n’est pas fournie comme
indiqué ci-dessus, le conteneur ne sera pas chargé sur
le navire, a moins que le capitaine ou son représentant
et le représentant du terminal n’aient obtenu la masse
brute vérifiée par un autre biais.

Problémes potentiels dans la mise
en ceuvre des amendements

D’apres certaines informations, tous les chargeurs ne
seraient pas préts a se conformer aux amendements
d’ici le 1¢ juillet 2016. Tout en ayant conscience des
regles de vérification de lamasse brute des conteneurs,
beaucoup d’entre eux se sont plaints d’un manque
d’informations des prestataires de services (Journal of
Commerce, 2016a ; INTTRA, 2015). Les problemes
identifiés portaient sur les points suivants :

Le manque d’infrastructures
et de matériel appropriés

Le poids précis du conteneur doit étre vérifieé avant
chargement sur le bateau. Les navires eux-mémes
n‘ont pas les moyens de peser les conteneurs, de
sorte que la vérification ne peut étre effectuée qu’a

terre et son résultat fourni a 'opérateur de terminal
portuaire avant le chargement. Il s’agit par ailleurs de
savoir si le terminal dispose d’équipements de pesée
des conteneurs, et s'ils sont étalonnés et certifiés en
vertu de la loi nationale.

Des craintes ont également été exprimées quant
a la situation plus difficile que risquent de connaitre
les petits exportateurs ainsi que ceux qui expédient
des conteneurs contenant une combinaison de
produits emballés et arrimés et des produits en vrac,
en particulier du fait du manque d’infrastructures,
de mécanisme de pesage, de technologies de
linformation et autres processus pertinents (Lloyd’s
List, 2016a).

Communication des informations
de masse brute vérifiée

La Convention SOLAS n’'impose pas de forme
particuliere de communication entre les parties pour
I'échange des informations de masse brute vérifiée.
Il est cependant important de veiller a ce que ces
informations soient correctement transmises et
utilisées par le chargeur et le terminal lors de la
prise de la décision concernant le chargement ou
non d’un conteneur a bord d’'un navire. Dans les
deux méthodes prévues dans les amendements, les
informations requises du chargeur sont les mémes : la
masse brute vérifiée du conteneur empoté, identifié en
tant que tel, signée par le chargeur ou une personne
diment autorisée par lui. Linformation et la signature
peuvent étre transmises par voie électronique et une
messagerie d’échange de données informatisées est
en principe utilisée pour ce faire. Toutefois, la forme de
I'échange et son contenu précis doivent en principe
faire I'objet d’'un accord entre les parties commerciales
(Lloyd’s List, 2016b)™".

Difficultés rencontrées dans la mise en ceuvre
au niveau national

Des craintes ont été exprimées au sujet de I'application
effective, au plan national, des amendements a la
Convention SOLAS relatifs a la vérification de la masse
brute des conteneurs. Les amendements, entrés en
vigueur le 1¢ juillet 2016, précisent ce qu’il y a lieu de
faire et comment le faire mais laissent aux autorités
compétentes des Etats membres et aux acteurs de
I'industrie le soin de fournir des éclaircissements et
de promulguer des politiques pertinentes censées
contribuer a une mise en ceuvre cohérente. Les lignes
directrices de lindustrie (Association européenne
des chargeurs, du transport, de la logistique,
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2016), publiées en janvier 2016 par un groupe des
transitaires, donnent a penser que ces politiques
devraient, entre autres, clarifier les points suivants :
comment les compagnies maritimes traiteront-
elles les informations de masse brute vérifiee
communiquées par des transitaires agissant en
tant que transporteurs' ; comment transmettre ces
informations aux transporteurs ; quel sera le niveau
de tolérance admis par I'administration ; et qu’en
sera-t-il de la reconnaissance de I'équivalence des
programmes de certification.

Une lettre circulaire de I'OMI (OMI, 2016b), publiée
en février 2016, demande a ce que les informations
relatives a ces amendements soient distribuées a
toutes les parties concernées avant leur application.
Elle précise que si les directives relatives a la
vérification de la masse brute des conteneurs offrent
une base solide pour une mise en ceuvre cohérente,
« il faut encore que les Gouvernements contractants
a la Convention SOLAS établissent un dialogue, a
I’échelon national, avec toutes les parties intervenant
dans le transport maritime de conteneurs (par
exemple les chargeurs, les autorités portuaires, les
terminaux a conteneurs, les agents maritimes et les
transporteurs) pour déterminer comment appliquer les
deux méthodes de vérification et mettre en place les
éventuelles mesures a prendre pour garantir que les
dispositions pertinentes sont respectées ».

Les directives nationales promulguées par les
autorités compétentes d’un certain nombre de pays
ont été publiées sur les sites Web du World Shipping
Council™ et du TT Club'™. Il a cependant été signalé
qu’au 1¢ juillet 2016, environ 80 % des Parties a la
Convention SOLAS n’avaient pas encore publié ces
directives (Lloyd’s List, 2016d). Les associations
professionnelles du secteur ont également publié
des directives communes sur certains aspects
des nouvelles prescriptions obligatoires (Conseil
européen de l'industrie chimique et autres, 2016 ; TT
Club, 2015). En tout état de cause, pour une mise
en ceuvre effective au niveau national, il est d’une
importance cruciale d’adapter les arrangements
contractuels a la lumiere des nouvelles prescriptions
et d’assurer la communication entre les organismes
de réglementation, les autorités portuaires, les
compagnies maritimes, les terminaux, les affréteurs et
les entreprises exportatrice.

Une concurrence faussée

Potentiellement, les parties prenantes, notamment
les ports, terminaux et transporteurs des pays
qui ont préparé précocement la mise en ceuvre

des amendements a la Convention SOLAS sur
la vérification obligatoire de la masse brute des
conteneurs, pourraient disposer d’'un avantage
compétitif par rapport a ceux qui n‘ont pas encore
entrepris ces préparatifs.

Tout en exprimant leur plein appui aux nouvelles regles,
plusieurs associations professionnelles européennes,
représentant divers acteurs, ont demandé des
regles uniformes de pesage des conteneurs dans
les Etats membres de 'OMI, dans la mesure ot des
variations dans I'application peuvent conduire a des
distorsions de concurrence. Pour les pays européens
par exemple, une mise en ceuvre uniforme engloberait
les aspects suivants : une acceptation commune
des équipements de pesage ; I'adoption de normes
similaires sur la certification, non restrictives a
'exces et nayant pas d’incidences négatives sur le
fonctionnement de la chaine logistique ; I'acceptation
d’une variation de masse brute de 5 %, ce qui réduirait
le risque de goulets d’étranglement dans les ports du
fait que davantage de matériels actuels pourraient
étre utilisés ; et la communication des résultats
de la pesée dans les meilleurs délais, si possible
avant que le conteneur empoté n’arrive dans les
installations portuaires, afin d’éviter toute complication
(Association européenne des chargeurs, du transport,
de la logistique et autres, 2016). Des pratiques et
procédures similaires pourraient aussi étre appliquées
dans les pays en développement.

Conséquences d’une non-conformiteé
pleine et entiére d’ici au 1° juillet 2016

Les amendements a la Convention SOLAS relatifs a la
vérification de la masse brute imposent une obligation
au chargeur figurant sur le connaissement maritime'®,
en tant que partie chargée de fournir au transporteur
et a I'exploitant de terminal a conteneurs le résultat de
la vérification du conteneur empoté. Le chargeur peut
par exemple étre un industriel, un agent maritime ou
un transitaire, et en raison de la nature complexe des
transactions de transport international, la personne
identifiée comme « chargeur » dans le connaissement
n‘a peut-étre pas un contréle physique ou direct
sur le processus de vérification, et peut ne pas étre
responsables en tant que chargeur contractuel en
vertu du contrat de transport. Cela étant, c’est a lui
qu’il incombe de veiller a ce que tout soit en place
pour déterminer avec précision la masse brute et d’en
faire la déclaration conformément aux prescriptions
de la Convention SOLAS. En principe, les parties
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au contrat de vente devront déterminer la méthode
d’obtention de la masse brute'® et les modalités de
communication de cette information au transporteur
par le chargeur identifieé dans le connaissement (TT
Club, 2015, sect. A.1, C.1 et C.2).

En revanche, les amendements a la Convention
SOLAS relatifs a la vérification de la masse brute
des conteneurs imposent au transporteur et a
I'exploitant du terminal de refuser le chargement a
bord d’'un navire des conteneurs pour lesquels ils
n’ont pas recu le résultat de la vérification. Les frais
associés au non-chargement, au stockage, aux
surestaries ou au retour du conteneur chez I'affréteur
feront I'objet d’arrangements contractuels entre
les parties commerciales. En outre, I'article 13 des
Directives relatives a la masse brute vérifiée d’un
conteneur contenant des marchandises dispose que
pour permettre la poursuite des mouvements des
conteneurs recus sans indication de masse brute, le
capitaine ou son représentant et le représentant du
terminal peuvent obtenir la masse brute vérifiee du
conteneur empoté au nom du chargeur. Ceci peut
se faire en pesant le conteneur empoté au terminal
ou ailleurs, mais les parties commerciales devraient
convenir entre elles de la nécessité et de la maniere
de procéder pour ce faire, y compris de la répartition
des colts occasionnés. Si des conteneurs sont
pesés au terminal et si leur poids dépasse la masse
brute déclarée, leur chargement peut étre refusé et
des amendes et sanctions imposées au chargeur,
conformément & la Iégislation nationale de I'Etat du
port. En outre, si les ports ne disposent pas des
installations de pesage nécessaires au 1¢ juillet 2016,
ce qui n'est nullement une exigence au regard de
la Convention SOLAS, les conteneurs peuvent étre
refusés a la porte du terminal, avec tous les problemes
et notamment I'engorgement des installations que
cela peut supposer'”.

Position des Etats-Unis

Une certaine confusion a régné quant a la position des
Etats-Unis a I’égard les amendements & la Convention
SOLAS concernant lavérification delamasse brute. Les
chargeurs, et notamment I'Agriculture Transportation
Coalition, dont les membres représentent la majorité
des exportateurs américains de produits forestiers
et agricoles, ont publié en février 2016 un document
(Agriculture Transportation Coalition, 2016) appelant
a retarder I'application de ces amendements jusqu’a
ce que toutes les parties puissent s’entendre sur

des pratiques optimales. Diverses préoccupations
ont été exprimées dans ce document, notamment
le désavantage concurrentiel que les amendements
pourraient faire subir aux exportateurs américains, et
le fait que le chargeur ne connait pas le poids des
conteneurs, mais seulement celui des marchandises,
alors que la regle semble Iui faire endosser la
responsabilité de certifier les équipements possédés/
loués/contrblées par les transporteurs. Des craintes
ont également été soulevées quant au poids a
vide mentionné au dos du conteneur, qui n'est pas
nécessairement exact, a la non-prise en compte par
les amendements d’écarts de poids du fret ou du
conteneur, et aux colts importants de mise en ceuvre
imposés par les nouvelles regles a tous les acteurs de
la chaine logistique des exportations américaines.

En réponse, le World Shipping Council, représentant
les grandes compagnies de transport maritime
de conteneurs, a appuyé les amendements a la
Convention SOLAS, faisant observer, entre autres,
que la tare du conteneur est indiquée sur la porte
et librement accessible et que le chargeur n'a pas
a certifier I'exactitude de la tare mentionnée sur
le conteneur. Ceci releve de la responsabilité de
I'exploitant de conteneur. Le World Shipping Council
a par ailleurs noté que I'indication du poids exact
du conteneur empoté est une obligation qui existait
déja en vertu de la Convention SOLAS et, que par
conséqguent, on ne peut raisonnablement soutenir que
les prescriptions relatives a la vérification de la masse
brute engendrent un colt supplémentaire de pesage,
puisque ce pesage était déja intégré dans la chaine
logistique (World Shipping Council, 2016).

La Garde cotiere des Etats-Unis a estimé que
les lois et réglements des Etats-Unis imposant la
vérification de la masse brute des conteneurs étaient
similaires aux prescriptions des amendements a
la Convention SOLAS. Dans une lettre adressée a
I'OMI, elle a expligué que certaines autres méthodes
de détermination de la masse brute des conteneurs
pouvaient étre équivalentes a celles prévues dans les
amendements a la Convention SOLAS, indiquant que
« les chargeurs, les transporteurs, les terminaux et les
associations maritimes ont recensé de nombreuses
meéthodes acceptables pour la vérification de la
masse brute, dont : a) le terminal se charge de peser
le conteneur et, si diment autorisé, vérifie la masse
brute au nom du chargeur ; et b) le chargeur et le
transporteur concluent un accord en vertu duquel le
chargeur vérifie le poids de la cargaison et des matériels
de calage et de sécurisation, alors que le poids de tare
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du conteneur est fourni et vérifié par le transporteur »
(Garde cotiére des Etats-Unis, 2016). Peu de temps
avant la date d’entrée en vigueur, la Commission
maritime fédérale des Etats-Unis a déclaré que les
mesures prises par les transporteurs maritimes, en
coopération avec les opérateurs de terminaux, étaient
encourageantes et laissaient entrevoir une application
souple, pratigue et pragmatique des amendements a
la Convention SOLAS (Etats-Unis, 2016a).

