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Résumé

La mondialisation de la deuxiéme moitié du Xix® siécle s’est traduite par une
explosion du commerce intercontinental, une diversification des frets et une
transformation rapide des moyens de transport maritimes et terrestres. Ces mutations de
I’age industriel ont produit des effets techniques et économiques sur les ports de
commerce, dont les capacités de réaction ont été, des lors, trés vite et constamment
mises a 1’épreuve. Tous les organismes qui voulaient demeurer dans la compétition
mondiale pour la captation des trafics de marchandises et de voyageurs ont lancé de
vastes programmes de modernisation et expérimenté de nouveaux modes d’exploitation.
A partir du x1x° siécle, les ports sont donc entrés dans un processus que nous qualifions
de «logique d’adaptation permanente ». Aprés avoir rappelé les facteurs d’impulsion
exogenes a la modernisation des ports, notre propos consistera a définir les principes de
cette logique et d’énumérer ses modalités concrétes d’application. A 1’origine de
I’économie portuaire contemporaine, ses ressorts généraux demeurent d’actualité au
début du xx1°siécle

mots-clés : ports de commerce - modernisation — adaptation — innovation -
mondialisation

Introduction

La transformation sans précédent des grands organismes portuaire au Xix® siécle
fut le produit des profonds bouleversements de 1’économie occidentale, survenus
notamment en Europe de 1’Ouest et en Amérique du Nord. L’industrialisation,
I’accélération de 1’urbanisation, la croissance démographique et la hausse tendancielle
du revenu reel moyen des populations de ces deux ensembles ont été les facteurs d’une
demande démultipliée de matieres premiéres industrielles et alimentaires. Celle-ci
entraina une vigoureuse mutation du commerce maritime et des systémes de transport
océanique et terrestre, dont les effets furent pleinement ressentis aprés 1850. Or, la
croissance du commerce intercontinental dépendit de plus en plus de I’efficacité de la
chaine de transports intercontinentaux qui se caractérisa par une prolifération de réseaux
terrestres (canaux et plus encore chemins de fer) et de lignes maritimes. Assez vite, les
ports apparurent tout autant comme les synapses d’un trafic mondial démultiplié que
comme les points fragiles de la chaine de transport en raison des pertes de temps, en
donc de hausse des codts, que représentait traditionnellement la rupture de charge.



Pour reprendre 1’heureuse expression du geographe Arnaud Lemarchand, les
ports de commerce ont subi en quelques décennies une série de «chocs macro-
économiques » qui ont mis a 1’épreuve leurs capacités de réaction. De fait, leurs
autorités de tutelle (négoces maritimes, villes ou Etats) ont été contraintes d’engager de
constants et vastes programmes de modernisation et d’expérimenter de nouveaux modes
d’exploitation. A partir du X1x° siécle, les ports sont donc entrés dans un processus que
nous avons qualifié de «logique d’adaptation permanente ». Cette adaptation s’est
révélée indispensable pour le maintien de I’attractivité et de la compétitivité portuaires,
dans un contexte ou la concurrence entre organismes littoraux s’est exacerbée. Les
progres techniques avaient leur traduction financiére, puisque de 1’amélioration de la
rupture de charge dépendait aussi la diminution de I’équation globale des colits de
circulation.

En s’appuyant sur les exemples de grands organismes occidentaux, notre
communication propose d’étudier la mise en place de cette nouvelle logique au XIX°
siécle, qui a correspondu a ce que I’ingénieur Pascal, grand maitre d’ccuvre du nouveau
port de Marseille, a appelé I’avénement de « I’¢re des travaux perpétuels » (Roncayolo,
1991). Aprés avoir rappelé les facteurs d’impulsion exogénes a la modernisation des
ports, il s’agira, en s’appuyant sur les acquis de I’histoire des techniques et de 1’histoire
de l’innovation, de définir les principes de la logique d’adaptation permanente et
d’énumérer ses modalités concretes d’application.

1. Les impulsions exogenes : les mutations de I’économie maritime

La modernisation portuaire du xix® siécle fut d’abord le résultat d’impulsions
exogenes qui contraignirent les établissements chargés d’assurer la rupture de charge a
s’adapter constamment aux nouvelles exigences de 1’économie maritime et du systéme
de transport terrestre. Trois facteurs ont été déterminants pour ’avenir des ports de
commerce : un essor inoui des échanges océaniques qui a produit une nouvelle
géographie des circulations maritimes ; une révolution nautique qui joua pour le
transport maritime un réle équivalent a celui des chemins de fer dans les
communications continentales ; au final, une baisse des taux de fret généralisée qui a
engendré une intégration progressive des différents marchés mondiaux.

