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Catégorie

Pétroliers Pétroliers

Vraquiers

Navires de charge classiques

classiques

Porte-conteneurs

Autres navires

Total tous navires

 

l’Étude sur les transports maritimes

Transporteurs de pétrole brut

Transporteurs de vrac sec et minéraliers

Porte-conteneurs

Source

Note Étude sur les transports maritimes
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aux parties prenantes de se coordonner et de coopérer 





En 2016, le transport maritime a continué de subir 
les effets prolongés du ralentissement économique 
survenu en 2009. Le commerce maritime est demeuré 
sous pression en raison de la faiblesse persistante de 
la demande mondiale et de l’incertitude exacerbée par 
des facteurs tels que les politiques commerciales et les 
bas prix des produits de base et du pétrole. Par ailleurs, 
plusieurs tendances non sans conséquences pour le 
transport maritime ont continué de se mettre en place 
progressivement et d’attirer l’attention, en particulier 
la numérisation, la rapide progression du commerce 
électronique et la concentration croissante du marché 
des transports maritimes réguliers.

de services de transport maritime a modérément 
progressé en 2016. Les volumes du commerce maritime 
ont augmenté de 2,6 %, contre 1,8 % en 2015, mais 
moins que la moyenne historique de 3 % enregistrée 
sur les quarante dernières années. Ils se sont élevés à 
10,3 milliards de tonnes, grâce à un supplément de plus 
de 260 millions de tonnes de marchandises, imputé 

En 2017, les perspectives de l’économie mondiale et 
du commerce international de marchandises devraient 
s’améliorer quelque peu, mais demeurent tributaires 
d’incertitudes et d’autres facteurs, positifs comme 
négatifs. Dans ce contexte, selon les estimations de 
la CNUCED, le commerce maritime mondial croîtra 
de 2,8 % en 2017, atteignant 10,6 milliards de tonnes. 
Les projections à moyen terme indiquent en outre que 
les volumes continueront de progresser, à un taux 
composé de croissance annuelle estimé à 3,2 % entre 
2017 et 2022. Ils devraient augmenter dans tous les 
segments du marché, les marchandises conteneurisées 

plus forte.

1

L'ÉVOLUTION 
DU TRAFIC 
MARITIME 

INTERNATIONAL



ÉVOLUTION DES VOLUMES DU TRAFIC MARITIME MONDIAL   

grâce à un supplément 
de plus de 260 millions 
de tonnes de marchandises

10,3 milliards
de tonnes

Volumes totaux

2016

Pays
en transition

Pays en
développement

Pays 
développés

 

35 %
Chargés

(sorties/exportations)

Déchargés
(entrées/importations)

 
35 %

59 %

64 %

6 %

1 %

TRAFIC MARITIME MONDIAL
(Part en pourcentage du tonnage mondial)

+ 2,6 % en 2016
en hausse, contre 1,8 % en 2015

+3 %

1974-2014

+1,8 %

2015

+2,6 %

2016

+3,2 %%%3 2 %333 222 %%%333 22 %%
Projection

2017-2022Selon les prévisions de la 

maritime mondial devraient 
progresser à un taux composé de 
croissance annuel de 3,2 % entre 
2017 et 2022.
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Graphique 1.1 Indice de production industrielle de l’OCDE et indicateurs du PIB mondial, du commerce mondial 
de marchandises et du commerce maritime mondial, 1975-2016 
(1990 = 100)
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l’effet négatif des bas prix des produits de base sur 



1. L'ÉVOLUTION DU TRAFIC MARITIME INTERNATIONAL4

2001-
2008

2015 2016 2017

Monde 3,2 2,6 2,2 2,6

2,2 2,2 1,7 1,9

dont :

États-Unis 2,5 2,6 1,6 2,1

Union européenne 28 2,2 2,3 1,9 1,9

Japon 1,2 1,2 1,0 1,2

6,2 3,8 3,6 4,2

dont :

Afrique 5,7 3,0 1,5 2,7

Asie 7,3 5,2 5,1 5,2

Chine 10,9 6,9 6,7 6,7

Inde 7,6 7,2 7,0 6,7

Asie occidentale 5,8 3,7 2,2 2,7

Caraïbes
3,9 -0,3 -0,8 1,2

Brésil 3,7 -3,8 -3,6 0,1

7,2 3,6 3,7 4,4

7,1 -2,2 0,4 1,8

Fédération de Russie 6,8 -2,8 -0,2 1,5

Tableau 1.1 Croissance économique mondiale,  
2015-2017  
(Variation annuelle en pourcentage)

Source

Note

Tableau 1.2 Croissance du volume des échanges de marchandises, 2013-2016 
(Variation annuelle en pourcentage)

2013 2014 2015 2016 2013 2014 2015 2016

3,1 2,0 1,4 1,7 Monde 2,3 2,5 1,9 2,1

2,1 1,7 2,1 1,0 0,0 2,8 3,3 2,7

2,6 3,3 -1,1 -0,2 États-Unis 0,8 4,7 3,7 3,6

1,9 1,6 3,3 1,1 Union européenne -1,0 3,2 4,1 2,8

-1,5 0,6 -1,0 0,3 Japon 0,3 0,6 -2,8 -0,3

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

2,4 2,3 3,2 2,3 Amérique latine et Caraïbes 3,8 0,0 -2,0 -4,2

-1,6 -2,0 0,6 2,9 Afrique 6,8 3,6 0,7 -4,6

6,7 4,9 -0,6 0,6 Asie de l’Est 7,0 3,4 -1,1 2,2

8,5 5,6 -0,9 0,0 Chine 9,1 2,9 -1,8 3,1

0,0 1,1 -1,4 18,1 Asie du Sud -0,4 4,7 7,4 8,9

8,5 3,5 -2,1 6,7 Inde -0,3 3,2 10,1 7,3

5,0 3,7 3,7 3,9 Asie du Sud-Est 4,2 2,4 5,7 4,4

3,7 -3,2 -0,6 3,5 Asie occidentale 6,7 2,2 3,1 -2,4

2,0 0,5 1,0 -1,6 -0,4 -7,9 -19,9 7,3

Source

Note
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B. TRAFIC MARITIME MONDIAL



1. L'ÉVOLUTION DU TRAFIC MARITIME INTERNATIONAL6

international, diverses années 
(En millions de tonnes chargées)

Année
Pétrole et 

gaz vracsa

Vracs secs 
autres que 

vracs

Total 
(toutes 

catégories)

1970 1 440 448 717 2 605

1980 1 871 608 1 225 3 704

1990 1 755 988 1 265 4 008

2000 2 163 1 295 2 526 5 984

2005 2 422 1 709 2 978 7 109

2006 2 698 1 814 3 188 7 700

2007 2 747 1 953 3 334 8 034

2008 2 742 2 065 3 422 8 229

2009 2 642 2 085 3 131 7 858

2010 2 772 2 335 3 302 8 409

2011 2 794 2 486 3 505 8 785

2012 2 841 2 742 3 614 9 197

2013 2 829 2 923 3 762 9 514

2014 2 825 2 985 4 033 9 843

2015 2 932 3 121 3 971 10 023

2016 3 055 3 172 4 059 10 287

Source

a
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(En millions de tonnes chargées)

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

102 152 234 371 598 1 001 1 076 1 193 1 249 1 127 1 280 1 393 1 464 1 544 1 640 1 661 1 720

1 123 819 1 031 1 125 1 928 1 975 2 112 2 141 2 173 2 004 2 022 2 112 2 150 2 218 2 393 2 310 2 339

Cinq principaux vracs 608 900 988 1 105 1 295 1 711 1 814 1 953 2 065 2 085 2 335 2 486 2 742 2 923 2 985 3 121 3 172

1 871 1 459 1 755 2 050 2 163 2 422 2 698 2 747 2 742 2 642 2 772 2 794 2 841 2 829 2 825 2 932 3 055

 0

2 000

4 000

6 000

8 000

10 000

12 000

Sources Étude sur les transports maritimes

 
(En milliards de tonnes-milles)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016a 2017b

552 562 593 606 625 651 689 724 736 765 824 864 889 908 914 953 991 1 039

Ga 576 591 611 662 719 736 833 913 956 958 1 147 1 344 1 346 1 347 1 392 1 422 1 563 1 706

9 631 9 352 8 971 9 698 10 393 10 729 11 036 11 011 11 200 10 621 11 237 11 417 11 890 11 779 11 717 12 013 12 638 12 701

3 170 3 271 3 601 4 216 4 785 5 269 5 757 6 422 6 734 6 030 6 833 7 469 7 673 8 076 8 237 8 302 8 529 8 845

9 998 10 023 10 167 10 275 10 729 10 782 11 330 11 186 11 272 10 325 11 504 11 927 12 375 12 952 14 707 14 836 15 097 15 298

Cinq principaux vracs secs 6 896 7 158 7 331 7 852 8 527 9 107 9 745 10 503 11 028 11 400 12 824 13 596 14 691 15 312 15 768 15 813 16 239 16 710

 0

10 000

20 000

30 000

40 000

50 000

60 000

Source
a

b
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 Groupe  
économique

Marchandises chargées Marchandises déchargées

Année Total Pétrole 
brut

Produits 
pétroliers 

et gaz

Marchandises 
sèches

Total Pétrole 
brut

Produits 
pétroliers et 

gaz

Marchandises 
sèches

Millions de tonnes

Monde 2015 10 023,5 1 761,0 1 170,9 7 091,6 7 091,6 1 910,2 1 187,2 6 919,0

2016 10 286,9 1 837,6 1 217,9 7 231,4 10 281,6 1 990,0 1 233,3 7 058,3

Pays  
développés

2015 3 417,4 129,6 467,2 2 820,6 3 733,7 994,3 530,9 2 208,5

2016 3 594,7 143,5 505,0 2 946,3 3 633,0 990,8 533,5 2 108,7

Pays en  
transition

2015 632,3 164,4 43,1 424,7 58,6 0,3 4,3 54,0

2016 646,5 176,3 48,2 421,9 61,5 0,3 4,5 56,7

Pays en  
développement

2015 5 973,8 1 466,9 660,6 3 846,3 6 224,0 915,6 651,9 4 656,5

2016 6 045,7 1 517,7 664,7 3 863,2 6 587,1 998,9 695,4 4 892,8

Afrique 2015 755,1 293,7 58,6 402,8 485,6 39,4 72,1 374,2

2016 745,3 290,1 50,2 405,0 506,2 40,1 78,7 387,4

Amérique 2015 1 327,6 223,5 83,8 1 020,3 589,6 65,8 102,1 421,7

2016 1 369,0 270,7 69,7 1 028,6 594,3 58,2 123,1 413,1

Asie 2015 3 882,9 948,0 517,3 2 417,7 5 136,3 809,6 473,6 3 853,1

2016 3 923,0 955,1 543,9 2 424,0 5 473,9 899,7 489,4 4 084,8

Océanie 2015 8,2 1,7 0,9 5,5 12,5 0,9 4,1 7,5

2016 8,4 1,8 1,0 5,6 12,7 0,9 4,3 7,5

 Groupe  
économique

Marchandises chargées Marchandises déchargées

Année Total Pétrole 
brut

Produits 
pétroliers 

et gaz

Marchandises 
sèches

Total Pétrole 
brut

Produits 
pétroliers et 

gaz

Marchandises 
sèches

Part en pourcentage

Monde 2015 100,0 17,6 11,7 70,7 100,0 19,1 11,9 69,1

2016 100,0 17,9 11,8 70,3 100,0 19,4 12,0 68,6

Pays  
développés

2015 34,1 7,4 39,9 39,8 37,3 52,1 44,7 31,9

2016 34,9 7,8 41,5 40,7 35,3 49,8 43,3 29,9

Pays en  
transition

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

2016 6,3 9,6 4,0 5,8 0,6 0,0 0,4 0,8

Pays en  
développement

2015 59,6 83,3 56,4 54,2 62,1 47,9 54,9 67,3

2016 58,8 82,6 54,6 53,4 64,1 50,2 56,4 69,3

Afrique 2015 7,5 16,7 5,0 5,7 4,8 2,1 6,1 5,4

2016 7,2 15,8 4,1 5,6 4,9 2,0 6,4 5,5

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

2016 13,3 14,7 5,7 14,2 5,8 2,9 10,0 5,9

Asie 2015 38,7 53,8 44,2 34,1 51,3 42,4 39,9 55,7

2016 38,1 52 44,7 33,5 53,2 45,2 39,7 57,9

Océanie 2015 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,3 0,1

2016 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,3 0,1

Sources

Note

 
(Tonnage et part en pourcentage)
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(En pourcentage du tonnage mondial)

