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Chapitre 1

Schémas en lien avec le modèle de
Taaffe, Morrill et Gould (1967)
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Chapitre 1, Section 1.0

Fig. 1.1 – Reprise de Bird (1969)
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Chapitre 1, Section 1.0

Fig. 1.2 – Application de Hayuth aux ports à conteneurs (1980)
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Chapitre 1, Section 1.0

Fig. 1.3 – Modèle de Friedmann sur le développement urbain (1966)
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Chapitre 2

L’apport de l’analyse spatiale à la
délimitation des aires d’influence des
ports

2.1 Classification des ports fondée sur leurs positions géographiques

et leurs trafics

Nous souhaitons montrer l’utilité de l’analyse spatiale appliquée à l’étude des seuls ports. En

partant de quelques hypothèses simples sur l’organisation leur organisation, nous présenterons

différentes méthodes de regroupement.

Pour réaliser cet exercice nous avons sélectionné des ports de commerce de la France et de

ses pays voisins. Dans un premier temps les seuls critères retenus pour le regroupement ont été

la longitude et la latitude. Dans un deuxième temps, la variable trafic a été ajoutée aux critères

de proximité utilisés initialement. Dans un troisième temps nous utilisons, la distance maritime,

afin de restituer au mieux les enjeux de la desserte maritime des ports.

En prenant pour exemple les ports de commerce de la France et des Etats voisins (hors îles, y

compris les Etats non-limitrophes qui se trouvent entre la France et l’Allemagne) l’objectif de cet

exercice est de montrer comment en partant d’hypothèses très simplificatrices sur l’organisation

portuaire on peut arriver à une structure assez proche de celles communément admises. Le seuil

de trafic retenu pour les ports est d’un million de tonnes de marchandises en 2005 (90 ports,
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Chapitre 2, Section 2.1

Fig. 2.1 – Sélection de ports étudiés
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Chapitre 2, Section 2.1

Fig. 2.2 – Quelques méthodes de classification des ports

fig. 4.11). Les deux premiers indicateurs sont des valeurs de position (x et y), le troisième est le

trafic en 2005, obtenu à partir de sources diverses1.

La figure 4.12 présente les différentes méthodes statistiques appliquées à la sélection des ports

pour montrer le passage d’un classification uniquement fondée sur la distance à vol d’oiseau

(hypothèse sur l’importance de la distance terrestre entre ports), à une classification fondée sur

la complémentarité entre ports de différents tailles et l’hypothèse du transbordement (utilisation

de la distance maritime.

Pour montrer les apports et les limites de la statistique à la construction d’ensembles géo-

graphiques d’organisation interportuaire, nous avons testé différentes méthodes de classifica-

tion ascendante hiérarchique (figure 4.13). Parmi elles nous avons retenu celle du lien moyen

puisqu’elle représente un compromis entre la forme allongée du littoral et l’effet de la proximité

terrestre entre ports.

En premier lieu nous avons uniquement tenu compte des distances entre ports à vol d’oiseau

pour leur classification. Cette classification repose sur deux hypothèses très simples. La première

est que tous les ports contribuent de la même manière à la structuration des ensembles quel que

soit leur trafic. La deuxième hypothèse est que les ensembles de ports sont d’abord structurés

1. ISL pour la plupart de ports, puis les sites des autorités portuaires et des collectivités concernées.

11



Chapitre 2, Section 2.1

Fig. 2.3 – Cheminement méthodologique

par la distance terrestre, que nous avons ici réduit à la métrique euclidienne à vol d’oiseau.

Cette configuration pourrait être celle de différents ports spécialisés chacun dans un type de

marchandise pour la desserte d’un arrière-pays commun (fig. 4.14). Quatre ensembles de ports

émergent (1 : Rostock [A]- Calais [F], 2 : Rouen [F]- Avilés [E] et Almeria [E]- Toulon [F],

3 : Ferrol [E]- Malaga [E], 4 : Savonne [I]- Trieste [I]) le deuxième d’entre eux regroupant des

ports français et espagnols à la fois des côtes Ouest et Est. L’importance égale accordée à tous

les ports débouche sur une partition en ensembles contenant un nombre similaire de ports. Cette

dernière hypothèse nous semble peu réaliste, puisqu’elle sous-estime le rôle des grands ports dans

la structuration des ensembles.