L’inflexion du rythme de croissance du commerce mondial a partir de la
décennie 1830-1840 jusqu’a 1913 correspondit avant tout a une explosion des échanges
maritimes. Hormis la décennie 1820 qui correspondit a un redémarrage de I’activité et la
quinzaine d’années de la Grande Dépression (1880-1896) qui vit le taux de croissance
descendre a moins de 3 %, la forte hausse du trafic a connu peu de répit, ce qui supposa
des efforts soutenus et toujours plus intensifs de la part des centres chargés de recevoir,
d’entreposer et de redistribuer les marchandises. Ce fait est suffisamment connu pour
qu’il soit inutile de s’y attarder. L’essor des échanges maritimes se traduisit également
par une évolution dans la nature des cargaisons. Si celles de la premiére moitié du xix*
siecle étaient toujours constituées, en majorité, de produits de valeur, essentiellement
représentées par des denrées exotiques, ces trafics perdirent de I’importance face au
développement spectaculaire des échanges de matieres pondéreuses et de vracs. En
1876-1880, la part des produits primaires s’¢élevait a presque deux tiers du commerce
mondial, dont les deux tiers furent continiiment absorbés par 1’Europe du Nord-Ouest et
jusqu’en 1914. Les cargaisons étaient constituées de denrées (ex. céréales, produits
animaliers), d’engrais (ex. guano, nitrates, phosphates), de métaux non-ferreux (ex.



cuivre, nickel, cobalt), de matieres premiéres (ex. caoutchouc, gutta percha) et de
sources d’énergie (ex. pétrole). Par conséquent, la fonction d’entrep6t dans les ports
perdit de son intérét, alors que le commerce de transit gagna en importance, a cause des
besoins d’approvisionnement réguliers et rapides des industries de 1’intérieur. Pour les
ports, cette nouvelle donne commerciale supposa une adaptation de leurs structures de
magasinage et de convoyage des cargaisons. En méme temps, la diversification des
échanges maritimes s’accrit de 1’essor du commerce international des biens
manufacturés produits de fagon presque exclusive dans les pays industriels de
I’hémisphere nord. La géographie des échanges maritimes dessina des lignes de force
nouvelles, incarnées avant tout par le puissant le « bipble nord-atlantique » (Guillaume,
1998), les relations entre I’Europe et les deux facades de I’ Amérique latine, ainsi qu’un
courants d’échange entre I’Europe, 1’Asie et 1’Océanie qui connut une accélération
significative aprés 1I’ouverture du canal de Suez en 1869. Les ports qui se trouvaient le
long des routes les plus empruntées jouissaient d’un avantage de situation considérable.
La naissance de puissantes places de frets fut un facteur essentiel de la concentration
portuaire, a I’image des deux grandes facades maritimes qui émergerent a chaque
extrémité de 1’axe nord-atlantique.

L’essor du commerce fut permis et soutenu par une triple révolution nautique.
En premier lieu, intervint ’adaptation de la machine a vapeur sur les navires de haute
mer. Plutét que d’effacement de la marine a voiles, il faut plutot insister sur une
transition assez longue, qui s’est déroulée sur I’ensemble de la deuxiéme moitié du XIx°
siécle. On la doit, d’une part, aux progrés des voiliers grace a la mise au point des
clippers dans les années 1840, dont les générations successives aboutirent aux
immenses cing-mats du début du xx° siécle, dont la 1égende s’inscrivit dans le passage
du Cap Horn ; et, d’autre part, aux multiples difficultés rencontrées par la propulsion a
vapeur sur mer pendant de longues années, dues notamment aux problemes posés par
I’entrainement par roues a aube latérales et par I’énorme consommation de charbon des
premieres machines. Malgré tout, les obstacles techniques furent surmontés
progressivement et les steamers parvinrent a un optimum technique a partir des années
1860 grace a la mise au point de 1’hélice et de la machine coumpound, & double, triple
puis quadruple expansion. Paralléelement au changement de source de propulsion, la
structure des navires fut modifiée avec la généralisation des coques métalliques. Elles
furent un facteur essentiel dans I’allongement de la taille des batiments, qui permettait a
la fois de répondre & I’essor des échanges intercontinentaux et a la chute des taux de fret
par une recherche accrue d’économies d’échelle. Ainsi, entre le milieu du x1x° siécle et
1914, le tonnage de jauge des paquebots fut multiplié par 22 et leur longueur par 3. Les
flottes vaporisées se distinguérent aussi par la spécialisation croissante des navires.
L’évolution majeure concerna la différenciation progressive des batiments congus pour
le transport des passagers et ceux affectés au transport de fret. La fonctionnalité des
cargos connut des améliorations constantes, car I’optimisation du transport maritime
supposait que le coefficient de remplissage fat le plus élevé possible. La meilleure
adéquation entre les navires et les trafics pour lesquels ils étaient armés apparut comme
I’une des réponses appropriées aux nouvelles exigences de rentabilité. En méme temps,
la conception de batiments specialisés facilitait le transport de biens qui supportaient
mal auparavant le franchissement des longues distances. Apparurent ainsi des navires
charbonniers, des nitratiers, des tanksteamers, des navires frigorifiques.

Le deuxiéme aspect de la révolution nautique du Xxix® réside dans 1’apparition de
grandes compagnies maritimes (Cunard, P & O, HAPAG, Messageries Maritimes, etc.),