Pays développés
35 59 6

35 64 1

0

10

20

30

40

50

60

70

Sources

Note

 
(En pourcentage du tonnage mondial)

1970 1980 1990 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

63 58 51 53 56 63 62 62 61 60 60 60 61 60 60 59

18 26 29 37 41 46 50 51 56 56 57 58 60 62 62 64

0

10

20

30

40

50

60

70

Source Étude sur les transports maritimes

Cette croissance a été tirée par la progression des 



1. L'ÉVOLUTION DU TRAFIC MARITIME INTERNATIONAL10

 
(En pourcentage du tonnage mondial)

Asie Amérique urope céanie Afrique

40 22 17 14 7

61 14 18 2 5

 0

 10

 20

 30

 40

 50

 60

 70

Sources

Production mondiale  
de pétrole

Consommation mondiale 
de pétrole

Asie occidentale 35 35
Amérique du Nord 18 Amérique du Nord 23
Pays en transition 15 Europe 14

Pays en développement 
d’Amérique

11 Asie occidentale 11

Afrique 9 Pays en développement 
d’Amérique

9

9 Pays en transition 4
Europe 4 Afrique 4

 
de pétrole de pétrole

34 34
Amérique du Nord 21 Amérique du Nord 22

Europe 15 Europe 15
Asie occidentale 10 Asie occidentale 11

Pays en transition 9 Pays en transition 9
Pays en développement 

d’Amérique
7 Pays en développement 

d’Amérique
7

Afrique 4 Afrique 2
Production mondiale  

de gaz naturel
Consommation mondiale  

de gaz naturel
Amérique du Nord 26 Amérique du Nord 25
Pays en transition 22 20
Asie occidentale 18 Pays en transition 16

16 Asie occidentale 15
Europe 6 Europe 12

Pays en développement 
d’Amérique

6 Pays en développement 
d’Amérique

8

Afrique 6 Afrique 4

Tableau 1.5 Principaux producteurs et 
consommateurs de pétrole et de gaz 
naturel, 2016  
(Part de marché mondiale en pourcentage)

Source

Notes

Tableau 1.6 Commerce de pétrole et de gaz naturel, 
2015 et 2016 
(En millions de tonnes et variation 
annuelle en pourcentage)

 2015 2016
Variation  

2015-2016

Pétrole brut 1 761 1 838 4,3

Produits pétroliers et gaz 1 171 1 218 4,0

Dont    

250 268 7,2

79 87 10,1

Total des vracs 
liquides 2 932 3 055 4,2

Source

Note : Les écarts par rapport aux données présentées dans le 



11ÉTUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2017

Producteurs d’acier  Utilisateurs d’acier  

Chine 50 Chine 45

Japon 6 États-Unis 6

Inde 6 Inde 6

États-Unis 5 Japon 4

Fédération de Russie 4 République de Corée 4

République de Corée 4 Allemagne 3

Allemagne 3 Fédération de Russie 3

Turquie 2 Turquie 2

Brésil 2 Mexique 2

Autre 18 Autre 25

Exportateurs  
de minerai de fer

 
Importateurs  

de minerai de fer
 

Australie 57 Chine 71

Brésil 26 Japon 9

Afrique du Sud 5 Europe 7

Canada 3 République de Corée 5

Suède 2 Autre 8

Autre 7  

Exportateurs  
de charbon

 
Importateurs  
de charbon

 

Australie 33 Chine 18

Indonésie 32 Inde 17

Fédération de Russie 9 Japon 16

Colombie 8 Europe 12

Afrique du Sud 6 République de Corée 11

États-Unis 4
Province chinoise  

de Taiwan
5

Canada 2 Malaisie 3

Autre 6 Autre 18

Exportateurs  
de céréales

 
Importateurs  
de céréales

 

États-Unis 22
Asie de l’Est et du 

Sud-Est
34

Fédération de Russie 19 Afrique 22

Union européenne 14
Pays en 

développement 
d’Amérique

19

Ukraine 11 Asie occidentale 16

Argentine 9 Europe 6

Canada 8 Pays en transition 3

Autres 17   

Tableau 1.7 Principaux vracs secs et acier : parts de 
marché des producteurs, utilisateurs, 
exportateurs et importateurs, 2016 
(En pourcentage)

Sources

Expéditions de vracs secs : principaux vracs 
secs et vracs de moindre importance
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 2015 2016
Variation en 

2015-2016

3 121 3 172 1,6

dont :

Minerai de fer 1 364 1 410 3,4

Charbon 1 142 1 140 -0,2

Céréales 459 476 3,7

Bauxite/alumine 126 116 -7,9

Phosphore naturel 30 30 1,0

1 706 1 716 0,6

dont :    

Produits 
sidérurgiques 406 404 -0,5

Produits forestiers 346 354 2,3

Total vracs secs 4 827 4 888 1,3

Tableau 1.8 Commerce de vrac sec, 2015 et 2016 
(En millions de tonnes et variation 
annuelle en pourcentage

Source

Graphique 1.5 Commerce mondial de marchandises conteneurisées, 1996-2017 
(En millions d’EVP et variation annuelle en pourcentage)

Source

Note
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Année Vers l’ouest Vers l’ouest
Transatlantique

Vers l’ouest
Vers l’est Vers l’est Vers l’est

Asie de l’Est-

Nord
Nord-Asie de l’Est

Méditerranée vers 
Asie de l’Est

Asie de l’Est vers 

et Méditerranée

Nord vers nord 

Méditerranée

Nord de 

Méditerranée 

du Nord

2014 15,8 7,4 6,8 15,2 2,8 3,9

2015 16,8 7,2 6,8 14,9 2,7 4,1

2016 17,7 7,7 7,1 15,3 2,7 4,3

2017 17,9 8,2 7,6 15,5 2,9 4,5

Variation 
annuelle en 

2014-2015 6,6 -2,9 0,0 -2,4 -2,4 5,6

2015-2016 5,2 7,3 4,0 2,8 0,5 3,3

2016-2017 1,0 6,4 7,3 1,8 6,7 4,5

Tableau 1.9 Commerce de marchandises conteneurisées sur les principales routes Est-Ouest, 2014-2017 
(En millions d’EVP et variation annuelle en pourcentage)

Source

Note

La baisse des prix des produits de base a continué de 
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(En millions d’EVP)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Transpaci que 8 8 8 8 9 11 11 12 13 15 16 18 19 19 17 19 19 20 22 23 24 25 26

urope-Asie- urope 4 5 5 6 6 7 7 8 11 12 14 16 18 19 17 19 20 20 22 22 22 22 23

Transa lan ique 3 3 4 4 4 4 4 4 5 5 6 6 6 6 5 6 6 6 6 7 7 7 7

 0

 5

 10

 15

 20

 25

 30

Sources

Note

rapports de force entre les grands transporteurs et 

Intrarégional Sud-Sud
Routes 

secondaires 
Est-Ouest

Nord-Sud

Variation annuelle en pourcentage

2015 3,2 -3,1 5,1 0,3

2016 5,1 -2,9 2,6 0,7

2017 6,1 -1,7 4,3 2,0

Tableau 1.10 Commerce de marchandises 
conteneurisées sur les routes 
secondaires, 2015-2017  
(En millions d’EVP et variation annuelle  
en pourcentage)

Source

Notes

Routes secondaires : 
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sous l’effet des transactions effectuées dans le cadre 

Ces tendances ont des répercussions sur le transport 

cas de produits pour lesquels les délais sont un facteur 

C. PERSPECTIVES D’ÉVOLUTION ET 
CONSIDÉRATIONS D’ORDRE POLITIQUE
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plupart des droits acquittés par les entreprises dans 

Financial Times

persistantes des infrastructures de transport dans les 

place des capacités adéquates dans les transports 

Shipping and Finance

régionaux tels que le Partenariat transatlantique 

en répercussion de la réduction de la production de 
pétrole des principaux producteurs depuis le début de 
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croissance
Années Source

3,1 2017-2026 Lloyd’s List Intelligence research, 2017

4,6 2017-2026 Marchandises conteneurisées

3,6 2017-2026 Vrac sec

2,5 2017-2026 Vrac liquide

Clarksons Research Services 3,1 2017 Seaborne Trade Monitor, June 2017

4,8 2017 Marchandises conteneurisées Container Intelligence Monthly, June 2017

5,1 2018 Marchandises conteneurisées Container Intelligence Monthly, June 2017

3,4 2017 Vrac sec Dry Bulk Trade Outlook, June 2017

2,1 2017 Vrac liquide Seaborne Trade Monitor, June 2017

1,9 2017 Marchandises conteneurisées Container Forecaster, Quarter 1, 2017

International
3,7 2017 Marchandises conteneurisées

Dynamar B.V, Dynaliners Monthly, 
May 2017

4,5 2018 Marchandises conteneurisées

4,5 2019 Marchandises conteneurisées

3,0 2017 Marchandises conteneurisées
Dynamar B.V, Dynaliners Monthly, 
May 2017

IHS Markit
D’un  

facteur 2,7
2016-2030 IHS Markit research, 2016

CNUCED 2,8 2017 Review of Maritime Transport 2017

4,5 2017 Marchandises conteneurisées

5,4 2017 Cinq principaux vracs

0,9 2017 Pétrole brut

2,0 2017

CNUCED 3,2 2017-2022 Review of Maritime Transport 2017

5,0 2017-2022 Marchandises conteneurisées

5,6 2017-2022 Cinq principaux vracs

1,2 2017-2022 Pétrole brut

1,7 2017-2022

Sources

Notes
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la consolidation et de la concentration sur les taux et 
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connectivité des transports pour le commerce mondial, 
mais aussi des moyens de subsistance aux personnes 
qui travaillent dans les activités maritimes dans les 
pays développés et dans les pays en développement. 

commerciale de 829 milliards de dollars, et divers pays 
tiraient parti de la construction, de l’armement, de 
l’immatriculation, de l’exploitation et de la démolition 
de navires.