Afin de prendre en compte une éventuelle complémentarité entre ports petits et grands, nous

avons intégré le trafic portuaire dans la deuxième classification. On considère toujours que c’est

la proximité terrestre (représentée par la distance à vol d’oiseau) qui structure les ensembles.

Or la variable du poids nous permet d’envisager un contexte gravitaire dans lequel les petits

ports s’organisent autour de grands pôles portuaires (fig. 4.15) : 1 : Rostock (A)- Bordeaux (F),

2 : Bayonne (F) -Málaga (E), 3 : Almeria (E)- Toulon (F), 4 : Savonne (I) - Trieste (I). Si le résultat
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Chapitre 2, Section 2.1

Fig. 2.4 – Classification uniquement fondée sur les distances à vol d’oiseau entre ports
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Chapitre 2, Section 2.1

Fig. 2.5 – Classification fondée sur les distances à vol d’oiseau entre ports pondérée par leurs
trafics

de cette classification semble plus réaliste que celui de la classification précédente, la métrique

choisie pour décrire la distance (euclidienne à vol d’oiseau) semble trop éloignée de la réalité du

transport maritime de ligne régulière et du phénomène de transbordement traditionnellement

associé.

L’introduction de la distance maritime2 permet d’enrichir considérablement les hypothèses

sur lesquelles repose la classification. En utilisant à la fois les trafics portuaires et les distances

maritimes, nous envisageons un scénario beaucoup plus réaliste, selon lequel les grands ports

desserviraient les petits ports par navette. Cette forme d’organisation interportuaire semble co-

hérente avec la morphologie des réseaux des grands armements de ligne régulière, qui ne desser-

2. Ne pouvant pas retracer l’itinéraire précis des navires, nous fournissons ici une estimation de la distance
maritime par le calcul des distances entre ports contigus. Ainsi la distance côtière entre Rostock (A) et Trieste (I)
est la somme des distances entre paires de ports voisins. Cette approximation a l’avantage de fournir des estima-
tions assez proches de la réalité sur les distances les plus courtes, là où la partition en classes est la plus sensible.
Même si les estimations sur les distances longues sont irréalistes (entre Trieste et Rostock, par exemple) celles-ci
n’ont quasiment aucun impact sur le résultat final de la classification.
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Chapitre 2, Section 2.1

Fig. 2.6 – Classification fondée sur les distances maritimes entre ports pondérée par leurs trafics

vent qu’un faible nombre de ports qui agissent comme hubs de transbordement assurant la liaison

avec des ports secondaires. Les ensembles résultant de cette classification sont les suivants (fig.

4.16) : 1 : Rostock (A) - Aalborg (D), 2 : Esbjerg (D) - Cherbourg (F), 3 : Saipol (F) - Málaga (E),

4 : Almeria (E) - Gaeta (I), 5 : Naples (I) - Trieste (I).
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Chapitre 2, Section 2.1

Fig. 2.7 – Types d’aires d’influence

Fig. 2.8 – Métropoles maritimes mondiales (Verhetsel et Sel, 2009)
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Chapitre 2, Section 2.1

Fig. 2.9 – Métropoles mondiales (Bonnet, 2003)
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Chapitre 3

Echanges mondiaux et trajectoires des
pays
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Chapitre 3, Section 3.0

Fig. 3.1 – Evolution du PIB et des échanges pour quelques Etats
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Chapitre 3, Section 3.0

Fig. 3.2 – Evolution des termes des échanges entre 1975 et 2000 (Source CNUCED)

Fig. 3.3 – Trajectoires technologiques des Etats
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Chapitre 3, Section 3.0