a rayonnement mondial pour les plus puissantes, qui seules disposaient de la masse
capitalistique suffisante pour supporter 1’élévation du cotit d’exploitation des flottes au
long cours. Leur essor reposa en grande partie sur le troisiéme aspect de cette révolution
nautique qui fut la création de lignes maritimes. Celles-ci incarnérent le mode d’usage
innovant par excellence de I’espace océanique au XIX°® siécle. La croissance
concomitante du trafic de marchandises, du transport de passagers et de courrier postal
s’avérerent les élements décisifs de la réussite des liners. La réussite d’une ligne
reposait sur l’intensité et la régularité des trafics entre deux zones géographiques,
conditions sine qua non de sa rentabilité pour la compagnie qui I’exploitait. La ligne
maritime était congue par rapport a un certain nombre de contraintes qui en faisaient les
équivalents, sur mer, des réseaux de chemins de fer : permanence des lieux de départ et
de destination, fixité des horaires a respecter par les paquebots. Méme si le principe de
la ligne fut r6dé par des voiliers, les performances autorisées par la marine a vapeur
permirent d’en Systématiser I’application et les principes d’organisation (Williams et
Armstrong, 2010). Le maillage des lignes, méme s’il fut plus dense dans la partie
septentrionale de I’Océan Atlantique, couvrit progressivement 1’ensemble de 1’espace
maritime mondial. La formation des lignes maritimes eut pour corollaire la
multiplication des escales. En effet, la plus grande régularité offerte par la propulsion a
vapeur et la rentabilité du transport maritime qui supposait un coefficient de remplissage
optimal furent deux puissants ferments d’une nouvelle forme de navigation de
« cueillette ». Sur les différents itinéraires, les escales devinrent une nécessité dans la
mesure ou le principe méme de la régularité des départs empéchait désormais les
batiments, aux dimensions toujours plus vastes, de partir avec un chargement complet.
La navigation d’escale contribua in fine au développement de 1’équipement des
littoraux, en raison de la multiplication des stations de chargement et de déchargement
qu’elle suscita. Des organismes portuaires s’imposérent dans cette fonction, a 1’image
de Rotterdam et surtout d’ Anvers qui s’imposa comme un point de rayonnement majeur
des lignes internationales grace, en particulier, au transit germanique (Vigarié, 1964).
La généralisation des lignes maritimes fut tout autant source de nouvelles opportunités
que de nouvelles contraintes pour les organismes portuaires. Détenir la téte de ligne ou
I’escale d’une ligne était génératrice de nouveaux trafics, a la fois humains et matériels,
mais cette fonction supposait également des réponses techniques et opérationnelles pour
assurer une interface terre-mer efficace et rapide. L’économie portuaire moderne, qui a
émergé au xIx°® siécle, s’est construite autour du concept dominant de nodalité.

2. Les modalités du développement des ports a partir du xix° siécle

Afin de préserver ou d’améliorer leur compétitivité, les ports de commerce ont
été contraints de répondre dans les meilleurs délais et de fagcon continue aux pressions
du nouveau systéme de transports international. Ils sont entrés a partir du milieu du xi1x°
siécle dans un processus que nous avons désigné par 1’expression de « logique
d’adaptation permanente » (Marnot, 2011) et dont il convient d’énoncer, dans un
premier temps, les principes généraux.

2.1. Un faisceau de contraintes nouvelles

Les conséquences de I’explosion du commerce intercontinental et des différentes
innovations survenues dans la marine marchande ont eu des effets quasi-immédiats sur
les infrastructures (chenaux, bassins, quais, terre-pleins) et superstructures (gares,
espaces de stockage, engins de manutention, voies de quais) portuaires. En premier lieu,



la croissance considérable du nombre de passagers et du volume des frets, en particulier
du trafic des pondéreux, a nécessité une augmentation considérable des volumes de
magasinage. Ce processus a abouti, en dernier ressort, a une spécialisation toujours plus
poussée des différentes zones de travail dans le périmetre portuaire. En deuxieme lieu,
la révolution des transports terrestres et maritimes, notamment des flottes au long-cours
motorisées, a supposé d’améliorer les accés portuaires, de consacrer des superficies en
eau plus spacieuses pour faciliter 1’accueil et la mobilité des navires aux proportions
parfois gigantesques, de prévoir des emplacements pour les acheminements terrestres,
que ce flt par canaux ou chemins de fer. En troisiéme lieu, la mise en place d’une
chaine continue de transports intercontinentaux destinée & assurer un flux permanent de
circulations de marchandises et d’hommes a contraint les concepteurs et les
responsables des ports & réduire au maximum les inconvénients de la rupture de charge,
par le recours a un machinisme accru et des techniques de transbordement sans cesse
perfectionnées. Pour demeurer rentables, il était impératif que les compagnies maritimes
exigeassent la réduction des temps morts a quai afin de multiplier les rotations, en
raison des cofits d’exploitation élevés que représentait une flotte de navires a vapeur.

Ainsi, les ports jouent un role d’interface technique entre le monde et leur
territoire national, mais, comme toute zone frontaliére, ils représentent également une
zone de contact entre deux spheres économiques dont ils subissent les caractéristiques et
les évolutions respectives. On pourrait ajouter la double contrainte de nature politique,
jamais tres loin de 1’économie, et qui peut ne pas étre négligeable sur le volume de
I’activité portuaire. En effet, d’un cOté, la qualité et la densité des relations
commerciales entre deux Etats s’effectuent toujours en fonction d’un contexte
diplomatique déterminé, de I’autre, le caractere libre-échangiste ou protectionniste d’un
pays a un moment de son histoire n’est pas non plus sans incidence sur 1’animation des
trafics portuaires.

Figure 1. Faisceau des contraintes portuaires
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Source : Marnot, B. (2011), p. 65.