Les cinq principaux pays propriétaires de navires en 
termes de capacité d’emport (tpl) sont la Grèce, le Japon, 
la Chine, l’Allemagne et Singapour, qui représentent 
une part de marché globale de 49,5 % en tpl. Seul un 
pays d’Amérique latine, le Brésil, se classe parmi les 
35 principaux propriétaires de navires, et aucun pays 
d’Afrique. Les cinq principaux pavillons d’immatriculation 
sont le Panama, le Libéria, les Îles Marshall, Hong Kong 
(Chine) et Singapour, dont la part de marché globale 
atteint 57,8 %. Trois pays – la République de Corée, la 
Chine et le Japon – ont construit 91,8 % du tonnage brut 
mondial en 2016, la République de Corée se taillant la 
plus grande part avec 38,1 %. Quatre pays – l’Inde, le 
Bangladesh, le Pakistan et la Chine – représentaient au 
total 94,9 % des démolitions de navires en 2016. Les 

tendance à la consolidation du secteur, caractérisée par 
la spécialisation des pays dans différents sous-secteurs. 

des pays en développement dans nombre de secteurs 
maritimes.

Pour la cinquième année consécutive, la croissance de la 

progressé de 3,15 % en 2016, contre 3,5 % en 2015. 
Malgré ce nouveau recul, l’offre a encore augmenté plus 
vite que la demande, entraînant la persistance d’une 
surcapacité mondiale et d’une pression à la baisse sur 
les taux de fret.

navires, de tonnage, de valeur et d’âge est décrite dans 
la section A. Le régime de propriété et l’immatriculation 
sont examinés dans les sections B et C, respectivement. 
Les données sur la construction, les démolitions et les 
carnets de commande de navires sont présentés dans 
la section D. Trois questions jugées importantes pour 
l’évolution à venir du secteur sont abordées dans la 
section E : le cabotage, l’égalité des sexes et les faits 
nouveaux concernant les combustibles utilisés par 
les navires. Les perspectives globales du secteur et 
les incidences des politiques sont évoquées dans la 
section F.

2

LA STRUCTURE, 
LE RÉGIME DE 
PROPRIÉTÉ ET 

L’IMMATRICULATION 
DE LA FLOTTE 

MONDIALE



VENTILATION PAR SEXE DES POSTES MARITIMES À TERRE

FLOTTE MONDIALE DE PORTE-CONTENEURS TROIS PRINCIPAUX PAVILLONS EN TONNAGE

Îles Marshall Panama Libéria

Plus de
 70 %
bat un autre pavillon que
celui du pays propriétaire

GrèceAllemagne Chine

PRINCIPAUX PAYS CONSTRUCTEURS DE NAVIRES PAYS DE DÉMOLITION

Inde ChinePakistanBangladesh

94 %
Le Bangladesh, l’Inde, le Pakistan
et la Chine représentaient

des démolitions de navires en 2016

La Chine, la République de Corée 
et le Japon ont dominé le marché 
de la construction navale, assurant

92 %
des livraisons mondiales 
de navires neufs en 2016

L’Allemagne, la Chine et la Grèce
possèdent

 

39 %
de porte-conteneurs

Les femmes sont plus 
nombreuses que les hommes 
dans les fonctions administratives 
et aux niveaux subalternes,
mais le secteur maritime doit 
encore parvenir à exploiter leur 
potentiel aux postes de direction

 

Chine République de Corée Japon

Postes
subalternes

Cadres
supérieurs

Dirigeants

74 %

Postes
administratifs

CadresPostes

26 %

55 %

45 %

63 %

37 %

83 %

17 %

88 %

12 %

91 %

9 %

2016
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A. STRUCTURE DE LA FLOTTE MONDIALE

1

et al

 
(Variation annuelle en pourcentage)
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Graphique 2.2 Flotte mondiale par grandes catégories de navires, 1980-2017 
(En pourcentage de la capacité en tpl)

1980 1990 2000 2010 2017

49,7 37,4 35,4 35,3 28,7

Vraquiers secs 27,2 35,6 34,6 35,8 42,8

17,0 15,6 12,7 8,5 4,0

1,6 3,9 8,0 13,3 13,2

4,5 7,5 9,4 7,2 11,3

 0

 5

 10

 15

 20

 25

 30

 35

 40

 45

 50

Sources Étude sur 
les transports maritimes

Notes

er

Grandes catégories de navires 2016 2017
 

2016-2017

Pétroliers 505 736 534 855 5,76

28,0 28,7

Vraquiers 779 289 796 581 2,22

43,2 42,8

Navires de charge classiques 74 992 74 823 -0,23

4,2 4,0

Porte-conteneurs 244 339 245 609 0,52

13,5 13,2

Autres 200 923 209 984 4,55

11,1 11,3

Transporteurs de gaz 54 530 59 819 9,70

3,0 3,2

Chimiquiers 41 295 43 225 4,68

2,3 2,3

Navires de service pour la desserte 
des plateformes de forage

75 696 77 490 2,48

4,2 4,2

Transbordeurs et navires à 
passagers

5 757 5 896 2,43

0,3 0,3

Autres/non disponible 23 645 23 554 -0,08

1,3 1,3

1 805 279 1 861 852 3,15

Tableau 2.1 Flotte mondiale par grandes catégories de navires, 2016 et 2017 
(En milliers de tpl et part en pourcentage)

Source

Notes er
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Graphique 2.3 Flotte mondiale par grandes catégories de navires, 2017 
(En pourcentage du tonnage en tpl et de la valeur en dollars)
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Graphique 2.4 Livraisons de porte-conteneurs, 2005-2016 
(En EVP)
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(En EVP)

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

3 885 4 282 3 853 4 074 4 766 5 937 6 969 6 406 7 040 8 284 8 989 7 947

Tous 3 457 3 686 3 275 3 427 4 001 5 214 6 291 5 952 6 534 7 301 7 952 7 115

1 725 1 673 1 486 1 616 1 781 1 919 2 609 3 087 2 311 2 553 2 554 2 082
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B. RÉGIME DE PROPRIÉTÉ ET 
D’EXPLOITATION DE LA FLOTTE 
MONDIALE

Un portrait quelque peu différent se dessine si l’on tient 
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Années
Variation en 

0-4 5-9 10-14 15-19 20+ 2017 2016 2016-2017

Monde

Vraquiers
Pourcentage du total de 
navires

35,77 33,80 12,05 9,33 9,05 8,80 8,80 0,00

Pourcentage du tonnage 
en tpl

38,66 34,88 11,91 7,55 7,01 7,95 7,94 0,01

Taille moyenne des navires 
(tpl)

79 099 75 525 72 283 59 244 56 673

Porte-
conteneurs

Pourcentage du total de 
navires

18,63 30,50 22,72 15,66 12,50 11,55 11,10 0,45

Pourcentage du tonnage 
en tpl

31,51 32,57 20,82 10,17 4,92 8,72 8,39 0,33

Taille moyenne des navires 
(tpl)

80 624 50 891 43 679 30 961 18 751

Navires 
de charge 
classiques

Pourcentage du total de 
navires

7,68 16,50 10,20 7,54 58,08 25,21 24,44 0,76

Pourcentage du tonnage 
en tpl

14,98 24,70 12,23 10,24 37,85 18,29 17,83 0,46

Taille moyenne des navires 
(tpl)

8 118 6 081 5 086 5 630 2 561

Pétroliers
Pourcentage du total de 
navires

16,03 22,51 15,46 7,74 38,26 18,76 18,36 0,40

Pourcentage du tonnage 
en tpl

22,07 34,74 24,44 12,67 6,09 9,90 9,54 0,36

Taille moyenne des navires 
(tpl)

73 274 82 242 84 610 89 498 8 777

Autres
Pourcentage du total de 
navires

14,37 18,65 10,60 8,43 47,96 22,73 22,25 0,48

Pourcentage du tonnage 
en tpl

19,40 26,43 14,21 10,29 29,67 15,58 15,65 -0,07

Taille moyenne des navires 
(tpl)

7 777 7 907 8 004 7 144 3 954

Tous les 
navires

Pourcentage du total de 
navires

11,75 17,97 10,13 7,00 53,15 20,57 19,92 0,65

Pourcentage du tonnage 
en tpl

29,80 33,16 16,95 9,78 10,31 9,90 9,55 0,34

Taille moyenne des navires 
(tpl)

42 207 34 948 32 847 25 991 5 917

 

Pourcentage du total de 
navires

16,92 21,01 11,29 7,92 42,86 29,03 28,33 0,70

Pourcentage du tonnage 
en tpl

31,40 30,60 12,74 9,75 15,50 16,72 15,91 0,81

Taille moyenne des navires 
(tpl)

34 624 27 025 22 137 23 195 6 733

Pourcentage du total de 
navires

16,15 23,86 14,08 10,76 35,15 19,05 18,51 0,54

Pourcentage du tonnage 
en tpl

29,25 35,13 19,73 9,76 6,12 9,15 9,04 0,11

Taille moyenne des navires 
(tpl)

53 396 43 538 42 708 28 695 6 589

Pourcentage du total de 
navires

6,32 8,82 6,02 3,19 75,66 29,39 28,93 0,46

Pourcentage du tonnage 
en tpl

12,58 28,76 21,23 11,20 26,22 15,59 16,03 -0,43

Taille moyenne des navires 
(tpl)

14 835 24 533 26 714 25 028 2 447

Source

Notes er
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de capacité de transport de conteneurs exploitée 

Source

Notes er

Rang 
navires

Navires  
battant 

étranger en 

du tonnage 
total

Rang 
(dollars)

Valeur 
totale 

de dollars)

Valeur 

de dollars)

Valeur 

(dollars)

1 Grèce 4 199 308 836 933 78,76 3 72 538 17,3 235

2 Japon 3 901 223 855 788 85,89 2 77 898 20,0 348

3 Chine 5 206 165 429 859 53,97 4 65 044 12,5 393

4 Allemagne 3 090 112 028 306 90,77 8 38 412 12,4 343

5 Singapour 2 599 104 414 424 39,02 7 39 193 15,1 375

6 Hong Kong (Chine) 1 532 93 629 750 23,98 9 25 769 16,8 275

7 République de Corée 1 656 80 976 874 81,98 11 20 928 12,6 258

8 États-Unis 2 104 67 100 538 85,73 1 96 182 45,7 1 433

9 Norvège 1 842 51 824 489 64,62 5 58 445 31,7 1 128

10 Royaume-Uni 1 360 51 150 767 80,55 6 40 671 29,9 795

11 Bermudes 440 48 059 392 98,93 13 19 691 44,8 410

12
Province chinoise de 
Taiwan

926 46 864 949 90,62 17 10 857 11,7 232

13 Danemark 920 36 355 509 56,00 15 18 694 20,3 514

14 Monaco 338 31 629 834 100,00 23 7 903 23,4 250

15 Turquie 1 563 27 732 948 71,57 20 9 055 5,8 327

16 Suisse 405 23 688 303 92,58 22 8 458 20,9 357

17 Belgique 263 23 550 024 67,81 27 6 505 24,7 276

18 Inde 986 22 665 452 27,35 25 6 938 7,0 306

19 Fédération de Russie 1 707 22 050 283 67,38 19 9 081 5,3 412

20 Italie 768 20 609 725 29,36 10 23 184 30,2 1 125

21
République islamique 
d’Iran

238 18 838 747 68,80 32 2 799 11,8 149

22 Indonésie 1 840 18 793 019 7,96 26 6 613 3,6 352

23 Malaisie 644 18 351 283 51,07 16 14 641 22,7 798

24 Pays-Bas 1 256 18 033 334 64,72 12 19 970 15,9 1 107

25 Émirats arabes unis 883 17 876 272 97,30 24 7 406 8,4 414

26 Arabie saoudite 283 15 659 518 77,97 30 4 101 14,5 262

27 Brésil 394 14 189 164 72,25 14 19 676 49,9 1 387

28 France 452 11 931 397 69,93 18 10 616 23,5 890

29 Canada 376 10 235 954 75,48 28 5 231 13,9 511

30 Koweït 86 10 208 147 49,92 31 3 749 43,6 367

31 Chypre 277 9 257 094 63,95 33 2 711 9,8 293

32 Viet Nam 943 8 801 765 17,84 29 4 161 4,4 473

33 Oman 49 7 490 956 99,92 34 2 215 45,2 296

34 Thaïlande 393 7 022 484 27,84 35 1 949 5,0 278

35 Qatar 117 6 640 467 87,56 21 8 827 75,4 1 329

 
44 036 1 755 783 748 70,30 770 109 17,5 439

Reste du monde et inconnu 6 119 91 847 146 64,30 58 509 9,6 637

50 155 1 847 630 894 70,01 828 618 16,5 448
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EVP
navires navire (EVP) navire (EVP)

