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Summary 

External disruptions such as geopolitical, geoeconomic, 
health and climate crises, like the Houthi crisis in the Bab-
el-Mandeb Strait, the trade war and Trumpian ambitions on 
the Panama Canal, grappling with water issues, Covid-19, 
generate uncertainties that cause actors to react, which can 
have consequences on the dynamics of transshipment ports 
in a context of questioning value chains. A literature review 
highlighted the existence of different approaches to 
analyzing port dynamics in the presence of external shocks. 
Nevertheless, the central role of actors, the various roles 
they can play in response to these shocks, and the effects of 
others' decisions are at the heart of port dynamics. 

Keywords: Transshipment port dynamics, geopolitical 
crises, geoeconomic war, Houthi crises, Panama Canal, 
effects of disruptions, port stakeholders, maritime routes, 
value chains, supply chains. 

Résumé 

Les perturbations externes telles que les crises 
géopolitiques, géoéconomiques, sanitaires et climatiques, 
comme la crise des Houthis au détroit de Bab-el-Mandeb, la 
guerre commerciale et les ambitions trumpiennes de 
contrôle du canal de Panama aux prises avec des enjeux 
hydriques, la Covid-19, engendrent des incertitudes qui font 
réagir les acteurs, pouvant entraîner des conséquences sur 
la dynamique des ports de transbordement dans ce contexte 
de remise en question des chaînes de valeurs. Une revue de 
la littérature a mis en exergue l’existence de différentes 
approches d’analyse de la dynamique des ports en présence 
de chocs externes. Néanmoins, la place centrale 
qu’occupent les acteurs, les différents rôles qu’ils peuvent 
jouer face à ces chocs, ainsi que les effets des décisions des 
uns sur les autres, sont au cœur de la dynamique des ports.. 

Mots-clés : dynamique des ports de transbordement, 
crises géopolitiques, guerre géoéconomique, crises des 
Houthis, canal de Panama, effets des perturbations, acteurs 
portuaires, routes maritimes, chaînes de valeur, chaînes 
d'approvisionnement.

Introduction 

Dans un contexte de maritimisation du monde et de la grande dépendance de l’économie 
mondiale envers la mer (Carroué, 2019), les ports représentent à la fois des « nœuds 
logistiques » d’un réseau de transport maritime (Notteboom et al., 2022), et des 
« carrefours cruciaux de l’économie mondiale » (Serry, 2024 : 79) où convergent les flux 
tant de personnes que de marchandises. Avec 90% des échanges mondiaux, les échanges 
maritimes sont au cœur du commerce mondial (Lasserre et Pic, 2025). Ces échanges 
forment les espaces géographiques et stratégiques (Miossec, 2024a) représentant le 
processus de mondialisation (Biaggi et Carroué, 2024). Ce dernier s’est concrétisé et 
accéléré à partir de l’avènement de la conteneurisation dans les années 1950, puis avec 
la littoralisation, par le renforcement, notamment, des ports et des hubs maritimes de 
transbordement, qui y jouent un rôle capital. Ces ports ont contribué au développement 
des chaînes d’approvisionnement et des chaînes de valeur mondiale (CVM) (Carroué, 2019; 
Frémont, 2019; Miossec, 2024a).  

Les ports, outils de développement économique, sont aussi des objets stratégiques au 
sein des rapports de force entre grandes puissances. Or, les rapports de puissance 
commerciale, technologique, géopolitique, et idéologique entre la Chine et les États-Unis 
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émanant de l’époque de la Guerre Froide (Couraye, 2021), perdurent. Ils sont au cœur de 
la bataille pour le contrôle du marché mondial, où la Chine souhaite « un marché mondial 
sino-centré qui priverait les États-Unis de leurs avantages économiques et de leur 
contrôles politiques extraterritorial » (Bürbaumer, 2025 :19). De son côté, le président 
américain, Donald Trump, s’emploie depuis sa réélection en novembre 2024 à 
déconstruire les principes sous-jacents de la mondialisation avec son approche 
protectionniste, sa guerre commerciale avec la Chine et ses déclarations d’intention 
géopolitiques, comme celle relative au Canal de Panama ou son projet d’annexion du 
Groenland ou du Canada. 

Des perturbations externes, telles que des crises politiques, économiques, sanitaires ou 
climatiques, qu’elles soient la cause ou la conséquence des tensions géopolitiques 
actuelles, rendent le contexte volatile, incertain, complexe et ambigu1, et perturbent la 
circulation commerciale. Ces situations pèsent sur les exigences liées à la méthode 
répandue d’organisation et de gestion « juste à temps » (just-in-time) dans le processus 
de la CVM et mettent la chaîne d’approvisionnement sous tension, poussant les parties 
prenantes à revoir leurs stratégies. « Après des décennies lors desquelles les chaînes 
de valeur mondiales ont été bien huilées et où il était possible de recevoir rapidement ses 
commandes du bout du monde, des turbulences de plusieurs ordres sont apparues » 
(Baldeschi et al., 2023, p. 154). Ces événements sont les facteurs externes qui influencent 
le dynamisme entre ports de transbordement contribuant à la concurrence entre ces 
derniers et les régions où ils se trouvent. Cependant, comment les parties prenantes 
réagissent-elles aux différentes pressions externes et s’y adaptent?  Comment analyser 
la dynamique des ports de transbordement à la suite de perturbations externes 
géopolitiques, géoéconomiques, sanitaire ou liées aux changements climatiques, telles 
que la crise des Houthis, la rivalité sino-américaine, les visées trumpiennes, la Covid-19 
ou les enjeux hydriques dans le canal de Panama, dans un contexte de réadaptation 
constante de valeur?  

Pour y répondre, cette étude exploratoire propose une mise en contexte sommaire, puis 
quelques repères théoriques, suivis de la présentation d’une revue de la littérature 
couvrant les différentes approches d’analyse adaptées aux événements ayant entraîné 

 

1.  Le concept VUCA (Volatility, uncertainty, complexity and ambiguity) proposé par les économistes 
américains Bennis et Nanus en 1985, puis développé par l’armée américaine à la suite de la Guerre 
froide dans les années 1990 face à l’effondrement de l’URSS (Source : VUCA World, 
https://www.vuca-world.org/where-does-the-term-vuca-come-from/). 

https://www.vuca-world.org/where-does-the-term-vuca-come-from/
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un ralentissement ou une rupture des flux de transport et de la chaîne 
d’approvisionnement. Sera ensuite abordée la place centrale des acteurs qui influencent 
la dynamique des ports, notamment en période de crise. Finalement, la dynamique des 
ports de transbordement sera brièvement analysée en tenant compte de certaines 
perturbations externes récentes.  

1. Mise en contexte sommaire et quelques repères théoriques 

Le processus de mondialisation a été accéléré depuis la fin de la Deuxième Guerre 
mondiale, notamment grâce à la maritimisation de l’économie et à l’évolution de l’industrie 
du transport maritime, ce qui a permis à la planète de devenir un espace de transaction 
(Frémont, 2019). Parmi les différents modes de transport, le maritime est privilégié pour 
les marchandises qui transitent par conteneur, que ce soient des biens manufacturés ou 
de haute valeur ajoutée, ou des marchandises qui exigent un transport en vrac, comme 
des matières premières ou des ressources énergétiques (pétrole, gaz, minerais, grains) 
(Lasserre et Pic, 2025). Ils font l’objet de transbordements dans des ports qui se sont 
multipliés, spécialisés et développés, constituant un réseau au service des chaînes 
d’approvisionnement.  

L’activité de transbordement repose sur « le transfert de marchandises d’un transporteur 
à un autre et/ou d’un mode à l’autre » (Rodrigue, Comtois et Slack, 2013 : 393). Elle s’est 
développée grâce aux innovations techniques et à des solutions aux crises contribuant à 
l’avènement de la CVM. Depuis l’arrivée des conteneurs en 1956, une idée de l’américain 
Malcom McLean qui s’inscrit directement dans le fordisme (Frémont, 2019), l’on assiste à 
une croissance exponentielle de la capacité des porte-conteneurs passant de 500 EVP2 
initialement à plus de 24 000 EVP aujourd’hui (Joly et Kerbiriou, 2023) (voir figure 1). 

 

2.  L’équivalents vingt pieds (EVP) est une unité de mesure standardisée de la capacité de porte-
conteneurs maritimes (Joly et Kerbiriou, 2023).  
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Figure 1 : Catégories de porte-conteneurs 

(Source : Joly et Kerbiriou, 2023 : 318) 

Une fois chargés, les plus gros porte-conteneurs nécessitent des infrastructures 
portuaires avec des tirants d’eau supérieurs à 20 mètres, alors que les navires de plus 
petite taille (1000 à 14 000 EVP) exigent des profondeurs variées (de 6 à 16 mètres) en 
raison de leurs diverses caractéristiques techniques (Rodrigue, 2024). 

Les installations portuaires ont nécessité une modernisation et une adaptation 
constantes pour accommoder les nouveaux navires porte-conteneurs toujours plus gros 
et longs, qui exigent un tirant d’eau suffisant. Les ports aménagent également des 
installations pour les différents types de marchandises nécessitant des équipements 
(grues, chariots élévateurs, remorques, oléoducs, etc.), des terminaux et des aires 
d’entreposage. Les équipements de manutention évoluent, la logistique est devenue une 
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composante des systèmes de production et de distribution (Frémont, 2019), et les 
exigences d’offre de services variés se sont faites plus précises (Notteboom et al., 2022), 
afin de répondre aux attentes des armateurs. Le concept de « hub portuaire » ou « hub 
maritime » de transbordement est né dans les années 1990 de la volonté des armateurs 
de disposer de navires de grande taille pour la navigation intercontinentale, afin de 
desservir ensuite des marchés régionaux par l’intermédiaire de navires de plus petite 
taille (Deiss, 2024d). 

1.1 Le hub maritime de transbordement 

Dans le cadre d’une chaîne logistique, un port devient un hub lorsqu’il n’est pas la 
destination finale, mais un intermédiaire qui assure le transfert de marchandises d’un 
navire à un autre, qui les transportera soit vers un autre hub, soit vers une destination 
finale. Le concept de hub renvoie à l’analogie plus connue des hubs aéroportuaires en 
tant que plaque tournante (Nam et Song, 2011). Les hubs sont considérés soit comme les 
nœuds spécifiques d’un réseau, situés de manière à faciliter la connectivité entre localités 
en interaction (O’Kelly, 1998), soit comme des points de transit entre des modes de 
transport (Rodrigue, 2024).  

La définition la plus courante d’un hub selon Ducruet (2020) est liée aux activités 
portuaires dans les opérations de transbordement « mer-mer », faisant référence au 
transport maritime par conteneurs, alors qu’il existe d’autres types de fret comme 
mentionné en introduction. Un hub permet aussi « l’éclatement et la redistribution des 
flux ou au contraire, leur regroupement ou leur agrégation » (Libourel et al., 2022 : 33). 
En plus d’assurer une connexion entre les réseaux de transport maritime mondiaux et 
régionaux (Rodrigue, 2015), les hubs de transbordement offrent des avantages pour les 
opérateurs de transports, des économies d’échelle, ainsi qu’une réduction du nombre de 
routes de transit (Wang et al., 2023). Bien que l’avantage du transbordement soit en 
théorie de supprimer l’étape de stockage entre le passage des marchandises entre deux 
navires, ou un navire et un autre mode de transport comme le train, un hub maritime peut 
aussi être un lieu de stockage et de tri temporaire, en plus d’offrir des services à valeur 
ajoutée (Nam et Song, 2011).  
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Il existe trois types de hubs : le réseau en étoile (hub-and-spoke), le hub d’intersection 
ou d’interligne, puis le hub de transbordement à relais (Gelareh et al., 2010; Rodrigue, 2015; 
Ducruet, 2020).  

• Selon Rodrigue (2015), le type hub-and-spoke est un système d’organisation en 
« étoile » où le port agit comme point central reliant les grandes lignes maritimes 
et les lignes de transport maritimes secondaires, permettant ainsi le 
transbordement de marchandises de grands navires provenant des réseaux 
maritimes mondiaux à des navires plus petits des réseaux régionaux.  

• Avec le deuxième type de hub, soit le transbordement d’intersection, le port sert 
de point d’échange de marchandises entre les grands navires empruntant l’une 
des routes maritimes de longue distance.  

• Le transbordement à relais est un système portuaire au sein d’une même région, 
avec une plateforme de transbordement permettant d’accueillir des navires de 
tailles variées, susceptibles de desservir un itinéraire jalonné d’escales le long 
des routes maritimes de la région.  

Le système hubs and spoke regroupe la grande majorité des activités de transbordement 
(soit d’environ 85%) comparativement à aux deux autres types de ports de 
transbordement qui se partagent la balance des activités de transbordement (d’environ 
15%) (Rodrigue, 2015). Ensemble, les trois types de hubs forment un système de hubs 
portuaires (voir Figure 2) qui vise à accroître le flux des routes maritimes en optimisant 
le processus de transport entre grands navires empruntant les principales routes 
maritimes et des navires plus petits de ravitaillement de type « feeder » provenant de 
ports de plus petites tailles (Kurt et al., 2014). Les marchandises sont rassemblées dans 
le port de transbordement, permettant d’atteindre un volume important justifiant l’emploi 
de grands navires avec les économies d’échelle associées. 
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Figure 2: Méthode de distribution Hub and spoke pour le transport maritime par conteneur  

(Source : Foresight, 2014 dans Kurt, et al., 2014) 

L’incidence de transbordement3 permet de catégoriser les différents types de ports selon 
leur degré d’activité de transbordement (voir figure 3). Selon Rodrigue, Comtois et Slack 
(2013), pour être considéré comme hub de transbordement, l’incidence de 
transbordement doit se situer entre 50% et 90%. À plus de 90%, le port est considéré 
comme hub de transbordement « pur », et nécessite généralement des investissements 
limités, car le transbordement se fait de navire à navire avec de l’entreposage temporaire 
(Notteboom, 2022a). Entre 10% et 50%, l’on parle d’une « porte d’entrée régionale », et 
quand l’incidence de transbordement est à moins de 10%, le port est considéré comme un 
port de passerelle ou « feeder ». Il existe aussi une hiérarchisation ou classification 
portuaire qui peut être simplifiée à une appellation dite des ports « principaux » (Camman 
et Livolsi, 2024) ou « majeurs » (Fedi et al., 2022) versus des ports secondaires ou 
territoriaux, ces deux dernières appellations faisant encore débat pour les ports de 
moyennes tailles (Verge-Dépré et Joncheray, 2024).  

