Premiere S, géographie LMA, 2011-2012

Théme4 —La France et 'Eu rope dansle monde

Question 1 — L'union européenne dans la mondialisation

Cours 2

Une facade maritime mondiale : la " Northern Range "

Note : ce sujet peut faire I'objet d'un croquis de I'organiga spatiale de la Northern Range en relation
avec son arriere-pays et, a plus grande échelle, d'un sciéi@rganisation spatiale d’un port d’estuaire.

| La" Northern Range : la deuxieme facade maritime du monde

1. La deuxieme facade maritime au monde

e La Northern Range (rangée européenne) désigne est un seeriteparts principaux,
s’étendant sur 1 000km du Havre a Hambourg. Ce chapelet,@égriesie de la Manche
alamer du Nord - le passage maritime le plus fréquenté au exgrdt le point de pas-
sage obligé des grandes routes maritimes qui desservenbiilguropéenne. Il occupe
une position de carrefour entre I’Afrique et I'Europe du Nomais également entre
I'aire asiatique et I'Atlantique. L'avant-pays de la Nagth Range est donc mondial.
Sa position d’'interface s’explique par une ancienne ti@aicommerciale des villes
littorales de I'Europe du Nord-Ouest, des le Moyen Age.

Schéma : I'ouverture sur le monde du port de Rotterdam :
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e De ce fait, la Northern Range est la deuxieme fagade maritinmeande derriére celle
de I'Asie orientale et la troisieme pour le trafic de conterseale produits manufactu-
rés. Elle représente au total plus de 9% du trafic maritimediabplus de 500 millions
de tonnes par an). Elle recoit plus de 80% des importationdJd@n européenne et
assure l'intégration de 'UE dans la mondialisation. Les¢handises qui transitent
pas les ports de cette facade sont trés diverses : hydroearlinerais, matieres pre-
miéres, biens de consommation courante, etc.

e L'accélération de la mondialisation et de I'intégratiomegeenne a renforcé la position-
clé de la Northern Range, puisque en un quart de siecle, le thedi principaux ports
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a largement augmenté en volume40% pour Rotterdamy; 130% pour Anvers). Tou-
tefois, on doit constater un certain déséquilibre dans lsungeou ces ports importent
plus qu’ils n'exportent.

2. Une facade portuaire tres aménagée

e De vastes zones portuaires se sont développées sur desedidai kilomeétres, le long
des littoraux, de plus en plus loin des fleuves et des estudies plus grandes zones-
industrialo-portuaires (ZIP) - Rotterdam, Hambourg, Asvese sont également dé-
veloppées, principalement dédiées aux productions a valgar ajoutée : industries
diversifiées a Anvers, chantiers navalslireage et pétrochimie a Rotterdam, industries
agroalimentaires a Zeebrugge, etc.

e Depuis la conteneurisation et parce que les navires soisep plus gros, les ports de
la Northern Range entreprennent de constantes amélisatmieurs infrastructures.
Pour réduire le colt représenté par le maintien d’un navgeaa, ils se dotent d’ins-
tallations leur permettant de déchaygbarger rapidement les conteneurs : portiques,
grues, zones de stockage de plus en plus étendues, etce$quaris importants de la
facade se sont donc dotés de plates-formes multimodalestetinaux spécialisés,
de plus en plus vastes, comme Port 2000 au Havre.

3. Un hinterland riche, bien équipé et densément peuplé

e L'autre atout de la Northern Range est sa position au débalehiéxe fluvial rhénan,
au cceur de la dorsale européenne. Cet arriere-pays (himtedespose d’un maillage
de communications tres dense, reliant les vallées desgfleudes, Rhin, Meuse, Elbe,
et Seine, et constitué d’autoroutes, de voies fluviales agéas (les barges fluviales
peuvent transporter jusqu’a 500 EVP), de canaux a grandrigadta. L'axe rhénan
reste en revanche un peu a I'écart du développement desixédes trains a grande
vitesse (il n’y aura pas de liaison avec Strasbourg, et déilemagne, avant 2016).

e L'Europe rhénane est un péle de concentration des poputagbdes espaces indus-
triels. C’est un espace de forte densité. Sur toute la pactiglentale de la Belgique,
sur la moitié sud des Pays-Bas, tout le long du Rhin jusqu’a Bé&ksx; des prolonge-
ments sur les vallées de la Moselle, du Neckar et du Main dasités sont supérieures
a 200 hafkm2. Tout un ensemble urbain structure cet espace, avecuineaine de
métropoles supérieures a 500 000 habitants (la moitié lestahde).

e Toutefois, tous les ports de la Northern Range ne bénéficeentips mémes avantages
liés a leur arriere-pays. Rotterdam et Anvers sont reliésragions urbaines et in-
dustrielles du bassin rhénan, alors que les principaws ahcais (Dunkerque et Le
Havre) sont pénalisés par le manque de liaisons entre lsgbdkiviaux de leur hin-
terland. Le projet Seine-Escaut, dont I'objectif est deerde Havre au Benelux grace
a un canal a grand gabarit, est encore a I'Etat de projet.