Dans leur triple dimension technique, économique et politique, les ports
représentent a la fois une interface, un carrefour et une frontiére. Pris dans son acception
large, le carrefour renvoie au centre de transbordement, de rassemblement et
d’éclatement des marchandises, riche en effets directs (chiffre d’affaires, emplois) et
indirects (implantation d’industries, de société de négoces). Pour ces différentes raisons,
c’est un lieu propice a la cristallisation de I’impact des réseaux de transport (Géneau de
Lamarliére, Staszak, 2000). La geographie des transports retient davantage du carrefour
son caractére de nceud de communications et d’organe d’échanges multiscalaires. Dans
le cas des ports du xi1x® siécle, 1’efficacité du carrefour impliqua celle de I’interface
entre deux surfaces (hydrosphére et géosphére) qui se partageaient trois modes de




transport (navire, train, transport fluvial), pour assurer I’acheminement des biens et des
personnes dans des conditions optimales de codt, de régularité et de vitesse.

On peut en situer aux années 1830-1840 les prémices des nouveaux defis posés
aux organismes portuaires du monde développé, soit au moment ou furent mises en
place les lignes et les premiers steamers sur 1’Atlantique Nord. Mais ce furent
véritablement a partir des années 1860 que s’intensificrent les sollicitations des
compagnies de transport, maritimes comme terrestres, sur les ports, en raison de la
convergence vertueuse d’une série de facteurs techniques, économiques et politiques.
On peut donc dater des années médianes du milieu du Xix® siécle I’entrée des ports dans
un nouvel dge qu’un ingénieur du port de Marseille, Pascal, qualifia d” « ere des travaux
perpétuels ». Leur adaptation s’est des lors inscrite dans un processus continu de
transformations destinées a répondre aux pressions constantes et croissantes de
I’environnement économique international.

Lors d’une conférence prononcée en 1921, le grand entrepreneur francais
spécialisé dans la construction des ports, Georges Hersent, a parfaitement résumé la
nouvelle donne qui s’imposait, de maniére implacable, depuis plus d’un demi-siecle
aux établissements du littoral. Le port, déclara-t-il,

« est subordonné dans son aspect, ses caractéristiques, ses dimensions, ses
installations, en un mot dans son aménagement, aux conditions techniques qui
prévalent dans les transports maritimes et terrestres. Or, ceux-ci étant en
progrés constants, aussi bien quant au nombre, a la capacité, aux proportions
des vehicules, que quant au nombre, au volume et au poids des objets
transportés, on en peut conclure que les installations des ports maritimes
doivent suivre un progres parallele [...]. C’est au port a s’adapter aux
exigences de la navigation et du trafic, parce que ceux-ci le dominent dans la
loi de leur développement ».

Aussi les facultés d’adaptation des ports se mesurérent-elles & leur capacité a
accueillir et assimiler les mutations des transports maritimes et terrestres.

En devenant des espaces récepteurs des innovations du systeme de transports
intercontinentaux, les ports maritimes se sont imposés a leur tour comme de Véritables
territoires de 1’innovation, méme si cette relation n’a pas été véritablement mise en
exergue, jusqu’a présent, dans la littérature scientifique qui leur a été consacrée. Les
raisons de cette lacune sont assez difficile a cerner bien que I’on puisse avancer deux
hypothéses : 1’une serait que la production historiographique relative aux ports, aussi
riche soit-elle de problématiques stimulantes, a été le fruit de travaux peu sensibles aux
réflexions de I’histoire de I’innovation; 1’autre s’appliquerait a la littérature
géographique, peu a 1’aise dans son ensemble avec le concept méme d’innovation, ce
que confirme la géographie maritimiste qui n’a par ailleurs cess¢ de démontrer sa
fécondité dans 1’élaboration de concepts permettant de mieux comprendre le fait
portuaire (Dumas, 2006).

2.2 La logique d’adaptation permanente . principes et définition

La logique d’adaptation permanente des ports de commerce a recouvert quatre
aspects complémentaires. Le premier concerne les trois types d’innovation qui ont été a



I’ceuvre, selon des degrés d’accomplissement inégaux, dans les ports maritimes. Les
innovations ont d’abord été d’ordre technique, affectant a la fois les infrastructures, qui
relevaient du génie des travaux maritimes, et les superstructures. Les perfectionnements
techniques des ports furent la condition indispensable a la réussite d’un deuxiéme type
d’innovations qui renvoyait a la gestion des flux et de I’entreposage des marchandises
(cf. partie 3). Enfin, ces deux premiers types d’innovations aboutirent, en certains cas, a
mettre en ceuvre de nouveaux modeles d’exploitation des ports en adaptant leurs modes
de gouvernances aux nouveaux enjeux. La France en fut un exemple intéressant, en
passant d’une gestion étatique et centralisée des ports a une exploitation partiellement
décentralisée par les chambres de commerce. La loi du 9 avril 1898 reconnut
officiellement leur réle en matiére de concession de I’outillage public, entérinant ainsi
une pratique qui s’était généralisée depuis le début du xix® siécle. Les élus consulaires
profiterent du nouveau statut des chambres pour pousser leur avantage en réclamant
I’autonomie financicére et administrative. Aprés de longs débats, une premicre loi sur
I’autonomie portuaire fut votée en 1920, mais seulement deux ports, Le Havre et
Bordeaux, 1’appliquérent. Dans la mesure ou 1’activité des ports s’exercait dans un
univers concurrentiel, la logique aurait voulu que les établissements maritimes se
transformassent en de quasi-firmes répondant a des criteres de gestion capitalistes. La
politique des différents gouvernements britanniques, d’ailleurs pronée par les partisans
de la décentralisation en France, s’orienta vers une logique de gouvernance libérale et
concurrentielle qui visait a réduire les colts du passage portuaire tout en augmentant
I’efficacité du service rendu. Cette politique produisit un effet inverse en encourageant
les demandes de travaux auprés du Parlement qui ddt constamment arbitrer entre les
différents lobbies portuaires. Gordon Jackson a sévérement jugé 1’absence de politique
nationale des ports qui fut, selon lui, 'une des causes majeures du déclassement relatif
des établissements anglais a la fin du xix® siécle par rapport a leurs concurrents
allemands, belges et hollandais (Jackson, 1998).

