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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.

= - | -




ETUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2016

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

350

Commerce
mondial de
marchandises

300

Commerce

250

maritime
mondial

200

150

PIB mondial

Indice de
production
industrielle
de 'OCDE

100

50

1993 _

Source :

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



CHAPITRE 1 : L'EVOLUTION DU TRAFIC MARITIME INTERNATIONAL 11

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



CHAPITRE 1 : L'EVOLUTION DU TRAFIC MARITIME INTERNATIONAL

15

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



16

ETUDE SUR LES TRANSPORTS MARITIMES 2016

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 pourcen