Perspectives

Afin d’éviter les retards et autres conséquences
néfastes pour le commerce, les parties prenantes des
Etats membres de I'OMI doivent ceuvrer de concert
pour établir dans les meilleurs délais des procédures
claires de mise en ceuvre des amendements a la
Convention SOLAS concernant la vérification de
la masse brute. Jusqu’a présent, il ne semble pas
y avoir de résolution commune des chargeurs et
des transporteurs sur la facon de vérifier le poids
du conteneur sur le terrain et les avis au sujet des
incidences des nouvelles prescriptions paraissent
diverger. On note également une certaine frustration
dans les rangs des chargeurs, eu égard aux frais
administratifs potentiellement contestables et non
précisés et a d’autres redevances imposées par
certains terminaux et transporteurs (Journal of
Commerce, 2016b). Les colts additionnels sont
particulierement préoccupants dans la perspective des
pays en développement, dont beaucoup subissent
déja des colts de transport disproportionnés. Dans
Pintervalle, comme déja brievement indiqué ci-dessus,
I’OMI a recommandé dans une circulaire (OMI, 2016a)
que les agents chargés du contrdle par I'Etat du
port fassent preuve de pragmatisme durant les trois
premiers mois suivant le 1¢"juillet 2016, pour laisser aux
parties prenantes le temps d’affiner leurs procédures
de collecte, de documentation, de communication
et de partage des données électroniques de masse
brute des conteneurs. Plusieurs Etats ont déja
adopté le conseil de 'OMI'®, Dans ce contexte, il
convient également de noter que, selon la Fédération
internationale des Associations de transitaires et
assimilés, au cours des deux premieres semaines de
la mise en ceuvre des amendements a la Convention
SOLAS, aucune perturbation n’a été observée, méme
si un allongement de certains temps de transit a été
constaté (Lloyd’s List, 2016e).

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

Réduction des émissions de gaz a effet
de serre provenant des transports
maritimes internationaux et efficacité
énergétique

Comme indiqué dans les éditions précédentes de
I'Etude sur les transports maritimes, une nouvelle
série de mesures techniques et opérationnelles
visant a améliorer I'efficacité énergétique et réduire
les émissions de gaz a effet de serre des transports
maritimes internationaux a été adoptée a 'OMI en
2011 (OMI, 2011, annexe 19)'°. Ce train de mesures,
qui instituaient I'indice nominal d’efficacité énergétique
(EEDI) pour les navires neufs et le plan de gestion du
rendement énergétique d’un navire (SEEMP) pour
tous les navires, a été ajouté par voie d’amendement
a I'annexe VI?° a la Convention internationale pour la
prévention contre la pollution marine par les navires
(MARPOL 1973 et son protocole de 1978) en tant que
nouveau chapitre (chap. 4) intitulé « Regles relatives au
rendement énergétique des navires », entré en vigueur
le 1¢"janvier 2013. Des directives et des interprétations
uniformes destinées a faciliter la mise en ceuvre de
ces mesures techniques et opérationnelles ont été
adoptées par 'OMI au cours des années suivantes
(2012-2015). En outre, I'OMI poursuit ses activités a
I'appui de la résolution de 2013 sur la promotion de la
coopération technique et du transfert de technologie
visant a améliorer I'efficacité énergétique des navires.
La question des mécanismes du marché susceptibles
de réduire lesdites émissions n’a pas été abordée au
cours des quatre derniéres sessions du Comité de la
protection du milieu marin (CPMM) de I'OMI, chaque
session reportant le débat a une date ultérieure. On
trouvera ci-apres des informations sur les discussions
pertinentes et les résultats enregistrés au cours de
la soixante-neuvieme session du CPMM (18-22 avril
2016).
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Réduction des émissions de gaz a effet
de serre provenant des transports
maritimes internationaux

Convention-cadre des Nations Unies
sur les changements climatiques

Le CPMM a pris note d’'un document (OMI, 2016c) sur
les résultats des Conférences des Nations Unies sur
les changements climatiques tenues en 2015. Il s’est
félicité de I'adoption de I’Accord de Paris®! lors de la
vingt et unieme session de la Conférence des Parties,
au titre de la Convention-cadre des Nations Unies sur
les changements climatiques, qui s’est tenue a Paris
en décembre 2015, et a reconnu le réle décisif joué
par I'OMI dans I'atténuation des effets des émissions
de gaz a effet de serre provenant des transports
maritimes internationaux.

L’Accord de Paris

’Accord de Paris a été ouvert a la signature le 22 avril
2016, a l'occasion d’une cérémonie de haut niveau
convoquée par le Secrétaire général de 'ONU a New
York, Etats-Unis, et a depuis été ratifié par 60 Etats?.
Par cet instrument, les Etats s'engagent & réduire
les émissions a un rythme permettant de « contenir
I’élévation de la température moyenne de la planete
nettement en dessous de 2 °C au-dessus des niveaux
préindustriels et poursuivre I'action menée pour limiter
I'élévation de latempérature & 1,5 °C » (art. 2). Les Etats
sont tenus de s’engager sur des objectifs d’atténuation
des changements climatiques en soumettant et
mettant en ceuvre des contributions de plus en plus
ambitieuses et déterminées au plan national dans
le cadre de cycles quinquennaux. L'examen de
I'application de ces contributions déterminées au
niveau national sera réalisé sur la base d’un « cadre
de transparence renforcé », comprenant un examen
technique par des experts et un examen multilatéral
(art. 13). Un bilan mondial sera établi tous les cing
ans « afin d’évaluer les progres collectifs accomplis
dans la réalisation de I'objet du présent Accord et de
ses buts a long terme » (art. 14). Il sera précédé d’un
dialogue de facilitation axé sur I'atténuation, dans le
but de « faire le point en 2018 des efforts collectifs
déployés par les Parties en vue d’atteindre I'objectif
a long terme » de I’Accord (par. 20 de la décision) »%,
Laccord institue également « un mécanisme pour
faciliter la mise en ceuvre et promouvoir le respect des
dispositions du présent Accord, constitué d’un comité

d’experts et axé sur la facilitation, fonctionnant « d’une
maniere qui est transparente, non accusatoire et non
punitive » (art. 15). Cela étant, d’autres aspects de
chacun de ces processus feront I'objet de décisions
ultérieures.

Enoutre, 'accord reconnait la nécessité d’entreprendre
des efforts « consistant a renforcer les capacités
d’adaptation, a accroitre la résilience aux changements
climatiques et a réduire la vulnérabilité a ces
changements, en vue de contribuer au développement
durable » (art. 7 1))**. Il contient par ailleurs une
disposition relative aux pertes et aux préjudices, qui
vise a aider les pays vulnérables a mettre en place des
systemes d’alerte précoce, les dispositifs d’assurance
contre les risques et d’autres moyens de faire face
aux incidences des changements climatiques (art. 8).
"accord appelle les pays développés a fournir un
appui, y compris des ressources financieres pour
venir en aide aux pays en développement parties
aux fins tant de l'atténuation que de I'adaptation
dans la continuité de leurs obligations au titre de la
Convention (art. 9). En outre, les pays développés
parties s’engagent a communiquer des informations
quantitatives et qualitatives « ... selon qu’il convient,
notamment, s’ils sont disponibles, les montants prévus
des ressources financieres publiques a accorder
aux pays en développement parties. Les autres
Parties qui fournissent des ressources sont invitées a
communiquer ces informations tous les deux ans a
titre volontaire » (art. 9 5)). Les Parties ont également
convenu que d’ici a 2025, la Conférence des Parties
agissant comme réunion des Parties a I’Accord de
Paris fixe « un nouvel objectif chiffré collectif a partir
d’un niveau plancher de 100 milliards de dollars par
an, en tenant compte des besoins et des priorités des
pays en développement » (par. 54 de la décision).

Objectifs de réduction des émissions
pour les transports maritimes internationaux

Ni I’Accord de Paris ni la décision connexe de la vingt
et unieme session de la Conférence des Parties n’ont
fait expressément référence aux transports maritimes
et aériens internationaux. Et pourtant, des progres
sont a accomplir dans chacun de ces secteurs en
ce qui concerne la réduction des émissions. A titre
de rappel, selon le Protocole de Kyoto de 19972
a la Convention-cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques, la responsabilité de limiter
et de réduire les émissions des transports aériens et
maritimes internationaux incombe a I'Organisation
de laviation civile internationale et a 'OMI, les deux
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organismes spécialisés des Nations Unies chargés de
réglementer ces secteurs.

Au fil des ans, ces deux organismes ont déployé des
efforts pour adopter des politiques de réduction des
émissions internationale dont leurs secteurs sont
responsables, mais les progres restent quelque peu
lents. Il ressort de la troisieme étude de 'OMI sur les
émissions de gaz a effet de serre, 2014 (OMI, 2014c¢)
que les transports maritimes internationaux ont émis
796 millions de tonnes de dioxyde de carbone (CO,)
en 2012 (soit 2,2 % des émissions mondiales de CO,),
contre 885 millions de tonnes en 2007 (soit 2,8 % des
eémissions mondiales de CO,). Toutefois, les scénarios
de I'étude correspondant au statu quo prévoient que
Faugmentation des émissions de CO, provenant
des transports maritimes devrait étre comprise
entre 50 et 250 % d’ici a 2050. Un scénario similaire
existe pour I'aviation (Organisation de 'aviation civile
internationale, 2013). Ainsi, en vertu des politiques
actuelles, les mesures prises par les deux organismes
ne sont peut-étre pas suffisantes pour réduire les
émissions de ces secteurs et respecter ainsi I'objectif
de 1,5 °C/2 °C de I'Accord de Paris. Récemment,
le Secrétaire général de 'ONU a rappelé aux deux
organismes la nécessité urgente de remédier a
I’Taugmentation des émissions dans le cadre de leurs
mandats (OMI, 2016d ; Organisation de I’aviation civile
internationale, 2016). LAssemblée de I'Organisation
de I'aviation civile internationale, lors de sa prochaine
réunion (septembre-octobre 2016), est censée décider
de la mise en place pour 'aviation internationale d’un
régime mondial de mesures basées sur le marché, a
mettre pleinement en ceuvre en 20202,

A 'OMI, le CPMM a examiné lors de sa soixante-
neuvieme session un certain nombre de documents
relatifs a un éventuel objectif de réduction pour les
transports maritimes internationaux, qui ont, entre
autres :

a) Suggéré a I'Organisation de mettre au
point une « contribution prévue déterminée
par 'OMI » sur la réduction des émissions
de CO, pour I'ensemble du secteur des
transports maritimes internationaux,
en tenant compte de I'Accord de Paris
adopté a la vingt et unieme session de la
Conférence des Parties a la Convention-
cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques (OMI, 2016e)*" ;

b) Invité le Comité a élaborer un plan de travail
visant a définir la contribution équitable des
transports maritimes internationaux al’action
que mene lacommunauté internationale pour
réduire les gaz a effet de serre (IMO, 20161) ;

c) Proposé quatre domaines clefs dans
lesquels des progres sont indispensables au
cours de cette session, si 'OMI veut rester
pertinente et réagir de maniere appropriée
et opportune a I'Accord de Paris : un
accord sur un plan de travail pour identifier
la contribution équitable des transports
maritimes internationaux a la réduction
des gaz a effet de serre, la poursuite des
travaux conduisant a la phase 2 révisée
des exigences en matiere d’indice nominal
d’efficacité énergétique, un accord pour
faire progresser I'examen des mesures a
prendre pour les navires existants, y compris
des mesures fondées sur le marché, et
I’adoption d’un systeme mondial transparent
de collecte de données (OMI, 2016g) ;

d) Formulé des observations sur les vues
exprimées dans le document MEPC
69/7/2 (OMI, 2016f), concernant le rble
des transports maritimes internationaux
dans la réduction des  émissions
mondiales de carbone (OMI, 2016h).

Dans sa proposition de « contribution prévue
déterminée par 'OMI », la Chambre internationale de
la marine marchande, qui représente la communauté
mondiale des transports maritimes, a noté que I'Etude
sur les transports maritimes 2015 de la CNUCED a
confirmé que plus de la moitié des activités actuelles
de transport maritime international dessert désormais
des économies en développement, une proportion
qui devrait encore augmenter a I'avenir. La Chambre
fait également valoir qu'il serait incompatible avec
« I'esprit de Paris » et le principe des responsabilités
communes mais différenciées énoncé a l'article 2
de I'Accord de Paris de s’attendre a ce que les
transports maritimes internationaux décarbonent au
méme rythme que celui auquel se sont engagés les
pays développés dans leurs contributions prévues
déterminées au niveau national. Elle a par ailleurs
indiqgué que I'expression « contribution prévue
déterminée par I'OMI » lui semblait appropriée, dans
la mesure ou la notion d’objectifs de réduction n’a
pas encore été appliquée a des Parties au titre de
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I’Accord de Paris ou a tout autre secteur industriel.
Cela permet d’éviter de laisser entendre que des
sanctions seraient applicables en cas de non-
atteinte de I'objectif de réduction, ce qui est I'une
des principales raisons du succes de la vingt et
unieme session de la Conférence des Parties et
du consensus établi entre toutes les nations (OMI,
2016e).

Aprés débat?®, le Comité :

1. S’est félicité de la conclusion et de

'adoption de I'Accord de Paris dans
le cadre de la Convention-cadre des
Nations Unies sur les changements

climatiques, considéré comme un succes
majeur de la communauté internationale ;

2. A reconnu et salué les efforts actuels et
ceux déja déployés par I’'OMI pour améliorer
I'efficacité  énergétique des navires

3. A pleinement reconnu et convenu que
de nouvelles améliorations relatives aux
émissionsprovenantdestransportsmaritimes
pouvaient et devaient étre réalisées ;

4. A reconnu le rble de [I'OMI dans
latténuation des effets des émissions
de gaz a effet de serre provenant des
transports  maritimes  internationaux

5. A partagé l'avis général selon lequel
I’approbation du systeme de collecte de
donnéesalaprésentesessionetsonadoption
ultérieure constituaient les priorités

6. A réaffirmé son soutien a I'approche en trois
étapes comprenant la collecte des données,
leur analyse et la prise de décisions ;

7. A convenu de créer un groupe de travail au
titre de ce point a I'occasion de la soixante-
dixieme session du CPMM, en vue d’une
discussion approfondie sur la maniere
de faire progresser la question, en tenant
compte de tous les documents soumis
a la présente session, des observations
formulées et de toutes les autres
propositions connexes (OMI 2016i, p. 38).