 

3.  L’incidence de transbordement est la part du débit total du port qui est « navire à navire » par 
rapport au débit total qui comprend également le trafic de l’arrière-pays (Rodrigue, 2015)  
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Figure 3 : Les niveaux d’incidence du transbordement 

(Source : Rodrigue et Ashar, 2015 : 27) 

En plus des aspects géographiques physiques  locaux, le choix d’emplacement d’un hub 
de transbordement doit considérer d’autres types de géographies, tels que (1) la 
géographie économique qui s’intéresse à la localisation, à la distribution spatiale des 
activités économiques par rapport à l’offre et la demande de biens, ressources, capitaux, 
main d’œuvre et énergie; (2) la géographie commerciale qui étudie les caractéristiques 
spatiales du commerce et des transactions; (3) puis la géographie des transports qui 
regarde la circulation des marchandises, son organisation spatiale en reliant contraintes 
et attributs spatiaux, à l’origine, l’étendue, la destination, la nature et à la finalité des 
mouvements (Rodrigue, 2024). À cela devrait s’ajouter la géopolitique qui porte sur la 
relation entre espaces et les rivalités de pouvoir entre acteurs, les dynamiques 
territoriales et les conséquences spatiales (Louis, 2022; Lasserre et al., 2024).  

Des considérations logistiques doivent également être étudiées, car les ports de 
transbordement font partie intégrante de la chaîne d’approvisionnement assurant un 
support interactif entre les espaces de production et les marchés de consommation, où 
les exigences des utilisateurs et des clients sont élevées en termes de fiabilité, de coûts, 
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de rapidité et de sécurité (Notteboom et al, 2022; Rodrigue, 2024). En plus d’être une 
infrastructure stratégique et un moteur de l’économie, un port est générateur d’emplois, 
d’attractivité démographique, de redevances, de développement d’activités induites et un 
instrument pour maintenir la souveraineté (Faury et al., 2020; Notteboom et al., 2022; 
Rodrigue, 2024). De plus, comme le rappelle Aden (2019) en prenant pour exemple le port 
de transbordement de Djibouti aux abords du détroit de Bab-el-Mandeb, des 
infrastructures bien gérées permettent le renforcement de l'autonomie de la direction par 
son effet de levier comme moteur de croissance, l’augmentation des capacités et du 
développement des économies locales et régionales. Elles attirent ainsi de nouveaux 
investissements et industries et permettent également le renforcement des autres 
maillons des chaînes d'approvisionnement régionales, tels que les infrastructures 
routières et ferroviaires. 

Parce que les armateurs internationaux sont peu enclins à considérer des hubs de 
transbordement pour leurs opérations lorsque la déviation des routes maritimes est 
élevée (Rodrigue, 2015), les hubs portuaires sont localisés stratégiquement le long ou 
proches des routes maritimes principales pour éviter une trop grande déviation 
(Notteboom, 2022a). Selon Notteboom (2022a), trois emplacements sont propices pour 
développer des hubs de transbordement, soit près d’un point de passage obligé (PPO), 
soit le long d’un couloir où la déviation vers le port serait faible, soit encore à proximité 
d’un cluster, soit un regroupement de ports se faisant concurrence, comme le propose la 
figure 4, indiquant à gauche l’emplacement sur une carte des exemples de 
positionnement propices pour des hubs de transbordement, tel que précisé sur le schéma 
à droite.  
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Figure 4 : Les types et les localisations des hubs de transbordement 

(Source : Notteboom, 2022a :48) 

Le système de transport maritime global est un système hiérarchisé et sous tension 
(Biaggi et Carroué, 2024), constitué de routes maritimes qui structurent l’espace et le 
réseau de commerce international. Les principales routes maritimes structurant la 
géographie des flux4 d’échange et jouant un rôle important dans la configuration de 
marchés de transbordement et du développement de celui des hubs relient 
majoritairement les marchés de l’Amérique, l’Europe et l’Asie. Jadis concentrées dans 
l’Atlantique Nord, les principales routes sont devenues, avec l’émergence économique de 
l’Asie du Sud-Est, des routes circum-équatoriales permettant un flux d’échanges 
important est-ouest, en passant par les détroits de Gibraltar, Malacca, Bab-el-Mandeb, 
le canal de Panama et le canal de Suez, où se concentrent plusieurs ports de 
transbordement (voir Figure 5). 

 

4.  Le flux fait référence au volume de trafic sur un réseau, composé de nœuds et de liens. Il est 
fonction à la fois de la demande et de la capacité des liens à la supporter (Rodrigue, 2024). 
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Figure 5: Les principales routes maritimes 

(Source : Biaggi et Carroué, 2024 : 5) 

1.2. Les détroits et canaux : des points de passage obligés stratégiques 

Pour naviguer d’un océan à un autre, les routes maritimes empruntent les points de 
passage obligés (PPO) que sont les détroits et des canaux tels que ceux de Suez et de 
Panama. Parce qu’ils permettent d’éviter des détours et de réduire la durée du trajet, et 
donc les délais de livraison, ces PPO sont stratégiques pour garantir la fluidité de la 
chaîne d’approvisionnement et le bon fonctionnement des activités liées à la CVM. 
Cependant, qu’ils soient appelés maillon sensible, verrou géographique ou porte 
océanique, ils peuvent constituer un goulot d’étranglement ou « choke point », voire être 
bloqués en raison d’un incident ou d’une congestion. En présence de conflits 
géopolitiques, les PPO peuvent être considérés comme trop dangereux pour être 
franchis, voire être fermés sous ordre des autorités comme cela fut le cas pour le Canal 
de Suez de 1967 à 1975 à la suite de la guerre des Six Jours (Frémont, 2019; Miossec, 2024a 
et 2024b; Lasserre et Pic, 2025). Déjà mis en œuvre à l’époque, le scénario du 
détournement de la route maritime principale Asie-Europe se répète depuis 2023 avec la 
crise en mer Rouge avec les attaques des Houthis contre des navires marchands. 
Plusieurs perturbations récentes liées à des conflits géopolitiques rendant les chaînes 
d’approvisionnement vulnérables, avec des coûts croissants de transport maritime due à 



 

15 

des itinéraires plus longs5, ont poussé la Conférence des Nations Unies sur le commerce 
et le développement (CNUCED) à sonner l’alarme en octobre 2024 sur la nécessité 
d’accroître la résilience des PPO qui sont sous pression.  

Cependant, les alternatives géographiques ne sont pas nombreuses. Il existe une grande 
diversité de formes et de configurations de ces passages maritimes, certains étroits, 
d’autres plus larges, peu profonds ou présentant des hauts-fonds qui réduisent le chenal 
de navigation (Lasserre et Pic, 2025). Ainsi certaines routes maritimes alternatives 
passent par des détroits moins attrayants pour les armateurs, car les conditions 
géographiques et météorologiques rendent les conditions de navigation difficiles, ou en 
raison de fonds marins peu ou non cartographiés, et où des navires et équipements 
spécialisés ainsi que des équipages formés sont nécessaires, comme c’est le cas pour 
les routes maritimes arctiques (Lasserre et Pelletier, 2011). Des routes alternatives 
terrestres ont aussi été empruntées dans le passé, et sont toujours considérées 
(Lasserre et Pic, 2025), comme nous le verrons à la fin de cette étude. 

Double interface, à la fois terrestre et maritime (Marcadon, 1999; Biaggi et Carroué, 2024), 
les PPO ont une importance géostratégique qui varie selon leur localisation le long d’une 
route maritime principale ou secondaire. Certains PPO sont dans des eaux intérieures et 
sont donc considérés comme nationaux, d’autres ont un statut international, et peuvent 
servir, le cas échéant, de frontière entre pays riverains (Lasserre et Pic, 2025). Or, des 
pays comme les États-Unis ne reconnaissent pas le statut national de certains passages, 
rappelant l’existence d’enjeux géopolitiques rattachés aux détroits pour le contrôle 
notamment de la mer. Les PPO devenus stratégiques sont plus enclin à favoriser la 
rivalité, bien qu’il existe des coopérations entre États riverains et États utilisateurs pour 
y assurer la sécurité et la libre circulation des navires, comme dans le cas du détroit de 
Malacca (Fau, 2016), ou comme dans le détroit de Bab-el-Mandeb où l’on retrouve une 
forme de collaboration entre « acteurs extra-régionaux, bien que souvent rivaux à 
l’échelle globale » (Le Gouriellec, 2024 :1).  

 

5.  Communiqué de presse de la CNUCED du 22 octobre 2024 (https://unctad.org/press-
material/vulnerability-supply-chains-exposed-global-maritime-chokepoints-come-under-
pressure) 
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1.3. La remise en cause de la chaîne de valeur mondiale (CVM) et de la 

chaîne d’approvisionnement : vers une nouvelle approche logistique ?  

La chaîne d’approvisionnement n’est pas synonyme de la CVM. Selon Fournier et al. (2019) 
une chaîne d’approvisionnement a trois fonctions, soit de fournir des produits à un 
fabricant, de fabriquer des produits, et de distribuer les produits finis au consommateur. 
La chaîne d’approvisionnement, aussi appelée « chaîne logistique » ou « supply chain » 6 
intègre plusieurs types d'opérations qui permettent de diriger des flux (marchandises, 
financiers ou d'informations) entre une entreprise, ses fournisseurs et ses clients, où les 
activités de transport sont essentielles. Le transport y est souvent segmenté et a recours 
à différents modes de transport successifs, impliquant des plateformes intermodales 
comme dans les hubs portuaires, auxquelles s'ajoutent les activités de stockage et de 
distribution.  

La CVM, quant à elle, implique la « fragmentation hiérarchisée [par les firmes 
transnationales] de leur processus de production dans plusieurs pays. Une CVM est 
l’ensemble des étapes qui concourent à la réalisation d’un produit, à sa commercialisation 
et à son utilisation finale, tel que deux étapes aux moins se situent dans deux pays 
différents. » (Mourey, 2024 :58). En somme, cela implique la séparation d’activités 
interdépendantes allant de la production à la vente, et la réalisation de chaque fonction 
du processus opérationnel à des emplacements géographiques dispersés sur la planète, 
afin d’offrir le produit au meilleur prix7. La fragmentation internationale de la production 
selon la CVM contribue à développer l’interconnectivité des économies des pays 
impliqués. L’interconnexion entraîne aussi des risques liés à la complexification des CVM, 
la logistique rattachée aux chaînes d’approvisionnement, et par rapport à la capacité de 
reprendre les activités à la suite d’une rupture de production ou de service (Alexandre et 
al., 2023; Baldeschi et al., 2023). De plus, le développement des CVM s’est concentré dans 
certaines zones de la planète, dont surtout en Asie orientale depuis les années 1980 
(Frémont, 2021), sans oublier la route maritime reliant l’Asie à l’Europe en passant par le 
canal de Suez (Guiziou, 2023; Biaggi et Carroué, 2024; Coutansais, 2024; Rodriguez-Diaz 
et al., 2024; Eudeline, 2025).  

 

6.  Logistique, https://geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/logistique-et-supply-chain   
7.  Définition synthèse inspirée de celle de la BDC (https://www.bdc.ca/fr/articles-outils/boite-outils-

entrepreneur/gabarits-documents-guides-affaires/glossaire/chaine-de-valeur-mondiale, d’Alexander et 
al. (2023), Baldeschi (2023) et de Frémont (2019). 

https://geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/logistique-et-supply-chain
https://www.bdc.ca/fr/articles-outils/boite-outils-entrepreneur/gabarits-documents-guides-affaires/glossaire/chaine-de-valeur-mondiale
https://www.bdc.ca/fr/articles-outils/boite-outils-entrepreneur/gabarits-documents-guides-affaires/glossaire/chaine-de-valeur-mondiale
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L’incident du navire Ever Given le 29 mars 2021 qui a bloqué près de 422 navires pendant 
six jours dans le canal de Suez, a démontré les risques de rupture de la chaîne 
d’approvisionnement, où le concept de « just-in-time » est remis en cause par la fragilité 
de l’industrie du transport. Le « just-in-time » repose sur l’objectif du « zéro stock », qui 
exige une coordination étroite entre fournisseurs, transporteurs, fabricants et 
distributeurs. Ainsi les entreprises visent à garder les niveaux de stock actifs disponibles 
à des niveaux correspondant à la demande en tout temps, sans conserver de stocks de 
sécurité 8. Lorsque des délais supplémentaires apparaissent dans le transport, les stocks 
en transit ou flottants9 sont indisponibles pour les entreprises destinataires, qui risquent 
alors un retard dans la chaîne de production, et d’occasionner des pressions financières 
sur les entreprises. En cas d’incident, « c’est tout le processus de production qui peut être 
mis à l’arrêt. C’est précisément ce qui s’est produit à partir de la crise Covid… » (Baldeschi 
et al., 2023 : 142). La crise sanitaire de la Covid-19 a révélé la fragilité de la chaîne 
d’approvisionnement mondiale, ce qui a amené les entreprises à passer du « just-in-
time » au « just-in-case », une méthode plus traditionnelle de gestion qui prévoit d’avoir 
à sa disposition un stock tampon de sécurité afin de faire face à toute éventualité 
(Baldeschi et al., 2023). La pandémie a aussi mené la présidente de la Banque centrale 
européenne, Christine Lagarde, à évoquer en avril 2022 trois transitions du commerce 
mondial qui ont un impact sur ces chaînes et potentiellement sur la géographie des 
transports : (1) la transition de la dépendance vers la diversification; (2) la transition de 
l’efficacité à la sécurité; et (3) la transition de la globalisation à la régionalisation 
(Baldeschi et al., 2023).  