De ce premier aspect de la logique d’adaptation permanente peuvent étre €émises
les deux considérations suivantes. En premier lieu, les ports ont connu dans la deuxieme
moitié du xix® siécle des mutations qui s’apparentent aux « grappes d’innovation »
schumpeteriennes. En deuxiéme lieu, dans leur cheminement vers la modernité les ports
ont suivi une trajectoire qui allait de I’aménagement matériel vers une révolution
conceptuelle de l’outil portuaire. A partir du xix°® siécle, les ingénieurs ont
definitivement rompu avec une vision statique et immuable du port au profit d’une
conception dynamique, évolutive et presque biologique de 1’organisme portuaire.

Le processus des innovations s’est inscrit dans un espace qu’elles ont
profondément et continiment remodelé. Ce fut la deuxieme caractéristique de la logique
d’adaptation permanente. En raison de la taille croissante des structures et de la
multiplication des fonctions, 1’espace portuaire s’est progressivement séparé du tissu
urbain avec lequel il était imbriqué depuis 1’origine. Cette autonomisation territoriale
était le produit de leur nouvelle vocation technique et économique. Comme 1’a
parfaitement dit René Borruey (1994a), le port moderne correspondit a « 1’ére du port
bati de toutes pieces, séparé de 1’espace urbain, pensé comme un équipement en site
propre, congu spécialement pour ses fonctions ». La croissance spatiale des ports de
commerce s’est opérée selon une double logique, fonctionnelle et cumulative.
Fonctionnelle parce que chaque partie devait nécessairement se développer en harmonie
avec les autres pour que 1’organisme pit continuer de proposer des services avec une
efficacité optimale. Accroitre la taille des bassins pour augmenter la capacité d’accueil



du port, supposait, par exemple, de réfléchir également aux nouvelles dimensions des
terre-pleins et des entrepdts, ainsi qu’a 1’amélioration des chenaux d’acces. Il n’est pas
étonnant que la littérature du xi1x°® siécle ait souvent assimilé ces chantiers permanents
que furent les ports & de véritables « organismes », s’étalant, dans leur insatiable quéte
d’espace, a mesure que se dilataient leurs différentes parties constitutives. Hersent
(1921) les comparait « a un étre vivant en voie de continuelle transformation ». Les
ports grandirent également par accumulation de fonctions car pour les promoteurs
locaux étoffer la gamme des services et des activités devint une nécessité vitale pour
que leur établissement restat attractif. Ceci explique qu’au XIx® siécle la fonction
industrielle occupa une place croissante, au sens propre et figuré, dans la
reconfiguration des territoires portuaires.

Au total, la modernisation des ports de commerce s’est réalisée au prix
d’investissements colossaux et sans cesse croissants sur la longue durée. Les
financements relatifs aux nouvelles infrastructures explosérent méme dans le dernier
tiers du xix°® siécle. Anvers recut 250 millions de francs au cours des trente-cing années
qui précéderent la Premiére Guerre mondiale, ce qui représenta 1’équivalent du Havre
pour I’ensemble du XIx® siécle, qui fut pourtant 1’établissement francais le mieux doté.
Hambourg recut 400 millions de francs pour la méme période. A Liverpool, malgré la
forte fluctuation des investissements au cours des années 1889-1910, leur propension a
la hausse fut malgré tout assez nette : ils passérent de 47,5 millions de francs en 1892 a
65 millions en 1895, puis a 102 millions en 1901 ; aprés une courte pause, ils
totaliserent 110 millions de francs en 1904, niveau qui fut conservé jusqu’en 1907
(Hyde, 1971). Le troisiéme aspect de la logique d’adaptation permanente fut d’étre, par
conséquent, un processus sélectif, a la fois sur le plan financier et commercial, qui
s’effectua au profit des plus grands établissements. La concentration des trafics se fit au
profit des ceux qui pouvaient s’approcher d’une équation idéale permettant de réaliser
les meilleurs acces, les équipements les plus performants, les pré et post-acheminements
les plus rapides, le tout en fonction des codts les moins élevés possibles.

Enfin, et c’est la quatriéme caractéristique, la logique d’adaptation permanente
fut un processus de modernisation qui a essentiellement fonctionné a sens unique. Les
innovations introduites dans les ports de commerce furent dépourvues de réciprocité ou
d’interactivité avec les facteurs exogénes qui les avaient commandées. Elles
n’exercerent pas d’influence sur le fonctionnement des modes de transport maritimes et
terrestres qui imposeérent leurs choix techniques, tarifaires et commerciaux.

Pour résumer, il apparait que la soumission aux injonctions de 1’environnement
¢conomique global s’est déclinée selon un double type d’adaptations concomitantes,
qui furent a la fois fonctionnelle et spatiale. Il convient de s’attarder sur les
transformations physiques des ports dans la mesure ou celles-ci ont constitué la partie la
plus spectaculaire de leurs mutations.

