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Le port selon André VIGARIE (197
Le triptygue portuaire
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Le port et la dynamique des réseal

1963 : Modele originel pour les pays 2005 : Modéle du systéme portuaire évolué
émergents (Taaf, Morill, Gould) Notteboom et Rodrigue

@ P Phase 1: Scattered ports Phase 2: Penetration and hinterland capture
; LAND
continent
H H s SEA § H H | — : | H
Phase 3: Interconnection & concentration Phase4: Centralization
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Phase 5: Decentralization and insertion of transshipment hub  ||Phase 6: Regionalization

. .
@® Ports et comptoirs commerciaux g/lojéle Idiachroniqude a quatre phases Freight corridor ~ Hinterland-based (Regional
’ o R e développement d'un réseau situé ° (conte  esssss K . - load centre network
Lignes de pénétration AR | . O Load center Interior centre . Deepsea liner servnc§s )
() interconinexionslitiaiss source:TAAFFE, MORRILL et GOULD, 1963: | o Shortsea/feeder services A Foreland-based
«Transport Expansion in underdeveloped -
@ Hisearchisation desfisisans Countries : A comparative Analysis, Source: Notteboom, T. and J-P Rodrigue (2005), “Port Regionalization: Towards a New Phase in Port Development”,

Geographical Review , 53, pp. 503-529. Maritime Policy and Management, Vol. 32, No. 3, pp. 297-313.



Une vision duale du port
(De Langen 2008)

Deux visioAns du port (De Langen) 3 NN
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A Le port comme cluster

Perspective Le port comme noeud de transport Le port comme cluster

. ._| Un ensemble d'entreprises concentré
Un espace de transit des marchandis{ —, ) -, .
geéographiquement, liées au traiteme
entre la mer et la terre . .
des navires et de la marchandise

Définition

Valeur ajoutée dans le territoire du
cluster

Indicateur de performanc

11%

Volume de trafic

Modele d'analyse de la| Classification : Landlord, Toolport &| L'autorité portuaire comme manager ¢
gouvernance Service port cluster

Accessibilité nautique, Localisation
géographique, qualité des ¢ onnexions
I'hinterland

Variables influant sur la

Concurrence interne, Knowledge spi
performance

over, Ressources humaines qualifié

Développement des réseaux de ligne

PRI Economie d'agglomération dans le pc
régulieres

Accessibilité a 'hinterland comme Qualité des partenariats institutionne
Objets de recherche |déterminant de la competitivité portuair P

Le port comme zone logistique, comn
Efficience des terminaux centre de production et comme place
commerce

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




Il. CIRCULATION ET ROUTES
MARITIMES



Adaptation des lignes maritimes aux
YdziF GA2ya RS f QSO:

A 19501990 : préglominanc,e des écbanges mondiaux
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A 19902005 : basculement vers Eurcpeie et Asie
Pacifique,
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Atlantique et Pacifique,

A Les BRICS
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A Conjoncture : Volatilité des taux de fret 51% en
2012, baisse de 18% depuis,



Les capacites selon les principale
routes maritimes

Total cellular capacity deployed by sector : Change Jan 2013 vs Jan 2012
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La flotte des navires porteonteneurs

A En 2010, Idlotte mondiale compterait 5911 porteconteneurs en
activite, soit une capacité de 14 millions d'EVP et un port en lourd de
186 millions de tonnesA{phaline,

A En moyenne un navire de plus ded@ EVP est livré toutes les huit
jours,

A Montée en taillesur les lignes Europsie: des unités de plus de
14000 EVP, 18 000 pour les plus gros,

A Stratégie de flotte le «Cascading : Les plus de 1800 EVP sur les
lignes Europ&sie font basculer les 7 0dM® 000 EVP sur les routes
nord-sud ou ils remplacent desG00-6 000 EVP qui vont étre envoyés
a la casse,

A Age moyen des porteonteneurs envoyés a la casse : 24 ans en 2012
contre 27 ans en 2011.



Evolution de la taille des poreonteneurs

Evolution of the largest containerships : 1988-2013

TEU LOA Breath Draft Containers
tdw m m m rOWS across
'Triple E’ Class 18,270 TEVL . )
eE —— - D 5270 1E 400 59.0 16.0 23
2012 180,000
ENMMA MAERSK 15,550 TEVU
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GUDRUN MAERSK U 9,500 TEVL 367 42.8 15.0 17
205 c 115,700
SOVEREIGN MAERSK 8,200 TEL 347 42.8 14.5 17
1997 e [ 105,000
REGINA MAERSK 7,403 TEU 318 42.8 14.5 17
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Une tendance récente : le «slow steamil

A Le prix du fuel représente 50% des co(its opérationnels du
navire,

A Un navire de 10 000 EVP navigue une vitesse de croisiére de
20Hp Y dzdzR-AE Yy HzdzRy Af SO2y2YA
carburant par jour,

A Le «Superslow Steaming, & 15mMy Yy dzdzRa& LIS NI
RQSO2Y2YA&ASN] wmnn (02yySa RS

A Le prix du carburant est de 600 $ par tonne,

A Chague tonne de fuel économisée représente une réduction
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Les routes maritimes . un contexte changea

A Piraterie et menaces géopolitiques

A Canal de Panama et son élargissement (2015)

A Les hubs maritimes : Gibraltar/Tanger, Caraibes

A La congestion des détroits : Malacca, Bosphore;deaSalais

Ve

-vg'Stralf 5

¥ Bosporgs -

2 BﬂNar@anﬁ“&s ‘\
‘SuezCagal
< ‘L'—«;Straltpf Hnrmut\‘/ L

Bin__ﬂhannel _

* (“Makassar
Sunda ’J
Lombok & Torres
=== Core Route
Secondary Route

= Bépe of Good Hope

"”“"Magellan Passage

Dr. Jean-Paul Rodrigue, Dept. of Global Studies & Geography. Hofstra University.
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Conséquence pour les ports
(dont Le Havre)

A «Slow Steaming : concentration des escales
et des volumes,

A Gain pour les armateurs vs. codts pour les
chargeurs (immobilisation),

A Glissement de la rapidité vers la fiabilité,

A Développement du transbordement,

Al QSy 2Sdz RSa RSaaSNIliSa
A Réduction des hinterlandscaptifs»




Les trois défis du port du Havre
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France (Anvers: 60%),

A Développer le transbordement vers la facade
FOflFYyOAlLdzS RS f Q9 dzNR L
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ferroviaire.



[ S LI2NI RQ! yYOSNAR Y
francilien.