À ces transitions s’ajoute la variation de l’offre et de la demande qui a également ses 
effets sur la chaîne d’approvisionnement. Coutansais (2024) mentionne que le rôle de la 
conjoncture économique, ainsi que la faible croissance économique en Europe et en 
Chine, freinent la demande en raison de l’effet de l’augmentation des taux d’intérêt pour 
le Vieux Continent, et pour la Chine l’écroulement de son secteur immobilier lié au 
vieillissement accéléré de sa population et à une offre immobilière largement 
excédentaire. De plus, il précise que le mouvement de régionalisation des processus de 
production est porté par l’effet de la numérisation des usines et par l’essor de 
l’intelligence artificielle, où la production de certains produits peut désormais se faire au 

 

8.  Les stocks de sécurité sont utilisés dans des circonstances extraordinaires en cas de problèmes 
d’approvisionnement liés au délai de livraison ou dans le cas d’un pic de la demande (Fournier et al., 
2019) 

9.  Les stocks en transit sont des marchandises en cours de transport entre deux points d'une chaîne 
logistique, quel que soit le moyen de transport. (Fournier et al., 2019)   
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même coût, tant dans les pays développés que dans les pays émergents. En plus de 
bouleverser les CVM, ce mouvement amène « à centrer les sites de production dans de 
grandes aires régionales, au plus près des bassins de consommation », entraînant ainsi 
une « régionalisation du transport maritime » (Coutansais, 2024 :118 et 120).  

L’approche de gestion de la chaîne d’approvisionnement « porte à porte » et non plus de 
« port à port » (González Laxe, 2008) implique de voir le transport maritime selon une 
vision holistique d’un point de vue des marchandises et de leur parcours. Avec cette 
perspective en tête, Haralambides (2024) souligne l’impact des perturbations externes et 
crises géopolitiques qui surviennent aux PPO qui engendrent du « stress » sur la chaîne 
logistique incluant les transports maritimes. Il promeut l’idée d’intégrer une « marge » 
(« slack ») afin de mieux absorber ce « stress » pouvant être provoqué par des chocs 
externes imprévus, tels que le blocage d’un canal ou des attaques contre des navires. 
Cette marge n’est pas forcément liée à la gestion des stocks, mais plutôt à la présence 
de plus d’options de manœuvre en temps de crise par le réseau portuaire et/ou la 
possibilité de passer par de nouvelles routes maritimes, ou encore par la concrétisation 
de nouveaux partenariats d’affaires. Mais comment se créer cette « marge »? Ce 
changement d’approche de la question logistique poussera-t-il le transport maritime et 
les ports vers de nouvelles tendances concurrentielles, voire de collaboration? 

Le transport maritime et l’activité de transbordement sont « à l’avant-garde » des 
changements dans le commerce mondial parce qu’ils sont souvent les premiers à subir les 
effets de chocs externes et de crises (Braw, 2025). Ces situations mettent en évidence les 
réflexes de survie et les capacités de réaction des parties prenantes dans un marché 
commercial, y compris le transbordement, qui demeure concurrentiel. L’analyse de la 
dynamique des ports, à savoir celle des changements au sein des systèmes portuaires et 
d’en identifier la ou les causes, ainsi que d’en mesurer les conséquences, constitue un angle 
d’approche pour étudier les impacts de ces chocs sur la chaîne d’approvisionnement. Pour 
ce faire, il est possible de regarder les changements dans les hiérarchies, les flux 
d’échanges, la performance des hubs, l’apparition ou la disparition de nouvelles rivalités ou 
collaboration entre acteurs de l’industrie maritime, que ce soit à la suite de décisions 
stratégiques de certains ou de perturbations qui ont pu créer une rupture au sein de la 
chaine d’approvisionnement, une déviation des routes maritimes, l’augmentation ou la 
diminution, voire l’arrêt d’activités de transbordement d’un ou plusieurs ports. La volonté 
de certains acteurs de maîtriser la mer par le contrôle des ports (Le Gouriellec, 2024; Biaggi 
et Carroué, 2024; Eudeline, 2025; Lasserre et Pic, 2025) peut également influencer la 
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dynamique des ports. Bref, différentes approches d’analyse sont possibles, comme le 
montre la revue de la littérature qui suit.  

2. Ports de transbordement : revue de la littérature 

Dans l’optique d’identifier différentes approches possibles pour analyser la dynamique 
des ports de transbordement en situation de perturbations externes, de crises 
géopolitiques et de transition de la CVM, la revue de la littérature scientifique, grise, et 
auprès de médias a permis de constater l’intérêt croissant pour ces sujets porté par les 
chercheurs, analystes et journalistes, provenant des divers continents du globe.  

2.1 Les approches de la littérature 

Ces auteurs offrent différentes perspectives d’approche repris dans le tableau ci-
dessous :  

Tableau 1. Différentes approches de la thématique dans la littérature 

Géographique Géopolitique, géoéconomie, géostratégique, 
géohistoire, géographie du transport 

Économique Économie maritime, macroéconomie, 
économétrie, économie du transport 

Juridique Droit maritime, droit de la mer, droit international 

Commerce International  

Gestion et logistique Gestion opérationnelle, gestion de chaîne 
d’approvisionnement, gestion du transport, gestion 
portuaire, gestion des systèmes d’information 

Politique Politique publique, politique étrangère 

Études militaires et stratégiques Sécurité 

Relations internationales Diplomatie politique, diplomatie commerciale 

Aménagement du territoire  

Études environnementales Changements climatiques, pollution 

 

Le nombre de disciplines mobilisées pour analyser les événements et leurs impacts est 
un indicateur de la complexité des phénomènes et de la présence d’interrelations entre 
les diverses situations, acteurs, structures, et les effets des décisions des uns sur les 
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autres, et ce à différents niveaux, tant localement qu’à l’échelle internationale, qu’ils 
soient à proximité, ou de l’autre côté du globe.  

Plusieurs études offrent diverses approches d’analyse de la dynamique des ports en se 
focalisant sur des disciplines allant essentiellement de l’économie maritime, à la 
géographie des transports, la logistique, et la géopolitique. Notteboom et al. (2021) 
comparent les séquences temporelles et spatiales des chocs d’offre et de demande 
causés par la Covid-19 et ceux de la crise financière de 2008-2009 sur les ports à 
conteneurs. Frémont (2021) présente des scénarios d’évolution possible du transport 
maritime d’ici 2040, victime des aléas de la (dé)mondialisation avec les incertitudes 
inhérentes aux conséquences de la crise financière de 2008 et de la pandémie en 2020 
qui ont engendré des baisses sans précédent des trafics maritimes. Cyr (2022), en plus 
de décrire la croissance et l’effacement des différents marchés de transbordement 
maritime, propose une analyse de l’articulation de la dynamique en abordant les 
responsabilités stratégiques des autorités portuaires, la compétitivité et la vulnérabilité 
inhérentes aux marchés de transbordement. Fedi et al. (2022) présentent quant à eux une 
analyse à double objectif pour voir : (1) l’effet de la crise sanitaire Covid-19 sur la 
hiérarchie portuaire des différents types de hubs d'Europe du Nord et de la Méditerranée 
pour le secteur du conteneur pendant la pandémie de Covid-19; (2) évaluer l'impact des 
alliances maritimes sur le classement de ces ports pendant la pandémie de Covid-19. 
Camman et Livolsi (2024) reviennent sur les effets de la pandémie de Covid-19, la crise 
économique qui a suivi ainsi que les tensions géopolitiques actuelles sur la 
transformation des CVM et de leurs impacts sur le transport maritime. Ils ont également 
voulu mettre en lumière les ports secondaires ou territoriaux et le possible 
repositionnement de leur rôle au sein des systèmes portuaires à la suite d’une enquête 
auprès d’une centaine de chargeurs (gestionnaires de la chaîne d’approvisionnement). La 
majorité de ces analyses a été réalisée à partir de données primaires et secondaires.  

2.2. Le cas spécifique des crises 

Au sujet des crises géopolitiques récentes, comme celle en mer Rouge, Guiziou (2023), 
Le Gouriellec (2024) Miossec (2024a et 2024b), Notteboom et al., (2024) abordent cette 
dernière et ses impacts sur les routes maritimes d’un point de vue davantage 
géopolitique, en relevant les enjeux économiques, géostratégiques et logistiques sur le 
trafic maritime, la chaîne d’approvisionnement et les armateurs, mais sans mettre en 
évidence les effets sur la dynamique des ports de transbordement, sauf pour Le 
Gouriellec (2024) et Miossec (2024a). Haralambides (2024) aborde ces enjeux sous l’angle 
de la logistique et des stress affectant la chaîne d’approvisionnement, causés notamment 
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par les stratégies des compagnies maritimes et leur recherche de minimisation des coûts 
qui ne permet pas la « marge » nécessaire pour la chaîne logistique et ne peut donc 
tolérer aucune faiblesse. Comme d’autres, il rappelle les obstacles géographiques, 
climatiques et de navigation, ainsi que les enjeux géopolitiques et de sécurité, de 
saturation et de congestion liés aux particularités des PPO (Haralambides, 2024; Lasserre 
et Pic, 2025). Ils soulignent également que la concurrence entre les PPO influence les 
choix de routes commerciales des compagnies maritimes.  

En ce qui concerne le canal de Panama, la question des effets des aléas climatiques et du 
problème hydrique affectant son tirant d’eau est davantage soulignée par les chercheurs 
et constitue un élément qui s’ajoute aux préoccupations géopolitiques qui touchent cette 
région. Ces dernières concernent le duel géoéconomique sino-américain, alimenté par 
les ambitions chinoises et le protectionnisme américain (Ho et Bernal, 2019; Chávez 
Rodríguez, 2023; Courmont et Péron-Doise, 2023; Miossec,2024a; Dabbagh, 2025; Gomez-
Bravo et al., 2025), ainsi que l’annonce de Trump de vouloir annexer le canal de Panama 
est principalement traitée par les médias en raison de la nature relativement récente de 
ces déclarations. Pour mieux comprendre l’ampleur de cette situation conflictuelle, 
Lasserre et Pic (2025) suggèrent de faire un parallèle entre celle au canal de Panama et 
celle au détroit de Malacca, ce dernier faisant partie d’un axe maritime mondial 
stratégique en Asie du Sud-Est, où ces détroits représentent des verrous stratégiques au 
cœur de la rivalité sino-américaine. Respectivement dépendantes économiquement de 
ces PPO, les deux puissances y appliqueraient des « logiques navales » militaires pour 
empêcher la liberté de circulation maritime. Les États-Unis semblent moins enclins à 
garantir la libre circulation par le canal de Panama lorsque celle-ci avantage les Chinois.   

De manière plus générale, bien que certains auteurs parlent des stratégies d’adaptation 
des compagnies maritimes et de leurs alliances (Notteboom et Yap, 2012; Notteboom et 
al., 2021; Fedi et al., 2022; Ju et al., 2023; Notteboom et al. (2024) ; Wiedmer et al., 2024), 
les questions entourant les infrastructures portuaires semblent être peu mises en avant, 
comparativement aux nombres de propos sur les impacts des perturbations sur les 
routes maritimes et l’adaptation des compagnies maritimes face aux enjeux que les 
crises créent. Ce constat souligne la nécessité d’une recherche plus approfondie sur les 
effets de ces chocs externes sur la dynamique des ports de transbordement.   

2.3. Littérature relative aux enjeux techniques induits 

Parmi les événements ou turbulences géopolitiques mentionnés dans les articles de la 
revue de la littérature (voir Annexe 1), celui qui semble avoir suscité le plus d’intérêt est 
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celui de la pandémie de Covid-19. Mais plusieurs autres événements l’ont précédé, 
mettant déjà le système économique mondial et le transport maritime à l’épreuve, 
orientant l’évolution des ports de transbordement (Frémont, 2019). Leurs impacts ont été 
mis en avant par la littérature tels que le ralentissement ou la création de ruptures des 
flux, le détournement des routes maritimes, le bouleversement de la CVM, les enjeux de 
sécurité et de sûreté, des enjeux logistiques, opérationnels et techniques, ainsi que des 
enjeux économiques, voire militaires. Certains auteurs (Alix, 2024; Camman et Livolsi, 
2024; Miossec, 2024a et 2024b; Eudeline, 2025) mentionnent même certaines décisions 
de parties prenantes ayant entraîné des changements au sein des ports pour des raisons 
militaires ou économiques. Les problèmes de stockage, d’incapacité à expédier des 
conteneurs ailleurs, de congestion, de carburant ont été mis en avant (Bouissou et al., 
2024; Deiss, 2024a; Walker, 2024; Aj 2025; Arikan, 2025; Dossa, 2025a). La difficulté à 
éviter la congestion des hubs de transbordement est due, entre autres, à un manque de 
main-d’œuvre spécialisée, créant du retard et augmentant les coûts de fret, révélant des 
difficultés à « gérer les perturbations de la chaîne d'approvisionnement de manière 
globale » (Kent et Haralambides, 2022 : 4).  