Schéma de I'axe rhénan :
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Il La hiérarchie de ports et la concurrence

1. La hiérarchie des ports de la Northern range

e Rotterdam est, de loin, le port dominant de cet espace. Ipfiidant longtemps, le
premier port du monde, dépassé ces derniéres années pap&ingmais son trafic
portuaire reste a un niveau de 400 millions de tonnes, so& @l double du second
port de cette facade. Il se développe sur pres de 30 kilométes ditérents aménage-
ments ont petit a petit repoussé les nouveaux bassins et mahestrielles vers I'ouest.
L'importance de cette activité a permis la constitutionrdsecond marché pétrolier
(marché spot) qui fixe les prix pour I'Europe.

e Anvers, avec 170 millions de tonnes de trafic portuaire esét®nd port de la facade.
Il est comparable sur de nombreux points avec Rotterdam :d&d¥ 000 emplois
directs, pres de 20 ha de superficie de terrains indusiaitaires. Mais I'absence
d’un arriere-pays aussi riche que celui du Rhin expliques sluite, le degré moindre
de développement du port belge. On y décéle, pour autantéeses processus de
modernisation dans I'adaptation aux nouveaux systemasugports maritime.

e Hambourg, Amsterdam et le Havre sont les trois ports susyavec respectivement
121, 90 et 70 millions de tonnes de trafic par an. Mais ils nja# les mémes atouts :
ainsi, Hambourg bénéficie d'importantes infrastructuregrdnsport et d’'une ouver-
ture vers I'Est de I'Europe, ce qui lui permet de connaitre torte croissance. Le
Havre multiplie les &orts pour rester compétitif, mais 'augmentation de sofictest
moindre. Parmi les autres ports, la compétition pour faice & la mondialisation donne
également des résultats tres inégaux : Bremerhaven, au adwlllémagne, a connu
une forte augmentation de son activité parce qu’il s'espada la conteneurisation,
tandis que Dunkerque a tendance a stagner.
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2. La compétition prime sur la coopération

e Pour faire face a la mondialisation, I'Union européenneoenage une coopération
croissante entre les ports de cette facade maritime. Cenpairis ont développé une
complémentarité importante. Ainsi, les marchandisesacmtminées vers le port prin-
cipal via des ports secondaires : c’'est le feedering, uresywsimoderne de cabotage,
grace auquel les plus gros porte-conteneurs déechargennbachandise dans un hub
central - un port en eau profonde, lesquelles sont redisteb vers des ports secon-
daires. C’est le cas par exemple a Rotterdam et Zeebruggeled moarchandises sont
envoyées a Anvers qui accueille aussi les cargaisons esripar fleuve ou par voie
ferrée.

Schéma : la complémentarité des ports de la facade :
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e Toutefois, étant donné I'enjeu économique, les projetsodgération restent tres limi-
tés. La concurrence demeure le principal objectif des plerta facade : ainsi, Le Havre
et Anvers se livrent une compétition constante pour la desse I'lle-de-France. De
méme, les ports allemands sont directement en concurrgacdalges et néerlandais.
La compétition existe également entre les ports de la NortRange et les ports médi-
terranéens, des villes importantes comme Lyon faisaniepaet’hinterland des deux
facades. De méme, I'hinterland constitué par les Etatsrdjgaicentrale est convoité
par les ports des deux facades.

3. La question du développement durable

e Le développement constant des activités industrialodpigs et des terminaux en-
traine enfin une réticence des populations locales. Leasimérctures portuaires me-
nacent en fet les écosystemes particulierement fragiles des essyales littoraux
et des espaces maritimes eux-mémes (avants ports, pagngdii shore). Les ports
tentent de prendre en considération ces impératifs emémentaux, en promouvant
le développement durable : utilisation d’énergies proppedservation des richesses
de la faune et de la flore, reconquéte des friches indussieditc. Mais cet impératif
est dificile a concilier avec la compétition mondiale pour captdrdéic maritime. De
méme, la question sociale se pose : la modernisation degésportuaires a entrainé
des licenciements que les nouvelles activités ont du mahgpeaser.

Croquis : L'organisation spatiale de la " Northern Range " {seu HIGEM)
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Schéma : Un port d’estiaire de la " Northern Range " (sourcesHM)
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Croguis - L'organisation spatiale de la « Northern Range »
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Schéma : Un port d’estiaire de la " Northern Range " (sourcesH)
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