Fig. 3.4 – Composition des régions WUTS3. Source : UMR Géographie-cités

Fig. 3.5 – Valeurs de cadrage des régions WUTS3. Source : UMR Géographie-cités
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Chapitre 3, Section 3.0

Fig. 3.6 – Population par Etat et par régions WUTS3
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Chapitre 3, Section 3.0

Fig. 3.7 – PIB PPA par Etat et par régions WUTS3
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Chapitre 3, Section 3.0

Fig. 3.8 – Echanges par WUTS3
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Chapitre 3, Section 3.0

Fig. 3.9 – Echanges par WUTS3
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Chapitre 3, Section 3.0

Fig. 3.10 – Echanges par WUTS3
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Chapitre 3, Section 3.0
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Chapitre 4

La redistribution géographique des
trafics portuaires

4.1 Exemples de façades et versants portuaires : les cas de l’Amérique

du Nord, de l’Australie et de l’Asie de l’Est

4.1.1 Les versants nord-américains : l’émergence pacifique et le déclin atlan-

tique

Les Etats-Unis et le Canada sont des grands exportateurs de vracs secs : de céréales et

de minéraux. Les flux les plus importants en tonnage sont les vracs pétroliers, importés essen-

tiellement à travers les ports du golfe du Mexique. La voie d’eau joue un rôle important dans

l’évaquation des vracs secs, surtout dans le centre et l’ouest du pays. Dans la côte Est, New

York demeure le premier port américain mais il l’est beaucoup moins qu’autrefois. Le port de

Baltimore dispose de très bonnes connexions ferroviaires avec son arrière-pays, en raison de l’ex-

istence de trois compagnies. Le port de Philadelphie est également important et Hampton Roads

aussi. Dans le golfe du Mexique il y a une importante activité des ports pétroliers. Ces ports

servent également de portes d’évaquation des pour les céréales venues des grandes plaines. Le

coeur de ce versant est le delta du Mississipi, où se trouve le deuxième port national en nom-

bre de tonnes : la Nouvelle-Orléans. Ses trafics principaux sont les céréales à l’exportation et

le pétrole aux importations. La voie fluviale joue ici un rôle extrêmement important (50 % des

pré-acheminements).
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Chapitre 4, Section 4.1

Le versant pacifique peut être divisé en trois secteurs relativement éloignés les uns des autres.

La présence des Rocheuses n’évite pas la concurrence avec les autres versants, même pour les

exportations de vracs commes les céréales, grâce aux bas tarifs ferroviaires pour la desserte du

centre du pays. C’est cependant dans les trafics de conteneurs que ce versant se détache nettement

des autres. Les ports de Los Angeles et Long Beach figurent au premier rang national e affichent

des vitesses de croissance bien plus élevées que celles des autres ports du pays. Si Vigarié (1968)

et Marcadon (1991) insistaient sur la dissymétrie des versants nord-américains en faveur de la

côte Est, la balance s’incline depuis les années 1990 en faveur de la côte Ouest, bénéficiée à la fois

par l’explosion des échanges avec l’Asie et par la généralisation du conteneur. Cette dynamique

s’inscrit en réalité dans un mouvement plus long démarré dans les années 1970 avec le Japon,

et qui s’est considérablement intensifié à partir des années 1990 avec l’intégration de la Chine à

l’OMC. Par ses avant (Asie de l’est) et arrière-pays communs (Midwest), l’ensemble de ports du

Pacifique semble être devenu une véritable façade portuaire.

L’Australie : un contre-exemple

Encore plus prononcée est la vocation des ports australiens pour l’exportation de vracs. A

première vue, la répartition des trafics portuaires apparaît assez équilibrée entre les versants

est et ouest. Il n’en est rien dans la réalité des trafics. En fait la plupart des ports australiens

sont monofonctionnels : des simples couloirs d’évaquation de matières premières et de céréales.