Certains auteurs soulèvent aussi une remise en cause de la mondialisation en partie en 
raison des crises sanitaires et géopolitiques, la transformation de la CVM, et soulignent 
de nouvelles tendances stratégiques de gestion, à savoir de passer du « nearshoring »10 
au « friendshoring »11 (Camman et Livolsi, 2024; Notteboom et al., 2024). D’autres auteurs 
soulignent le phénomène d’un passage du « offshoring »12 au « backshoring »13 comme 
stratégie de localisation et de compétition de firmes internationales en réaction aux 
changements perçus de la demande des clients face aux crises (Di Mauro et al., 2018). 
Lavisière et al. (2016) se penchent sur les zones franches et les infrastructures qui s’y 

 

10.  Le nearshoring est une stratégie de réduction des distances géographique par rapatriement ou 
relocalisation de la production, précédemment délocalisée à l’étranger en raison de coûts de 
production plus bas (offshoring), de manière à la rapprocher du pays d’origine de l’entreprise 
(Hartman et al., 2017; Piatanesi et Arauzo-Carod, 2019). À titre de comparaison, le backshoring est la 
réinstallation partielle ou complète de la production dans le pays d’origine (Piatanesi et Arauzo-
Carod, 2019).   

11.  Le friendshoring est un concept américain apparu dans le contexte de guerre commerciale et de la 
pandémie Covid-19, qui consiste à déplacer les chaînes d’approvisionnement vers des « pays de 
confiance » ou des « partenaires commerciaux fiables » afin de sécuriser l’accès au marché et 
diminuer les risques de perturbations économiques (Maihold, 2022) 

12. Le « offshoring » est la délocalisation à l’étranger des activités des entreprises, peu importe le 
mode de gouvernance du pays choisi (Di-Mauro et al., 2018) 

13.  Le « backshoring » ou le « back-reshoring » est un retour des activités de production dans le pays 
d’origine après avoir été précédemment délocalisées à l’étranger (Di Mauro et al., 2018), où le 
processus de « backshoring » s’insère dans une interaction dynamique portant à se différencier du 
processus de délocalisation « offshore » (Lavisière et al., 2016) 
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trouvent, telles que les ports, qui jouent un rôle d’attraction notable dans le processus 
décisionnel des firmes qui remettent en question leurs décisions initiales « d’offshoring » 
d’une part, soulignant d’autre part l’importance du rôle des décideurs voulant augmenter 
l’attraction de ces zones, impliquant ainsi des interactions à différents niveaux, tels 
qu’entre le pays, le port et les firmes.   

Au niveau de la dynamique portuaire, plusieurs auteurs évoquent l’existence d’une 
hiérarchie au sein du système portuaire et des routes maritimes. Certains soulèvent 
l’opportunité dans le contexte actuel d’un repositionnement pour les ports 
secondaires/intermédiaires en raison des avantages qu’ils détiennent par rapport aux 
principaux ports, dont certains n’offrent plus les services et la flexibilité recherchée, 
car « trop » spécialisés ou (Camman et Livolsi, 2024; Lévesque et Kerbiriou, 2024), ou 
encore font face à de la congestion (Kent et Haralambides, 2022; Miossec, 2024b; 
Lasserre et Pic, 2025).  

La revue de la littérature a permis de confirmer la complexité du sujet, ainsi que le fait 
que les ports sont vraisemblablement moins souvent au cœur des analyses que les effets 
des crises sur les routes maritimes. Elle a aussi mis en lumière l’importance des parties 
prenantes au sein de la dynamique des ports et des rapports de forces entre elles, une 
situation qui mérite davantage d’attention en cette période de grande transition et de 
composition des rôles de certains d’entre eux.  

3. Des approches d’analyse possibles et la place centrale des 

parties prenantes 

L’analyse de la dynamique portuaire renvoie à la volonté de vérifier s’il y a eu des 
changements au sein du système portuaire, et si oui, les identifier et voir quelles en sont 
les causes et conséquences. De plus, pour étudier une dynamique des ports, il faut 
considérer plusieurs ports dans un espace déterminé qui peut être à différentes échelles, 
à savoir locale, régionale, et globale (Rodrigue, 2024), mais aussi nationale (Kent et 
Haralambides, 2022), « méga-régionale » (Libourel et al., 2022) ou « macro-régional » 
(Miossec 2024a, 2024b), selon différents marchés de transbordement (Cyr, 2022) ou par 
« systèmes » (Biaggi et Carroué, 2024), ou encore par « portion continentale », comme la 
Méditerranée occidentale et l’Europe du Nord (Fedi et al., 2022).  

Il faut aussi tenir compte du fait qu’il existe une hiérarchie des ports, comme il en existe 
une des routes maritimes. L’étude des changements au sein de la hiérarchie constitue 
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d’ailleurs une manière d’analyser la dynamique des ports. La dynamique peut être perçue 
de différentes manières, notamment comme un rapport de forces de concurrence entre 
ports incluant la compétition intra-portuaire et inter-portuaire en lien avec la 
concurrence entre chaînes logistiques. Or, les perturbations comme les crises 
géopolitiques viennent déstabiliser ces rapports de force, et créer de l’insécurité ainsi 
que de l’incertitude auprès des parties prenantes. Cela dit, l’analyse ne devrait pas se 
limiter aux installations et à la gestion portuaire, car la dynamique des ports peut aussi 
être centrée sur les flux de marchandises et dépendante des compagnies maritimes 
(Frémont, 2019), incluant de plus en plus la connectivité à l’arrière-pays (hinterland), soit 
la performance dans son ensemble, notamment d’un point de vue logistique.  

L’angle d’approche par crises géopolitiques, économiques, sanitaires et/ou climatiques 
est possible (Notteboom et al., 2021; Miossec, 2024a et 2024b; Le Gouriellec, 2024; 
Notteboom et al., 2024), comme par l’angle de la vulnérabilité et de la résilience (Amelot, 
2010; Rodrigue, 2022; Lasserre et Pic, 2025), par enjeux économiques (Fau, 2016; 
Notteboom et al., 2024), ou enjeux de sécurité et de sûreté (Mommessin, 2024; Al-Deen, 
2025), enjeux logistiques (Fedi et al., 2022; Baldeschi et al., 2023, Camman et Livolsi, 2024; 
Haralambides, 2024), et pour lesquels il est intéressant de voir quelles furent les 
réactions et décisions stratégiques des acteurs. Chaque événement peut donc générer 
des impacts différents dans le temps, où le recul temporel des auteurs peut influencer 
leur lecture de la situation, leur représentation des événements, leurs capacités d’action, 
leur disponibilité et leur accès aux données, leurs options d’analyse, et donc leurs 
résultats ainsi que des discussions qui s’ensuivent.  

D’un point de vue méthodologique, l’analyse peut reposer sur une approche quantitative, 
qualitative ou mixte. L’accès aux données secondaires et aux capacités de collecter des 
données primaires sont également un élément à considérer et qui peut orienter une 
approche d’analyse par rapport à une autre (Gauthier et Bourgeois, 2016). Il existe donc 
des angles d’approche et des combinaisons variées selon des espaces géographiques 
différents, où le facteur du temps de recul par rapport à la période des perturbations peut 
influencer l’analyse quant à l’existence et à l’accès aux données.  

3.1 Une variété de « rôles » d’acteurs 

L’analyse de la dynamique des ports repose également sur l’analyse des représentations 
et des choix stratégiques des acteurs qui réagissent (ou non) à une situation donnée et 
dont les réactions peuvent différer les unes des autres, selon leur « rôle » dans la 
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situation, leurs objectifs, ainsi que leur implication (ou non) dans la gouvernance 
portuaire. Certains multiplient aussi les « rôles ».  

« Les acteurs agissent dans et sur l’espace » (Lasserre et al., 2024 : 24). L’acteur peut 
être défini comme étant « toute personne morale ou physique qui agit dans le cadre du 
territoire ou d’un conflit territorial donné. C’est l’action qui fait l’acteur […] [voire] est 
acteur celui qui agit ou est susceptible de le faire » (Subra, 2016 : 15). Un acteur peut aussi 
être un groupe d’individus, une organisation ou une institution, publique ou privée. Il peut 
être stratégique ou non, décider d’agir ou non, ou pas avant un moment, soit seulement 
lorsqu’il juge nécessaire d’intervenir (Subra, 2016). Il peut aussi être intéressant d’étudier 
la cohérence de la démarche des acteurs selon les autres acteurs, laquelle peut aussi 
varier dans le temps (Lasserre et al., 2024).  

La diversité des acteurs à considérer dans une analyse de dynamique entre ports en 
situation d’événements ou de crises14 est grande et varie selon l’échelle spatiale choisie 
pour l’analyse. En géopolitique, les acteurs impliqués à l’échelle internationale peuvent 
être des États, mais d’autres peuvent aussi être associés aux conflits (Lasserre et al., 
2024). Au niveau local, la géopolitique se caractérise par un grand nombre d’acteurs non 
étatiques (Subra, 2016), dont des firmes transnationales (Carroué, 2019), qui disposent de 
pouvoir, de réseau, de compétences spécialisées et de leadership. Les acteurs non 
étatiques en transport maritime, comme les grandes compagnies maritimes, exercent 
une influence sur l’avenir des ports aussi bien comme clients qu’investisseurs pour la 
construction ou l’acquisition de terminaux portuaires existants, comme Evergreen15 
achetant en 2023 20% d’Euromax, un terminal de conteneur automatisé au port de 
Rotterdam, aux côtés notamment de Cosco Shipping Ports via sa filiale d’investissement 
Navigator Investco (Si, 2021; Deiss, 2023). Cela dit, certaines compagnies maritimes sont 
privées, comme Mediterranean Shipping Company (MSC) ou CMA CGM, alors que d’autres 
sont des sociétés cotées en bourse, comme Evergreen, et que certains armateurs sont 

 

14.  La distinction entre événements et crises varie selon les sources. L’événement caractérisé par son 
imprévisibilité et des circonstances difficiles, désigne un moment de rupture perturbant la stabilité 
d’un système en place et créé de l’incertitude. La crise peut se définir comme un « événement 
brutal, une rupture », pouvant évoluer et s’étendre dans le temps, révélant « des faiblesses 
structurelles, inhérentes à un système » (https://geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/crise ). « Le 
concept de crise est une notion fortement liée à la perception des acteurs concernés, ce qui fait 
qu'une même situation peut être perçue (et définie) de différentes manières. […] les cas de crise 
sont toujours uniques dans leurs caractéristiques et ils exigent des actions spécifiques. » (Pereira 
Pündrich et al., 2025 :1) 

15.  Evergreen Marine Corp. est une compagnie maritime taïwanaise (https://www.evergreen-
marine.com/) 

https://geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/crise
https://www.evergreen-marine.com/
https://www.evergreen-marine.com/
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détenus par l’État, comme COSCO Shipping en Chine. Plusieurs compagnies ont la 
capacité d’imposer leurs choix aux États qui, à leur tour, tentent de contenir ces dernières 
par des actions réglementaires. Cependant l’influence de certains armateurs « déborde 
de plus en plus sur les chaînes logistiques mondiales, parfois main dans la main avec les 
États. » (Kloetzli, 2023 :1)  

Le rôle d’investisseur est non négligeable. Ce dernier peut être attribué autant aux États 
qu’aux entreprises privées ou à des entités qui forment parfois des partenariats public-
privé pour pouvoir réaliser les projets. Les projets de construction, d’aménagement ou 
d’agrandissement portuaires sont souvent complexes et exigent des sommes 
colossales. Parallèlement, les raisons d’appui (ou d’absence d’appui) gouvernemental, 
politique, financier et/ou social varient selon les facteurs géopolitiques, économiques, 
financiers, commerciaux, structurels, techniques ou opérationnels considérés par les 
parties prenantes (Lasserre et Pichoir, 2025). Par ailleurs, il ne faut pas oublier le rôle 
des décideurs politiques portuaires en tant que codéveloppeurs du complexe portuaire 
(Notteboom, 2022b). 

 Le rôle de l’État, en tant qu’entité publique, « s’articule autour de trois missions : 
catalyser, légaliser et faciliter » (González Laxe, 2008 : 8). Fau (2013) précise également 
une différence entre les enjeux des États utilisateurs des PPO et ceux des États riverains. 
Les États riverains des PPO craignent la remise en cause de leur souveraineté nationale 
et se préoccupent aussi de la sûreté de la navigation dans les détroits, afin d’éviter les 
accidents de navires susceptibles de mener à des catastrophes environnementales, qui 
pourraient affecter l’exploitation économique de l’halieutique. Les États utilisateurs 
veulent quant à eux garantir la libre circulation des navires dans le détroit « et se 
préoccupent uniquement de la sécurité de leur navire et de leur chargement (risque de 
piraterie et terrorisme potentiel) » (Fau, 2013 : 126). 

3.2. Les acteurs portuaires 

Les acteurs des systèmes portuaires peuvent être différenciés entre acteurs portuaires 
et acteurs non portuaires (Belaid et al., 2016). Il existe plusieurs acteurs portuaires, dont 
les autorités portuaires et les opérateurs de terminaux. Ces derniers assurent la gestion 
des terminaux et la gestion commerciale, des équipements, des structures et de la 
formation de leur main-d’œuvre (Deiss, 2022a). Parmi eux se trouvent de plus en plus 
d’entreprises privées spécialisées (Stopford, 2009) suivant la tendance de la 
sophistication des terminaux et de la spécialisation des activités portuaires (Notteboom 
et al., 2022). Selon Comtois et Slack (2003), ce sont les forces centripètes et centrifuges 
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qui ont influencé les changements dans la gouvernance portuaire qui a évolué au cours 
des trente dernières années, engendrant une catégorisation élargie du modèle de 
gouvernance portuaire intégrant davantage le secteur privé (voir figure 6).  