Efficience énergétique des navires

Comme indiqué plus haut, I'indice nominal d’efficacité
énergétiqgue des nouveaux navires et les mesures

opérationnelles connexes en faveur de ['efficacité
énergétigue des navires existants sont devenus
obligatoires en 2013, avec lentrée en vigueur
des amendements pertinents a I'annexe VI de la
Convention MARPOL. La réglementation impose a
I’OMI d’examiner I'état des innovations technologiques
et, si nécessaire, de modifier la durée, les parametres
de la ligne de référence de 'EEDI*® pour les types de
navires concernés et les taux de réduction.

Lors de sa soixante-neuvieme session, le Comité
de la protection du milieu marin s’est penché sur un
rapport de son Groupe de travail par correspondance
chargé d’étudier I'état d’avancement des innovations
technologiques se rapportant a la mise en ceuvre de
la phase 2 des regles sur I'indice nominal d’efficacité
énergétique. Il a demandé au Groupe de poursuivre
I'examen des innovations technologiques pour les
navires rouliers a cargaison et les navires rouliers
a passagers et de formuler, a l'occasion de la
702 session du CPMM, des recommandations sur la
question de savoir s’il convenait de conserver la durée
de parametre de la ligne de référence de I’'EEDI pour
les types de navires pertinents et les taux de réduction
(dans la regle 21 de I'annexe VI de la Convention
MARPOL) ou au besoin de I'amender (OMI, 2016i,
p. 27).

Coopération technique et transfert
de technologie

Le CPMM s’est penché sur I'application de la résolution
sur la promotion de la coopération technique et le
transfert de technologie concernant I'amélioration
de lefficacité énergétique des navires (OMI, 2013,
annexe 4). Il a examiné un rapport (OMI, 2015a)
qui évaluait les incidences et impacts potentiels de
I'application des « Regles relatives au rendement
énergétique des navires » énoncées au chapitre 4 de
'annexe VI de la convention MARPOL, en particulier
pour les pays en développement, afin de recenser
leurs besoins financiers et de transfert de technologie.
Le rapport a relevé la nécessité, comme il est de mise
pour toute nouvelle réglementation, d’actualiser la
législation maritime nationale pertinente et de former
les agents de controle de I'Etat du pavillon et de
I'Etat du port, et noté les variations des niveaux de
sensibilisation d’une région a l'autre et, au sein des
régions, d’un pays a l'autre (OMI, 2015a, annexe 1).
Ce rapport recense par ailleurs les obstacles au
transfert de technologie, en particulier vers les Etats
en développement, y compris les codts associés et
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des sources de financement possibles pour appuyer
le transfert de technologie d’amélioration de I'efficacité
énergétique des navires (OMI, 2015a, annexe 3). |l
a noté également que le document de cadrage sur
I'établissement d’un inventaire des technologies a
haut rendement énergétique pour les navires (OMI,
2015a, annexe 2) avait été transmis au projet de
partenariat mondial pour le rendement énergétique
des transports maritimes. Un portail d’information
dédié aux technologies a haut rendement énergétique
pour les navires a par ailleurs été développé dans le
cadre du projet®.

Le Comité a approuvé un accord-type sur la
coopération technologique en vue de la mise en ceuvre
des regles énoncées au chapitre 4 de I'annexe VI de
la convention MARPOL (OMI, 2015a, annexe 4), qui
sera publié par le secrétariat de 'OMI sous forme
de circulaire (MEPC.1/Circ. 861), pour encourager
son utilisation par les Etats membres. Le comité a
par ailleurs approuvé une série de recommandations
destinées & guider et aider les Etats membres,
I'industrie et d’autres entités au sein des Etats dans
I'application des regles du chapitre 4 de I'annexe VI
de la convention MARPOL (OMI, 2015a, annexe 5).

Autres mesures techniques

et opérationnelles pour améliorer
Pefficacité énergétique des
transports maritimes internationaux

Le CPMM a approuvé un projet d’amendements au
chapitre 4 de 'annexe VI de la convention MARPOL
(systeme de collecte de données sur la consommation
de carburant des navires) (OMI, 2016i, annexe 7) qui
servira entre autres a I'estimation des émissions de
CO,, en vue de son adoption a la soixante-dixieme
session. Les amendements imposent aux navires
de 5 000 tonnes brutes et au-dessus |'obligation
d’enregistrer et de communiquer des données sur
leur consommation de carburant, ainsi que d’autres
données sur les indicateurs indirects de « I'activité de
transport » des navires.

Le CPMM a réaffirmé que la collecte de données était
la premiere étape d’une démarche en trois parties, la
deuxieme étant I'analyse des données et la troisieme
la prise de décisions sur les mesures complémentaires
(OMI, 2016i, p. 27 a 34).

Pollution par les navires et protection
de Penvironnement

Pollution de I’'atmosphére par les navires

Le Comité a poursuivi ses travaux sur I’élaboration
de regles visant a réduire les émissions d’autres
substances toxiques, provenant en particulier de la
combustion du fioul et notamment les SO, et NO,.
Avec le CO,, ces substances comptent parmi les
principaux facteurs de pollution de I'atmosphere
par les navires et sont couvertes par I'annexe VI de
la Convention MARPOL, amendée en 2008 pour
instituer des controles plus stricts des émissions.

Emissions d’oxydes d’azote

Comme souligné dans les éditions précédentes
de I'Etude sur les transports maritimes, I'OMI a
adopté des mesures exigeant des navires de réduire
progressivement leurs emissions de NO, en-dessous
de certains niveaux. Les prescriptions relatives au
contrdle des émissions de NO_ s’appliquent aux
moteurs diesel marins de 130 kW de puissance
délivrée, et le niveau des normes de contrble varie
en fonction de la date de construction des navires.
Les limites de niveau lll, applicables dans les zones
de contrble des émissions pour les navires construits
a partir du 1¢ janvier 2016, sont inférieures de pres
de 70 % a celle de niveau |l et leur respect nécessite
linstallation de technologies colteuses, notamment
des systemes de réduction catalytique et de circulation
des gaz. En dehors des zones de contrble des
émissions de NO, les limites de niveau Il, imposées
aux moteurs diesel installés sur les navires construits
aprés le 1¢ janvier 2011, s’appliquent.

Le CPMM a poursuivi I'examen des questions liees
a la réduction progressive des émissions de NO, des
moteurs des navires et adopté notamment le Code
technique de 2008 concernant les oxydes d’azote,
ainsi que des amendements a la Convention MARPOL
qui devraient entrer en vigueur le 1¢" septembre 2017,
a savoir :

e Des amendements a I'article 13 de I'annexe VI de
la convention MARPOL (prescriptions en matiere
de notification en ce qui a trait a la conformité
opérationnelle aux fins du contrdle des émissions
de NO, du niveau lll) (OMI, 2016i, annexe 2) ;
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e Des amendements au Code technique de 2008
concernant les oxydes d’azote (mise a I'essai des
moteurs a combustible gazeux et a combustible
mixte) (OMI, 2016i, annexe 3).

Emissions d’oxydes de soufre

Depuis le 1¢ janvier 2012, I'annexe VI de la Convention
MARPOL a fixé des seuils réduits pour les émissions
des SO, provenant des combustibles de soute utilisés
dans les transports maritimes, le plafond mondial
pour les émissions de soufre étant ramené de 4,5 %
(45 000 parties par million (ppm)) a 3,5 % (35 000 ppm),
hors des zones de contrble des émissions. Ce plafond
devrait étre encore abaissé a 0,50 % (5 000 ppm) a
partir de 2020, et selon les résultats d’'une étude de
faisabilité devant s’achever en 2018, cette prescription
pourrait étre reportée a 2025. Dans les zones de
contrble des émissions ou les limites des émissions de
soufre plus strictes sont applicables, la teneur en soufre
des combustibles de soute ne doit pas dépasser 0,1 %
(1 000 ppm) a compter du 1° janvier 2015°'. Pour
répondre a ces nouvelles exigences, les armateurs et
les exploitants adoptent un large éventail de stratégies,
installant notamment des systemes d’épuration et
passant au gaz naturel liquéfié et a des combustibles a
faible teneur en soufre.

Les experts suggerent aux armateurs de se préparer
pour I'échéance de 2020. A titre d’exemple, quelles
que soient les résultats de I'OMI, I'Union européenne a
déja mis en place des regles limitant a 0,5 % la teneur
en soufre des carburants dans les eaux européennes
a compter du 1¢ janvier 2020 (Parlement européen et
Conseil de I'Union européenne, 2012). Il a également
été signalé qu’a compter du 1¢ janvier 2016, certains
des principaux ports de Chine appliquent une
limitation volontaire des émissions de soufre fixée
a 0,5 %, qui deviendra obligatoire dans les eaux
portuaires au 1¢ janvier 2017 puis sera étendue aux
zones de contrble des émissions d'’ici au 1°¢ janvier
2019 (Lloyd’s List, 2016f ; Fairplay, 2016a).

Les Directives de 2010 pour le contrdle de la teneur en
soufre moyenne mondiale des combustibles livrés en
vue de leur utilisation a bord des navires (OMI 2010,
annexe 1) prévoit le calcul d’une moyenne mobile
des teneurs en soufre sur trois années successives.
La moyenne mobile, qui est basée sur les teneurs en
soufre calculées pour les années 2013-2015 est de
2,45 % pour les combustibles résiduaires et de 0,11 %
pour les distillats (OMI, 2014d, 2015b et 2016j). Apres
discussion, le CPMM a :

e Adopté des amendements aux Directives de 2010
pour le contrble de la teneur en soufre moyenne
mondiale des combustibles livrés en vue de
leur utilisation a bord des navires (OMI, 2016i,
annexe 6) ;

e Convenu d’entreprendre la révision des directives
concernant les systemes d’épuration des gaz
d’échappement (OMI, 2016i, p. 59).

Qualité du fioul

Le CPMM a examiné un rapport du groupe de
travail par correspondance en charge de la qualité
du fioul (OMI, 2016k et 2016l), visant a examiner
d’éventuelles mesures de contrdle de la qualité du
fioul avant sa livraison a un navire. Le Comité a discuté
de trois aspects d’'un éventuel projet d’orientation
sur les meilleures pratiques pour les fournisseurs,
les acheteurs et les utilisateurs de fioul et pour les
Etats membres/Etats cotiers, et a invité le Groupe a
poursuivre ses travaux.

Le CPMM a également discuté de I'examen en
cours par le secrétariat de 'OMI de la disponibilité
de combustibles de soute pouvant satisfaire a la
prescription mondiale d’'une teneur en soufre ne
dépassant pas 0,50 % a compter du 1° janvier 2020.
Le Comité a convenu qu’une décision finale sur la
date de mise en ceuvre® de la limite de 0,5 % au
niveau mondial devrait étre prise a MEPC 70, afin que
les administrations maritimes et I'industrie puissent s’y
préparer.

La gestion des eaux de ballast

Avec la poursuite de la croissance du commerce
maritime et plus de 50 000 navires marchands
en circulation sur le plan international, environ
3-5 milliards de tonnes d’eau de ballast sont transférés
par an dans le monde par les navires (The Maritime
Executive, 2015). Cette croissance s’accompagne
d’une augmentation du risque d’introduction et de
prolifération d’espéces non indigenes en cas de rejet
en mer des eaux de ballast non traitées des navires
— l'un des quatre plus grands dangers qui pesent
sur les océans du monde et I'une des principales
menaces pour la biodiversité®. Les eaux de ballast
sont indispensables pour garantir des conditions
d’exploitation sdres et la stabilité des navires, mais
elles transportent aussi une multitude d’especes
marines capables de survivre et de se reproduire dans
le milieu héte — devenant envahissantes, s’'imposant
aux especes locales, proliférant jusqu’a prendre les
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proportions épidémiques et entrainant potentiellement
des conséquences dévastatrices.

En février 2004, sous les auspices de I'OMI, la
Convention internationale pour le contrble et la
gestion des eaux de ballast et sédiments des navires
(Convention MARPOL) a été adoptée afin de prévenir,
de réduire au minimum et, en dernier ressort, d’éliminer
le risque que présente pour I'environnement, la santé
humaine, les biens matériels et les ressources, le
transfert d’'une région a une autre d’organismes
aquatiques nuisibles se trouvant dans les eaux de
ballast des navires. Plusieurs résolutions connexes ont
également été adoptées® et depuis lors, un certain
nombre de directives et d’autres instruments ont
été élaborés par 'OMI pour encourager I'application
uniforme de la Convention®®. Comme expliqué dans un
article récent (CNUCED, 2015a)%*, de nombreux pays
ont unilatéralement élaboré ou sont en train d’élaborer
une législation nationale ou locale, généralement
cohérente avec ces directives. Les mesures prises par
les Etats contribueront & la mise en ceuvre rationnelle
de la Convention MARPOL apres son entrée en
vigueur, étant entendu que I'OMI ne dispose pas
de pouvoir direct d’exécution. Il se peut cependant
que des regles nationales imposent des obligations
différentes des normes de I'OMI ou complémentaires
a ces normes.