Les ports de la côte nord-ouest sont spécialisés dans l’exportation de minerai de fer venant de

gisements situés à proximité, dans la région de Pilbara. La plupart de ce minerai est destiné à

l’exportation vers l’Asie de l’Est pour la fabrication d’acier. Port Hedland et Dampier exportent

chaque année respectivement 25 et 30 Mt de minerai de fer. Un autre trafic important des ports

australiens est le charbon, également destiné aux pays de l’Asie de l’Est. Les portes d’évaquation

de ce charbon sont plutôt les ports de la côte Est : Haypoint et Newcastle (70 Mt chacun) et

Gladstone (37 Mt). Seulement deux acteurs contrôlent l’essentiel de l’extraction du charbon en

Australie : BHP Billiton et Rio Tinto, ce qui rend les ports très dépendants vis-à-vis de leurs

clients (Dimopoulos, 2008). Les ports du versant sud (de Melbourne à Adelaïde) sont surtout

dédiés à l’exportation de céréales. L’Australie a été l’une des premières aires géographiques
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Chapitre 4, Section 4.1

touchées par la conteneurisation après les Etats-Unis. Les trafics de conteneurs ne concernent

cependant que quelques ports polyfonctionnels, localisés essentiellement dans le Sud-ouest, là où

se trouve également l’essentiel de la population australienne : Melbourne (1,8 M EVP), Sydney

(1,6 M EVP), Brisbane (0,9 M EVP). Dans l’Ouest seul le port de Fremantle dispose d’un

trafic de conteneurs important (0,6 M EVP), encore que loin derrière des trois premiers. Malgré

l’énormité de sa surface, les arrière-pays des ports australiens sont peu profonds, en raison du

faible peuplement de l’intérieur du pays et de la localisation des ressources relativement proches

des côtes (Bird, 1968). La plupart du temps les ports exercent comme portes d’évacuation des

matières premières sans qu’il y ait un apport important de valeur ajoutée dans le milieu local. Il

n’y a pratiquement pas de concurrence entre ports, si ce n’est entre les ports de conteneurs du

Sud-est pour la desserte d’un arrière-pays somme toute assez étroit.

La plupart des ports polyfonctionnels se trouvent dans le Sud-est du pays, avec les grandes

agglomérations. Dans le reste du pays il y a peu de ports, qui fonctionnent essentiellement comme

portes d’évacuation des trafics de vracs solides. Malgré l’importance des trafics, de l’énormité

de la surface de cette aire géographique et de l’absence de barrières majeures, il n’y a pas

véritablement d’arrière-pays australien commun à plusieurs ports. Ne disposant que de trois

ports moyens véritablement polyfonctionnels, le cas australien nous semble très éloigné de la

définition de façade portuaire.

4.1.2 Les versants de l’Asie orientale : une redistribution des puissances por-

tuaires entre pays

D’emblée il est difficile de répérer les limites d’une éventuelle région portuaire en Asie ori-

entale. Pour des raisons pratiques, nous restreindrons cette section à un quadrage sommaire de

la dynamique portuaire d’une aire géographique délimitée par deux grands ensembles portuaires

séparés de quelques 5000 Km : le ports de Singapour au sud1, de la baie de Tokyo au nord-est.

Se trouvent ici actuellement plus de la moitié des trafics portuaires mondiaux en tonnes et en

nombre de conteneurs. Cette domination asiatique est très récente : à la fin des années 1960,

1. Singapour et Tanjung Pelepas, ce dernier est situé à moins de 10 km du premier, en Malaysie
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Chapitre 4, Section 4.1

Fig. 4.1 – Trafics des ports de l’Amérique du Nord et de l’Australie
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seulement Singapour, Hong Kong et le Japon disposaient d’outils portuaires aussi performants

que ceux des Etats-Unis ou de l’Europe occidentale. En Asie de l’Est, les différentes vagues de

développement économique et de délocalisations industrielles (cf. ch.3) se sont accompagnées

de profondes redistributions géographiques des puissances portuaires. A l’intérieur de cette aire

nous présenterons deux exemples qui nous semblent proches de la définition de façade portu-

aire : la rive sud du Hondo (Japon) et le littoral chinois. Hormis les ports relativement isolés

de Singapour, Hong Kong et Taïwan, le seul ensemble portuaire polyfonctionnel comparable à

ceux d’occident était jusqu’à la fin des années 1990 le rivage sud du Hondo, au Japon (Vigarié,