 

 
Figure 6 : Le rôle des secteurs public et privé dans la gestion portuaire 

(Source : Serry et Loubet, 2020 :3) 

Ainsi, la gouvernance portuaire peut prendre différentes formes selon la stratégie 
portuaire du pays et de ses capacités, comme : (1) les ports de service public où l’autorité 
portuaire relève du secteur public, représentant souvent des municipalités, des régions 
ou des États qui ont la responsabilité de la construction et de la gestion des 
infrastructures; (2) les ports d’outils dont l’autorité portuaire relève du secteur public, 
mais dont la gestion des opérations est sous la responsabilité du privé; (3) les ports 
fonciers où l’autorité publique détient les droits immobiliers (terrains et immeubles) et 
les loue aux entreprises privées; (4) les ports en corporations relevant majoritairement 
du secteur privé, et minoritairement du secteur public; (5) les ports privés qui relèvent 
du secteur privé (Serry et Loubet, 2020). 

Aujourd’hui, ce sont davantage les grandes compagnies maritimes et leurs filiales qui 
exercent une influence croissante sur les opérations portuaires. Camman et Livolsi 
(2024) précisent que les ports dotés d’une gouvernance de type « Landlord », où les 
autorités portuaires délèguent l’exploitation, notamment des terminaux, à des tiers, sont 
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davantage dépendants des grands opérateurs de manutention portuaire ou des 
compagnies maritimes, tant sur le plan opérationnel que sur le plan stratégique. Or, la 
CNUCED souligne qu’un grand nombre de ports opèrent selon ce modèle. L’augmentation 
de la présence de filiales des grandes compagnies maritimes au sein des opérations 
portuaires, en concurrence directe avec les entreprises d’opérateurs de terminaux, 
devrait être prise en compte de manière plus détaillée dans les modèles de gouvernance 
portuaire. Bien qu’il y ait eu des programmes de cession de ports à d’autres paliers 
gouvernementaux ou au secteur privé au tournant du XXIe siècle, le secteur public 
demeure très présent dans l’industrie portuaire, particulièrement dans les pays en 
développement, souvent sous forme de PPP (Comtois et Slack, 2003; Cyr, 2022). 

Par ailleurs, les ports secondaires et territoriaux sont plus souvent décentralisés, gérés 
localement, offrant une flexibilité que l’on ne retrouve plus dans les principaux hubs de 
transbordement (Serry, 2024; Camman et Livolsi, 2024). Ils pourraient voir leur rôle 
renouvelé dans l’élan de la transformation des CMV, qui implique la relocalisation de la 
production et la restructuration des réseaux de transport selon l’approche « porte à 
porte », ainsi que leur utilisation dans le cadre d’une stratégie de décongestion des hubs 
de transbordement majeurs (Camman et Livolsi, 2024). 

3.3. Les compagnies maritimes et leurs stratégies 

La position des compagnies maritimes peut engendrer de la confusion en raison de leurs 
implications croissantes dans le développement des ports. Les compagnies de transport 
maritime sont de fait les clients des hubs de transbordement et peuvent exercer une 
influence majeure sur l’industrie portuaire (Slack et al., 1996). De plus, étant donné que 
les conteneurs appartiennent généralement aux armateurs et ne sont pas rattachés à un 
port spécifique, la loyauté des compagnies maritimes envers un port n’est pas garantie, 
ce qui accroît la concurrence entre les ports et leur capacité à attirer des armateurs. 
« Les compagnies maritimes restructurent en permanence leurs lignes maritimes pour 
appuyer leurs stratégies de conquête » (Lévesque, 2012 : 4). Cependant, un changement 
s’opère, où les compagnies maritimes souhaitent vraisemblablement élargir leur contrôle 
sur les activités de la chaîne d’approvisionnement impliquant le transport maritime, en 
investissant entre autres dans des terminaux portuaires selon une stratégie d’intégration 
verticale et d’acquisition (Camman et Livolsi, 2024, Haralambides, 2024). Leurs exigences 
sont tributaires des impératifs de la logistique et de la structure propre au transport 
maritime, comme le principe du « juste-in-time » qui est appliqué dans la chaine 
d’approvisionnement, et qui ne permet pas de « faiblesses » (Haralambides, 2024) du fait 
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des impacts sérieux sur les chaines de valeur qu’implique tout retard, et des pénalités, 
financières et en termes de fiabilité, encourues par les transporteurs en cas de retard.  

Parmi les autres stratégies, les armateurs adoptent de nouvelles technologies pour 
renforcer leur capacité d’ajustement face aux changements dans les lignes maritimes et 
exploiter de nouveaux marchés (Slack et al., 1996). Ainsi, ils cherchent à s’imposer sur le 
marché, comme le font les armateurs asiatiques, « en cassant les taux de fret (les prix) 
grâce aux surcapacités permises par les constructions de porte-conteneurs. » (Frémont, 
2019 : 25). D’autres, comme Maersk, adoptent une approche intégrée d’offre de service de 
« bout en bout », ou commandent des navires pour augmenter leur capacité de charge 
(CNUCED, 2023).  La hausse des coûts de fret post-Covid-19 en 2021-2022 a attiré de 
nouveaux acteurs de transport maritime de conteneurs qui ont depuis quitté le marché 
ou se sont concentrés à développer des parts de marché spécifiques ou émergentes 
comme les liaisons entre la Chine, le Brésil et l’Inde, les routes Sud-Sud et intra-
régionales (CNUCED, 2024). 

En réponse à l’évolution du transport de conteneurs, les compagnies maritimes forment 
également (changent et reforment) des partenariats, des consortiums ou des alliances 
leur permettant la réduction de risques, l’augmentation de la capacité de déploiement et 
la minimisation des coûts de transport (González Laxe, 2008) Ces stratégies ont mené 
les dix plus grandes entités à détenir plus de 80 % des capacités mondiales (Frémont, 
2021; Kerbiriou et Serry, 2023). Certaines de ces grandes compagnies maritimes forment 
des alliances qui structurent le marché mondial du transport maritime conteneurisé. Des 
modifications à ces alliances ont récemment été apportées (voir la figure 7), ce qui 
pourrait entraîner des effets sur les ports, selon Deiss (2024e). Avec ces nouveaux 
accords de partage de navires, les compagnies maritimes ont pour objectif d’étendre 
leurs services conjoints en augmentant, entre autres, le nombre de liaisons, notamment 
Europe-Asie et transpacifique (Deiss, 2024f). 
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Figure 7 : Les changements recensés au sien des alliances entre compagnies maritimes 

(Source : M. Drejer pour Scan Global Logictics, 2025,  
https://www.scangl.com/fr-fr/actualites/une-annee-2025-mouvementee-a-l-horizon/) 

Alors qu’Haralambides (2024) y voit une tendance à la coopération plutôt qu’à la 
compétition, la situation d’oligopole dans l’industrie du transport des conteneurs se 
confirme, et est remise en cause notamment depuis la pandémie de Covid-19 (Frémont, 
2021; Camman et Livolsi, 2024), les grosses compagnies maritimes ayant enregistré des 
bénéfices records à la reprise économique postpandémie (Kerbiriou et Serry, 2023).  

3.4. Angles d’approche et la place centrale des acteurs 

Comme mentionné plus haut, plusieurs angles d’analyse sont possibles, ce qui est un 
signe de la nature complexe des multiples concurrences et des enjeux variés que les 
perturbations engendrent au sein des transports maritimes, à différents niveaux et selon 
des espaces géographiques allant du local à l’international. Les interrelations entre les 
divers thèmes, variables et situations peuvent faire l'objet d'analyses par différentes 
disciplines. Mais la place centrale qu’occupent les acteurs, les différents rôles qu’ils 

https://www.scangl.com/fr-fr/actualites/une-annee-2025-mouvementee-a-l-horizon/
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peuvent jouer, et les effets des décisions des uns sur les autres sont au cœur de la 
dynamique des ports (voir figure 8). 

 
Figure 8 : Angles d’approche pour l’analyse de la dynamique des hubs de transbordement 

(Source: auteur) 

L’analyse de la dynamique peut porter sur les changements et les réactions des acteurs 
selon leurs capacités internes et externes, ainsi que selon leurs représentations. Les 
capacités internes sont de l’ordre technique, social, politique, diplomatique, de savoir-
faire et d’organisation, alors que les capacités externes sont liées aux intérêts des 
acteurs et des opérateurs politiques, militaires, économiques et financiers étrangers 
(Miossec, 2022).  

Les représentations des acteurs sont des perceptions du réel, « des structures cognitives 
et mentales relativement globales et abstraites » qui constituent des modèles internes à 
un groupe ou à un individu, pour conceptualiser le réel (Lasserre et al., 2024 : 25). Plus 
que de la réalité matérielle, les représentations sont les images que l’acteur se fait d’un 
contexte (Louis, 2022). Elles peuvent également être contradictoires et mobilisatrices 
(Lacoste, 2012). Les représentations que se font les gens d’un territoire sont des outils 
importants du raisonnement géopolitique (Lacoste, 2012), car la prise en compte des 
représentations territoriales « permet de saisir les enjeux que constitue le territoire pour 
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les parties en cause, de rendre compte des argumentations, officielles et implicites, et de 
souligner les mécanismes qui ont présidé à l’élaboration de positions parfois 
conflictuelles » (Lasserre et al., 2024 : 27).  

Dans les situations de conflit, il faut identifier les acteurs belligérants, qui prennent part 
à une guerre, et les distinguer des acteurs non belligérants qui subissent les effets des 
actions des premiers. Certains peuvent aussi être simples observateurs dans l’attente de 
voir ce qui se passe, et qui pourraient décider d’agir éventuellement. Les belligérants 
peuvent être étatiques ou non-étatiques comme les pirates qui ne s’intéressent qu’au 
contenu des navires, ou les groupes terroristes qui ciblent les navires qui « revêtent un 
caractère symbolique » (Amelot, 2010).  

Le rapport de forces (voir figure 9) peut être dans certains cas différents et difficiles à 
départager selon la position occupée, les « rôles » des acteurs et la complexité de la 
situation, où parfois, comme le rappel Alix (2024) pour le cas du port de Djibouti, « Les 
acteurs impliqués dans ces jeux d’influence mêlent secteurs publics et privé dans une 
opacité qui rend parfois complexe le décryptage des rapports de force » (Alix, 2024 :12). 
Le rapport de forces peut aussi varier selon les situations et dans le temps, comme dans 
le cas de la crise des Houthis, où les États utilisateurs qui souhaitent conserver la liberté 
de navigation dans le détroit Bab-el-Mandeb, et où des « acteurs extra-régionaux, [qui] 
bien que souvent rivaux à l’échelle globale, se retrouvent dans leur volonté de maintenir 
ce passage vital ouvert au transport maritime » (Le Gouriellec, 2024 :1).  

 

Figure 9 : De l’acteur au rapport de forces 
(Source : Subra, 2016 : 18) 
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3.5. La dynamique des ports de transbordement : concurrence et stratégies  

La dynamique entre ports implique un rapport de compétition et des stratégies pour 
demeurer concurrentiel, afin de conserver ou d’augmenter ses parts de marché. Or, la 
concurrence portuaire ne peut plus seulement être considérée comme une concurrence 
entre les ports et au sein de ceux-ci, car elle serait incomplète (Pardali et Stathopoulos, 
2005). Il faut y ajouter notamment la compétition entre chaînes logistiques, la 
concurrence intra-portuaire et inter-portuaire au niveau des opérateurs, la concurrence 
inter-portuaire au niveau des autorités portuaires, la compétition de l’arrière-pays 
(hinterland), et la compétition de transbordement (Pardali et Stathopoulos, 2005; 
Notteboom, 2022b). La définition de Notteboom (2022b) présente bien la nature complexe 
des multiples concurrences au sein de la dynamique des ports de transbordement :   

(traduction libre) « La concurrence portuaire peut être définie comme une 
concurrence pour les échanges commerciaux, avec les terminaux comme 
unités concurrentes, les entreprises de logistique, de transport et 
industrielles comme gestionnaires de la chaîne des échanges 
commerciaux respectifs et les autorités portuaires et les décideurs 
politiques portuaires comme codéveloppeurs du complexe portuaire au 
sens large. » (Notteboom, 2022b : 366) 

La dynamique des ports de transbordement dépend des stratégies mises en œuvre par 
les différents acteurs des sphères concurrentielles mentionnées ci-haut. Elle est aussi 
fonction des ressources et capacités tant financières que géographiques et 
opérationnelles. Elle est tributaire des avantages comparatifs des hubs de 
transbordement pour les compagnies maritimes dont les stratégies reposent sur les 
principes de contrôle des coûts et le maintien de la fiabilité des services offerts par les 
hubs (Chen et al., 2017; Notteboom, 2022b). Gohomene et al. (2016) précisent que les 
facteurs clés influençant les choix de ports par les armateurs sont : (1) l’infrastructure 
portuaire; (2) le tirant d’eau; et (3) la stabilité politique, liée aux conflits géopolitiques et à 
la piraterie. Aussi, pour les autorités portuaires, « (traduction) La capacité de consolider 
les capacités et les compétences du port en compétences permettant de s'adapter aux 
opportunités changeantes est une source importante d’avantage concurrentiel pour la 
gestion portuaire » (Notteboom, 2022b : 368).  