Aprés l'entrée en vigueur de la Convention, les
armateurs seront tenus d’installer un systéeme de
gestion des eaux de ballast pour se conformer aux
prescriptions. Toutefois, les compagnies maritimes
craignent que le nouveau et colteux matériel de
traitement qu’ils devront mettre en place, méme
homologué et répondant aux directives de I'OMI,
ne soit pas considéré comme pleinement conforme
par certains gouvernements. A titre d’exemple, les
normes de qualité des eaux de ballast de la Garde
cotiere des Etats-Unis sont cohérentes avec celles
de 'OMI, mais ce n’est pas le cas des directives
d’application respectives. Il semble que les gardes-
cbtes américains aient jugé insuffisantes les directives
pour l'approbation des systemes de gestion des
eaux de ballast de 'OMI, connues sous le nom de
« G8 », et qulils aient adopté unilatéralement leur
propre réglementation. Dans ces circonstances,
les compagnies maritimes desservant les Etats-
Unis, soumises également aux normes de la Garde
cotiére des Etats-Unis, redoutent que si elles décident
d’installer un systeme conforme aux directives de
I’OMI, celui-ci ne soit accepté que temporairement
par les gardes-cotes américains. Elles seraient dans

un tel cas tenues d’installer par la suite un systeme
pleinement approuvé par I'administration américaine,
avec les codts supplémentaires susceptibles d’étre
ainsi engendrés. Toutefois, a I'heure actuelle, aucune
technologie de traitement pleinement approuvée de la
Garde cotiere des Etats-Unis n’est disponible sur le
marché. Rien ne garantit non plus qu’un systeme de
gestion des eaux de ballast homologué et conforme
aux directives de I'OMI soit ultérieurement pleinement
approuvé et/ou jugé conforme par les gardes-cotes
ameéricains. Tant que ces questions ne seront pas
résolues, certains Etats continueront d’étre réticents
a ratifier la Convention internationale pour le contréle
et la gestion des eaux de ballast et sédiments des
navires. A noter cependant que, dans I'intervalle, des
dispositions transitoires ont été mises en place pour
les navires entrant dans les eaux territoriales des Etats-
Unis, incluant : a) I'autorisation d’installer un systeme
accepté par les gardes-cotes américains et approuvé
conformément aux directives actuelles de 'OMI (G8),
et b) l'octroi d’un report du délai pour I'installation
des systemes requis de gestion des eaux de ballast.
Dans le méme temps, 'OMI a convenu que durant
la révision de ses directives actuelles, une période
au cours de laquelle les textes peuvent changer, les
navires installant des systemes de gestion des eaux
de ballast homologués conformément aux directives
actuelles (G8) ne devraient pas étre pénalisés.

En septembre 2016, apres sa ratification par la
Finlande, la Convention internationale pour le controle
et la gestion des eaux de ballast et sédiments des
navires a enfin satisfait a I'ensemble des criteres
d’entrée en vigueur (tonnage)®. Au 20 septembre
2016, elle comptait 52 Parties représentant 35,14 % du
tonnage brut marchand mondial, soit légérement plus
que les 35 % requis. Grace a cette ratification récente,
la convention entrera en vigueur le 8 septembre 2017.

A sa soixante-neuviéme session, le CPMM a donné
son approbation définitive a trois® autres systemes de
gestion des eaux de ballast utilisant des substances
actives, et noté que 'OMI avait approuvé au total
65 systemes. Il a également reconstitué un groupe de
travail par correspondance chargé de la révision des
directives pour I'approbation des systemes de gestion
des eaux de ballast (G8).

Le Comité a par ailleurs approuvé deux projets qui
seront diffusés puis adoptés au moment de I'entrée
en vigueur de la Convention, a savoir :

e Un projet d’amendements a la regle B-3 de la
Convention MARPOL (OMI, 2016i, annexe 4),
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fixant une date limite appropriée pour la mise en
conformité des systemes de gestion des eaux de
ballast des navires a la norme de qualité énoncées
dans la regle D-2 de la Convention ;

e Un projet de résolution sur la détermination de la
date visée a la regle B-3, telle que modifiée, de la
Convention MARPOL (OMI, 2016i, annexe 5).

La gestion des eaux de ballast est clairement liée
au développement durable, comme indiqué dans
divers instruments internationaux®. Dans le cadre
de la stratégie générale de réglementation de
’OMI concernant la sécurité des navires, des mers
moins polluées et des normes convenues au plan
international, cette convention contribue a la mise en
ceuvre de I'objectif de développement durable 144,
La propagation d’espéeces envahissantes a par ailleurs
été reconnue comme 'une des principales menaces
pesant sur la biodiversité et le bien-étre économique
et écologique de la planéte*’. C’est pourquoi la
prévention, le contrdle et I'éradication des especes
exotiques envahissantes d’ici a 2020 sont également
abordés au titre de I'objectif de développement
durable 15, cible 15.8%.

Instrument juridiquement contraignant
se rapportant a la Gonvention
des Nations Unies sur le droit de la mer

Il convient de noter les travaux en cours* pour
I’élaborationd’uninstrumentinternationaljuridiquement
contraignant se rapportant a la Convention des
Nations Unies sur le droit de la mer et portant sur la
conservation et I'utilisation durable de la biodiversité
marine des zones ne relevant pas de la juridiction
nationale. Les négociations porteront sur les themes
retenus dans I'ensemble des questions convenu en
2011, y compris « la conservation et I'exploitation
durable de la biodiversit¢é marine dans les zones
situées au-dela des limites de la juridiction nationale,
en particulier, prises individuellement et dans leur
ensemble, les questions concernant les ressources
génétiques marines, y compris celles liées au partage
des retombées de I'exploitation de ces ressources,
des mesures telles que les outils de gestion par zone,
y compris des aires marines protégeées, les évaluations
d’impact sur I'environnement, le renforcement des
capacités et le transfert de technologie marine »*.
Toutes ces questions présentent manifestement un
intérét pour les pays en développement. Un principe
important établi dans la Convention des Nations
Unies sur le droit de la mer, le cadre juridique mondial
pour toutes les activités relatives aux océans, est

celui de la liberté de la haute mer (régions maritimes
au-dela des juridictions nationales), tant pour les
Etats cotiers que les pays sans littoral. Cependant,
cette liberté est soumise a un certain nombre de
conditions, comme prévu par les regles pertinentes
du droit international, notamment la Convention des
Nations Unies sur le droit de la mer. Par exemple,
avant d’entreprendre des activités diverses et variées
en haute mer, les Etats sont tenus d’examiner, entre
autres, les positions des autres Etats concernés
et des autres intéréts, concernant notamment
I'utilisation durable des ressources biologiques et la
protection de I'environment*. De méme, en vertu
de la Convention des Nations Unies sur le droit de
la mer, le régime juridique du patrimoine commun de
’humanité s’appligue aux fonds marins au-dela des
limites de juridiction nationale. Cela implique que les
ressources qui s’y trouvent soient utilisées pour le
bien de ’humanité dans son ensemble, compte tenu
en particulier des intéréts et des besoins des pays
en développement®. Les ressources genétiques ont
une valeur commerciale et leur exploitation peut, dans
un proche avenir, devenir une activité prometteuse
a entreprendre au-dela des limites de la juridiction
nationale. Cependant, ni la Convention des Nations
Unies sur le droit de la mer, ni la Convention des
Nations Unies sur la diversité biologique (1992) ne
fournit de cadre juridique spécifique concernant
le régime international applicable aux ressources
génétiques dans les zones situées au-dela de la
juridiction nationale, d’ou la nécessité de négocier un
nouvel instrument. En outre, pour ce qui est du partage
des bénéfices et du renforcement des capacités, il est
essentiel que les problemes et besoins particuliers des
pays en développement, en particulier des petits Etats
insulaires en développement et des pays les moins
avanceés, soient pris en compte lors de I'élaboration
de l'instrument*’.

Faits nouveaux concernant la Convention
internationale de 1996 sur la responsabilité
et 'indemnisation pour les dommages liés
au transport par mer de substances nocives
et potentiellement dangereuses (Convention
HNS), telle que modifiée par le Protocole

de 2010 a cette derniére

Avec plus de 200 millions de tonnes de produits
chimiques livrés chaque année par navires-citernes,
le nombre de navires transportant des substances
dangereuses et polluantes, et donclerisque d’accident,
ne cessent d’augmenter. Il est manifestement
important de veiller a ce que les victimes de dommages
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causés par les cargaisons dangereuses et polluantes
aient acces a un régime international complet de
responsabilité et d’indemnisation (OMI, 2016n), et
pourtant il n’existe aucune convention internationale a
cet effet. La Convention internationale de 1996 sur la
responsabilité et I'indemnisation pour les dommages
liés au transport par mer de substances nocives et
potentiellement dangereuses (Convention HNS),
initialement adoptée en 1996, a été modifiée en
2010 afin de surmonter certaines questions percues
comme faisant obstacle a sa ratification. Cependant,
bien que limportance d’un régime international
relatif a la responsabilité et a I'indemnisation pour les
dommages liés au transport par mer de substances
nocives et potentiellement dangereuses soit reconnue,
il n'est pas clairement établi si elle entrera en vigueur
et a quel moment*®, Cette situation constitue une
faille importante dans le régime mondial relatif a la
responsabilité et a I'indemnisation, alors qu’un régime
robuste est en place pour ce qui est de la pollution par
les hydrocarbures causée par les pétroliers (régime
des Fonds internationaux d’indemnisation pour les
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures)*®
et de la pollution par les hydrocarbures de soute de
navires autres que pétroliers (Convention internationale
de 2001 sur la responsabilité civile pour les dommages
dus a la pollution par les hydrocarbures de soute).

Lors de sa 103¢ session (8-10 juin 2016), le Comité
juridique de 'OMI a invité tous les Etats & envisager
d’adhérer a la Convention HNS de 2010 dans les
meilleurs délais, afin que cette derniére puisse enfin
entrer en vigueur (OMI, 2016m).

Responsabilité et indemnisation liées aux
dommages dus a une pollution transfrontiére
qui découlent d’activités d’exploration

et d’exploitation pétroliéres au large

Comme mis en lumiere également dans I'édition
2015 de I'Etude sur les transports maritimes, les
activités d’exploration pétroliere au large posent des
défis d’ordre technique, opérationnel et en matiere
de sécurité, défis qui sont encore plus importants
dans les zones sismiques. Les incidents de pollution
par les hydrocarbures qui leur sont associés peuvent
avoir des conséquences dévastatrices, aussi bien
sur le plan économique que pour la biodiversité
marine et la santé des écosystemes, surtout dans les
milieux marins fragiles comme les eaux de I'Arctique.
Toutefois, il n'existe actuellement aucun instrument
juridique international régissant la responsabilité et

indemnisation en cas de rejet d’hydrocarbures a la
mer cause par un accident ou par I'exploitation.

Les récents incidents de plateformes pétrolieres, dont
celui du champ pétrolier de Montara en aoG(t 2009,
dans la zone économique exclusive australienne, ou
un puits a explosé, causant une importante marée
noire s’étendant jusqu’aux cotes australienne et
indonésienne, ainsi que celui de la plateforme de
forage Deepwater Horizon dans le golfe du Mexique,
en avril 2010, qui a explosé, tuant 11 membres
d’équipage, en blessant d’autres et provoquant le
déversement de 4 millions de barils de pétrole dans les
eaux du golfe, ont mis en relief la nécessité impérieuse
d’une réglementation efficace des questions de
responsabilité. En I'absence d’instrument juridique
international pertinent, le comité juridique de 'OMI a
examiné depuis 2011 la nécessité d’un tel instrument
et s’est a nouveau penché sur la question a I'occasion
de sa 103° session.

Le Comité a une nouvelle fois demandé a ce que
les Etats membres communiquent au Secrétariat de
I’'OMI des exemples d’accords régionaux et bilatéraux
existants. Dans ce contexte, il a pris note d'un
document (OMI, 20160) présentant deux exemples
d’accords régionaux fournis par un Etat membre, ainsi
qu’une version révisée d’un projet d’orientations pour
les arrangements ou accords bilatéraux/régionaux
sur les questions de responsabilité et d’indemnisation
lites a la pollution transfrontiere qui découlent
d’activités d’exploration et d’exploitation pétrolieres
au large (OMI 2016p, annexe), qui présente des
exemples d’éléments susceptibles d’étre inclus ou
pris en considération lors de la négociation de tels
accords ou arrangements ou lors de I'élaboration ou
de la révision de la législation nationale.

Al'issue de la discussion, le comité juridique a réaffirmé
qu’a son avis, il n’était pas nécessaire d’élaborer
un instrument international relatif a la responsabilité
et lindemnisation liées aux dommages dus a une
pollution transfrontiere qui découlent d’activités
d’exploration et d’exploitation pétrolieres au large.
Cependant, il conviendrait de poursuivre I'élaboration
d’orientations relatives aux accords bilatéraux ou
régionaux (OMI, 2016m, p. 19 et 20).

Alors gu’aux termes de la Convention des Nations
Unies sur le droit de la mer, I'instrument-cadre a
I’échelle mondiale, il est en principe de la responsabilité
des Etats cotiers d’adopter une Iégislation appropriée
en matiere de pollution liées aux activités menées
dans les fonds marins®, les risques importants
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associés a I'exploration pétroliere au large et le
potentiel considérable de pollution transfrontiére de
grande envergure soulignent la nécessité d’un régime
international de responsabilité et d’indemnisation.
Alors que la réticence de I'OMI a traiter de cette
question semble liee a son mandat, axé sur la
pollution provoquée par les navires (OMI, 2014e),
'absence persistante d’'un régime international de
responsabilité laisse un vide béant dans le cadre
juridique international et constitue une grave source
de préoccupation, notamment pour les pays en
développement susceptibles d’étre touchés.

Récapitulation des principaux
éléments nouveaux

Au cours de la période considérée, les principaux
faits nouveaux ont été I'adoption du programme de
développement durable al’horizon 2030 et de I’Accord
de Paris, en vertu de la Convention-cadre des Nations
Unies sur les changements climatiques, dont la mise
en ceuvre devrait permettre d’offrir de nouvelles
opportunités aux pays en développement. Parmi
les initiatives réglementaires, il convient de signaler
I’entrée en vigueur le 1¢ juillet 2016 des amendements
a la Convention SOLAS relatifs a la vérification
obligatoire de la masse brute des conteneurs, qui
contribuera a améliorer la stabilité et la sécurité des
navires et permettra d’éviter les accidents maritimes.
L'OMI a poursuivi les discussions sur la réduction
des émissions de gaz a effet de serre provenant
des transports maritimes internationaux et sur la
coopération technique et le transfert de technologie,
en particulier aux pays en développement. Des
progres ont également été accomplis dans d’autres
domaines clairement liés au développement durable.
Il s’agit notamment des travaux sur les questions
techniques connexes a I'entrée en vigueur imminente
et l'application de la Convention internationale de
2004 pour le controle et la gestion des eaux de ballast
et sédiments des navires et sur I'élaboration d’un
instrument international juridiquement contraignant
se rapportant a la Convention des Nations Unies sur
le droit de la mer et portant sur la conservation et
I'utilisation durable de la biodiversité marine des zones
ne relevant pas de la juridiction nationale.