1979). Géant industriel sans matières premières, le Japon génère des puissants flux maritimes

de vracs à l’arrivée et de produits manufacturés au départ, surtout en conteneurs. Les ports de

l’île de Hondo connectent le coeur économique de cette puissance exportatrice avec le reste du

monde. La forme longitudinale de l’île et son relief prononcé, limitent à environ une centaine de

kilomètres la profondeur des arrière-pays des ports japonais. Cette étroitesse est toutefois large-

ment compensée par un dense réseau de lignes de cabotage qui relient les différentes métropoles

maritimes entre elles et assurent la redistribution des flux (Konno, 1979). Notons également que

l’essentiel des activités industrielles du pays se trouve à proximité immédiate de ces grandes

agglomérations portuaires.

Depuis les années 1980 les hubs japonais de conteneurs déclinent au profit d’autres ports asia-

tiques : en Corée du sud et Hong Kong notamment (Yap et Lam, 2005). Cette perte de centralité

dans le réseau maritime est accentuée par l’émergence de très puissants ports polyfonctionnels

en Chine. Les trafics de ces ports sont énormes : 3,8 milliards de tonnes et 75,6 M EVP en 2005.

Malgré l’énorme territoire du pays, l’essentiel des activités industrielles est localisé à proximité

des ports, d’une manière semblable au modèle japonais des zones industrialo-portuaires, qui a

sans doute inspiré les autorités chinoises à l’heure de la mise en place de leurs zones d’économie

spéciale. A différence des japonais, les ports chinois s’étalent sur une bande côtière de trois à

quatre fois plus longue, qui se divise en trois grands ensembles portuaires, correspondant cha-

cun à des zones de développement économique et technologique identifiées par le gouvernement

chinois (Wang et Olivier, 2004) : la rivière des Perles au sud (avec Guangzhou, Hong Kong et
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Chapitre 4, Section 4.1

Shenzen), le delta du Yang Tse Kiang (Shanghaï et Ningbo), le Shandong (Qingdao) et le golfe

de Bohai (Tianjin, Qinhuangdao, Dalian). Parmi ces ensembles, deux ensembles de ports poly-

fonctionnels émergent au-dessus des autres : les deltas du Yang Tse Kiang (612 Mt et 23 M EVP,

en 2005) et de la rivière des Perles (565 Mt et 47,37 M EVP, en 2005)2. Ce dernier, constitué

essentiellement par les ports de Hong Kong, de Canton et l’ensemble Shenzhen, est le débouché

de la principale aire d’exportation du monde. Même s’il s’agit du même pays, il y a trois ad-

ministrations différentes et n’existe pas un programme de coordination des ports. En fait, ces

ports se trouvent en concurrence en raison du prix de la manutention (plus élevé à Hong-Kong en

raison de la rareté d’espace), de la qualité des dessertes terrestres (meilleures à Shenzhen, alors

que Hong Kong doit reporter sa croissance sur le fluvial en raison de la congestion routière), de

la position de hub dans les réseaux des lignes maritimes. Il semble y avoir un grand potentiel de

complémentarité entre ces différents ports (Wang et Slack, 2000), pour la plupart très tournés

vers l’exportation. Or, les différentes réglementations propres aux différents territoires (le statut

spécial de Hong-Kong notamment)empêchent une véritable coordination de la gestion portuaire

de l’ensemble. Une gestion régionale de l’ensemble de ports aiderait sans doute à rationaliser

l’usage de chacun des ports et renforcerait la complémentarité au sein de l’ensemble.

Tous ces exemples montrent la diversité de localisations et d’organisations portuaires, chacune

spécifique. A l’exception du contexte australien où les trafics de ligne sont marginaux, les exemples

asiatiques et nord-américain semblent proches de la définition de façade avancée par Vigarié,

mais pour des raisons différentes. Alors qu’en Amérique du Nord le facteur de rassemblement est

l’existence d’un grand arrière-pays commun, dans le cas asiatique l’influence commune se trouve

dans la desserte maritime.