Allemagne 4 795 085 21,46 2 106 14 036 2 277

Chine 2 098 655 9,39 871 19 224 2 409

Grèce 1 815 265 8,13 563 14 354 3 224

Danemark 1 548 865 6,93 300 18 270 5 163

Hong Kong (Chine) 1 383 720 6,19 288 17 859 4 805

Singapour 1 368 888 6,13 448 15 908 3 056

Japon 1 240 871 5,55 410 14 026 3 027

Suisse 1 225 932 5,49 236 14 000 5 195

Province chinoise de Taiwan 977 453 4,38 280 8 626 3 491

Royaume-Uni 873 348 3,91 337 15 908 2 592

République de Corée 667 571 2,99 254 13 100 2 628

France 592 738 2,65 95 17 722 6 239

Koweït 457 918 2,05 42 18 800 10 903

États-Unis 351 895 1,58 206 9 443 1 708

Pays-Bas 302 313 1,35 646 3 508 468

Turquie 262 955 1,18 512 9 010 514

Norvège 229 220 1,03 365 13 102 628

Indonésie 183 479 0,82 410 2 702 448

Israël 178 623 0,80 42 10 062 4 253

Chypre 174 513 0,78 123 6 969 1 419

Sous-total, 20 principaux 
propriétaires de navires

20 729 307 92,79 8 534 2 429

Reste du monde 1 610 491 7,21 2 616

22 339 798 100,00 11 150 19 224 2 004

 
(En EVP)

Source

Notes er

Graphique 2.6  
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Fin 2015 Fin 2016 Mai 2017

de 
navires

de 
navires

de 
navires

Part de Taille 

navires

1 Maersk 629 3 103 266 655 3 323 064 621 3 201 871 16,0 5 156 

2
Mediterranean Shipping 
Company

487 2 734 409 458 2 802 830 469 2 935 464 14,6 6 259 

3 CMA-CGM 553 2 449 350 460 2 227 600 441 2 220 474 11,1 5 035 

4
China Ocean Shipping (Group) 
Company

285 1 616 462 254 1 508 207 277 1 603 341 8,0 5 788 

5 Hapag-Lloyd 187 999 950 171  987 892 180 1 038 483 5,2 5 769 

6 Evergreen 197 955 108 188  990 792 186 995 147 5,0 5 350 

7 Orient Overseas Container Line 111  583 969 101  594 550 107 666 558 3,3 6 230 

8 Hamburg-Süd 138  670 029 127  638 906 116 594 008 3,0 5 121 

9 Yang Ming 101  543 772 101  584 839 100 588 389 2,9 5 884 

10 United Arab Shipping Company 51  452 510 59  565 433 56 546 220 2,7 9 754 

11 Nippon Yusen Kaisha 101  493 443 95  498 076 97 538 754 2,7 5 554 

12
Mitsui Osaka Shosen Kaisha 
Lines

99  549 987 78  467 389 82 515 880 2,6 6 291 

13 Hundai Merchant Marine 56  384 403 67  455 841 69 458 247 2,3 6 641 

14
Kawasaki Kisen Kaisha Limited 
– K Line

71  397 557 63  351 890 64 363 019 1,8 5 672 

15 134  336 327 132  360 939 132 361 752 1,8 2 741 

16 Zim Integrated Shipping Services 88  381 780 80  359 945 69 307 934 1,5 4 463 

17 Wan Hai Lines 93  223 374 94  235 596 96 248 880 1,2 2 593 

18 X-Press Feeders 78  122 504 102  160 184 92 145 454 0,7 1 581 

19
Republic of Korea Marine 
Transport Company

67  114 833 75  150 386 72 140 365 0,7 1 950 

20
Shandong International 
Transportation Corporation

76  98 572 75  92 043 75 100 195 0,5 1 336 

21
Islamic Republic of Iran 
Shipping Lines

27  92 674 27  92 674 26  89 374 0,4 3 437 

22 Arkas Container Transport 45  67 243 46  82 491 48  86 157 0,4 1 795 

23 TS Lines 44  91 308 40  86 131 38  74 188 0,4 1 952 

24 Simatech Shipping 20  55 984 22  62 816 25  70 602 0,4 2 824 

25 Sinokor Merchant Marine 36  45 121 39  55 269 42  59 533 0,3 1 417 

26
Transworld Group of 
Companies

24  40 256 31  52 856 33  57 588 0,3 1 745 

27 Emirates Shipping Line 9  41 611 8  38 431 9  48 450 0,2 5 383 

28 Regional Container Lines 30  54 771 26  51 631 24  47 782 0,2 1 991 

29 China Merchants Group 29  37 238 27  32 208 34  46 181 0,2 1 358 

30 Unifeeder 42  44 653 41  45 211 40  43 914 0,2 1 098 

31 Heung-A Shipping 35  49 199 39  45 820 34  41 959 0,2 1 234 

32 SM Line   11  41 406 0,2 3 764 

33 Nile Dutch 16  48 867 10  32 071 11  40 957 0,2 3 723 

34 Matson 20  40 952 19  39 806 19  39 806 0,2 2 095 

35
Quanzhou Ansheng Shipping 
Company

8  21 721 9  24 121 12  37 261 0,2 3 105 

36 Zhonggu Shipping 6  19 912 9  27 397 11  35 933 0,2 3 267 

37 Samudera 26  31 486 26  31 929 26  32 038 0,2 1 232 

38 29  23 260 30  26 258 31  29 576 0,1  954 

39 Seaboard Marine 26  37 063 21  30 749 19  28 175 0,1 1 483 

Tableau 2.5 Les 50 principales compagnies de transport maritime régulier dans le monde, 2017
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Source

Notes
er

Fin 2015 Fin 2016 Mai 2017

de 
navires

de 
navires

de 
navires

Part de Taille 

navires

40 Temas Line 19  11 630 28  21 449 33  25 671 0,1  778 

41 Namsung Shipping Company 28  26 095 26  24 900 26  24 900 0,1  958 

42 Meratus Line 26  23 034 27  25 436 27  23 795 0,1  881 

43 Tanto Intim Line 32  21 015 34  22 089 35  23 094 0,1  660 

44 Shipping Corporation of India 7  23 252 6  22 517 5  20 648 0,1 4 130 

45 Swire Group 9  10 542 10  14 144 13  20 318 0,1 1 563 

46
National Transport and 
Overseas Services Company

6  6 600 12  15 122 14  18 622 0,1 1 330 

47 Far Eastern Shipping Company 12  13 085 13  17 252 12  18 198 0,1 1 517 

48 W.E.C. Lines 18  16 821 17  15 600 19  17 979 0,1  946 

49 Log-in Logistica Intermodal 8  19 005 8 19 347 7  16 895 0,1 2 414 

50 Far Shipping 14  20 185 9 13 361 10  14 436 0,1 1 444 

4 253 18 246 188 4 095 18 425 488 4 095 18 745 871 4 578 

 
92,4 % 92,2 % 93,5 %

2 739 14 108 825 2 574 14 224 113 2 553 14 389 955 5 636 

 
71,5 % 71,2 % 71,8 %

C. IMMATRICULATION DES NAVIRES

D. CONSTRUCTION, DÉMOLITIONS ET 
NOUVELLES COMMANDES DE NAVIRES
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Pavillon  
de 

navires

Part du 

navires (en 

Part du 
tonnage 

 
du tonnage 

des navires 

Croissance du 
tonnage en 

Panama 8 052 8,64 343 397 556 18,44 18,44 45 237 2,75

Libéria 3 296 3,54 219 397 222 11,78 30,23 66 706 5,66

Îles Marshall 3 199 3,43 216 616 351 11,63 41,86 67 968 7,76

Hong Kong (Chine) 2 576 2,77 173 318 337 9,31 51,17 68 695 6,23

Singapour 3 558 3,82 124 237 959 6,67 57,84 36 942 0,21

Malte 2 170 2,33 99 216 495 5,33 63,17 46 297 5,14

Bahamas 1 440 1,55 79 842 485 4,29 67,46 56 625 0,79

Chine 4 287 4,60 78 400 273 4,21 71,67 20 555 2,12

Grèce 1 364 1,46 74 637 988 4,01 75,68 66 999 1,60

Royaume-Uni 1 551 1,66 40 985 692 2,20 77,88 30 495 10,42

Japon 5 289 5,68 34 529 405 1,85 79,74 8 574 6,60

Chypre 1 022 1,10 33 764 669 1,81 81,55 33 798 1,82

Norvège 1 585 1,70 21 900 458 1,18 82,73 16 319 6,89

Indonésie 8 782 9,43 20 143 854 1,08 83,81 4 269 7,58

Inde 1 674 1,80 17 253 564 0,93 84,74 10 899 5,34

Danemark 654 0,70 16 893 333 0,91 85,64 28 344 -1,73

Italie 1 430 1,53 15 944 268 0,86 86,50 13 477 -2,32

République de Corée 1 907 2,05 15 171 035 0,81 87,31 9 008 -10,80

Portugal 466 0,50 13 752 758 0,74 88,05 32 744 54,97

États-Unis 3 611 3,88 11 798 309 0,63 88,69 6 329 0,75

Bermudes 160 0,17 10 957 895 0,59 89,27 69 795 2,44

Allemagne 614 0,66 10 443 699 0,56 89,84 20 084 -6,15

Antigua-et-Barbuda 964 1,03 10 153 044 0,55 90,38 10 609 -9,68

Malaisie 1 690 1,81 10 058 653 0,54 90,92 7 412 4,70

Fédération de Russie 2 572 2,76 8 277 175 0,44 91,37 3 292 -2,95

Turquie 1 285 1,38 8 200 982 0,44 91,81 8 055 -3,83

Belgique 185 0,20 8 039 665 0,43 92,24 50 883 -3,57

Viet Nam 1 818 1,95 7 991 039 0,43 92,67 4 745 2,96

Pays-Bas 1 244 1,34 7 619 143 0,41 93,08 7 263 -5,31

France 547 0,59 6 966 582 0,37 93,45 17 033 0,90

République islamique d’Iran 739 0,79 6 583 064 0,35 93,80 11 253 34,49

Philippines 1 508 1,62 6 135 144 0,33 94,13 5 203 -3,63

Îles Caïmanes 161 0,17 5 549 056 0,30 94,43 36 268 28,52

Thaïlande 781 0,84 5 374 875 0,29 94,72 8 269 0,13

Koweït 161 0,17 5 155 256 0,28 95,00 38 761 -3,85

 72 342 77,65 1 768 707 283 95,00 95,00  24 449 4,02

 20 819 22,35 94 530 523 5,07 5,07  4 541 -12,80

 93 161 100,00 1 861 851 750 100,00 100,00  24 062 2,94

Source

Notes
1er

Tableau 2.6 Principaux pavillons d’immatriculation, en tonnage, 2017
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Pavillon  
Pétroliers Vraquiers