C. AUTRES EVOLUTIONS
LEGISLATIVES ET
REGLEMENTAIRES AFFECTANT
LES TRANSPORTS

La présente section met en lumiére certains aspects
clefs de la sCreté et de la sécurité maritimes qui
peuvent présenter un intérét particulier pour les
acteurs engagées dans le commerce et les transports
internationaux. Il s’agit notamment de faits nouveaux
concernant la sécurité des transports maritimes et
des chaines logistiques, la piraterie maritime, les
migrations dangereuses par mer, la cybersécurité
maritime et des questions relatives aux gens de mer.

Sécurité de la navigation maritime
et des chaines logistiques

Cadre de normes visant a sécuriser et faciliter le
commerce mondial, de I'Organisation mondiale
des douanes

Comme souligné dans les éditions précédentes de
I'Etude sur les transports maritimes, le Cadre de
normes visant a sécuriser et a faciliter le commerce
mondial (également connu sous le nom de « cadre
SAFE »), adopté en 2005 et devenu un instrument
largement accepté comme point de référence par les
douanes et les opérateurs économiques, a évolué
au fil des ans®. Un certain nombre d’accords de
reconnaissance mutuelle d’opérateurs économiques
agréés  (OEA)  continuent  d’étre  adoptés,
généralement sur une base bilatérale, par lesquels
deux administrations douanieres conviennent de
reconnaitre I'autorisation accordée aux OEA en vertu
du programme de l'autre et de faire bénéficier les
OEA d’un certain nombre d’avantages réciproques. Il
est cependant a espérer que ces accords bilatéraux
formeront, en temps opportun, le fondement
d’accords multilatéraux aux niveaux sous-régional et
régional. Au cours de la période considérée, le nombre
d’accords de reconnaissance mutuelle signés et en
cours de négociation a augmenté, signe d’une plus
grande implication de toutes les parties prenantes. A
mai 2016, 40 accords bilatéraux de reconnaissance
mutuelle avaient été conclus et 30 autres étaient en
cours de négociation. En outre, 69 programmes
d’OEA avaient été mis en place dans 79 pays®, et
16 autres programmes devraient étre lancés dans le
proche futur®.
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Evolution de Ia situation dans I'Union européenne
et aux Etats-Unis

Cette section présente un résumeé des faits nouveaux
pertinents dans le domaine de la sécurité de la
navigation maritime et de la chaine logistique dans
I'Union européenne et aux Etats-Unis, deux partenaires
commerciaux importants pour de nombreux pays en
développement.

Le Code des douanes de I'Union, adopté le 9 octobre
2013, a pour objectif de rationaliser, simplifier et
moderniser la législation, les regles et les procédures
douanieres, et d’offrir davantage de certitude juridique,
d’homogénéité et de clarté aux entreprises et aux
agents des douanes dans I'ensemble de I'Union
européenne (Parlement européen et le Conseil de
I'Union européenne, 2013). Il vise également a faciliter
la transition de I'administration douaniere vers un
environnement sans papier, totalement électronique et
interopérable, et a instaurer des procédures douaniéres
plus rapides pour les OEA satisfaisant aux criteres de
conformité douaniere et dignes de confiance™.

Bien que la plupart des dispositions de fond du Code
des douanes de I'Union soient entrées en vigueur le
1¢ mai 2016, une période de transition, qui devrait
durer jusqu’au 31 décembre 2020 au plus tard, a été
envisagée avant I'application intégrale de I'instrument,
essentiellement pour permettre ['élaboration et/ou
I’amélioration des systemes informatiques nécessaires
pour mettre pleinement en ceuvre les exigences
juridiques®. Le Reglement délégué transitoire
(Commission européenne, 2016a) et le programme
de travail portant sur la conception et le déploiement
des systemes électroniques prévus dans le Code
des douanes de I’'Union (Commission européenne,
2016b) énoncent des regles détaillées visant a assurer
une transition harmonieuse et progressive du régime
en vigueur vers le nouveau Code des douanes de
I’'Union. Leur application pratique est précisée dans
des documents d’orientation®®, en particulier les lignes
directrices relatives aux opérateurs économiques
agréés (Commission européenne, 2016c¢), qui ont pour
objectif d’instaurer une compréhension commune et
de faciliter une mise en ceuvre uniforme et harmonisée
de la nouvelle réglementation douaniere relative au
concept d’OEA.

Ces lignes directrices fournissent des informations
générales sur le programme OEA de [I'Union
européenne, notamment les avantages liés au statut
d’OEA et la reconnaissance mutuelle (partie 1) ;
décrivent les criteres OEA ainsi que les différents

aspects relatifs aux exigences de sécurité et a la
sécurité de la chaine d’approvisionnement (partie 2) ;
traitent de l'ensemble du processus décisionnel
relatif aux autorités douanieres et aux opérateurs
économiques (partie 3) ; décrivent les différents
aspects liés a I'’échange d’informations entre les
autorités douanieres, notamment lors de la procédure
de consultation (partie 4) ; portent sur tous les aspects
liés a la gestion du statut une fois octroye, y compris les
questions de contréle, de réexamen, de modification,
de suspension et de retrait (partie 5) ; et traitent de
la reconnaissance mutuelle des programmes OEA
(partie 6).

Selon les informations communiquées par la Direction
générale de la fiscalité et de l'union douaniere
de la Commission européenne, au 10 juin 2016,
19 512 demandes d’autorisation OEA avaient
été déposées et 16 791 autorisations délivrées.
Au 10 juin 2016, 2 031 demandes avaient été
rejetées et 1 775 autorisations retirées®. L'Union
européenne a conclu pour I'heure six accords de
reconnaissance mutuelle OEA avec des pays tiers,
notamment de grands partenaires commerciaux, et
d’autres négociations sont actuellement en cours ou
seront lancées dans un proche avenir avec d’autres
partenaires commerciaux majeurs®®.

En ce qui concerne la situation aux Etats-Unis, il
convient de noter que les prescriptions Iégislatives
relatives la vérification de 100 % de tous les conteneurs
a destination des FEtats-Unis — dans le cadre du
Safe Port Act de 2006, comme souligné dans les
éditions précédentes de I'Etude sur les transports
maritimes — étaient censées entrer en vigueur en
2012. Toutefois, un projet pilote triennal a estimé que
ces prescriptions ne pouvaient étre satisfaites sans
causer un dysfonctionnement de la chaine logistique
et occasionner des frais importants. C’est pourquoi
le Département de la sécurité du territoire des Etats-
Unis a retardé successivement de deux ans la date
d’entrée en vigueur, en 2012 et 2014%. Une troisieme
demande de délai supplémentaire a été adressée au
Congres le 2 mai 2016, reportant une nouvelle fois
I'application a mai 2018 (Fairplay, 2016b).

En mai 2016, le Département de la sécurité du territoire
a publié une demande dinformations (Etats-Unis,
2016b), sollicitant des contributions sur de nouveaux
programmes, capacités, modeles, stratégies ou
approches susceptibles d’étre utilisés pour progresser
sur la voie de la vérification de 100 % du fret maritime,
conteneurisé ou non, & destination des Etats-Unis. Les
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solutions fondées sur les programmes existants, tels
que le Partenariat douanier et commercial contre le
terrorisme, et mobilisant les ressources et compétences
du secteur privé, étaient particulierement intéressantes.
Le but était d’augmenter le volume de fret maritime a
destination des Etats-Unis soumis & contrdle, d’améliorer
les compétences et capacités de détection radiologique
et nucléaire a I'échelle mondiale, et de réduire les
matieres nucléaires et autres matiéres radioactives hors
de tout contrble réglementaire dans I'environnement
du transport maritime mondial. Les contributions, a
soumettre en juin 2016, devraient étre examinées dans
les mois suivants (des informations complémentaires
peuvent étre demandées durant cette période) en vue
de poursuivre la discussion fin 2016 sur un nombre
limité de soumissions qui auront été retenues.

En outre, dans une lettre commune® adressée
au Secrétaire a la sécurité du territoire, un certain
nombre d’organisations représentant des industriels,
des agriculteurs, des grossistes, des détaillants, des
importateurs, des représentants de I’agro-industrie,
des distributeurs et des fournisseurs ameéricains
de transport et de logistique ont réaffirmé leur
opposition a I'exigence de vérifier 100 % du fret,
I'estimant irréalisable, inefficace et dangereuse pour le
commerce mondial, comme en témoignent plusieurs
essais pilotes. Ces organisations ont également
exprimé des préoccupations quant a certains des
points soulevés dans la demande d’informations du
Département de la sécurité du territoire des Etats-
Unis, notamment une éventuelle extension du mandat
aux marchandises non conteneurisées et la recherche
de « gains rapides ». Tout en appuyant pleinement
le report de deux ans du contréle a 100 %, ils ont
demandé instamment a I’Administration de mettre
un terme a ces dérogations successives et de
recommander au Congres de réévaluer intégralement
I'exigence d’inspection de 100 % du fret et de mettre
I’accent sur la recherche de solutions pratiques pour
la sOreté de la chaine logistique.

Des programmes tels que I'Initiative pour la sécurité
des conteneurs et le Partenariat douanier et
commercial contre le terrorisme, auxquels participent
des représentants des milieux du commerce,
continuent d’étre mis en oeuvre pour renforcer la
sécurité de la chaine logistique®’. Llnitiative pour la
sécurité des conteneurs est désormais opérationnelle
dans 58 ports en Amérique du Nord, Europe, Asie,
Afrique, Moyen-Orient, Amérique latine et Amérique
centrale, ou plus de 80 % des conteneurs maritimes
destinés aux Etats-Unis sont soumis & un contrdle

préalable®?. Pour sa part, le Partenariat douanier
et commercial contre le terrorisme regroupe
actuellement plus de 10 000 partenaires certifiés issus
des milieux commerciaux. A instar des opérateurs
économiques agréeés, les membres de ce Partenariat
sont considérés comme présentant peu de risques
et leur probabilité d’étre soumis a des contrbles est
moindre. Le Partenariat a signé son premier accord
de reconnaissance mutuelle en juin 2007 et a conclu
depuis lors des accords similaires avec neuf pays/
territoires et avec I'Union européenne®.

En outre, dans le cadre du programme d’auto-
évaluation volontaire des importateurs, en place
depuis juin 2002, les importateurs intéressés
membres du Partenariat douanier et commercial
contre le terrorisme peuvent se charger de surveiller
leur propre conformité aux regles en échange de
certains avantages®, tandis que le « Trusted Trader
Programme » (Programme de négociants fiables), déja
en phase de test, a pour but de regrouper le Partenariat
douanier et commercial contre le terrorisme et les
programmes d’auto-évaluation des importateurs, de
facon a simplifier la sécurisation de la chaine logistique
et le processus de vérification de la conformité aux
regles commerciales et a les intégrer dans un seul
et méme programme de partenariat®. Il convient de
noter également la « Proliferation Security Initiative »
(Initiative de sécurité contre la prolifération), qui vise
a mettre fin au trafic d’armes de destruction massive
et matériels connexes, actuellement appuyée par plus
de 100 pays a travers le monde®®.

Organisation internationale de normalisation

Les éditions précédentes de I'Etude sur les transports
maritimes ont rendu compte des faits nouveaux relatifs
aux normes ISO 28000 de I'Organisation internationale
de normalisation, intitulée « Systemes de management
delasdreté delachaine d’approvisionnement », normes
qui sont congues pour aider le secteur a se préparer
a tout événement perturbateur et a se relever de tout
événement de ce type. La norme de base de cette
série est la norme ISO 28000:2007, « Spécifications
relatives aux systemes de management de la s(reté
de la chaine d’approvisionnement », représentant
un systeme général de gestion qui renforce tous
les aspects de la sécurité : évaluation des risques,
préparation aux situations d’urgence, continuité des
activités, durabilité, reprise, résilience et/ou gestion
des catastrophes, qu’il s’agisse de terrorisme, de
piraterie, de vol de marchandises, de fraude ou toute
autre atteinte a la sécurité. Cette norme sert également
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Encadré 5.1 Etat actuel de la série SO 28000 de I’Organisation internationale de normalisation

Normes publiées
e ISO 28000:2007 — « Spécifications relatives aux systemes de management de la slreté de la chaine
d’approvisionnement ».
Il s’agit de la norme générale. C’est une norme générique, axée sur le risque et pouvant donner lieu a une certification pour

toutes les organisations, toutes les perturbations et tous les secteurs. Elle est trés largement utilisée et représente une
étape majeure sur la voie d’une certification OEA et Partenariat douanier et commercial contre le terrorisme.

e ISO 28001:2007 — « Systemes de management de la sdreté de la chaine d’approvisionnement — Meilleures
pratiques pour la mise en application de la slreté de la chaine d’approvisionnement et pour les évaluations et plans
CONNEXES ».

Cette norme est concue pour aider les entreprises du secteur a répondre aux exigences du statut d’OEA.

e IS0 28002:2011 — « Systemes de management de la sCreté de la chaine d’approvisionnement — Développement de
la résilience dans la chaine d’approvisionnement — Exigences avec mode d’emploi ».

Cette norme met davantage '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 SO 28003:2007 — « Systemes de management de la slreté de la chaine d’approvisionnement — Exigences
pour les organismes effectuant I'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 [S0O 28004-1:2007, — « Systemes de management de la slreté de la chaine d’approvisionnement — Lignes directrices
pour la mise en application de I'lSO 28000 — Partie 1 : Principes généraux ».

