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Le port selon André VIGARIÉ (1977) 
Le triptyque portuaire 



Le port et la dynamique des réseaux 

1963 : Modèle originel pour les pays 
émergents (Taaf, Morill, Gould) 

2005 : Modèle du système portuaire évolué 
Notteboom et Rodrigue  



Deux visions du port (De Langen) 
Å[Ŝ ǇƻǊǘ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ƴǆǳŘ Řŀƴǎ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 
Å Le port comme cluster 

Perspective Le port comme noeud de transport Le port comme  cluster 

Définition
Un espace de transit des marchandises 

entre la mer et la terre

Un ensemble d'entreprises concentrées 

géographiquement, liées au traitement 

des navires et de la marchandise

Indicateur de performance Volume de trafic 
Valeur ajoutée dans le territoire du 

cluster

Modèle d'analyse de la 

gouvernance

Classification : Landlord, Toolport & 

Service port

L'autorité portuaire comme manager du 

cluster

Variables influant sur la 

performance

Accessibilité nautique,  Localisation 

géographique, qualité des c onnexions à 

l'hinterland

Concurrence interne, Knowledge spill-

over, Ressources humaines qualifiées

Développement des réseaux de lignes 

régulières
Économie d'agglomération dans le port

Accessibilité à l'hinterland comme 

déterminant de la compètitivité portuaire
Qualité des partenariats institutionnels 

Efficience des terminaux

Le port comme zone logistique, comme 

centre de production et comme place de 

commerce

Objets de recherche

D'aprés De Langen,  2008 : Analysing port clusters ; definition, delimitation and research issues in Ports and Regional Economics,  Musso 

E. & Ghiarra H. (dir.) pp. 19-34

Une vision duale du port  
(De Langen 2008) 



II. CIRCULATION ET ROUTES 
MARITIMES 



Adaptation des lignes maritimes aux 
Ƴǳǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ 

Å1950-1990 : prédominance des échanges mondiaux 
ǎǳǊ ƭΩ!ǘƭŀƴǘƛǉǳŜ ƴƻǊŘΣ 

Å1990-2005 : basculement vers Europe-Asie et Asie-
Pacifique, 

ÅнллсΧ Υ 5ŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƭƛŀƛǎƻƴǎ bƻǊŘ-Sud en 
Atlantique et Pacifique, 

ÅLes BRICS 

Å[Ω!ŦǊƛǉǳŜΣ ƭŀ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǘŜǊǊŜ ǇǊƻƳƛǎŜ  

ÅConjoncture : Volatilité des taux de fret : + 51% en 
2012, baisse de 18% depuis, 

 



Les capacités selon les principales 
routes maritimes 



Å  En 2010, la flotte mondiale compterait 5911 porte-conteneurs en 
activité, soit une capacité de 14 millions d'EVP et un port en lourd de 
186 millions de tonnes (Alphaliner), 
 

Å En moyenne un navire de plus de 10 000 EVP est  livré toutes les huit 
jours, 
 

ÅMontée en taille sur les lignes Europe-Asie : des unités de plus de 
14 000 EVP,  18 000 pour les plus gros, 

 
Å Stratégie de flotte : le « Cascading » : Les plus de 14 000 EVP sur les 

lignes Europe-Asie font basculer les 7 000-10 000 EVP sur les routes 
nord-sud où ils remplacent des 4 000-6 000 EVP qui vont être envoyés 
à la casse, 

 
Å Age moyen des porte-conteneurs envoyés à la casse : 24 ans en 2012 

contre  27 ans en 2011. 

La flotte des navires porte-conteneurs 



Évolution de la taille des porte-conteneurs 



Une tendance récente : le «slow steaming» 

ÅLe prix du fuel représente  50% des coûts opérationnels du 
navire, 

ÅUn navire de 10 000 EVP navigue une vitesse de croisière de 
20-нр ƴǆǳŘǎΣ  Ł му -нл ƴǆǳŘǎ ƛƭ ŞŎƻƴƻƳƛǎŜ мтр ǘƻƴƴŜǎ ŘŜ 
carburant par jour,  

Å  Le « Super-slow Steaming »,  à  15 -му ƴǆǳŘǎ ǇŜǊƳŜǘ 
ŘΩŞŎƻƴƻƳƛǎŜǊ  млл ǘƻƴƴŜǎ ŘŜ ǇƭǳǎΣ 

ÅLe prix du carburant est de 600 $ par tonne, 

ÅChaque tonne de fuel économisée représente une réduction 
ŘŜ ǘǊƻƛǎ ǘƻƴƴŜǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴ ŘŜ /hнΣ 

ÅwŜƭƛŀōƛƭƛǘȅ ƘŀŘ άōŜŎƻƳŜ ƭŜǎǎ ƻŦ ŀ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾŜ ŀŘǾŀƴǘŀƎŜ ŀǎ ŀ 
ŎƻƴǎŜǉǳŜƴŎŜέΦ 



Les routes maritimes : un contexte  changeant 

ÅPiraterie et menaces géopolitiques 
ÅCanal de Panama et son élargissement (2015) 
ÅLes hubs maritimes : Gibraltar/Tanger, Caraïbes 
ÅLa congestion des détroits : Malacca, Bosphore, Pas-de-Calais 
 



III. CONSÉQUENCES POUR LE PORT 
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Conséquence pour les ports 
(dont Le Havre) 

Å«Slow Steaming » : concentration des escales 
et des volumes,  

ÅGain pour les armateurs vs. coûts pour les 
chargeurs (immobilisation), 

ÅGlissement de la rapidité vers la fiabilité, 

ÅDéveloppement du transbordement, 

Å[ΩŜƴƧŜǳ ŘŜǎ ŘŜǎǎŜǊǘŜǎ ǘŜǊǊŜǎǘǊŜǎ ƳŀǎǎƛŦƛŞŜǎΣ  

ÅRéduction des hinterlands « captifs » 



Les trois défis du port du Havre 

ÅwŜƎŀƎƴŜǊ ŘŜǎ ǇŀǊǘǎ ŘŜ ƳŀǊŎƘŞ ǎǳǊ ƭΩOƭŜ ŘŜ 
France (Anvers: 60%), 

ÅDévelopper le transbordement vers la façade 
ŀǘƭŀƴǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩ9ǳǊƻǇŜΣ 

Å/ƻƴǉǳŞǊƛǊ ƭΩƘƛƴǘŜǊƭŀƴŘ ƭƻƛƴǘŀƛƴ Υ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ Řǳ 
ferroviaire. 



[Ŝ ǇƻǊǘ ŘΩ!ƴǾŜǊǎ Υ ǇǊŞǎ ŘŜ сл ҈ Řǳ ƳŀǊŎƘŞ 
francilien. 