Pour Chen (2017) et Notteboom (2022b), les compagnies maritimes ont un ensemble de 
critères de sélection. Parmi eux, l’emplacement géographique du hub de transbordement 
doit être proche des principales routes maritimes. Il y a aussi les facteurs physiques 
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impliquant le tirant d’eau nécessaire pour accueillir les navires à fort tonnage. Ainsi que le 
coût de l’itinéraire (incluant notamment le carburant, frais de transit, fait de 
transbordement, assurances, etc.), les installations (accessibilité, infrastructures, 
équipements, efficacité logistique, espace de stockage, connectivité à l’hinterland,) ou 
encore la connectivité aux principaux ports de la planète sont déterminants pour les 
compagnies. La fréquence des escales de navire et les services portuaires incluant les 
aspects de sécurité et sûreté sont également des critères de choix forts. La fiabilité et la 
qualité des services ainsi que la disponibilité et l’accessibilité des informations sur le fret, 
puis la réglementation douanière, favorisent l’implantation de compagnies maritimes. Les 
politiques gouvernementales et les services juridiques et financiers jouent aussi un rôle 
important dans leur prise de décision. Notteboom (2022b) ajoute les facteurs historiques, 
politiques, psychologiques et personnels susceptibles d’influencer la décision des acteurs. 
De plus, la prise de décision en présence d’une opportunité aux yeux de ces derniers ne 
repose pas uniquement sur le fait qu’un port semble optimal (Notteboom, 2022b).  

Cependant, selon Martínez-Moya et al. (2025), la composante de localisation serait la plus 
importante dans la compétitivité entre hubs, tandis que Heaver (1995) considère que les 
terminaux sont les éléments centraux de la stratégie de concurrence, et non les ports 
comme tels. Pour sa part, la Conférence des Nations Unies sur le commerce et le 
développement (CNUCED) souligne l’importance de la performance de la gestion 
portuaire, y compris la résilience et la durabilité environnementale. Elle rappelle 
également, en réaction aux perturbations de la chaîne d’approvisionnement vécues ces 
dernières années, l’importance du besoin d’adaptation rapide et efficace des ports, qui 
devrait être une priorité à la fois pour les gouvernements et les entités privées impliquées 
dans le transport et le commerce international.  

4. Brève analyse de la dynamique des ports de transbordement 

à la suite de chocs externes récents : turbulences dans les 

flux d’échanges en mer Rouge et au Panama 

Une prise de conscience générale de la vulnérabilité des PPO et du transport maritime sur 
les plans géoéconomiques, géostratégiques et géopolitiques, s’est développée face à la 
montée des tensions géopolitiques, notamment avec la guerre en Ukraine, la rivalité sino-
américaine dans le détroit de Taïwan, ainsi que dans le détroit d’Ormuz avec l’affrontement 
en juin 2025 entre Israël et l’Iran, où les États-Unis se sont également immiscés (Agence 
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France Presse, 2025g). « Aujourd’hui, une grande partie du commerce maritime mondial est 
menacée de fortes perturbations ou de rupture » (Biaggi et Carroué, 2024 : 21).  

Les crises choisies pour cette étude prospective sont d’une part celle liée aux attaques 
des rebelles yéménites houthistes (Houthis) contre la marine marchande en mer Rouge 
et dans le détroit de Bab el Mandeb, et d’autre part, celle du canal de Panama pour cause 
d’un déficit hydrique en 2023 et en 2024 limitant son activité de transit durant cette période 
(Deiss, 2024c), mais aussi en raison des tensions géopolitiques ranimées par les 
déclarations chocs du président Trump en décembre 2024 et au cours du premier 
trimestre de 2025. Elles offrent le cadre pour une brève analyse de la dynamique des 
ports de transbordement en mettant un accent sur les acteurs ayant une influence directe 
ou indirecte sur cette dynamique également tributaire de la transition actuelle de la CVM. 
Ces perturbations sont d’abord brièvement expliquées en commençant par la crise des 
Houthis puis le cas du canal de Panama, et leurs effets sur la dynamique des ports de 
transbordement sous l’angle des acteurs seront ensuite abordés.  

4.1 La crise des Houthis : les impacts sur le trafic maritime dans le détroit 

de Bab-el-Mandeb et le canal du Suez 

Malgré les différentes interventions diplomatiques et militaires des États utilisateurs tant 
américains qu’européens et asiatiques, les Houthis qui sont en opposition à la politique 
étrangère américaine et à ses interventions, poursuivent les attaques dans le corridor 
« mer Rouge - détroit de Bab-el-Mandeb - golfe d’Aden » (Agence France-Presse, 2025b 
et 2025e), perpétuant les inquiétudes quant à la sécurité maritime dans la région, et 
reportant ainsi l’idée d’y repasser à court terme pour les armateurs évitant ce corridor 
(Al-Deen, 2025).  

La guerre civile au Yémen depuis 2014, le soutien des Houthis aux Palestiniens pris dans 
une nouvelle guerre entre Israël et le Hamas depuis le 7 octobre 2023, et la présence de 
pirates16  menacent la sécurité du PPO qu’est le détroit de Bab-el-Mandeb sur la route 
Asie-Europe passant par le canal de Suez. La stratégie des Houthis de « frapper Israël 
de manière détournée en visant son négoce » (Coutansais, 2024 :118) est d’attaquer par 
missiles et par drones des navires civils ou militaires aux abords du détroit de Bab-el-
Mandeb, un verrou maritime géostratégique (Loïzzo, 2024; Lasserre et Pic, 2025). Ces 
attaques posent des problèmes d’accessibilité à la mer Rouge ou au golfe d’Aden, ainsi 

 

16.  La piraterie aux alentours du détroit de Bab el Mandeb est bien moins présente qu’en 1990-2015, 
bien qu’elle tende à reprendre depuis 2024-2025 (Guiziou, 2023; Guidi, 2026) 
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que des problèmes de sécurité pour les États utilisateurs visés, comme les États-Unis 
qui soutiennent Israël (Guiziou, 2023; Le Gouriellec, 2024; Notteboom et al., 2024; Miossec, 
2024b). Différents types de navires de marchandises ont été visés, à savoir : des 
conteneurs (30 %) ; du cargo général (10 %) ; du cargo Ro-Ro (2 %) ; des vraquiers (29 %) 
et des pétroliers (29 %) sur les 69 incidents recensés entre le 19 novembre 2023 et le 25 
novembre 2024 par l’Organisation maritime internationale (2024). Ces statistiques 
n’incluent pas les navires attaqués en 2025, dont les derniers, le Magic Seas et l’Eternity 
C, respectivement les 6 et 10 juillet 2025 (Agence France Presse, 2025e), ainsi que sur le 
Minervagarcht, le 1er octobre 2025 (Gambrell, 2025).  

Ce corridor maritime est un segment majeur de la route commerciale majeure entre l’Asie 
de l’Est, l’océan Indien et la Méditerranée, qui permet le transit de près de 10 % à 15 % des 
flux d’échange mondiaux (Le Gouriellec, 2024; Kerbiriou et al., 2024; Haralambides, 2024; 
UNCTAD, 2024; Notteboom et al., 2024). Les principaux pays asiatiques (Chine, Japon, Corée 
du Sud et Inde), ainsi que les pays européens et d’Afrique du Nord dépendent fortement des 
échanges commerciaux qui transitent par ce corridor. Les situations d’insécurité et 
d’incertitude liés aux actions des Houthis qui ont fait notamment grimper les coûts 
d’assurances, ont fini par dissuader plusieurs armateurs d’emprunter ce corridor 
stratégique « Suez-Aden ». Ils tendent à opter pour la route plus longue (entrainant des 
coûts de carburant supplémentaires et une empreinte carbone plus élevée), mais plus sûre, 
du Cap de Bonne-Espérance (route du Cap), passant par le sud du continent africain, 
provoquant ainsi une réorganisation des flux maritimes (Coutansais, 2024; Notteboom et 
al., 2024; Miossec, 2024b). Ce détour favorise les compagnies maritimes disposant de 
grands navires, les navires de moindre tonnage devant s’arrêter plus souvent pour le 
ravitaillement et bénéficiant de moindres économies d’échelle, mais pouvant contribuer au 
développement de nouveaux ports sur la côte africaine (Notteboom et al., 2024). 

Des navires russes et turcs continuent de passer par le détroit de Bab-el-Mandeb, n’étant 
pas visés (sauf par accident) par les assauts des Houthis (Miossec, 2024b). Nonobstant, 
le nombre de navires transitant par ce corridor a chuté depuis 2023 (voir figure 10), 
engendrant une perte de 40% à 50% de revenus pour l’Égypte liés aux passages par le 
canal de Suez, alors que ce pays est aux prises avec une crise économique (Reuters, 
2024; Al-Deen, 2025). 
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Figure 10 :  Indice des transits quotidiens du canal de Suez par type de navire, 2016 à 2024  

(valeur moyenne = 100). 
(Source: auteur, d’après UNCTAD (2024), dans Notteboom et al., 2024:7) 

La région, qui a vu se multiplier l’installation de nouvelles bases militaires des puissances 
régionales et mondiales (Le Gouriellec, 2024), est déjà l’objet d’intenses patrouilles 
militaires depuis plusieurs années, en raison de la présence de pirates. Des États 
utilisateurs, dont les États-Unis, ont mené de nouvelles opérations militaires depuis 2023, 
visant à sécuriser la mer Rouge. La Chine, hésitante (Le Gouriellec, 2024), a finalement 
appelé au dialogue et à « une désescalade des tensions en mer Rouge » (Agence France-
Presse, 2025b). Malgré cela, la situation demeure difficile, étant donné qu’il ne semble pas 
y avoir de règlement diplomatique solide à court terme. De plus, une possible 
gouvernance transrégionale de cet espace stratégique est questionnée, avec, d’une part, 
l’intervention d’autres États soutenant les Houthis, comme l’Iran, qui leur fournissent des 
armes, et d’autre part, les ingérences des puissances mondiales et régionales (africaines 
et de la péninsule arabique). Avec autant d’intervenants, bien que le besoin d’une stratégie 
spécifique pour cet espace soit nécessaire, la coopération « interrégionale est 
compromise par la méfiance et les relations asymétriques entre les acteurs des deux 
rives » (Le Gouriellec, 2024 :1). En effet, la région intéresse plusieurs États arabes du 
Golfe, ainsi que la Turquie. Mais celui qui semble le plus s’affirmer dans la Corne de 
l’Afrique est l’État des Émirats arabes unis, qui a signé une alliance avec l’Arabie saoudite 
et l’Égypte (soutenue par les États-Unis), et qui souhaite, comme d’autres, contrôler la 
mer notamment par les ports (Le Gourillec, 2024). Par ailleurs, Le Gourillec (2024) 
souligne l’ambivalence au sujet de la domination actuelle de la mer Rouge, s’interrogeant 
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si elle est finalement arabe ou sous l’influence du BRICS17. Ce dernier est composé d’États 
riverains et d’États utilisateurs qui dépendent du corridor maritime Suez-Aden pour leurs 
échanges commerciaux. La Chine a initialement mis cette région au cœur de son initiative 
Belt and Road Initiative (BRI), également connue sous le nom de nouvelles routes de la 
soie. Elle y a construit plusieurs infrastructures de transport maritime commercial, dont 
une base militaire au port de Djibouti en 2017. Conséquemment, la Chine aurait le plus 
grand intérêt d’un point de vue géostratégique et commercial, à ce que la sécurité et la 
liberté de navigation dans cette zone demeurent (Le Gouriellec, 2024).  

Cette crise géopolitique en mer Rouge a créé des effets domino sur la chaîne 
d’approvisionnement, en commençant par le détournement des navires par les armateurs 
vers la route du Cap et la priorité donnée aux expéditions vers des marchés bien 
rémunérés (Europe et États-Unis). Elle a également provoqué une augmentation des 
coûts de transports, des perturbations et des retards dans l’acheminement de biens aux 
consommateurs, dont des biens périssables ainsi que des pénuries de conteneurs en 
raison de délais de livraison plus longs, affectant plusieurs pays d’Afrique de l’Est, 
rappelant « le schéma observé lors de la pandémie de Covid-19 » (CNUCED, 2024 :1). Ainsi, 
dans un tel climat de compétition économique et commerciale, ainsi que de rivalités 
globales et régionales, la sécurité collective semble moins évidente à atteindre à plus ou 
moins moyen terme (Le Gouriellec, 2024). Par ailleurs, la crise en mer Rouge a des effets 
divergents sur les ports de transbordement de la région aux abords du détroit de Bab-
el-Mandeb, et sur ceux le long de la côte africaine et en Méditerranée (Miossec, 2024 a et 
2024b; Kerbiriou et al., 2024).  

4.2. Le cas du canal de Panama : enjeux hydriques et microcosme de la 

rivalité géopolitique sino-américaine 

La situation actuelle au canal de Panama cause des turbulences dans les flux d’échanges 
mondiaux à la fois pour des raisons liées aux effets des aléas climatiques et aux tensions 
géopolitiques qui se sont intensifiées ces derniers mois entre les États-Unis et la Chine 
dans le cadre d’une guerre géoéconomique.  