Cette norme fournit des conseils génériques sur I'application de I''SO 28000:2007. Elle explique les principes sous tendant
I'ISO 28000 et décrit I'intention, les intrants courants, les processus et les produits courants de chaque exigence de I'ISO
28000, afin d’aider a comprendre et a appliquer cette derniere norme. L'ISO 28004:2007 ne crée pas de nouvelles exigences
en sus de celles qui sont spécifiées dans I'ISO 28000 ni ne prescrit de méthodes obligatoires pour I'application de celle-ci.

e |SO/PAS 28004-2:2014, — « Systemes de management de la slreté de la chaine d’approvisionnement — Lignes
directrices pour la mise en application de I'ISO 28000 - Partie 2 : Directives relatives a I'adoption de I''SO 28000
pour utilisation dans les opérations des ports de taille petite et moyenne ».

Cette norme donne des indications aux ports de taille petite et moyenne qui souhaitent adopter I'ISO 28000. Elle établit
des scénarios de risque et de menace pour la sécurité de la chaine d’approvisionnement, décrit des procédures en matiére
d’évaluation des risques et menaces, et définit des criteres d’évaluation permettant de mesurer la conformité et I'efficacité
des plans écrits de sécurité au regard des directives relatives a I'application de I'lSO 28000 et de I'ISO 28004.

e |SO/PAS 28004-3:2014, — « Systemes de management de la slreté de la chaine d’approvisionnement — Lignes
directrices pour la mise en application de I'lSO 28000 — Partie 3 : Orientations spécifiques supplémentaires a
I'intention des petites et moyennes entreprises (autres que les ports maritimes) en vue de leur adoption de I'lSO
28000 ».

Cette norme vise a compléter I'lSO 28004-1 en fournissant des orientations supplémentaires aux petites et moyennes
entreprises (autres que les ports maritimes) qui souhaitent adopter I''SO 28000. Tout en développant les orientations
générales fournies dans le corps du texte de I'lSO 28004-1, les orientations supplémentaires données dans I'ISO/PAS
28004-3:2012 ne sont pas incompatibles avec les orientations générales et ne modifient pas I''SO 28000.

e ISO/PAS 28004-4:2014 — « Systemes de management de la sdreté de la chaine d’approvisionnement — Lignes
directrices pour la mise en application de I'lSO 28000 — Partie 4 : Orientations spécifiques supplémentaires relatives
a I'application de I'lSO 28000 si la conformité avec I'lSO 28001 est un objectif de management ».

Cette norme fournit des orientations supplémentaires aux organisations adoptant I''SO 28000 qui souhaitent également
incorporer en tant qu’objectif de management dans leurs chaines logistiques internationales les meilleures pratiques
désignées dans I'ISO 28001.

e ISO 28005-1:2013 — « Systemes de management de la slreté de la chaine d’approvisionnement — Opérations
portuaires assistées par systemes électroniques — Partie 1 : Structures des messages ».
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Cette norme traite de la transmission des données entre ordinateurs.

e [ISO 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 exigences 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 sur la facilitation des échanges et les résolutions pertinentes
de 'OMI.

e ISO/PAS 28007-1:2015 — « Navires et technologie maritime — Directives a I'intention des sociétés privées de
sécurité maritimes (PMSC) qui fournissent du personnel de sécurité armé privé (PCASP) embarqué a bord de navires
(et contrat pro forma) — Partie 1 : Généralités ».

Cette norme présente des directives contenant des recommandations supplémentaires pour le secteur que les sociétés
ou organisations qui se conforment a I'lSO 28000 peuvent mettre en ceuvre pour montrer qu’elles fournissent des PCASP
a bord de navires.

o IS0 20858:2007 — « Navires et technologie maritime — Evaluations de la sécurité maritime des installations portuaires
et élaboration du plan de sécurité ».

Cette norme fixe un cadre devant aider les installations des ports maritimes a spécifier les compétences que doit posséder
le personnel pour procéder a I'évaluation de la sécurité des installations portuaires et élaborer le plan de sécurité qui sont
requis par le Code international de sdreté des navires et des ports et installations portuaires. En outre, elle énonce certaines
exigences en matiere de documentation visant a faire consigner par écrit la procédure utilisée dans I'accomplissement
des taches décrites plus haut d’une maniere qui permette a un organisme qualifié et agréé de procéder a une vérification

indépendante.

a établir les certifications OEA et Partenariat douanier
et commercial contre le terrorisme. Les diverses
organisations adoptant ces normes peuvent élaborer
une approche personnalisée compatible avec leurs
propres systemes d’exploitation.

Aucun fait nouveau n’est intervenu au cours de
la période considérée. Toutefois, pour plus de
commodité, I'état actuel de la série ISO 28000 est
décrit en détail dans 'encadré 5.1.

Lutte contre la piraterie et les vols
a main armée en mer

Comme le montre un récent rapport en deux volets
sur la piraterie maritime, établi par la CNUCED
(CNUCED 2014b et 2014c), cette piraterie a évolug,
passant d’un probleme de transport maritime localisé
a un défi intersectoriel mondial, avec toute une série
de répercussions importantes sur les perspectives
de développement des économies régionales
concernées, ainsi que sur le commerce mondial. A
linstar des navires ciblés par les pirates, la piraterie
maritime reste une « cible mobile ». Compte tenu des
enjeux et du large éventail de colts et d’incidences
commerciales de la piraterie maritime, tant au niveau
régional qu’au niveau mondial, des efforts soutenus
a long terme pour combattre et réprimer la piraterie

demeurent clairement d’une importance stratégique.
Pour s’attaquer de maniére efficace au probleme de
la piraterie, il faut une coopération solide aux niveaux
politique, économique, juridique, diplomatique et
militaire, ainsi qu’une collaboration entre diverses
parties prenantes des secteurs public et privé de
toutes les régions.

Lors de sa quatre-vingt-seizieme session (11-20 mai
2016), le Comité de la sécurité maritime a noté
que 'OMI avait recu le signalement de 303 actes
de piraterie et des vols a main armée commis ou
tentés contre des navires en 2015, soit une modeste
augmentation de 4,1 % par rapport aux 291 cas
signalés en 2014. Les zones les plus touchées sont
les détroits de Malacca et de Singapour (134), la mer
de Chine méridionale (81), I'océan Indien occidental
avec 38 cas au total, suivi par I'Afrique de I'Ouest
(85), ’Amérique du Sud et les Caraibes (5), 'océan
Pacifique et I'Atlantique Nord, la mer Jaune (4) et la
mer Méditerranée (2). En 2015, 15 incidents commis
par des pirates basés en Somalie (mer Arabique) ont
été relevés (contre 12 en 2014), soit une diminution
importante par rapport aux 78 incidents signalés en
2007, lorsque la piraterie a partir de la Somalie était
particulierement répandue. Aucun détournement de
navire par des pirates somaliens n’a été signalé en
2015.
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En outre, environ 46,5 % des attaques signalées dans
le monde auraient été perpétrées ou tentées dans
les eaux territoriales, une situation principalement
imputable a 'augmentation des vols a main armée
dans le détroit de Malacca. En outre, dans 141
(46,5 %) des 303 rapports recus, les équipages ont
été violemment agressés par des groupes d’'une a
quatre personnes. Sur ces 141 incidents I'utilisation
de couteaux ou d’armes a feu a été signalée dans
109 cas (77,3 %). Les données révelent également
qu’au cours de la période considérée, tout comme
en 2014, un homme d’équipage a été tué en Afrique
de I'Ouest. Environ 71 membres d’équipage auraient
été pris en otage ou enlevés. Il s’agit d’'une diminution
importante par rapport aux 137 incidents signalés
en 2014. En 2015, 25 agressions de membres
d’équipage ont été signalées, moiti€é moins qu’en
2014 (49 cas). Au plan mondial, les rapports font état
de cing navires détournés, contre 21 en 2014. Le
nombre total d’incidents de piraterie et de vol a main
armeée contre des navires, perpétrés ou tentés entre
1984 et la fin de décembre 2015, s’éleve a 7 346
(OMI, 20160).

Le Comité de la sécurité maritime a relevé également
la publication, par le Centre de partage des
informations de I'’Accord de coopération régionale
contre la piraterie et les vols a main armée a I’encontre
les navires en Asie, d’un nouveau guide régional pour
lutter contre la piraterie et les vols a main armée, ainsi
que linauguration officielle du Centre de formation
régional de Djibouti, destiné a appuyer la sécurité
maritime régionale et la formation a la lutte contre
la piraterie dans la région. En outre, I'utilisation plus
large d’'un systeme d’identification et de suivi a
distance, visant a communiquer automatiquement
des informations sur les Etats du pavillon au Centre
d’échange de renseignements sur le commerce
maritime du golfe de Guinée, a été appuyée, en raison
notamment du nombre croissant d’actes de piraterie
dans cette région et des résultats positifs obtenus par
ce systeme dans le golfe d’Aden et 'océan Indien
occidental (OMI, 2016r).

Mouvements migratoires mixtes effectués
par mer dans des conditions dangereuses

Le Comité de la sécurité maritime a approuvé
une circulaire (OMI, 2016s) visant a promouvoir
la sensibilisation des Etats membres de I'OMI et
leur coopération afin de lutter plus efficacement
contre les pratiques dangereuses associées a la
traite d’étres humains, au trafic ou au transport

de migrants par mer, qui ont une dimension
internationale. I recommande en particulier aux
Etats de respecter les obligations internationales,
notamment la Convention SOLAS®, de prendre des
mesures appropriées a I’encontre des capitaines,
officiers et membres d’équipage qui se livrent a des
pratiques dangereuses associées a la traite, au trafic
ou au transport de migrants par mer et d’instaurer
une coopération la plus large possible pour prévenir
et réprimer ces pratiques, conformément au droit
international de la mer et tous les instruments
internationaux pertinents généralement acceptés.
|| détaille par ailleurs des mesures et procédures a
suivre si des Etats ont des motifs raisonnables de
soupgonner qu’un navire se livre a des pratiques
dangereuses de ce type.

Mesures visant a renforcer la cybersécurité
maritime

Avec I'utilisation grandissante de logiciels, d’internet
et des technologies, I'importance de la cybersécurité
ne fait que croftre. Reconnaissant cette évolution, le
Comité de la sécurité maritime, lors de sa quatre-
vingt-seizieme session, a approuvé les Directives
intérimaires sur la gestion des cyber-risques maritimes
(OMI, 2016t). Elles formulent des recommandations
visant a protéger les transports maritimes contre les
menaces et les vulnérabilités actuelles et émergeantes,
lies a I'utilisation croissante des logiciels, d’internet
et de technologies a bord des navires et aux cyber-
attaques potentielles dont ils peuvent étre victimes.
C’est pourquoi il convient de mettre en place des
contréles techniques et procéduraux pour protéger
la compagnie, I'exploitation des navires ainsi que les
informations et données relatives au navire et a son
équipage, ses passagers et son fret. Les directives
incluent également des éléments fonctionnels
qui contribuent a une bonne gestion des risques
informatiques. Pour des orientations plus détaillées,
les utilisateurs des directives se reporteront également
aux exigences des gouvernements des membres de
I'OMI et de I'administration de I'Etat du pavillon, ainsi
qu’aux normes et meilleures pratiques internationales
et industrielles®.

Questions relatives aux gens de mer

Plus de 1,2 million de gens de mer servent a bord
de navires partout dans le monde®, la grande
majorité d’entre eux étant originaires de pays en
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développement. Il est essentiel d’instaurer des normes
convenues au plan international sur les conditions de
travail de ces gens de mer, leur assurant la formation
nécessaire et protégeant leur bien-étre. Elles seront
bénéfigues non seulement pour les marins, mais
aussi pour le développement durable, car elles
permettent d’améliorer la capacité du secteur des
transports maritimes mondiaux a exploiter les navires
en toute sécurité et d’'une maniere écologiqguement
responsable.

Amendements a la Convention du travail
maritime, 2006

La Convention du travail maritime, 2006, qui rassemble et
actualise plus de 68 normes internationales du travail
relatives aux gens de mer et fixe leurs responsabilités
et droits en matiere d’emploi et leurs droits sociaux
dans le secteur maritime, est entrée en vigueur le
20 ao(t 2013. Au 23 septembre 2016, elle comptait
79 Parties, représentant plus de 91 % du tonnage brut
mondial™ et était considérée comme le quatrieme pilier
de la réglementation internationale dans ce secteur.

Parfois, certains armateurs n’assument pas leurs
responsabilités, se trouvent en difficulté financiere et
abandonnent les gens de mer dans les ports lointains,
sans carburant, nourriture, eau, soins médicaux et
salaire pendant des mois. Le comité juridique de
'OMI a noté qu’en mars 2016, la base de données
de I'OIT sur les cas signalés d’abandon de gens de
mer répertorie 192 navires marchands abandonnés,
certains remontant a 2006 et n’étant toujours pas
résolus. En conséquence, il a convenu qu’il convenait
de poursuivre I'examen de cette question™'.

Afin de mieux protéger les gens de mer abandonnés
et d’assurer la sécurité financiere de I'indemnisation
des gens de mer et de leur famille en cas de déces
ou d’incapacité de longue durée d’'un marin’, des
amendements a la Convention du travail maritime ont
été approuvés par la Conférence internationale du
Travail en juin 2014. lls devraient entrer en vigueur le
18 janvier 2017.