3. Modalités de ’adaptation permanente

La géographie des transports a bien montré que le nceud est le point le plus
délicat de la chaine des transports car il constitue un élément de discontinuité. Celui-ci
est maximal dans le cas des ports car il se caractérise par une triple rupture, de surface,
de mode et de conditionnement. Tout 1’effort des concepteurs des ports modernes s’est
donc concentré sur le perfectionnement des techniques permettant d’accélérer le transit



nodal (Bavoux et alii, 2005). L’amélioration de la « séquence nodale » fut guidée par
les trois principes de fluidité, de rapidité et d’interconnexion, autant d’éléments qui
modifierent la physionomie et le périmetre des territoires portuaires.

3.1 Fluidité des transbordements

Pour Gordon Jackson, le port moderne est né en Angleterre dans le but de
répondre aux besoins de la croissance industrielle de la fin du xvii® siécle. L’élément de
modernité par excellence fut le dock-entrepdt, qui fut introduit dés 1715 a Liverpool.
Inspiré des arsenaux militaires de la fin du xv1I° siécle, son invention procéda a I’origine
d’une nécessité pratique, qui consistait a remédier au faible tirant des estuaires naturels
(Jackson, 2003). Constitué d’un bassin éclusé et entouré d’une muraille de magasins a
étages en bordure des quais, ce systéme devint I’instrument qui permit d’améliorer de
facon notable les opérations de transbordement. Une nouvelle phase active de
construction des docks commenca en Angleterre des le début des années 1810 grace au
boom du coton. Le dock-entrep6t constitua un systeme véritablement révolutionnaire
parce que le raccourcissement de la distance entre le navire et I’entrepdt permit tout a la
fois de rationaliser 1’occupation de 1’espace de travail, d’accélérer la manutention des
marchandises et de traiter des quantités de frets toujours plus importantes. Il introduisit,
en définitive « la précision industrielle dans I’appareil portuaire » (Borruey, 1994 b).

A partir des années 1870, les « palais de la marchandise » qu’étaient les docks-
entrepdts s’avérérent des équipements de plus en plus inadaptés a la cohérence
croissante du systeme de transport terre-mer et au rble grandissant des matieres
pondéreuses dans les trafics portuaires. Un nouveau principe d’entreposage, fondé sur le
hangar et le stockage a ciel ouvert, commenca a s’y substituer. L ’obligation d’accélérer
les opérations du transbordement donna aux aménagements portuaires un caractére
encore plus fluide que ne 1’¢était le systéme des docks. A la différence de ces derniers, le
hangar était réduit a la seule fonction d’abri contre les intempéries. Dans le dernier tiers
du xix® siécle, avec I’explosion du trafic de transit, les hangars inaugurérent « la
période classique du port moderne » (Borruey, 1994 b). Caractérisée par 1’allégement
général des superstructures, la nouvelle architecture fixa les principes structurants des
ports de commerce jusqu’aux années 1960. En définitive, depuis le dock-entrepdt
jusqu’aux portiques a conteneurs, la fluidité croissante des opérations de
transbordement s’est traduite par une évanescence progressive du batiment et une
présence grandissante de I’outillage.

Compléments indispensables des structures de magasinage, les grues
s’imposérent comme un autre élément de la modernité portuaire du X1x® siécle. Elles
connurent quatre types d’évolutions simultanées qui concernerent a la fois leur solidité,
leur capacité de levage, leur mobilité et le type d’énergie utilisé — vapeur, pression
hydraulique, électricité. Les premieres grues en fer firent leur apparition vers 1850 et
remplacérent progressivement leurs ainées construites en bois. A la fin du xix® siécle,
les grues les plus répandues étaient celles qui supportaient des charges comprises entre
500 et 1 500 kilogrammes. La masse croissante des engins de levage constitua d’ailleurs
un facteur supplémentaire d’encombrement des quais, aussi imagina-t-on des grues
placées sur portique ou sur béquille. Des grues flottantes furent également montées sur
pontons, pour décharger dans des alléges un navire a quai ou soulever des blocs de
béton destinés & la construction des moles et des digues. Enfin, les grues sur rails
offrirent une souplesse nouvelle qui permettait de positionner I’appareil par rapport au
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navire et non plus l’inverse comme auparavant. Par ailleurs, la manutention des
pondéreux en vrac contraignit assez vite les ingénieurs a concevoir des outillages a la
fois rapides et spécialisés. Ainsi, pour le charbon, les wagonnets a bennes, puis les
culbuteurs de wagons accelérerent les opérations de déchargement. Des élévateurs et
des aspirateurs furent mis au point pour le transbordement des sucres et des céréales,
ainsi que des dispositifs de pesage et d’ensachage automatique. Ces innovations qui se
sont succédé a un rythme accru dans la deuxiéme moitié du xi1x® siécle permirent de
réaliser des gains de productivité considérables.