 

17.  BRICS ou BRIC+ est un groupe géopolitique regroupant dix pays du « Sud global », comme le Brésil, 
la Chine, l’Inde et l’Indonésie, l’Afrique du Sud, l’Égypte, l’Iran, la Russie, ainsi que l’Éthiopie et les 
Émirats arabes unis. Toutefois, la demande d’adhésion de l’Arabie saoudite annoncée en 2023 a été 
finalement suspendue en avril 2025 (sources : https://geoconfluences.ens-
lyon.fr/glossaire/bric#:~:text=L'acronyme%20BRICS%20d%C3%A9signe%20initialement,Afrique%20d
u%20Sud%20en%202011; https://perspective.usherbrooke.ca/bilan/servlet/BMEve/2075 ) 

https://geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/bric#:%7E:text=L'acronyme%20BRICS%20d%C3%A9signe%20initialement,Afrique%20du%20Sud%20en%202011
https://geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/bric#:%7E:text=L'acronyme%20BRICS%20d%C3%A9signe%20initialement,Afrique%20du%20Sud%20en%202011
https://geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/bric#:%7E:text=L'acronyme%20BRICS%20d%C3%A9signe%20initialement,Afrique%20du%20Sud%20en%202011
https://perspective.usherbrooke.ca/bilan/servlet/BMEve/2075
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L’enjeu hydrique de 2023-2024 du canal de Panama, lié au phénomène El Niño et ayant 
entraîné une diminution des précipitations sur le bassin d’alimentation du lac Gatún, a 
poussé certains armateurs à réacheminer une partie de leur trafic maritime (Miossec, 
2024a). Les armateurs, surtout ceux utilisant des navires de types Panamax et post-
Panamax, ont alors préféré passer par la route du Cap au sud du continent africain, 
d’autres par la route du détroit de Magellan au sud du continent américain, réduisant les 
revenus du canal de Panama et les activités de transbordement des hubs du système 
portuaire des Caraïbes (Ho et Bernal, 2019; Miossec, 2024a). En effet, ce canal, qui 
fonctionne par écluses, contrairement au canal de Suez, est un goulot d’étranglement 
vulnérable, qui dépend d’un approvisionnement en eau sûr (Miossec 2024a; Prado et al., 
2024). Bien que, le nombre de transits par le canal de Panama ait augmenté au cours de 
l’année 2025 (Labrut, 2025), l’enjeu hydrique demeure et devient politique au sein du pays, 
car les lacs artificiels Gatún et alajuela, qui alimentent les écluses du canal, sont 
également des réservoirs d’eau douce pour les deux millions d’habitants de Panama City 
(Giacobbi, 2024). Les autorités panaméennes ont depuis haussé le coût de transit de 
navire par le canal de Panama et procède à des enchères en période de fort achalandage 
(Le Figaro et Reuters, 2024), ce qui irrite le président américain, Donald Trump (Helmore 
et al, 2024; Wendling et Horton, 2024), alors que plus de 70% des transits passant par ce 
canal vont ou viennent des États-Unis (Biaggi et Carroué, 2024; Lasserre et Pic, 2025).  

Pour mieux comprendre les tensions géopolitiques actuelles, ainsi que les enjeux 
géoéconomiques et géostratégiques impliquant les États-Unis, la Chine et le 
gouvernement panaméen, un retour sur la genèse du canal de Panama s’impose.  Le canal 
de Panama est un passage artificiel interocéanique, reliant l’océan Pacifique à l’océan 
Atlantique par la mer des Caraïbes, issu d’une histoire complexe, marquée par des 
ambitions coloniales depuis le XVIe siècle avec d’abord les Portugais, puis les Espagnols, 
les Français, les Américains et à présent la Chine par l’intermédiaire d’investissements 
importants dans la région (Lasserre et Pic, 2025).  Les premiers travaux sous la direction 
du diplomate français Ferdinand de Lesseps ont débuté en 1879, mais en raison 
notamment d’obstacles techniques engendrant des difficultés financières, ils ont été 
abandonnés en 1885. La guerre hispano-américaine (1898) qui a renforcé la présence 
américaine dans les Caraïbes et le Pacifique, la signature du traité Hay-Pauncefote de 
1901 par lequel le Royaume-Uni concédait aux États-Unis les droits de construction du 
canal, ainsi que l’appui de Washington à la sécession du Panama d’avec la Colombie en 
1903, ont été des étapes critiques pour les États-Unis dans sa conquête géostratégique 
de la région.  Peu de temps après la déclaration de l’indépendance du Panama, le traité 
Hay-Bunau-Varilla a accordé aux États-Unis une bande de terre de 16 km de large (la 
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« Zone du Canal ») pour la construction, la contrôle et l'exploitation à perpétuité, leur 
conférant la souveraineté sur cette zone et le contrôle de l'essentiel des redevances de 
passage, ainsi qu’un droit d'ingérence de Washington dans les affaires intérieures 
panaméennes. Les Américains ont repris les travaux en 1904 afin de finaliser le projet du 
canal et de permettre la navigation interocéans sans détour au sud du continent dix ans 
plus tard, alors qu’éclate la Première Guerre mondiale en Europe (Miossec 2024a; Biaggi 
et Carroué, 2024; Lasserre et Pic, 2025).  

Dans ce contexte, le canal, qui se veut un passage permettant de réduire la durée des 
transits maritimes, devient non seulement géostratégique sur le plan commercial, mais 
aussi sur le plan militaire, et donc fortement militarisé par les Américains (Biaggi et 
Carroué, 2024). Après l’internationalisation du canal de Panama à tout navire en paix avec 
l’Allemagne en 1919, Le Merchant Maritime Act appelé aussi Jones Act de 1920, toujours 
en vigueur, vient restreindre uniquement aux navires américains toutefois le cabotage le 
long des côtes de la région entre façades américaines, ayant pour effet de limiter les 
États voisins des Caraïbes dans leur développement portuaire (Miossec, 2024a).  

En 1977, dans un contexte de Guerre Froide et de crainte que le Panama ne s’allie à l’URSS, 
le traité de Torrijos-Carter accorde au Panama de passer en gestion bilatérale dès 1979 
avec les États-Unis (Tromas et Grasser, 2025). En 1999 le Neutrality Act permet au 
Panama de retrouver son entière souveraineté sur la zone du canal et d’ouvrir le canal 
au passage de tous les navires (Lasserre et Pic, 2025). « En échange de cette 
décolonisation, le Neutrality Act reconnait cependant aux États-Unis un droit 
d’intervention militaire contre toute menace envers l’ouverture et le bon fonctionnement 
du canal » (Biaggi et Carroué, 2024 :9). Ainsi les États-Unis demeurent l’acteur majeur et 
le canal de Panama demeure essentiel pour Washington en raison du volume élevé de 
marchandises transitant (plus de 70%) par ce passage (Biaggi et Carroué, 2024; Lasserre 
et Pic, 2025). Mais au tournant du XXIe siècle, l'émergence de l'Asie, qui influence 
l'orientation des flux d’échanges, va influencer aussi l’évolution de l’intérêt commercial 
de ce canal (Marcadon, 1999; Frémont, 2019; Miossec, 2024a). Ce PPO des routes 
maritimes mondiales sera alors remis en question avec l’avènement des navires porte-
conteneurs post-Panamax dans les années 1980, dont la largeur et le besoin au niveau 
du tirant d’eau excèdent ceux du canal de Panama. (Frémont, 2019). 

Alors que la Chine a commencé à investir dans des projets d’infrastructures de transports 
dans la région, Washington a décidé en 2006 de participer aux travaux d’agrandissement 
du canal afin de permettre le passage de navires toujours plus gros, et ainsi garantir celui 
de navires militaires américains, amenant au constat que « la vocation militaire que peut 



 

41 

revêtir le passage est directement liée à son importance commerciale pour le commerce 
extérieur américain. » (Lasserre et Pic, 2025 : 105). De son côté, bien que ce PPO n’ait pas 
été officiellement inscrit dans sa BRI, la Chine a augmenté son influence au Panama en 
développement ses relations diplomatiques dès 2017 (année d’entrée de la première 
présidence de Trump), et a multiplié les contrats stratégiques dans des infrastructures 
portuaires panaméennes démontrant « (traduction) davantage ses ambitions, suscitant 
les inquiétudes des États-Unis quant à l’influence croissante de la Chine dans une région 
traditionnellement de son ressort » (Dabbagh, 2025 : 8). Un des contrats au cœur des 
différends sino-américains est celui que détient la société locale Panama Ports Company, 
dont CK Hutchison possédait 90% des parts. Par suite d’un audit, ce dernier n’aurait pas 
respecté son contrat de concession renouvelé en 2021 pour l’exploitation des ports clés 
du canal, Cristóbal et Balboa, L’affaire a été portée devant les tribunaux panaméens 
(Reuters 2025). Le président panaméen José Raúl Mulino y voit une opportunité de 
prendre le contrôle par l’intermédiaire d’un partenariat public-privé afin de conserver sa 
souveraineté (Reuters, 2025a) face aux menaces de Trump de reprendre le canal.  Alors 
que la Chine venait de décider de consolider sa position en Amérique latine (Plummer, 
2024), le 7 janvier 2025, Trump a secoué le monde en annonçant sa volonté de prendre le 
contrôle du canal de Panama, car il le considère comme « faisant partie des intérêts 
vitaux de son pays » et que d’après lui c’était « une très grosse erreur » que d’avoir cédé 
les droits du canal de Panama aux Panaméens (Tromas et Grasser, 2025). Il veut 
réaffirmer l’influence américaine sur ce PPO d’une route commerciale vitale selon une 
approche qui trahit une perception du canal comme étant un « atout sous-évalué » qui 
pourrait être opéré autrement (Al Badawi, nd; Berry, 2025). Depuis, CK Hutchison a vendu, 
en mars 2025, ses parts de la société locale Panama Ports Company à BlackRock BLK.N18, 
un consortium majoritairement américain.  

Selon Dabbagh (2025), la rhétorique de « reconquête » de Trump au sujet du canal de 
Panama depuis sa deuxième nomination à la maison blanche, reflète davantage les 
« anxiétés américaines » qu’une volonté de sauvegarde des intérêts stratégiques 
américains, n’admettant pas le déclin perçu de leur hégémonie mondiale devant la Chine 
qui s’impose grâce à ses investissements stratégiques et le développement 
d’infrastructures de transport, et qui influence ainsi davantage de décideurs, dont ceux 
de la région de Panama. Courmont et Péron-Doise (2023) soulignent que la remise en 

 

18.  Annonce conjointe de BlackRock Inc., Global Infrastructure Partners and Terminal Investment 
Limited (the “BlackRock-TiL Consortium”) and CK Hutchison Holdings Limited (“CK Hutchison”) 
(https://tinyurl.com/CKHBlackRockCKHutchison)  

https://tinyurl.com/CKHBlackRockCKHutchison
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cause de principes libéraux sur la scène économique et commerciale pose un problème 
pour Washington, et que Pékin aurait su les tourner à son avantage. Nonobstant, depuis 
la déclaration de Trump le 7 janvier 2025, un bras de fer a suivi, lui évoquant que des 
mesures militaires ou économiques pourraient être utilisées pour atteindre cet objectif, 
alors que José Raúl Mulino, le président panaméen, a fermement rejeté les déclarations 
du nouveau président américain, entrainant de fortes tensions diplomatiques pouvant 
engendrer des perturbations sur cette route maritime d’importance (Drejer, 2025).  

Cette réaffirmation du protectionnisme américain est en quelque sorte contraire au 
principe de liberté de navigation que les États-Unis veulent appliquer sur les routes 
maritimes et PPO ailleurs dans le monde. Proposé en 1919 et repoussé jadis par 
Washington craignant qu’il ne crée « un précédent pour des concessions similaires sur le 
canal de Panama » (Lasserre et Pic, 2025 : 53), le principe de la liberté de circulation 
maritime est depuis chéri par les États-Unis, dont dans les détroits de Malacca et de Bab-
el-Mandeb, et ce selon sa volonté de domination des mers et passages géostratégiques 
en tant que « protecteur des voies maritimes » (Amelot, 2010; Lasserre et Pic, 2025). 
États-Unis et Chine n’étant pas des alliés traditionnels, Washington chercherait selon 
Pékin à limiter la navigation de la flotte chinoise et leur accès à l’océan, alors que la Chine 
prône la liberté de commerce (Lasserre et Pic, 2025), menant Pékin à considérer déjà 
avant la guerre géoéconomique en cours, d’être la cible d’une nouvelle « guerre froide » 
non avouée par les Américains (Amelot, 2010). 

Le canal de Panama serait un « microcosme » de l'évolution des dynamiques 
économiques mondiales, ainsi que de l’interaction entre deux grandes puissances 
mondiales, soit les États-Unis et la Chine. Ce duel qui s’est transformé en guerre 
géoéconomique lors du premier mandat de Trump (2017-2020), dépasse les frontières 
panaméennes avec depuis des escalades d’imposition de tarifs douaniers, des 
rhétoriques et diabolisations conçues pour créer un effet de levier par l’incertitude et la 
menace, ainsi que tensions militaires (Courmont et Péron-Doise, 2023 ; Al Badawi, nd ; 
Hosein et al., 2025 ; Sirioupoulos et al., 2025 ; Simonovska et al., 2025). Parce que cette 
guerre commerciale s’annonçait durable, des firmes transnationales américaines, 
chinoises et d’autres grands pays ont commencé à penser à déplacer leurs chaînes de 
valeur (Gilguy, 2019). Ces mesures ont eu des effets sur le trafic du canal, qui a connu des 
fluctuations de fréquentation entre 2018 et 2021, auxquelles se sont ajoutées les 
perturbations liées à la crise sanitaire de la Covid-19 (Dabbagh, 2025). La Chine, pour sa 
part, poursuit sa stratégie de développement des infrastructures de transport en 
Amérique centrale et du Sud.  
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4.3. Les effets de ces perturbations sur la dynamique des ports de 

transbordement   

Les crises géopolitiques, géoéconomiques et climatiques actuelles engendrent une 
insécurité et une instabilité dans un environnement opérationnel complexe, qui exige des 
acteurs de relever de multiples défis, tant au niveau des transports maritimes que de 
l’adaptation au sein des hubs de transbordement. L’effet quasi immédiat que les situations 
de crise en mer Rouge et au canal de Panama provoquèrent fut la décision des armateurs 
de dérouter leurs navires vers des routes plus sécuritaires assurant la livraison des 
marchandises, même si les délais sont plus longs, mais du moins connus (soit d’une à 
deux semaines supplémentaires par la route du Cap de Bonne Espérance19). Pour leur 
part, les répercussions sur les ports de transbordement diffèrent selon les régions, 
représentant pour certains ports de nouvelles opportunités de se positionner, mais 
entraînant également des problèmes divers.  