Traitement équitable des gens de mer
en cas d’accident de mer

La Fédération internationale des ouvriers du transport
a fourni au comité juridique de I'OMI des informations
complémentaires (OMI, 2016u) a propos de I'analyse
de la législation des Etats membres de I'OMI mettant
en ceuvre les directives de 2006 sur le traitement
équitable des gens de mer en cas d’accident de mer

(OMI, 2015c). Cette analyse a révélé que les Etats
membres ont adopté des approches différentes pour
ce quiest de 'application des directives, notamment de
leur champ d’application ; de la mesure dans laquelle
les principes juridiques figurant dans les directives ont
été adoptées ; et des types d’instruments juridiques
employés. Ces disparités s’expliquent entre autres
par des interprétations discordantes de la part des
Etats membres ; des divergences dans I'analyse des
lacunes, révélant que les principes juridiques établis
dans les directives existent déja plus ou moins dans
les législations nationales des Etats membres ; des
disparités dans les systemes juridiques et les traditions
de rédaction législative entre Etats membres et enfin
par la grande diversité de ministeres et/ou d’entités
juridiques indépendantes chargés, au sein des Etats
membres, de mettre en cesuvre, d’administrer ou de
faire appliquer les directives (OMI, 2016u).

Comme I'a conclu le Comité juridique, les différentes
approches de I'application des directives pourraient
étre rationalisées grace a I’élaboration de directives.

Convention n° 185 (révisée) de 2003
de I’Organisation internationale du travail
sur les piéces d’identité des gens de mer

Comme il est souligné dans I'Etude sur les transports
maritimes 2015, la Convention sur les pieces d’identité
des gens de mer, 2003 (n° 185), traite de la délivrance
etlareconnaissance des document d’identité des gens
de mer, qui servent a faciliter I'admission temporaire
de ces derniers dans un territoire étranger aux fins
de leur bien-étre général quand ils se trouvent dans
un port, pour qu’ils aient acces aux services sociaux
a terre ou aux fins d’une permission a terre et d’'un
transit lieé a I'exploitation des navires. Ces éléments
sont essentiels pour la réalisation de conditions de
travail décentes pour les gens de mer, dans le cadre
du mandat de base de I'OIT.

Le but des modifications apportées a la Convention
n° 185 est de promouvoir la délivrance par les Etats
membres de documents d’identité aux gens de
mer. Ces amendements ont été discutés au cours
d’une réunion du Comité maritime tripartite ad hoc
de 'OIT (10-12 février 2016). lIs visent a déterminer
des solutions techniques et administratives rentables
permettant de surmonter les problemes apparus dans
la mise en ceuvre de la Convention et a encourager
d’autres ratifications, en particulier celles d’Etats
membres de I'OIT ayant des intéréts maritimes.
Il convient de noter qu’en dépit de I'adoption de la
Convention n° 185 en 2003, au 30 juin 2016 seuls 32
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des 187 Etats membres de I'OIT I'avaient ratifiée ou
appliquée provisoirement™, et ce nombre ne comprend
que quelques Etats du port. Par conséquent, des pays
ont réalisé des investissements considérables pour
appliquer correctement la Convention n° 185, alors
que seuls quelques autres pays reconnaissaient les
pieces d’identité des gens de mer délivrées en vertu
de cet instrument. En outre, la délivrance de pieces
d’identité des gens de mer conformes a cet instrument
était réservée aux pays ayant ratifié la Convention
n° 185. La mise en ceuvre était entravée par le fait
que les technologies prescrites pour les empreintes
digitales et les éléments biométriques énoncées
a l'annexe | de la Convention étaient déja jugées
obsoletes et n’étaient pas utilisées par les autorités
chargées du contrOle aux frontieres dans un grand
nombre de pays concernés. Beaucoup de ces pays
utilisent en lieu et place les normes de I'Organisation
de P'aviation civile internationale en matiere de titres
de voyage, qui reposent uniqguement sur un modele
biométrique correspondant a 'image faciale stockée
dans une puce électronigue sans contact, et non
sur une empreinte digitale enregistrée dans un code-
barres bidimensionnel.

Apres discussion, le Comité a adopté les
amendements proposés aux annexes |, Il et lll de la
Convention n° 185. Ces amendements ont établi que
les pieces d’identité des gens de mer doivent étre
conformes aux prescriptions obligatoires figurant dans
le document 9303 de I'Organisation de 'aviation civile
internationale relatif aux documents de voyage lisibles
a la machine, désormais universellement appliquées
pour les documents de voyage et autres documents
similaires. Dans lintervalle, les Etats membres qui
appliquent déja la Convention n° 185 ont bénéficié
d’un temps suffisant pour adapter leurs documents
nationaux d’identité pour les gens de mer et les
procédures de mise en ceuvre des amendements
proposeés’™.

Récapitulation des principaux éléments nouveaux

Au cours de la période considérée, le renforcement
des mesures réglementaires et de leur mise en ceuvre
s’est poursuivi dans le domaine de la sécurité de la
navigation maritime et de la sécurit¢ de la chaine
logistique. Des progres ont également été enregistrés
dans la mise en ceuvre des programmes OEA, et les
accords bilatéraux de reconnaissance mutuelle de plus
en plus nombreux formeront, le moment venu, la base
d’une reconnaissance des OEA au niveau multilatéral.
En ce qui concerne les actes de piraterie et les vols
a main armée commis ou tentés contre des navires,
303 incidents ont été signalés a ’'OMI en 2015, soit une
modeste augmentation de 4,1 % par rapport a 2014.
Le nombre de membres d’équipage pris en otage,
enlevés ou agresseés et celui des navires détournés ont
nettement diminué par rapport a 2014. Par ailleurs,
I'OMI a approuvé une circulaire visant a lutter contre
les pratiques dangereuses associées aux migrations
mixtes par mer ainsi que des directives intérimaires sur
la gestion des cyber-risques maritimes. Dans le cadre
des conventions de I'Organisation internationale du
Travail (OIT), des progrés ont également été réalisés
dans la reconnaissance des documents d’identité des
gens de mer et 'amélioration de leurs conditions de
vie et de travalil.

D. ETAT DES CONVENTIONS

Un certain nombre de conventions internationales
liées aux transports maritimes ont été élaborées
ou adoptées sous les auspices de la CNUCED. Le
tableau 5.1 précise I'état d’avancement, au 30 juin
2016, du processus de ratification de chacune de ces
conventions.



110

ETUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2016

Tableau 5.1

Convention des Nations
Unies de 1974 relative a
un code de conduite des
conférences maritimes

Convention des Nations
Unies sur le transport
de marchandises par
mer, 1978 (Regles de
Hambourg)

Convention internationale
sur les privileges

et hypothéques
maritimes de 1993

Convention des Nations
Unies sur le transport
multimodal international
de marchandises de 1980

Convention des
Nations Unies de 1986
sur les conditions
d’immatriculation des
navires

Convention internationale
de 1999 sur la saisie
conservatoire des navires

Note :

6 octobre 1983

1¢" novembre 1992

5 septembre 2004

Non encore entrée
en vigueur — doit étre
ratifiée par 30 Parties
contractantes

Non encore entrée

en vigueur — doit étre
ratifiée par 40 Parties
contractantes
représentant au moins
25 % du tonnage
mondial, aux termes de
son annexe |ll

14 septembre 2011

Parties contractantes a diverses conventions internationales relatives aux transports maritimes,
au 30 juin 2016

Algérie, Arabie saoudite, Bangladesh, Barbade, Belgique, Bénin, Burkina Faso, Burundi,
Cameroun, Cap-Vert, Chili, Chine, Congo, Costa Rica, Cote 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, Nigéria, Norvege, Pakistan, Pérou, Philippines, Portugal,
Qatar, République centrafricaine, République de Corée, République démocratique du
Congo, République tchéque, 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)

Albanie, Autriche, Barbade, Botswana, Burkina Faso, Burundi, Cameroun, Chili, Egypte,
Gambie, Géorgie, Guinée, Hongrie, Jordanie, Kazakhstan, Kenya, Lesotho, Liban, 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)

Albanie, Bénin, Congo, 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

(18)

Burundi, Chili, Géorgie, Liban, Libéria, Malawi, Maroc, Mexique, Rwanda, Sénégal, Zambie
(11)

Albanie, Bulgarie, Cate d’lvoire, Egypte, Géorgie, Ghana, Haiti, Hongrie, Irag, Libéria, Libye,
Maroc, Mexique, Oman, République arabe syrienne
(15)

Albanie, Algérie, Bénin, Bulgarie, Congo, Equateur, Espagne, Estonie, Lettonie, Libéria,
République arabe syrienne
(11)

Vous trouverez les informations officielles sur I'état de ratification sur le site http://treaties.un.org.
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NOTES DE FIN

Intitulée « Transformer notre monde : le Programme de développement durable a I’'horizon 2030 ». Pour de
plus amples informations sur les objectifs et les cibles, voir http://www.un.org/sustainabledevelopment/fr/
(consulté le 29 juillet 2016).

Voir la Résolution 66/288 de I’Assemblée générale, en conclusion de la Conférence des Nations Unies sur
le développement durable, paragraphe 158 : « Nous sommes conscients que les océans, les mers et les
zones littorales font partie intégrante et essentielle de I'écosystéme de la Terre et sont indispensables a sa
survie, et que le droit international, notamment la Convention des Nations Unies sur le droit de la mer, régit
la conservation et I’exploitation durable des océans et de leurs ressources. Nous soulignons I'importance
que revétent la conservation et I'exploitation durable des océans, des mers et de leurs ressources pour
assurer un développement durable, notamment grace au réle qu’elles jouent en contribuant a éradiquer la
pauvreté, a assurer une croissance économique soutenue et la sécurité alimentaire et a créer des moyens
de subsistance durables et des emplois décents, tout en protégeant la biodiversité et le milieu marin et
en remédiant aux conséquences du changement climatique. Par conséquent, nous nous engageons a
protéger et a régénérer la santé, la productivité et la résilience des océans et des écosystemes marins, et
a maintenir leur biodiversité en assurant leur conservation et leur exploitation durable pour les générations
actuelles et futures. Nous nous engageons aussi a appliquer efficacement une démarche écosystémique
et 'approche de précaution dans la gestion des activités influant sur le milieu marin, dans le respect du
droit international, afin de tenir les engagements pris concernant les trois dimensions du développement
durable. ».

Pour des informations et une documentation plus détaillées, voir la page Web de la CNUCED consacrée
a la politique et la législation des transports, a I'adresse http://unctad.org/en/pages/dtl/ttl/legal.aspx
(consulté le 29 juillet 2016).

Pour de plus amples informations, voir Rajamani (2016).

Pour les Etats Parties & la Convention SOLAS de 1974. La premiére version de cette convention, adoptée
en 1914, était une réponse a la catastrophe du Titanic. La deuxieme version a été adoptée en 1929, la
troisieme en 1948 et la quatrieme en 1960. La version en vigueur au jour d’aujourd’hui, qui date de 1974 et
a été mise a jour et amendée a de multiples occasions, est un instrument largement adopté. Elle est entrée
en vigueur en 1980 et comptait au 31 juillet 2016 162 Etats Parties représentant 98,53 % du tonnage
brut mondial. Pour les amendements a la Convention SOLAS de 1974, il est prévu une procédure dite
« d’acceptation tacite », permettant aux amendements d’entrer en vigueur a une date donnée, a moins
qu’avant cette date, un nombre spécifique de Parties n’aient naotifié leur objection aux amendements. Pour
de plus amples informations, voir http://www.imo.org/fr/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/
International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea- %28SOLAS %29 %2c-1974.aspx (consulté le
19 aolt 2016).

Y compris les regles SOLAS VI/2.1, VI/2.2 et VI/2.3.

Notamment les affaires MSC Napoli (2007), Annabella (2007), MOL Comfort (2013) et Svenborg Maersk
(2014).

Présenté au comité de la sécurité maritime de 'OMI en décembre 2008. Pour plus d’informations sur la
publication Safe Transport of Containers by Sea: Guidelines on Industry Best Practices, de 2009, voir
le site web du World Shipping Council a I'adresse http://www.worldshipping.org/industry-issues/safety/
cargo-weight (consulté le 29 juillet 2016).

Pour un historique des efforts déployés par I'OMI en vue d’améliorer la sécurité de la manutention des
conteneurs, voir World Shipping Council (2014).

Le texte complet des amendements est disponible sur http://www.worldshipping.org/industry-issues/
safety/SOLAS_CHAPTER_VI_Regulation_2_Paragraphs_4-6.pdf (consulté le 29 juillet 2016).

Voir également TT Club (2015). Pour plus d’informations, voir le site du Shipplanning Message Development
Group sur http://www.smdg.org (consulté le 4 juillet 2016).
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S’agissant des préoccupations formulées par la Fédération internationale des associations de transitaires
et assimilés, et la réponse d’un transporteur de conteneurs, voir Lloyd’s List (2016c).

Voir http://www.worldshipping.org/industry-issues/safety/global-container-weight-verification-rule-
effective-july-1-2016 (consulté le 29 juillet 2016).

Voir http://www.ttclub.com/loss-prevention/container-weighing/stakeholder-digests/ (consulté le 4 juillet
2016).

Les prescriptions de la Convention SOLAS relatives a la vérification de la masse brute d’'un conteneur
empoté définissent le « chargeur » comme étant « une entité juridique ou une personne désignée sur le
connaissement ou sur la lettre de transport maritime, ou encore sur un document de transport multimodal
équivalent, comme étant le chargeur et/ou qui a signé un contrat de transport avec une compagnie de
navigation (ou bien au nom ou pour le compte de laquelle ce contrat a été signé) ».

En fonction de I'Etat dans lequel le conteneur est empoté.

Pour de plus amples informations, voir http://www.imo.org/fr/MediaCentre/HotTopics/container/Pages/
default.aspx (consulté le 29 juillet 2016).

Voir par exemple, les notes des autorités compétentes de I'Inde, disponibles sur http://dgshipping.gov.
in/WriteReadData/News/201606240423183653668m_s_notice_no_07_of_2016.pdf (consulté le 4 juillet
2016), et de Hong Kong, Chine, disponibles sur http://www.mardep.gov.hk/en/notices/pdf/mdn16087.
pdf (consulté le 4 juillet 2016), déclarant que, du 1¢ juillet 2016 au 30 septembre 2016, les exigences
seront appliquées de maniere pratique et pragmatique.