Navires de charge 
classiques

Porte-conteneurs Autres Total

Panama  11 942  36 464 3 867  10 669  53 909 116 850 

Îles Marshall  20 130  18 434 662 4 567  50 713 94 505 

Bahamas 7 697 3 856 214 301  66 997 79 065 

Libéria  16 172  13 647 869  12 615  20 391 63 694 

Singapour  10 072 9 863 1 445 7 743  20 658 49 780 

Hong Kong (Chine) 8 669  17 364 2 034  11 513 5 310 44 890 

Malte 6 787 8 874 1 733 6 344  18 034 41 771 

Chine 4 614  10 543 2 398 1 274  18 078 36 907 

Norvège 1 825 1 678 290  24 403 28 196 

Royaume-Uni 2 818 2 026 1 394 3 759  17 485 27 482 

Italie 1 572 817 2 726 66  13 869 19 051 

Bermudes 410 245 10 33  17 027 17 725 

Grèce 8 524 3 000 82 239 5 676 17 520 

Japon 2 240 2 255 1 594 289 7 129 13 507 

Chypre 877 3 765 776 1 175 4 953 11 545 

Pays-Bas 109 127 3 844 163 7 089 11 332 

États-Unis 1 136 21 501 383 8 190 10 231 

Malaisie 742 96 89 57 9 209 10 193 

Danemark 1 102 51 524 4 192 3 919  9 787 

Indonésie 1 445 352 1 336 431 4 379  7 943 

Brésil 582 114 38 159 4 982  5 875 

Vanuatu 311 13 1 5 179  5 504 

Nigéria 123 3 5 264  5 391 

Inde 1 513 721 452 65 2 549  5 301 

France 633 320 765 3 475  5 193 

Sous-total,  
111 733 134 622 27 214 66 801 398 870 739 240 

Autres 9 349 8 005 14 617 8 174  49 232 89 378 

121 083 142 628 41 831 74 975 448 102 828 618 

Tableau 2.7 Principaux pavillons d’immatriculation, en valeur, 2017 
(En millions de dollars)

Source

Notes
er

E. TENDANCES À VENIR ET CONDITIONS 
DE L’OFFRE DE TRANSPORT MARITIME
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d’immatriculation, 2017 
(En pourcentage)

Source

Notes er

Flotte totale Pétroliers Vraquiers
Navires de 

charge  
classiques

Porte-conteneurs Autres

100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

22,84 24,48 18,88 27,82 27,94 25,91

0,17 -0,32 0,22 -0,08 0,84 0,39

0,68 0,91 0,20 5,38 0,05 1,02

-0,03 -0,04 0,00 0,06 0,01 -0,23

76,24 74,52 80,88 65,57 71,95 71,85

-0,09 0,36 -0,21 0,10 -0,79 0,06

Dont :

Afrique 12,66 15,20 10,37 6,45 19,39 9,19

-0,43 -2,04 0,29 0,42 -0,01 -0,07

Amérique 24,84 20,94 28,88 20,79 17,90 28,97

-0,15 1,51 -0,81 -0,19 -0,87 -0,86

Asie 26,66 23,19 28,95 34,89 29,23 20,89

-0,19 0,39 -0,74 -0,37 0,29 0,56

Océanie 12,09 15,19 12,69 3,44 5,44 12,80

0,68 0,50 1,05 0,24 -0,20 0,43

Inconnu et autres 0,24 0,09 0,04 1,23 0,06 1,22

-0,04 0,00 -0,02 -0,08 -0,06 -0,22

Graphique 2.7 Tonnage en commande dans le monde, 2000-2017 
(En milliers de tpl)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Vraquiers secs 33 721 35 757 24 144 32 066 55 850 68 878 75 988 106 89 249 28 322 90 302 79 306 45 232 13 139 51 172 53 169 73 126 28 85 573

39 546 53 919 65 896 63 678 82 258 97 474 102 01 169 88 184 19 192 25 148 30 134 04 94 936 72 843 85 844 94 851 94 716 71 743

11 922 18 348 17 121 14 225 33 004 45 241 54 351 57 938 79 665 74 408 58 821 45 860 51 614 40 685 46 795 37 977 43 259 36 062

3 325 3 053 2 984 2 881 3 587 4 638 7 139 10 070 14 389 16 657 14 315 13 051 9 526 6 172 4 226 3 058 2 979 2 553
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Tableau 2.10  
(En milliers de tjb)

Source

Notes

Chine Inde Bangladesh Pakistan
continent indien

Turquie
Autres/
inconnu

Total  

Pétroliers 266 142 224 448 103 7 63 1 253

Vraquiers 1 823 3 269 5 756 3 742 1 049 121 58 15 818

Navires de charge classiques 44 519 152 66 37 192 36 1 046

Porte-conteneurs 569 3 922 1 675 119 1 056 104 110 7 556

Transporteur de gaz 3 147 25 48 171 3 397

Chimiquiers 1 168 28 28 1 226

Navires de service pour la 
desserte des plateformes de 
forage

24 340 64 249 218 46 122 1 064

Transbordeurs et navires à 
passagers

51 77 39 166

Autres 356 375 344 81 252 33 1 442

Total 3 086 8 934 8 240 4 672 2 572 999 466 28 968

 
(En milliers de tjb)

Source

Note

Chine
 

de Corée
Reste  

Total

Pétroliers  4 407  1 094  10 500  917 16 918

Vraquiers  12 346  9 418  2 940  691  540 25 934

Navires de charge classiques  764  205  169 1 138

Porte-conteneurs  2 231  599  5 541  397  695 9 464

Transporteur de gaz  553  759  4 887  78  24 6 302

Chimiquiers  561  566  306  39 1 472

Navires de service pour la 
desserte des plateformes de 
forage

 651  204  603  2  686 2 146

Transbordeurs et navires à 
passagers

 105  184  1 148 1 437

Autres  561  319  490  76 1 445

Total 22 179 13 349 25 266 1 168 4 295 66 257

peut occasionner de sérieuses perturbations dans les 
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au sein des associations nationales de propriétaires 

Interdiction générale : Les prestataires étrangers ne peuvent assurer de cabotage

• Le cabotage est limité aux navires battant le pavillon du pays.
• Le cabotage est ouvert aux seuls transporteurs nationaux.
• Les navires assurant des services de cabotage doivent appartenir à des ressortissants du pays ou à des sociétés légalement établies dans le 

pays concerné qui sont inscrits comme propriétaires au registre national des propriétaires de navires.
• Les navires nationaux qui assurent des services de cabotage doivent remplir les conditions suivantes : si le propriétaire est une personne 

physique, il doit prouver qu’il est un ressortissant (de la localité) ayant sa résidence dans le pays ; s’il s’agit d’une société, elle doit apporter la 
preuve que la moitié plus un de ses actionnaires sont des ressortissants (de la localité) ayant leur résidence dans le pays, qu’au moins 51 % 
des droits de votes déclarés sont détenus par des ressortissants du pays, que l’entreprise est contrôlée et gérée par des ressortissants du pays 

Exceptions : Les services de cabotage peuvent être assurés sous certaines conditions

Par certains partenaires 
(commerciaux), sous réserve de 
réciprocité ou dans le cadre de 
l’intégration régionale

Par des partenaires commerciaux, en cas d’accords bilatéraux ou multilatéraux octroyant des droits de 
cabotage aux partenaires commerciaux sur la base de la réciprocité, pour encourager le commerce et 
promouvoir l’intégration économique régionale.

Pour certaines opérations ou sous 
certaines conditions (sous réserve 
d’obtenir des autorisations et de 
respecter d’autres obligations)

Après immatriculation, les compagnies maritimes étrangères peuvent transporter des conteneurs vides qui 
leur appartiennent ou qu’elles ont loués entre certains ports côtiers désignés.

Les compagnies maritimes (de cabotage) nationales et étrangères doivent avoir une autorisation et un permis 
d’exploitation. Ces documents sont délivrés pour une durée indéterminée, sous réserve que la compagnie 
respecte les conditions initialement exigées pour les obtenir. Pour obtenir un permis, les compagnies 
maritimes étrangères doivent avoir un agent maritime dans le pays concerné.

Les navires étrangers peuvent exercer des activités (de cabotage) si un navire droits acquittés immatriculé 
hors du pays est disponible ou convient. Il n’existe pas de limitation au nombre de dérogations permettant à 
des navires étrangers d’assurer des services de cabotage. Une demande de dérogation pour l’obtention d’un 
permis de navigation côtière temporaire exige la recherche d’un navire (national) convenable et une étude du 
marché de l’emploi si une compagnie entend recruter des équipages étrangers.

Source

Encadré 2.1 Le cabotage dans les accords commerciaux : scénarios, conditions et exemples
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ses partenaires ont réalisé une enquête sur les besoins 

santé concernaient des douleurs articulaires et dorsales 

et al

et al

er

x
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er

F. PERSPECTIVES D’ÉVOLUTION ET 
CONSIDÉRATIONS D’ORDRE POLITIQUE

de précédentes éditions de l’Étude sur les transports 

maritimes
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NOTES

 





Comme en 2015, le secteur du transport maritime 

segments en 2016, en raison d’une inadéquation 
persistante entre l’offre et la demande de capacités. 

incertaine, les taux de fret sont restés déterminés par la 
manière dont l’offre de capacité a été gérée.

Le présent chapitre s’intéresse à l’évolution des taux 
de fret et des coûts du transport maritime en 2016 et 
au début de l’année 2017, et décrit les faits nouveaux 
intéressants survenus dans les marchés maritimes, 
à savoir l’offre et la demande de porte-conteneurs, 
de transporteurs de vrac sec et de vrac liquide. Il fait 
ressortir les faits saillants qui expliquent les importantes 

observées récemment dans le secteur du transport 
maritime et expose diverses perspectives d’évolution 
des marchés des frets. En particulier, il étudie les 
tendances récentes à la consolidation dans le marché 
des porte-conteneurs – nouvelles fusions et acquisitions, 
méga alliances de compagnies de transport maritime 
régulier – et leurs incidences sur le marché.

Les taux de fret pour les conteneurs ont été très bas, et 
la concurrence sur diverses routes commerciales s’est 

maritime de conteneurs se sont améliorés pour la 
première fois depuis 2011, principalement parce que 
l’offre de capacité s’est contractée. Le segment des 
vracs secs est demeuré confronté aux surcapacités 
existantes et à la faible progression de la demande, 
qui ont engendré une nette baisse des taux de fret. 
Les taux de fret ont chuté par rapport à 2015 dans 
tous les segments des vracs liquides, sans pour autant 
s’éloigner de la moyenne sur cinq ans dans la plupart 
des segments.

Selon les estimations de la CNUCED, les dépenses de 
transport international et d’assurance des pays en 2016 
représentaient en moyenne 15 % environ de la valeur de 
leurs importations. Elles sont beaucoup plus élevées pour 
les économies de taille plus modeste et structurellement 
plus vulnérables, atteignant en moyenne 22 % pour les 
petits États insulaires en développement, 19 % pour 
les pays en développement sans littoral et 21 % pour 

d’échelle et un marché du transport moins compétitif 
font partie des facteurs déterminants à l’origine de la 

de faire peser sur nombre de pays en développement.