3.2 Rapidité des rotations

La fluidité grandissante des transbordements fut 1’écho d’une autre exigence
majeure de I’exploitation du port moderne, qui était de favoriser la rotation plus rapide
des navires a vapeur. Avec la généralisation des quais droits et des digues de protection
— dans le cas des établissements de front de mer —, la construction de grands bassins
d’évolution a représenté la partie la plus spectaculaire des nouvelles infrastructures
portuaires. L’adaptation constante des bassins aux dimensions des navires fut un
probléme chronique de 1’ingénierie portuaire. Une premiére réponse fut proposée avec
la création des bassins a flot dont I’avantage était de garantir un niveau d’eau constant,
grace aux systémes d’écluses qui les fermaient et les ouvraient selon les besoins. Ces
bassins se généralisérent dans tous les ports ou la marée était importante. Mais a la
méme époque ou les hangars remplacaient les docks-entrep6ts, le principe du bassin a
flot fut de plus en plus contesté, en raison du codt tres élevé des écluses a sas et de leur
rapide caducité face a I’augmentation incessante du tonnage des navires. Ainsi, en 1840,
lorsque les autorités du port de Hambourg firent appel a des ingénieurs anglais pour
envisager la construction de bassins a flot, cette solution fut finalement rejetée en raison
du faible ensablement de I’Elbe septentrionale et de la faible différence de niveau d’eau.
Les écluses s’avérérent en définitive aussi onéreuses que génantes pour la fluidité du
trafic et Hambourg rejeta le modele de Liverpool au profit de vastes bassins ouverts. Le
premier, le Standhorhafen, fut ouvert en 1866. Au début du xx° siécle, le port en
comprenait une quinzaine, couvrant une surface d’environ 500 ha, ce qui correspondait
a peu pres au tiers de sa superficie totale. Ce fut donc pour diminuer les pertes de temps
dans I’accueil et le départ des navires que s’imposa progressivement le bassin de
marée qui n’était plus séparé¢ de la mer par aucune sorte de barriére. Le défi majeur qu’il
posait aux ingénieurs était d’éliminer les mouvements verticaux de la marée. La seule
condition a I’établissement d’un bassin de marée était d’avoir un grand tirant d’eau,
lequel ne pouvait étre obtenu qu’avec la construction de murs de quais trés hauts et la
réalisation de dragages profonds. Or, ces deux techniques étaient parfaitement
maitrisées par le génie portuaire a la fin du xix°® siécle. Ces types de bassins destinés a
accroitre la rapidité de rotation des navires prirent tout leur sens avec la naissance du
concept des avant-ports de vitesse, situes sur le front de mer, liés a I’importance prise
par la navigation d’escale transatlantique. La création de ces avant-ports représenta un
puissant facteur de projection des organismes portuaires vers les littoraux qui se
concrétisa par de nombreuses créations ex nihilo, comme Saint-Nazaire (Nantes) et La
Pallice (La Rochelle) en France ou bien Cuxhaven (Hambourg) et Bremerhaven
(Bréme) en Allemagne.

3.3 Interconnexion de [’interface
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La fonctionnalité des ports modernes n’était pas seulement liée aux rendements
croissants des manutentions et a la rapidité de manceuvre des navires. A la fin du x1x°
siecle, une interface efficace exigeait que les opérations d’évacuation des marchandises
d’une surface a 1’autre fussent exécutées dans les délais les plus brefs. A nouveau, la
question de I’interconnexion portuaire devint plus aigu€ avec le perfectionnement de la
chaine de transports qui exerca une pression considérable pour réduire la séquence de
rupture de charge. L’espace portuaire fut tout autant soumis a la loi du navire qu’a celle
du chemin de fer. En France, les principaux concessionnaires des voies de quais furent
les grandes compagnies ferroviaires qui multiplierent les opérations de raccordement au
cours des années 1880. Ainsi, les nouveaux aménagements de Dunkerque avec leurs
darses en épi qui rendaient possibles les grands rayons de courbure pour les voies de
quai, furent considérés en France comme un modele du genre. De fagon générale, les
terre-pleins furent de plus en plus maillés par de véritables réseaux ferrés intra-
portuaires, qui exigeaient eux aussi beaucoup d’espace pour étre pleinement
opérationnels. A la veille de la guerre, les grands ports de commerce, avec leurs
multiples lignes de navigation et leurs réseaux de transport terrestres, s’apparentérent a
de véritables nceuds de communication. L’ensemble de ces mutations techniques eut, en
dernier ressort, des effets considérables sur la reconfiguration générale des territoires
portuaires.

3.4 Adaptation et rationalisation spatiales

L’adaptation fonctionnelle des ports a entrainé une adaptation de leurs espaces
selon un schéma général qui a tendu a la fois vers une augmentation considérable de
leurs capacités d’accueil et de traitement des trafics et une conception toujours plus
rationnelle des différentes zones de travail. Charles Knick Harley (1985) a prétendu que
les ports ont toujours représenté une limite a la taille des navires. A cet élément, il
faudrait ajouter la croissance seéculaire des trafics, la multiplication des entrepots,
I’implantation d’industries lourdes, le creusement des canaux ou encore la
démultiplication des voies de quai, et I’on comprend avec quelles difficultés les travaux
portuaires ont pu suivre le rythme des multiples adaptations qui leur étaient imposées.