Pour un résumé du contenu de ces réglementations, voir CNUCED (2012a), p. 97 et 98 ; pour une vue
d’ensemble des discussions sur les divers types de mesures, voir CNUCED (2011a), p. 114 a 116.
'annexe VI a la Convention MARPOL est entrée en vigueur le 19 mai 2005 et comptait, en date du
20 septembre 2016, 87 Etats parties représentant 96,14 % du tonnage mondial.

Voir FCCC/CP/2015/L.9/Rev.1, disponible sur le site http://www.un.org/ga/search/view_doc.
asp?symbol=FCCC/CP/2015/L.9/Rev.1&referer=/english/&Lang=F (consulté le 3 octobre 2016).

Lors de cette cérémonie, 174 Etats et I'Union européenne ont signé I’Accord de Paris, et 15 Etats ont
également déposé leurs instruments de ratification. Conformément a I'article 21 1), '’Accord de Paris
nécessite la ratification par 55 pays responsables ensemble d’au moins 55 % des émissions de gaz a
effet de serre pour entrer en vigueur. En date du 23 septembre 2016, on répertoriait 191 signataires,
dont 60, représentant 47,76 % des émissions mondiales de gaz a effet de serre, sont devenus parties.
Pour de plus amples informations sur I'état des ratifications de I’Accord de Paris, voir http://unfccc.int/
portal_francophone/items/3072.php (consulté le 23 septembre 2016).

Voir le document FCCC/CP/2015/L.9/Rev.1, disponible a I'adresse http://www.un.org/ga/search/view_
doc.asp?symbol=FCCC/CP/2015/L.9/Rev.1&referer=/english/&Lang=F (consulté le 3 octobre 2016).

Il convient de noter dans ce contexte le rble joué par la CNUCED dans le cadre de son mandat, récemment
rappelé par les Etats membres lors de la quatorziéme session de la Conférence des Nations unies sur
le commerce et le développement (Nairobi, 17-22 juillet 2016), qui est de « continuer d’aider les pays
en développement a accroitre la durabilité et la résilience au climat de leurs systemes de transport,
notamment de leurs infrastructures et services de transport cotier et de leurs couloirs de transport »
(voir le Maafikiano de Nairobi, TD/519/Add.2, par. 55 k)) ; et de « continuer de contribuer au dialogue
directif et aux mécanismes de coopération a I'appui de modes de transport durables, de I'adaptation aux
changements climatiques et de la réduction des risques de catastrophe concernant les infrastructures, les
services et les activités de transport, notamment en collaborant aux efforts visant a soutenir et a renforcer
la préservation et I'exploitation durables des océans et de leurs ressources » (TD/519/Add.2, par. 55 |)).
Voir art. 2 2). Le Protocole a été adopté en 1997 et est entrée en vigueur le 16 février 2005. Pour 'heure,
192 Etats en sont Parties. Le texte est disponible sur le site http://unfccc.int/files/cooperation_and_
support/cooperation_with_international_organizations/application/pdf/kpfrench.pdf (consulté le 29 juillet
2016).

Pour plus d’informations, voir http://www.icao.int/environmental-protection/Pages/market-based-
measures.aspx (consulté le 29 juillet 2016).
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Cette suggestion formulée par la Chambre internationale de la marine marchande vient appuyer une
demande des lles Marshall, formulée lors de la 68° session du CPMM et visant & ce que ce comité examine
la souscription par 'OMI d’engagements en matiere de réduction des émissions de CO, au nom de
I'ensemble du secteur des transports maritimes internationaux. lls seraient le pendant des engagements
ou des contributions envisagées et déterminées au plan national par les Etats en vertu de I’Accord de
Paris, duquel le transport maritime international est actuellement exclu.

Pour un résumé des observations partagées durant le débat, voir OMI (2016i), p. 35 a 38.

Une ligne de référence est définie comme une courbe représentant la valeur moyenne de l'indice obtenue
a partir d’un ensemble de valeurs moyennes d’indice pour les navires d’une méme catégorie. La valeur
de la ligne de référence est calculée comme suit : valeur de la ligne de référence = a (100 % du port en
lourd) — c ou « a » et « ¢ » sont des parametres déterminés a partir de la courbe de régression ajustée.
Pour plus d’informations, voir OMI (2013), annexe 14.

Voir http://glomeep.imo.org/ (consulté le 17 aolt 2016).

Annexe VI a la Convention MARPOL, regle 14 « Oxydes de soufre (SO) et particules de matiére ». Les
deux premieres zones de contrble des émissions de soufre, la mer Baltique et la mer du Nord, ont été
établies en Europe et ont pris effet en 2006 et 2007, respectivement. La troisieme a étre mise en place
est la zone nord-américaine de contrble des émissions, qui a pris effet le 1¢ aolt 2012. En juillet 2011,
une quatriéme zone de controle des émissions a été établie : la mer des Caraibes aux Etats-Unis. Elle
couvre certaines eaux adjacentes aux cotes de Porto Rico et les fles Vierges américaines et a pris effet le
1¢ janvier 2014.

1¢ janvier 2020 ou 1¢ janvier 2025.

Voir http://globallast.imo.org (consulté le 29 juillet 2016).

Résolution 1 de la conférence : travaux futurs de I'organisation concernant la Convention internationale
pour le contrOle et la gestion des eaux de ballast et sédiments des navires ; Résolution 2 de la conférence :
utilisation d’outils décisionnels pour I'examen des normes en application de la regle D-5 ; Résolution 3 de
la conférence : promotion de la coopération et de I'assistance techniques ; Résolution 4 de la conférence :
examen de I'annexe de la Convention internationale pour le controle et la gestion des eaux de ballast et
sédiments des navires.

Pourunelistedecesinstrumentsendated’octobre2015, voirhttp://www.imo.org/en/OurWork/Environment/
BallastWaterManagement/Documents/Compilation %200f %20relevant %20Guidelines %20and %20
guidance %20documents %20- %20April %202017.pdf (consulté le 29 juillet2016).

Voir aussi CNUCED (2011b), p. 8 a 13.

La Convention doit entrer en vigueur douze mois aprés la date & laquelle un minimum de 30 Etats dont
les flottes marchandes combinées représentent au moins 35 % du tonnage mondial en seront devenus
parties. Depuis la derniere session du CPMM, la Belgique, les Fidji, le Ghana, I'lndonésie, le Maroc, le
Pérou, Sainte-Lucie et la Finlande sont devenus Parties a la Convention. D’autres pays ont annoncé leur
intention de ratifier cet instrument, en particulier I’ Australie (IMO, 2016m).

Deux proposés par la République de Corée et un proposé par le Japon.

Il convient de noter par exemple que la Convention, dans son préambule, fait référence a la Conférence
des Nations Unies de 1992 sur I'environnement et le développement et sa demande a I’OMI d’élaborer des
regles sur le rejet les eaux de ballast ; a la nécessité d’une approche prudente, conforme au principe 15 de
la Déclaration de Rio sur I’environnement et le développement ; aux obligations des Etats en vertu de la
Convention des Nations Unies sur le droit de la mer pour empécher la propagation d’espéeces exotiques ;
a la conservation et I'utilisation durable de la biodiversité marine et des écosystemes marins et cotiers
dans le cadre de la Convention sur la diversité biologique et des instruments connexes ; et au Sommet
mondial pour le développement durable de 2002.

En particulier les cibles 14.1, 14.2, 14.3, 14.5, 14.a, 14.b et 14.c. Pour de plus amples détails, voir la
premiere section du chapitre 5.

Voir  http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/BallastWaterManagement/Pages/Default.aspx.  Voir
aussi http://globallast.imo.org (consulté le 29 juillet 2016).



118

ETUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2016

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

55

56

57

58

59

60

61

62

63

La cible 15.8 couvre a la fois les écosystemes terrestres et aquatiques et se lit comme suit : « D’ici a
2020, prendre des mesures pour empécher I'introduction d’espéeces exotiques envahissantes, atténuer
sensiblement les effets que ces especes ont sur les écosystemes terrestres et aquatiques et contréler ou
éradiquer les especes prioritaires ».

Conformément a la résolution 69/292 de I'’Assemblée générale des Nations Unies, en date du 19 juin
2015.

lbid.

Convention des Nations Unies sur le droit de la mer, art. 87.

Convention des Nations Unies sur le droit de la mer, art. 150.

Pour plus d’informations, voir http://www.un.org/Depts/los/biodiversity/prepcom.htm (consulté le 29 juillet
2016).

Un point souligné également dans CNUCED (2013), p. 110 et 111.

La Convention de 1992 sur la responsabilité civile et la Convention de 1992 portant création du Fonds
d’indemnisation pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures. Pour une vue d’ensemble
analytique du cadre juridique international, voir CNUCED (2012b).

Convention des Nations Unies sur le droit de la mer, art. 208.

En date d’octobre 2015, 169 des 180 Etats membres de I’Organisation mondiale des douanes avaient
signé la lettre d’intention concernant la mise en ceuvre du Cadre de normes visant a sécuriser et a faciliter
le commerce mondial. Sa derniere version révisée (Organisation mondiale des douanes, 2015) a été
publiée en juin 2015. Le tout dernier dossier SAFE, qui rassemble tous les instruments de I’'Organisation
mondiale des douanes et les directives venant appuyer sa mise en ceuvre, est disponible sur le site http://
www.wcoomd.org/fr/topics/facilitation/instrument-and-tools/tools/safe_package-for-new-site.aspx
(consulté le 29 juillet 2016). Pour de plus amples renseignements sur le contenu des dernieres révisions,
ainsi que sur le concept d’OEA, voir CNUCED (2015b).

La raison en est que les 28 pays membres de I'Union européenne se sont dotés en commun d’un seul et
méme programme d’OEA.

Pour plus d’informations, voir Organisation mondiale des douanes (2016).

Pour plus d’informations, voir http://ec.europa.eu/taxation_customs/customs/customs_code/union_
customs_code/ucc/introduction_en.htm (consulté le 29 juillet 2016).

lbid.

Disponible sur http://ec.europa.eu/taxation_customs/customs/customs_code/union_customs_code/
ucc/introduction_en.htm (consulté le 29 juillet 2016).

La ventilation par type de certificat était la suivante : 7 726 certificats AEO « simplifications douaniéres » ;
661 certificats AEO « sécurité/slreté » ; et 9 916 certificats AEO « simplifications douanieres » — certificats
AEOQ « sécurité/slreté ».

[’Union européenne a déja conclu des accords de reconnaissance mutuelle avec Andorre, la Chine, le
Japon, la Norvege, la Suisse et les Etats-Unis. Des négociations sont en cours avec le Canada. Pour plus
d’informations sur les OEA, voir http://ec.europa.eu/taxation_customs/general-information-customs/
customs-security/authorised-economic-operator-aeo_fr.

Pour des informations et une analyse plus détaillées, voir CNUCED (2014a), p. 86 et 87.

La lettre est disponible sur le site https://www.sfia.org/img/files/Final%20Multi%20Association%20
DHS%20Letter%200n%20100%20Percent%20Maritime%20Cargo%20Scannin%20%20%20.pdf
(consulté le 29 juillet 2016).

Pour plus d’informations sur les différentes initiatives en matiere de sécurité, voir CNUCED (2004).

Pour plus d’informations sur I'lnitiative pour la sécurité des conteneurs, voir http://www.cbp.gov/border-
security/ports-entry/cargo-security/csi/csi-brief (consulté le 29 juillet 2016).

Les neuf pays/territoires sont le Canada, Taiwan Province de Chine, Israél, le Japon, la Jordanie, le
Mexique, la Nouvelle-Zélande, la République de Corée et Singapour.
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Pour plus d’informations, voir http://www.cbp.gov/trade/isa/importer-self-assessment (consulté le
29 juillet 2016). Pour en savoir davantage sur les bénéfices pour les participants, voir http://www.gpo.
gov/fdsys/pkg/FR-2002-06-17/pdf/02-15308.pdf (consulté le 29 juillet 2016).

Pour plus d’informations, voir http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/FR-2014-06-16/pdf/2014-13992.pdf
(consulté le 29 juillet 2016).

Pour plus d’informations, voir http://www.state.gov/t/isn/c10390.htm (consulté le 29 juillet 2016).
Disponible sur http://www.mar.ist.utl.pt/mventura/Projecto-Navios-I/IMO-Conventions  %20(copies)/
SOLAS.pdf. Vous trouverez un bref historique de la Convention SOLAS et une liste des amendements a ce
jour, ainsi que leur localisation, sur le site http://www.imo.org/fr/KnowledgeCentre/ReferencesAndArchives/
HistoryofSOLAS/Pages/default.aspx (consulté le 20 septembre 2016).

Y compris 'OMI (2016v).

Voir  http://www.ilo.org/global/standards/subjects-covered-by-international-labour-standards/seafarers/
lang--fr/index.htm (consulté le 18 aolt 2016).

Vous trouverez des informations d’état actualisées sur le site http://www.ilo.org/global/standards/
maritime-labour-convention/lang--fr/index.htm (consulté le 16 octobre 2016).

Les conditions de vie et de travail des gens de mer ont également été une des priorités de la quarante-
neuviéme réunion du Comité du Mémorandum d’entente de Paris sur le contrdle des navires par I'Etat
du port, en mai 2016, qui a accordé une grande importance a une campagne d’inspection intensive
sur la Convention du travail maritime de 20086, planifiée de septembre a novembre 2016 (Mémorandum
d’entente de Paris sur le controle des navires par I'Etat du port, 2016).

Pour plus d’informations sur les amendements, voir CNUCED (2014a), p. 89 et 90.

Vous trouverez des informations d’état actualisées sur le site http://www.ilo.org/dyn/normlex/fr/f?p=NOR
MLEXPUB:11300:0::NO::P11300_INSTRUMENT_ID:312330 (consulté le 16 octobre 2016).

Pour plus d’informations, voir http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/events/
WCMS_411967/lang--fr/index.htm (consulté le 29 juillet 2016).
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