3

LES TAUX DE FRET 
ET LES COÛTS 

DU TRANSPORT 
MARITIME



TAUX DE FRET ET COÛTS DU TRANSPORT MARITIME

OFFRE DE CAPACITÉ DEMANDE MONDIALE
DE TRANSPORT MARITIME
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A. TAUX DE FRET DES MARCHANDISES 
CONTENEURISÉES

conteneurs ont été faibles et instables tout au long de 

 
(En pourcentage)

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2017

es ima ions

emande 11,2 11,4 4,2 -9,0 12,8 7,2 3,2 5,0 5,0 2,0 3,0 4,0

13,6 11,8 10,8 4,9 8,3 6,8 4,9 5,0 7,0 8,0 1,0 2,0

-15

-10

-5

0

5

10

15

Source

Notes
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été pénalisés par des surcapacités et la faiblesse du 

spectaculaire des capacités réalisée sur cette route par 

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Shanghai-côte ouest des États-Unis 1 372 2 308 1 667 2 287 2 033 1 970 1 506 1 279

Variation en pourcentage 68,2 -27,8 37,2 -11,1 -3,1 -23,6 -15,1

Shanghai-Côte est des États-Unis 2 367 3 499 3 008 3 416 3 290 3 720 3 182 2 102

Variation en pourcentage 47,8 -14,0 13,56 -3,7 13,07 -14,5 -33,9

Shanghai-Europe du Nord 1 395 1 789 881 1 353 1 084 1 161 629 683

Variation en pourcentage 28,2 -50,8 53,6 -19,9 7,10 -45,8 8,6

Shanghai-Méditerranée 1 397 1 739 973 1 336 1 151 1 253 739 676

Variation en pourcentage 24,5 -44,1 37,3 -13,9 8,9 -41,0 -8,6

Nord-Sud

Shanghai-Amérique du Sud (Santos) 2 429 2 236 1 483 1 771 1 380 1 103 455 1 644

Variation en pourcentage -8,0 -33,7 19,4 -22,1 -20,1 -58,7 261,3

Shanghai-Australie/Nouvelle-Zélande 
(Melbourne)

1 500 1 189 772 925 818 678 492 533

Variation en pourcentage -20,7 -35,1 19,8 -11,6 -17,1 -27,4 8,3

Shanghai-Afrique de l’Ouest (Lagos) 2 247 2 305 1 908 2 092 1 927 1 838 1 449 1 181

Variation en pourcentage 2,6 -17,2 9,64 -7,9 -4,6 -21,2 -18,5

Shanghai-Afrique du Sud (Durban) 1 495 1 481 991 1 047 805 760 693 584

Variation en pourcentage -0,96 -33,1 5,7 -23,1 -5,6 -8,8 -15,7

Intra-asiatique

Shanghai-Asie du Sud-Est (Singapour) 318 210 256 231 233 187 70

Variation en pourcentage -34,0 21,8 -9,7 0,9 -19,7 -62,6

Shanghai-est du Japon 316 337 345 346 273 146 185

Variation en pourcentage 6,7 2,4 0,3 -21,1 -46,5 26,7

Shanghai-République de Corée 193 198 183 197 187 160 104

Variation en pourcentage 2,6 -7,6 7,7 -5,1 -14,4 -35,0

Shanghai-Hong Kong (Chine) 116 155 131 85 65 56 55

Variation en pourcentage 33,6 -15,5 -35,1 -23,5 -13,8 -1,8

Shanghai-golfe Persique (Doubaï) 639 922 838 981 771 820 525 399

Variation en pourcentage 44,33 -9,1 17,1 -21,4 6,4 -36,0 -24,0

Source

Note
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Graphique 3.2 Indice « New ConTex », 2011-2016
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1

er

transporteurs ont uni leurs forces au sein de trois alliances 

6
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China Ocean Shipping (Group) Company

CMA CGM 

Hapag-Lloyd 

Maersk Line

Source 

Encadré 3.1 Résultat d’exploitation de diverses compagnies maritimes, 2015 et 2016
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Étude sur les transports 

maritimes

a exacerbé le risque de distorsion de la concurrence et 

B. TAUX DE FRET DU VRAC SEC

Alliance 2M Ocean Alliance

Source

Encadré 3.2 Alliances maritimes
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gestion de la croissance de l’offre et la progression de la 
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Graphique 3.4 Gains journaliers des vraquiers, 2007-2017 
(En dollars par jour)
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excédentaire actuelle et des attentes concernant la 

C. TAUX DE FRET DU VRAC LIQUIDE

Les taux de fret des transporteurs de produits ont 

 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Variation  

 
(2015-2016)

2017 

Indice « Dirty Tanker »  
(transporteurs de produits noirs)

1 124 1 510 581 896 782 719 642 777 821 726 -12 838

Indice « Clean Tanker » 
(transporteurs de produits blancs)

974 1 155 485 732 720 641 605 601 638 487 -24 631

Tableau 3.2 Indices « Baltic Exchange Tanker », 2007-2017

Source

Notes
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les transporteurs de produits pétroliers blancs étaient 

baisse des taux de fret pour tous les transporteurs de 

annoncent la persistance d’une forte croissance de 

D. COÛTS DU TRANSPORT 
INTERNATIONAL
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Graphique 3.5 Coûts de transport et d’assurance du commerce international, 2006-2016 
(En pourcentage de la valeur des importations)
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et al

E. PERSPECTIVES D’ÉVOLUTION ET 
CONSIDÉRATIONS D’ORDRE POLITIQUE
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). 

 

NOTES



On ne saurait trop insister l’importance de disposer de 
ports maritimes performants pour l’activité industrielle, 
le commerce de marchandises, les processus de 
production mondialisés et la croissance économique. 
Les ports mondiaux traitent plus de 80 % du commerce 
mondial de marchandises en volume et plus des deux 
tiers en valeur. Nœuds essentiels dans les chaînes de 
transport mondiales, qui donnent accès aux marchés, 
soutiennent les chaînes d’approvisionnement et mettent 
en relation les consommateurs et les producteurs, 
les ports sont soumis à une pression constante pour 
s’adapter aux évolutions du paysage économique, 
institutionnel, réglementaire et opérationnel.

L’exacerbation de la pression concurrentielle sur les 
ports souligne la nécessité d’accroître des niveaux 
de performance allant au-delà de critères tels que 
l’optimisation des opérations, la réduction des coûts, 
le raccourcissement des délais et la promotion du 
commerce. On attend de plus en plus des ports qu’ils 
s’améliorent dans d’autres domaines – la sécurité, la 
sûreté, la préservation des ressources, la protection de 
l’environnement et l’inclusion sociale, par exemple. Tous 
ces facteurs entrent en jeu dans les priorités mondiales 
en matière de développement durable et la réalisation 
des objectifs de développement durable.

l’industrie portuaire, en particulier sur le segment des 
ports à conteneurs : la concentration et la consolidation 

réguliers, la montée en taille des navires et l’émergence de 
méga alliances. Dans ce contexte, accroître la performance 
des ports et assurer la participation du secteur privé dans 
les opérations portuaires, en particulier dans le cadre de 
partenariats public-privé et de concessions portuaires, 
sont devenus des sujets essentiels.

à conteneurs au niveau des pays et des ports. La 
section B examine les conséquences potentielles de 

sur le marché des transports maritimes réguliers, des 
méga alliances qui sont nouées et de la montée en 
taille des navires. L’importance de la performance des 
ports face à la pression concurrentielle croissante y est 
également abordée. La section C souligne les possibilités 
qu’offrent les partenariats public-privé et les concessions 
portuaires comme mécanismes privilégiés pour assurer la 
participation du secteur privé dans les ports. La section 
D referme ce chapitre en décrivant les perspectives 
d’évolution et des considérations d’ordre politique.

4

LES PORTS
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A. ÉVOLUTION DES PORTS À 
CONTENEURS AU NIVEAU MONDIAL

Le reste du fret en conteneur a été traité par des ports 

 
(En EVP et variation annuelle en pourcentage)

2014 2015 2016

Afrique  28 027 967  28 122 893  27 909 132 

Asie  429 641 660  439 573 985  446 813 796 

Pays en développement  
d’Amérique

 45 615 876  45 804 387  45 915 853 

Europe  109 018 957  108 359 396  113 831 821 

Amérique du Nord  51 659 185  53 689 663  54 120 207 

Océanie  11 017 084  11 139 239  11 112 739 

Total 674 980 729 686 689 563 699 703 546

Variation annuelle en pourcentage 5,7 1,7 1,9

Sources

Note

Source

Pays en
développement

d’Amérique
6

Europe
16

Asie
64

Afrique
4

Océanie
2

Amérique
du Nord

8

Graphique 4.1 Volumes portuaires mondiaux de 
conteneurs par région, 2016 
(Part en pourcentage)
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Graphique 4.2 Croissance des volumes des ports à conteneurs, 2016-2018
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Tableau 4.2 Volumes portuaires de conteneurs traités dans les 40 principaux terminaux, 2015 et 2016 
(En EVP, parts en pourcentage et rang)

Source

Port
2016  2015  

2015-2016  
(variation  

2016  
(rang)

Shanghai Chine 37 135 000  36 537 000 1,6 1

Singapour Singapour  30 930 000  30 962 000 -0,1 2

Shenzhen Chine  23 980 000  24 204 000 -0,9 3

Ningbo Chine  21 565 000  20 593 000 4,7 4

Hong Kong Hong Kong (Chine)  19 580 000  20 114 000 -2,7 5

Busan République de Corée  19 378 000  19 296 000 0,4 6

Guangzhou Chine  18 859 000  17 457 000 8,0 7

Qingdao Chine  18 050 000  17 465 000 3,3 8

Doubaï Émirats arabes unis  14 772 000  15 592 000 -5,3 9

Tianjin Chine  14 523 000  14 109 000 2,9 10

Port Kelang Malaisie  13 167 000  11 891 000 10,7 11

Rotterdam Pays-Bas  12 385 000  12 235 000 1,2 12

Kaohsiung Province chinoise 
de Taiwan

 10 460 000  10 264 000 1,9 13

Anvers Belgique  10 037 000  9 650 000 4,0 14

Xiamen Chine  9 614 000  9 179 000 4,7 15

Dalian Chine  9 584 000  9 449 000 1,4 16

Hambourg Allemagne  8 900 000  8 825 000 0,8 17

Los Angeles États-Unis  8 857 000  8 160 000 8,5 18

Tanjung Pelepas Malaisie  8 029 000  8 799 000 -8,8 19

Cat Lai Viet Nam  7 547 000  6 863 000 10,0 20

Laem Chabang Thaïlande  7 227 000  6 821 000 6,0 21

Long Beach États-Unis  6 775 000  7 192 000 -5,8 22

New York États-Unis  6 250 000  6 372 000 -1,9 23

Yingkou Chine  6 087 000  5 921 000 2,8 24

Colombo Sri Lanka  5 735 000  5 185 000 10,6 25

Tanjung Priok Indonésie  5 515 000  5 201 000 6,0 26

Bremerhaven Allemagne  5 489 000  5 546 000 -1,0 27

Suzhou Chine  5 479 000  5 102 000 7,4 28

Lianyungang Chine  4 829 000  5 009 000 -3,6 29

Algésiras Espagne  4 745 000  4 511 000 5,2 30

Valence Espagne  4 660 000  4 668 000 -0,2 31

Tokyo Japon  4 653 000  4 623 000 0,6 32

Jawaharlal Nehru Inde  4 475 000  4 468 000 0,2 33

Manille Philippines  4 427 000  4 135 000 7,1 34

Jeddah Arabie saoudite  3 997 000  4 188 000 -4,6 35

Le Pirée Grèce  3 750 000  3 287 000 14,1 36

Felixtowe Royaume-Uni  3 745 000  4 043 000 -7,4 37

Savannah États-Unis  3 645 000  3 737 000 -2,5 38

Seattle États-Unis  3 529 000  3 529 000 0,0 39

Santos Brésil  3 564 000  3 774 000 -5,6 40

Total  415 928 000 408 956 000 1,7



4. LES PORTS68



69ÉTUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2017

la tenue de discussions concernant l’extension de ports 

B. ÉVOLUTION DES PORTS À CONTENEURS 
ET DES TRANSPORTS MARITIMES 
RÉGULIERS AU NIVEAU MONDIAL

sous tension l’exploitation des postes d’accostage et 

Rang Millions d’EVP
 

 
2014-2015 (variation 

1 PSA International 53 7,7 -3,7

2 Hutchison Port Holdings 47 6,9 -0,1

3 DP World 37 5,4 3,3

4 APM Terminals 36 5,2 -3,0

5
China Merchants Port 
Holdings

26 3,8 2,0

6
China Ocean Shipping 
(Group)

20 3,0 1,8

7 Terminal Investment 18 2,7 9,2

8
China Shipping Terminal 
Development

9 1,3 13,5

9 Evergreen 8 1,1 -3,8

10 Eurogate 7 1,0 0,9

Source

Note

Tableau 4.3 Les 10 principaux exploitants mondiaux et internationaux de terminaux, 2015
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se traduit par une surutilisation de la capacité des ports 