2. Source : ISEMAR 2006 Note de Synthèse no. 87 Les spécificités du modèle de développement des ports
chinois.
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Fig. 4.2 – Trafics des ports de l’Asie
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Fig. 4.3 – Trafics des ports de la France
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Fig. 4.4 – Evolution des trafics maritimes mondiaux

37



Chapitre 4, Section 4.1

Fig. 4.5 – Evolution des trafics portuaires européens par façade
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Fig. 4.6 – Trafics de quelques ports européens
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Fig. 4.7 – Résultats des ACP sur l’évolution des trafics européens
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Fig. 4.8 – Résultats de la CAH sur l’évolution des ports à conteneurs mondiaux
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Chapitre 5

L’avant-pays de la France
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Fig. 5.1 – Evolution du solde commercial de la France par produit
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Fig. 5.2 – Echanges extérieurs de la France
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Fig. 5.3 – Echanges extérieurs de la France avec ses partenaires de l’UE-27

46



Chapitre 5, Section 5.0

Fig. 5.4 – Echanges extérieurs de la France avec ses partenaires à l’extérieur de l’UE-27
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Fig. 5.5 – Liste des bureaux frontière
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Fig. 5.6 – Liste des bureaux frontière (cont.)
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Fig. 5.7 – Liste des ports étudiés
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Fig. 5.8 – Matrices de flux port-avant-pays
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Fig. 5.9 – Avant-pays des ports belges et néerlandais pour l’arrière-pays français
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Fig. 5.10 – Avant-pays des ports languedociens et bretons
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Fig. 5.11 – Avant-pays des ports de Dunkerque et de Rouen
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Fig. 5.12 – Avant-pays des ports de Nantes et de la Rochelle
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Fig. 5.13 – Avant-pays pour les produits transformés
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Chapitre 6

Les arrière-pays français des ports
européens
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Fig. 6.1 – Liste des départements
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Guerrero D.

Les aires d’influence des ports de la France :
entre réseau et gravitation

Résumé

Cette thèse étudie les aires d’influence des ports : à terre (arrière-pays) et outre-mer
(avant-pays). Elle s’inscrit dans un vaste débat scientifique sur l’impact du développement des
réseaux sur les territoires. Dans le domaine spécifique des recherches maritimes et portuaires,
le courant théorique dominant tend à relativiser le poids de la distance dans le choix du port,
sous l’effet du développement de réseaux de toutes sortes. Pour illustrer ce déclin de la distance,
certains auteurs évoquent l’exemple d’armements maritimes de conteneurs, qui proposent un
même tarif de transport de porte à porte quelle que soit la localisation terrestre des clients.

Afin de mesurer la portée et l’intensité de cette éventuelle déterritorialisation des flux
maritimo-terrestres nous avons comparé les flux de commerce extérieur de la France avec des
estimations obtenues à l’aide d’un modèle d’interaction spatiale. Les résultats de notre étude
montrent que l’effet combiné de la masse (trafic) et de la distance terrestre continue de fournir
une bonne explication de la distribution spatiale des flux portuaires.

Mots clés : arrière-pays, avant-pays, interaction spatiale, réseau, port

French influence areas of European ports :
between gravity and networks

Abstract

This doctoral thesis is concerned with the influence areas of ports : Hinterlands and Forelands.
It deals with contemporary debates about the impacts of networks on territories. Inside the
specific research topics of ports and maritime transport, the main theories relativize the role
of distance on port choice, owing the development of all kinds of networks. Authors give the
example of sea carriers that provide door-to-door services at the same price for every land
location.
In order to measure the scope and the intensity of the spaceless development of sea transport
flows we compare French Foreign Trade Flows with spatial interaction model estimations.
The main result of this work is that the combination of mass and distance still offers a good
explanation of the structure of land flows.

Keywords : hinterland, foreland, spatial interaction, network, port
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