Les ports de commerce du xix® siécle ont d’abord été des organismes dont la
croissance économique s’est traduite par une dilatation sans précédent de leur site
originel, laquelle s’est matérialisée par un tropisme littoral généralisé : les
établissements de fronts de mer ont été contraints d’empiéter toujours plus sur I’estran
et les ports de fond d’estuaire a glisser progressivement vers 1’aval. Dans le méme
temps, les différents organes de la manutention moderne exigeaient une organisation
toujours plus rigoureuse des quais pour assurer le transbordement optimal des frets. Les
équipements de I’interface étaient désormais les €éléments structurants de 1’architecture
portuaire. A Marseille, comme dans de nombreux ports, 1’aménagement des moles se
présenta comme une structure linéaire, ou s’ordonnangaient des grues en bordure de
quai, associées a une premiere voie ferrée, puis, en arriere, des hangars couvrant une
large surface, ainsi que deux autres voies ferrées, dont I'une était accolée aux hangars,
et enfin une grande voie charretiere qui formait I’axe central du dispositif (Borruey,
1994 a). De fagon assez logique, la recherche de fonctionnalité maximale commanda
une certaine standardisation des équipements. En outre, les différents espaces portuaires
tendirent a se specialiser au gré de la diversification des fonctions et des frets. Il ne fut
pas rare de retrouver, par exemple, dans les grands ports de fond d’estuaire, une
vocation économique propre a chaque rive. A Rouen, le port de commerce resta pour



12

I’essentiel 1’apanage de la rive droite, tandis que le nouveau port industriel et des
pondéreux se développa en rive gauche, avec la création, au début des années 1880, des
bassins aux bois et aux charbons. Le déchargement des pondéreux et les unités de
transformations s’imposerent aussi comme des éléments structurants de 1’organisation
spatiale des ports qui évoluérent vers un zonage croissant des activites. Les industries
lourdes, polluantes et de grande dimension, exigeaient notamment d’étre situées a
proximité des matiéres premieres et des combustibles, dont le stockage réclamait lui-
méme de vastes superficies. A partir des années 1870, I’importation croissante de
pétrole ajouta au probléeme de place celui de la sécurité. Les incendies de navires
frappérent vivement les esprits et firent prendre conscience du danger du nouveau
produit. Sa nature inflammable et détonante suscita la mise au point d’une
réglementation toujours plus rigoureuse. Au Havre, par exemple, I’ensemble du
dispositif de précaution se traduisit par 1’éloignement constant des emplacements
réservés au débarquement du pétrole. Situé a ’origine sur le quai sud du bassin de
L’Eure, qui était le seul en mesure d’accueillir des navires transatlantiques au début des
années 1860, le déchargement des barriques de pétrole fut déplacé vers le bassin de la
Floride en 1870, puis a I’est du bassin Bellot ou fut construit, entre 1891 et 1897, un site
exclusivement destiné a I’accostage des pétroliers. A partir des années 1890, le transport
en vrac et les dépdts de pétrole composés de réservoirs apparurent dans le port sous
I’impulsion de nouvelles sociétés d’importation et de raffinage (Le Dez, 2005).
L’ensemble des ports importateurs adopta ces mesures. L’extréme fin du x1x° siécle vit
donc la création, , au sein méme des ports de commerce, de véritables ports pétroliers
qui furent dotés de bassins et d’équipements spécialisés devant répondre aux nouvelles
normes de transport et de sécurité d’un produit hors du commun. Ils constituérent le nec
plus ultra de la rationalisation des espaces portuaires. Néanmoins, ce processus ne
connut pas dans les ports francais un degré de perfectionnement comparable a celui de
certains établissements étrangers, comme Anvers ou Hambourg.

Conclusion

La Révolution industrielle et les profondes transformations de 1’économie
maritime ont eu des conséquences profondes et irréversibles sur 1’économie portuaire
qui, pour faire face aux nouveaux besoins de I’offre et de la demande, est entrée dans un
processus d’adaptation permanente. Les ports ont bien été des espaces privilégiés de
I’innovation au XIx® siécle, méme si celle-ci a, en ’occurrence, obéi a des logiques
spécifiques. De facon plus générale, le xix® siécle a inauguré un nouveau « long cycle
de vie portuaire » dont Jacques Charlier (1994) a propose, apres James Bird (1963), un
modeéle chrono-spatial qui distinguait cing phases (croissance, maturité, obsolescence,
abandon, redéveloppement). En I’occurrence, les nouveaux terminaux portuaires, qui
furent aussi les premiéres véritables plates-formes multimodales de [I’histoire,
correspondirent a cette phase de croissance qui avait pour mission premiére de répondre
aux nouvelles formes des échanges maritimes mondiaux issus de la mondialisation du
xIx® siécle. La logique d’adaptation permanente ne fut pas d’ailleurs sans poser un
probleme de taille, inédit la aussi pour le génie portuaire, qui fut celui de I’anticipation
sur les besoins a venir, dans la mesure ou les équipements infrastructurels, de par leur
poids financier et la longueur de la réalisation, posaient a terme la question de leur
réversibilité (Marnot, 2012). A ce stade de notre réflexion, on peut émettre I’hypothése
que les différents modeéles chrono-spatiaux proposés par Bird et ses successeurs
s’inscrivent dans une chronologie plus longue, dont le début se situerait au milieu du
x1x® et dont on ne connait pas la fin : en effet, I’observation des mutations portuaires de
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la deuxieme moitié du xx° siécle conduisent a penser que les principes généraux de la
logique d’adaptation permanente continuent plus que jamais de prévaloir, notamment
parce que les terminaux sont plus que jamais soumis aux pressions des opérateurs
globaux (compagnies maritimes, manutentionnaires, transitaires) de 1’actuelle
mondialisation.
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