d’exigences croissantes sur les portiques et la densité 

et al

Les liaisons principales directes sont de plus en plus 

et al

Dans le contexte actuel caractérisé par des alliances 

restrictions au cabotage et proposent des infrastructures 
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d’arrivées
 

de navires
Tonnage total  

Porte-conteneurs  0,87  445 990  288 148  18 288 135 

Navires-citernes  1,36  309 994  205 034  8 504 418 

Transporteurs de gaz  1,05  59 183  32 404  765 328 

Vraquiers  2,72  213 497  169 851  12 150 088 

Transporteurs de 
marchandises sèches  
et navires à passagers

 1,10  2 065 505  474 982  6 372 305 

Total  1,37  3 094 169  1 170 419  46 080 274

Source

Note
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porte-conteneurs, 2016

Source

Note

d’arrivées

Chine 0,83 60 795

Japon 0,29 38 415

République de Corée 0,49 23 545

États-Unis 0,97 19 844

Province chinoise 
de Taiwan

0,40 16 895

Singapour 0,80 16 159

Malaisie 0,93 15 678

Allemagne 0,46 14 784

Espagne 0,51 14 018

Pays-Bas 1,14 12 264

0,87 445 990

 
navires-citernes, 2016

Source

Note

d’arrivées

Japon 0,45  54 015 

Singapour 0,98 19 047

Chine 3,12 18 702

Pays-Bas 0,95 18 077

États-Unis 1,54 17 526

République de Corée 0,92 11 894

Fédération de Russie 1,40 10 560

Royaume-Uni 0,94 9 950

Allemagne 0,58 8 509

France 0,96 8 205

1,36 309 994

vraquiers, 2016

Source

Note

d’arrivées

Chine 2,60 41 908

Japon 1,08 32 239

États-Unis 1,88 14 104

Australie 2,12 12 840

Canada 1,50 11 278

Inde 2,83 8 885

Brésil 2,70 7 814

Indonésie 3,48 7 338

République de Corée 2,89 5 987

Fédération de Russie 3,40 4 579

2,72 213 497

transporteurs de gaz, 2016

Source

Note

d’arrivées

Japon 22 279

Thaïlande 0,88 6 318

Chine 1,16 4 904

République de Corée 0,95 2 827

Indonésie 1,41 2 146

Royaume-Uni 0,99 1 932

Qatar 1,20 1 400

Singapour 1,10 1 219

Belgique 1,26 1 159

Pays-Bas 0,88 1 156

1,05 59 183

et al
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Graphique 4.3 Durée de rotation des conteneurs, 1996 et 2011 
(En nombre de jours)
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et al

 

et al

C. PARTICIPATION DU SECTEUR PRIVÉ 
DANS LES PORTS

 
(En nombre de jours)

Source et al.

Note
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Port autonome de Cotonou

Port de Douala

Port de Dakar

Port de Tema

Maldives Ports Limited 

Source
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la propriété du foncier portuaire et la responsabilité 

elles les soulagent du lourd fardeau que représentent 

apporte des garanties pour s’assurer la participation 
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Les ports de services publics

Les ports outils

Les ports propriétaires

Les ports de services privés

Sources

1

Tableau 4.9 Participation du secteur privé dans 

développement, 2000-2016

la participation du secteur privé
63

presque bouclé
292 projets, investissement total 
de 68,8 milliards de dollars 

Région où les investissements 
sont les plus élevés

Amérique latine et Caraïbes 
(31 %)

Type de projet le plus représenté 
en termes d’investissement

Projets sur site vierge (58 %)

Type de projet le plus représenté 
en termes de nombre de projets

Projets sur site vierge (47 %)

8 (2 % de l’investissement total)

Source
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AP Moller-Maersk Group Danemark 12 425 43

Port de Singapour Singapour 5 064 18

Hutchison Whampoa Hong Kong (Chine) 4 558 17

DP World Émirats arabes unis 3 922 27

Bolloré France 3 301 11

Marubeni Japon 2 541 5

International Container Terminal 
Services Inc.

Philippines 2 029 21

EIG Global Energy Partners États-Unis 1 858 3

Mediterranean Shipping Company Suisse 1 419 4

Hutchison Port Holdings Hong Kong (Chine) 1 276 3

Tableau 4.10 Principaux investisseurs portuaires mondiaux, 2000-2016

Source
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Tableau 4.11 Exemples de projets portuaires, 2016

 
 

 

Brésil
Terminal à passagers du 
port de Salvador

4,4
Socicam, Aba 
Infraestrutura e 
Logistica

Projet sur site existant 
(réhabilitation-exploitation-
transfert)

Brésil
Terminal Ponta da Praia du 
port de Santos

146,0
Louis Dreyfus (50 %), 
Cargill (50 %)

Projet sur site existant 
(construction-réhabilitation-
exploitation-transfert)

Brésil
Terminal Macuco du port 
de Santos

81,4 Fibria Celulose (100 %)
Projet sur site existant 
(réhabilitation-location ou 
mise en location-transfert)

Brésil
Terminal sucrier du port 
de Suape

63,7
Odebrecht (75 %), 
Agrovia (25 %)

Projet sur site vierge 
(construction-exploitation-
transfert)

Ghana Extension du port de Tema 1500,0
AP Moller-Maersk Group 
(35 %), Bolloré (35 %), 
autres (30 %)

Projet sur site existant 
(construction-réhabilitation-
exploitation-transfert)

Iran (République islamique d’)
Développement et 
aménagement du port de 
Chabahar

235,0 Autres
Projet sur site existant 
(construction-réhabilitation-
exploitation-transfert)

Jamaïque
Kingston Freeport Terminal 
Limited 

452,0

CMA CGM (51 %), China 
Merchant Holdings 
(International) Company 
(49 %)

Projet sur site existant 
(construction-réhabilitation-
exploitation-transfert)

Myanmar
Modernisation du port 
industriel du Myanmar

200,0 Autres (100 %) Projet sur site existant

Panama
Terminal international du 
Panama PSA, phase 2

400,0 PSA (100 %)
Projet sur site vierge 
(construction-exploitation-
transfert)

Viet Nam
Acquisition du port de 
Dinh Vu

4,5 Autres (51 %) Cession partielle

Source
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portuaire peut ou non assurer au titre de la concession 

sur la qualité de l’air et de l’eau et sur l’utilisation 

solide et une répartition adéquate des risques entre 

D. PERSPECTIVES D’ÉVOLUTION ET 
CONSIDÉRATIONS D’ORDRE POLITIQUE

Tous les ports
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cargaison pour générer des recettes portuaires pourrait 

stratégie adaptée qui garantirait une collaboration 

des contrats bien conçus qui assurent le partage des 

l’applicabilité des contrats et une structure institutionnelle 
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ou le degré de satisfaction de l’un ou l’autre de ces deux 
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Parallèlement aux avantages économiques, et à ceux 

l’utilisation des nouvelles technologies, le transport 

notamment des menaces et risques grandissants 
pour la cybersécurité. Il est important d’améliorer la 
compréhension et la sensibilisation, et l’on peut noter 
à cet égard des réglementations internationales, dont 
les récentes Directives sur la gestion des cyber-risques 
maritimes de l’Organisation maritime internationale 
(OMI), ainsi que les meilleures pratiques, orientations et 

contre les vulnérabilités et les menaces associées.

Pendant la période écoulée, des faits nouveaux 
concernant la réglementation internationale sont 
survenus, notamment l’entrée en vigueur de la 
Convention internationale de 2004 pour le contrôle et 
la gestion des eaux de ballast et sédiments des navires, 
le 8 septembre 2017, et de la Convention de 2007 
sur le travail dans la pêche (no 188) de l’Organisation 
internationale du Travail, le 16 novembre 2017. 
Autre évolution importante pour la santé humaine et 
l’environnement, le Comité de la protection du milieu 
marin de l’OMI a adopté une résolution dans laquelle il 
a décidé que le plafond mondial de 0,50 % m/m (masse 
par masse) de la teneur en soufre du fuel-oil utilisé par 
les navires s’appliquerait à partir du 1er janvier 2020.

5

LES QUESTIONS 
JURIDIQUES ET 
L’ÉVOLUTION 

DE LA 
RÉGLEMENTATION



CYBERSÉCURITÉ DANS LE TRANSPORT MARITIME

Il est important de sensibiliser aux menaces et aux risques 
pesant sur la cybersécurité et à leurs conséquences éventuelles 
pour les navires, les ports et la manutention de la cargaison 
et les opérations sur marchandises, et d’en tenir dûment compte, 
de même qu’il est important d’élaborer des règlementations, 
des meilleures pratiques, des orientations et des normes 
aux niveaux national et international, et de les respecter.

Les propriétaires et 
les exploitants de navires 
sont tenus d’adopter 
des plans pratiques pour 
respecter le plafond de

 

0,5 %
  de la teneur en soufre des 

combustibles utilisés à bord 
des navires à partir du 
1er janvier 2020

 

Compte tenu de l’objectif de 
développement durable 14, tous 
les pays sont invités à envisager 
à titre prioritaire de devenir parties 
aux conventions internationales se 
rapportant à la prévention et au 
contrôle de la pollution du milieu marin

 

POLLUTION PROVENANT DES NAVIRES
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A. DÉFIS ET POSSIBILITÉS 
TECHNOLOGIQUES DANS LE 
TRANSPORT MARITIME MONDIAL 

1

propres au secteur était l’un des principales causes de 

et on proposait une feuille de route aux parties prenantes 
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The Maritime Executive



91ÉTUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2017

les précieuses données qui sont nécessaires pour 

The Register

 

créé une certaine confusion concernant l’endroit 

a été perdu et d’autres cargaisons ont été expédiées 

des salariés des sociétés de transport présentes dans 
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Harvard Business Review
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6 



5. LES QUESTIONS JURIDIQUES ET L’ÉVOLUTION DE LA RÉGLEMENTATION94

Elle énonce en outre l’obligation de faire en sorte que 

B. ÉVOLUTION DE LA RÉGLEMENTATION 
RELATIVE À LA RÉDUCTION DES 
ÉMISSIONS DE GAZ À EFFET DE 
SERRE PROVENANT DES TRANSPORTS 
MARITIMES INTERNATIONAUX ET 
À D’AUTRES QUESTIONS LIÉES À 
L’ENVIRONNEMENT

particulier en adoptant une stratégie pour la réduction des 
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x

x
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 et par les 

 

C. AUTRES ÉVOLUTIONS LÉGISLATIVES ET 
RÉGLEMENTAIRES DANS LE SECTEUR 
DES TRANSPORTS

2. 

et l’exploitation de ses ressources se feront dans 
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o

11

et 

al

o

o

D. CONSIDÉRATIONS D’ORDRE POLITIQUE



5. LES QUESTIONS JURIDIQUES ET L’ÉVOLUTION DE LA RÉGLEMENTATION98

efforts de réduction et d’atténuation des risques et 

1er

o
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La production mondialisée, le commerce, les 

connectivité, c’est-à-dire de la possibilité pour les 
individus, les entreprises et les pays d’être reliés les uns 
aux autres. La CNUCED mène les travaux de recherche 
concernant la connectivité des transports maritimes 
depuis la première parution de son indice de connectivité 
des transports maritimes réguliers, en 2004.

Plus récemment, « [l]a connectivité est devenu un 
mot phare dans le développement et l’économie 
internationale […] La vision de liens économiques et 
sociaux qui ne seraient que des interactions de point à 

globales dans lesquelles les ´réseaux´ deviennent de 
plus en plus l’unité d’analyse » (World Bank, 2013a). Le 
G20 a lancé l’Alliance mondiale pour la connectivité des 

entre les communautés, les économies et les nations par 
le biais des réseaux de transport, de communications, 
d’énergie et d’eau » (Global Infrastructure Connectivity 
Alliance, 2016). Dans la même veine, le Panorama de 
l’aide pour le commerce 2017 s’intéresse à la promotion 
du commerce, l’inclusion et la connectivité pour le 
développement durable (World Trade Organization, 
2017). Dans un chapitre du panorama, l’OCDE et la 
CNUCED (2017) soulignent que « si la connectivité 
numérique peut offrir de nouvelles possibilités aux pays en 
développement de participer au commerce international, 
les coûts du commerce traditionnels liés à la connectivité 
physique peuvent encore représenter un obstacle non 
négligeable à la livraison physique des biens ». La 
Banque mondiale (2013b) arrive à la conclusion que « [l]a 
connectivité des transports maritimes et la performance 
logistique sont des déterminants essentiels des coûts 

leur effet conjugué est comparable à celui de la distance 
géographique ». L’amélioration de la connectivité des 
transports maritimes peut contribuer à réduire les coûts 
du commerce, et a des retombées directes positives 

par de nombreuses études sur le commerce, les ports 
maritimes et les réseaux de transport maritime (voir 
Wilmsmeier et al., 2006 ; Sourdin and Pomfret, 2012 ; 
Wilmsmeier, 2014 ; Ducruet, à paraître ; Fugazza and 
Hoffmann, 2017 ; Hoffmann et al., 2017 ; Wilmsmeier 
et al., 2017 ; and Geerlings et al., à paraître, et les 
nombreuses publications qui y sont citées).

Le transport maritime demeurant le principal mode de 
transport pour le commerce extérieur de la plupart des 
pays en développement, le présent chapitre s’ouvre sur 
l’introduction du concept de connectivité nationale et 
bilatérale des transports maritimes (sect. A). Sont ensuite 
examinés plus en détail deux domaines où la connectivité 
maritime pourrait être améliorée, notamment la possibilité 
de relier les services de transport maritime intérieurs et 
internationaux (sect. B) et les mesures de facilitation 
du commerce et des transports qui sont susceptibles 
d’accroître la connectivité maritime (sect. C). En guise 
de conclusion, la section D présente des possibilités 
d’action et des recommandations en s’appuyant sur les 
six chapitres de l’Étude sur les transports maritimes 2017.
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LA CONNECTIVITÉ 
DES TRANSPORTS 

MARITIMES



LIAISONS MARITIMES

opérationnelle le long de la chaîne
d’approvisionnement, apporter une solution
aux émissions de dioxyde de carbone

et assurer des débouchés économiques
grâce au transbordement

Le potentiel du cabotage est 
supérieur dans les pays possédant 
un plus long littoral ou des îles, 
où l’alternative du transport routier
est trop coûteuse ou inexistante

PAYS AYANT LA MEILLEURE CONNECTIVITÉ PAR RÉGION

Une paire de pays qui possède une liaison maritime directe
constate souvent une réduction des coûts du commerce

de 9 points de pourcentage

Amérique centraleeé t lé iéA ériém
et Amérique du Suddm
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Asie du Sud-Esd E tt Asie du SuA i d S dd Asie occideAA ntale
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A. MISE EN SERVICE DE PORTE-
CONTENEURS ET CONNECTIVITÉ DES 
TRANSPORTS MARITIMES RÉGULIERS

1

restrictions de tirant d’eau par rapport aux autres ports 

Graphique 6.1 Carte de densité des mouvements de porte-conteneurs

Source

Note
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Graphique 6.2 Indice de connectivité des transports maritimes réguliers, 2004-2017 : 
 

a) b)

c) d)

e) f)

g) h)

Source
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Source

Note

 
en service (EVP)

 
de services

 
des navires (EVP)

Antigua-et-Barbuda 78 832 4 2 1 116

Chili 4 187 451 129 21 11 629

Chine 85 347 681 1 996 463 18 506

République démocratique du Congo 173 662 15 7 1 005

Égypte 12 110 793 293 71 14 167

Allemagne 26 427 472 621 143 18 350

Ghana 1 866 259 111 18 4 596

Kenya 1 815 648 71 17 4 013

Malaisie 36 663 697 906 196 18 506

Maldives 64 256 2 2 1 118

Maurice 2 339 459 75 13 10 409

Micronésie (États fédérés de) 9 360 3 1 624

Maroc 12 053 640 312 68 18 350

Myanmar 809 958 43 17 1 468

Nauru 16 276 1 1 626

Nigéria 3 262 826 179 27 4 535

Panama 11 943 496 357 62 12 041

République de Corée 40 924 768 1 017 245 18 506

Sao Tomé-et-Principe 41 145 5 2 2 006

Sri Lanka 13 719 661 327 59 18 350

Togo 2 302 871 90 15 10 409

Tuvalu 6 156 1 1 513

Émirats arabes unis 20 468 669 393 94 17 387

États-Unis 36 154 504 990 200 13 950

Venezuela (République bolivarienne du) 555 826 30 16 2 139

bien plus grand que le gabarit autorisé au passage du 
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et al.

 
de services

 
des navires (EVP)

Antigua-et-Barbuda-Saint-Kitts-et-Nevis 78 832 4 2 1 116

Argentine-Brésil 4 358 270 115 19 9 635

Australie-Singapour 2 650 466 91 17 6 380

Bangladesh-Malaisie 1 612 738 40 16 2 457

Brésil-Inde - - - -

Cambodge-Thaïlande 693 801 34 9 2 181

Cameroun-Gabon 211 154 19 4 3 149

Chili-Pérou 3 877 925 119 17 11 629

Chili-Singapour - - - -

Chine-Pays-Bas 11 456 912 156 14 18 506

Chine-République de Corée 38 356 591 911 180 18 506

Chine-États-Unis 19 331 964 427 57 13 950

Colombie-Panama 6 527 459 203 29 11 629

Djibouti-Arabie saoudite 1 988 139 57 9 8 966

Équateur-Panama 1 625 393 74 12 9 227

Égypte-Italie 6 090 427 152 30 14 167

Gabon-Namibie 4 260 1 1 710

Allemagne-Pays-Bas 19 879 996 409 62 18 350

Inde-Sri Lanka 6 982 551 150 37 11 569

Kenya-États-Unis - - - -

Madagascar-France 720 2 1 60

Îles Marshall-Fidji 61 994 7 3 1 617

Maurice-Afrique du Sud 1 451 832 36 4 10 409

Nigéria-Brésil - - - -

Togo-Chine 1 201 361 44 4 10 409

Source

Note
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Graphique 6.3 Tendances de l’indice de connectivité bilatérale des transports maritimes réguliers, a) 2006-2010 et 
b) 2010-2016

a) b)

B. CABOTAGE MARITIME : CONNECTIVITÉ 
INTÉRIEURE ET RÉSEAUX MONDIAUX 
DE TRANSPORT MARITIME

opérations de cabotage est plus grande dans les 
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Rang en 
2006

Rang en 
2010

Rang en 
2016

Pays-Bas Royaume-Uni 2 2 1

Pays-Bas Belgique 5 4 2

Royaume-Uni Belgique 1 3 3

Pays-Bas Allemagne 6 7 4

Allemagne Belgique 3 6 5

République de 
Corée

Chine 17 10 6

Singapour Malaisie 16 5 7

Royaume-Uni Allemagne 4 9 8

Royaume-Uni France 8 11 9

France Espagne 10 35 10

Royaume-Uni Espagne 14 18 11

Pays-Bas Espagne 19 20 12

Malaisie Chine 46 15 13

Espagne Belgique 18 19 14

Singapour Chine 23 8 15

Pays-Bas France 11 13 16

France Belgique 7 12 17

Espagne Allemagne 25 22 18

Hong Kong (Chine) Chine 9 1 19

France Allemagne 12 17 20

Singapour
République de 
Corée

55 26 21

Italie Espagne 15 21 22

Malaisie
République de 
Corée

89 71 23

Chine Belgique 36 25 24

Espagne Chine 57 32 25

l’indice de connectivité bilatérale des 
transports maritimes réguliers, 2006, 
2010 et 2016

Source

Pour donner une idée du potentiel du cabotage de 

Cette caractéristique indique que les liaisons intérieures 

 

et al.
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Graphique 6.4 Capacité mise en service, en EVP, 
liaisons intérieures et total, mai 2017

Graphique 6.5 Nombre de services de transport 
maritime conteneurisé, liaisons 
intérieures et total, mai 2017
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C. FACILITATION DU COMMERCE  
ET DU TRANSPORT MARITIME
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de transit exigeant une étroite coordination entre une 
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D. PERSPECTIVES D’ÉVOLUTION ET 
CONSIDÉRATIONS D’ORDRE POLITIQUE

Étude 

sur les transports maritimes 

et les modèles commerciaux : Lors de la négociation 

Explorer la connectivité numérique et d’autres formes 

de connectivité 
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Promouvoir les liens entre les services de transport 

maritime intérieurs, régionaux et intercontinentaux : 

Assurer la coordination au niveau régional : La plupart 

Il convient d’investir dans les ports maritimes et les 

liaisons intermodales

Il faut encourager la concurrence entre les ports : Les 
pressions concurrentielles inciteront les exploitants 

Il convient d’établir des plateformes pour la collaboration 

ou de renforcer celles qui existent déjà

Il faut faciliter le transit et les échanges transfrontières : La 

politiques

Les politiques du transport et du commerce doivent être 

réalistes
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NOTES

tirées de Containerization International  





Pour obtenir de plus amples renseignements concernant  
les travaux de la CNUCED sur la logistique commerciale, 

veuillez consulter le site : http://unctad.org/tlb

et pour l’Étude sur les transports maritimes 2017 : 
http://unctad.org/rmt

Statistiques maritimes : http://stats.unctad.org/maritime

Courriel : rmt@unctad.org

Pour obtenir d’autres informations et vous abonner à la 
Transport and Trade Facilitation Newsletter de la CNUCED, 

veuillez consulter le site : 
http://unctad.org/transportnews
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