Les ports méditerranéens et ceux du Northern Range européen connaissent des effets 
divergents sur une dynamique en deux axes : est-ouest et nord-sud. Ces ports de 
transbordement au nord du canal de Suez sont touchés en raison de leur position 
géographique par rapport à ce canal (voir figure 11).  

 
Figure 11 : Débit portuaire des ports de la Méditerranée (2023) Carte légèrement modifiée par l’auteur. 

Source : Martínez-Moya et al., 2025 :186) 

 

19.  https://www.tonlexing.com/fr/le-guide-de-navigation-du-canal-de-Suez/ et https://www.acte-
international.com/mer-rouge-le-contournement-par-le-cap-de-bonne-esperance-va-allonger-delais-
et-couts/  

https://www.tonlexing.com/fr/le-guide-de-navigation-du-canal-de-Suez/
https://www.acte-international.com/mer-rouge-le-contournement-par-le-cap-de-bonne-esperance-va-allonger-delais-et-couts/
https://www.acte-international.com/mer-rouge-le-contournement-par-le-cap-de-bonne-esperance-va-allonger-delais-et-couts/
https://www.acte-international.com/mer-rouge-le-contournement-par-le-cap-de-bonne-esperance-va-allonger-delais-et-couts/
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Cependant les effets sont opposés dans les axes « Est-Ouest » la zone méditerranéenne, 
et une rivalité « Nord-Sud » ainsi qu’entre hubs de transbordement majeurs et les ports 
secondaires s’amplifient. Selon l’axe « Est-Ouest », les ports méditerranéens situés à 
l’entrée du détroit de Gibraltar connaissent une congestion qui occasionne des retards 
dans les hubs de transbordement majeurs en Afrique. Ces phénomènes se relèvent aussi 
en Europe de l’Ouest dans les hubs de transbordement de la Northern Range, comme à 
Rotterdam et à Hambourg (Bouissou et al., 2024). À l’inverse, en raison de la diminution 
du trafic maritime par le canal de Suez, les activités de transbordement ont diminué dans 
les ports de l’Est de la Méditerranée, zone devenue un cul de sac également affectée par 
le conflit russo-ukrainien (Miossec, 2024 a et 2024b; Kerbiriou et al., 2024). La baisse du 
trafic dans les ports situés du côté oriental de la mer Méditerranée et de la mer Noire a 
également souffert de la stratégie des compagnies maritimes de miser sur les grands 
ports nord-européens, comme Rotterdam, Anvers ou Hambourg (Kerbiriou et al., 2024).   

 Dans l’axe « Nord-Sud » de la zone élargie, la croissance des ports de l’Afrique 
septentrionale s’est démarquée par rapport à l’évolution des ports du côté nord de la 
Méditerranée et du « North range » de l’Europe (Rotterdam, Hambourg et Anvers), (Diess, 
2024b; Kerriou, 2025).  Alors que le gouvernement marocain, avec sa politique de 
construction de ports, capte des parts de marché de transbordement auprès des ports 
européens (Berrada, 2021; Deiss, 2024f), le gouvernement d’Algérie cherche également à 
développer son offre portuaire (Deiss, 2024d) afin notamment de désenclaver les pays 
africains (Ouigra, 2025). En accueillant des groupes comme CMA CGM20 et APM 
Terminals21 pour concrétiser leurs ambitions portuaires et en ayant pour stratégie 
d’intégrer des zones industrielles dans certains de leurs ports afin d’attirer les 
investissements directs étrangers (H’Midouche, 2025), ces gouvernements alimentent 
aussi une rivalité économique et géopolitique bilatérale (Deiss, 2024d; Dossa, 2025b).  Du 
côté des ports méditerranéens orientaux, l’Égypte a également décidé de faire de Port 
Saïd le contrepoids de Tanger Med (Diess, 2024b; Ait Ihda, 2025). Bien que ces ports aient 
connu un niveau d’activité de transbordement significatif, la situation a changé avec la 
baisse du trafic maritime par le canal de Suez.  

 

20.  CMA CGM, une compagnie maritime marseillaise, est déjà active dans neuf ports algériens, dont à 
Alger, Annaba, Béjaïa, Skikda et Ghazaouet (Dossa, 2025b) 

21.  APT Terminals est une filiale du groupe Mærsk spécialisée dans la gestion et l’exploitation des ports 
et terminaux à conteneurs, alors que Mærsk est un armateur mondial danois. 



 

45 

En raison des problèmes de congestion au nord-ouest de l’Europe, d’une réorganisation 
possiblement durable des lignes régulières, d’une demande européenne plus faible, ainsi 
que du surplus de capacité annoncée des compagnies maritimes, la situation pourrait 
profiter aux ports du côté sud du détroit de Gibraltar, tel que Tanger Med (Kerbiriou et al., 
2024), dans la mesure où les tensions géopolitiques entre l’Espagne et le Maroc ne refont 
pas surface, comme à l’été 2002, au sujet d’un différend sur la souveraineté de l’îlot 
espagnol du Persil (Lasserre et Pic, 2025). Des ports de l’Afrique septentrionale bénéficiant 
d’une localisation stratégique, comme le hub de Tanger-Med, le port de Nador ou de Dakhla 
au Maroc, font concurrence aux ports européens (Berrada, 2021; Deiss, 2024d;).  

Plusieurs ports de transbordement du continent africain, tant du côté oriental 
qu’occidental qu’austral, comptent saisir les opportunités que créent le détournement des 
navires par la route du Cap, notamment pour mieux desservir l’arrière-pays (Miossec, 
2024a et Notteboom et al., 2024), voire développer des corridors terrestres tels que : 
Lamu-Soudan du Sud-Éthiopie (LAPSSET) ; Nacala ; Tazara ; anneau de croissance 
ouest-africain et Dakar-Bamako et le corridor de développement de Maputo (JICA, 2022; 
Walker, 2024; East African Community, 2025; Brodt et Lasserre, 2025). Ces projets, dont 
certains visent à désenclaver des régions et à exporter les ressources minières, sont 
toutefois à des stades d’avancement et d’opérations divers (Brodt et Lasserre, 2025), et 
deviennent de « nouveau champs de bataille géopolitiques, géostratégiques et 
économiques » (Stonor, 2025 : 1). Est-ce que l’augmentation du trafic passant par la route 
du Cap aura des effets sur ces projets d’infrastructures ?  Le trafic maritime passant par 
la route du Cap aurait augmenté de 63% entre novembre et décembre 2023, et de 74% 
entre 2022 et 2023, alors que le trafic par le canal de Suez aurait diminué respectivement 
de 48% et de 62% aux mêmes périodes (Rodriguez-Diaz et al., 2024). Avec cette affluence, 
certains ports de transbordement africains qui connaissent déjà des problèmes de 
congestion, tardent à réagir, notamment en matière d’infrastructures et de performances 
opérationnelles, comme en Afrique du Sud (Walker, 2024). Mais d’autres gouvernements 
plus proactifs, adaptent leurs politiques pour tenter d’attirer davantage d’armateurs en 
lien avec l’augmentation du trafic maritime par la route du Cap, comme au Kenya où les 
autorités portuaires de Mombasa favoriseraient à présent une approche à plusieurs 
partenaires pour le contrat de concession, et non plus seulement le réserver à l’émirati 
DP World (Neema, 2025), ou encore comme en Angola qui entame des projets de dragage 
au port de Luanda pour accueillir les « géants de la mer » (Mezonlin, 2025a). La 
congestion des ports sud-africains crée aussi des opportunités de développement 
portuaire pour des ports secondaires, tels que Madagascar, l’île Maurice, la Namibie ou 
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la Tanzanie, qui sont stratégiquement positionnés à mi-parcours sur la route Asie-
Europe, en plus d’avoir des ports en eau profonde (CNUCED, 2024; Kerbiriou et al., 2024).   

Un acteur important en matière de développement portuaire et de l’arrière-pays en 
Afrique est la Chine avec sa Belt and Road Initiative (BRI) lancée en 2013. Plusieurs 
entreprises chinoises concourent au développement de projets portuaires (voir Figure 12) 
(Lasserre et al., 2022; Nantulya, 2025).  

 
Figure 12 : L’expansion portuaire chinoise en Afrique 

(Source, Nantulya, 2025 :1). 
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Les ambitions chinoises ne se limitent pas à la sphère économique et commerciale ; elles 
servent aussi des ambitions géostratégiques en lien avec le réaménagement de l’ordre 
mondial voulu par cette puissance mondiale asiatique (Courmont et Péron-Doise, 2023; 
Kéfi, 2025).  

La Chine est également présente dans les Caraïbes et en Amérique du Sud, venant ainsi 
concurrencer les États-Unis en Amérique latine (William, 2025). Elle participe à la 
modernisation du port de Kingston en Jamaïque, notamment pour le développement du 
transbordement (Constant, 2021), par l’intermédiaire de la compagnie China Harbor 
Engineering Co., Ltd (CHEC). Cette dernière a de nouveau obtenu le contrat pour 
l’expansion du terminal à conteneur au printemps 2025 (Saul, 2025). Le président chinois 
Xi Jinping a également inauguré en novembre 2024 le port de Chancay au Pérou 
(ministère des Affaires étrangères RPC, 2024) qui vient entre autres concurrencer le port 
de Balboa au Panama pour le marché sud-américain. Bien que les avis divergent à savoir 
si ces projets en Amérique centrale et Amérique du Sud sont ou non en lien avec la BRI, 
la Chine y est de plus en plus présente, se créant ainsi une forme de « marge » au sens 
d’Haralambides (2024) pour réduire le stress sur ses lignes de transports maritimes et 
minimiser les risques de rupture de ses chaînes d’approvisionnement. Cependant, 
l’augmentation de l’emprise de la Chine sur les ports, dont ceux dans les Caraïbes et en 
Amérique latine irrite Washington qui y voit une provocation et un risque de sécurité accru 
pour les États-Unis, surtout en ce qui concerne le port de Kingston, stratégiquement placé 
au sein du système caraïbéens (Zeimer et al., 2025; Saul, 2025) 

De manière plus large, une tendance semble émerger avec l’augmentation du nombre 
d’ententes signées entre des autorités portuaires et des filiales de compagnies maritimes, 
pas seulement chinoises, qui recherchent la sécurité, des « marges » et un meilleur 
contrôle de la chaîne d’approvisionnement. Elles investissent dans des ports secondaires 
pour venir en soutien à leurs opérations dans les hubs de transbordement majeurs, ainsi 
que pour accroître leur résilience face aux chocs. C’est notamment le cas pour les ports de 
la Guadeloupe et de la Martinique qui ont un taux d’activité de transbordement inférieur à 
20%. Leurs autorités portuaires, dans le cadre de leur projet phare « Hub Antilles », 
négocient avec l’armateur marseillais CMA CGM, déjà présent au hub de Kingston, qui 
projette de s’installer dans ces ports français afin d’en faire des hubs régionaux, en soutien 
à ses hubs internationaux (Sartre, 2023; Deiss, 2024b; et Faatau, 2025).  

Ces démarches sont des réactions probables aux problèmes de congestion que 
connaissent plusieurs hubs principaux de transbordement en Amérique du Sud et en 
Amérique centrale. À titre d’exemple, le principal hub de transbordement au carrefour 
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des Amériques et du système portuaire des Caraïbes, le port de Carthagène en Colombie, 
figure parmi les 50 plus gros hubs au monde (World Shipping Council, 2024), mais connait 
des problèmes de congestion, de ruptures techniques et des délais en raison notamment 
de la complexité des procédures douanières et un manque de personnel qualifié (Arikan, 
2025). En raison des coûts élevés dus à cette situation problématique, des compagnies 
tentent de trouver des alternatives, dont aussi de voire à travailler avec d’autres 
armateurs (Arikan, 2025).  

Parallèlement, le protectionnisme américain affecte certains ports du système portuaire 
des Caraïbes, comme celui de Porto-Rico, dont le développement est indirectement limité 
par la Jones Act, une loi américaine de 1920 toujours en vigueur et qui freine la concession 
de terminaux à des opérateurs étrangers aux abords des États-Unis (Miossec, 2024a), 
mais qui profite à ceux qui ne sont pas régis par cette loi en leur permettant de tirer profit 
de leurs avantages comparatifs, comme les ports de la Guadeloupe et de la Martinique. 
En ce qui concerne les tensions sino-américaines et les ambitions de Trump visant à 
récupérer le canal de Panama, il est encore trop tôt pour départir les effets de cette 
annonce sur la dynamique des ports de transbordement des autres événements qui 
influencent les changements au sein des CVM et des flux d’échanges. 

 Cela dit, avec la guerre commerciale sino-américaine qui se poursuit, les risques liés 
aux problèmes hydriques du canal de Panama (retards, embouteillages, coûts 
opérationnels accrus et réduction de la capacité de chargement des navires), et les 
hostilités qui perdurent en mer Rouge, il ne serait pas surprenant que les compagnies 
maritimes continuent de choisir des routes plus sûres pour des raisons de sécurité d’un 
point de vue opérationnel et d’intérêt économique (de Ricqlès, 2025). En effet, en 
parcourant des routes maritimes plus longues, les armateurs appliquent des hausses 
de taux de fret qui avantagent leurs résultats financiers depuis 2024 et au premier 
semestre de l’année 2025 (Deiss, 2025d). De plus, il semblerait que les chaînes 
logistiques se soient ajustées à la nouvelle disposition maritime (de Ricqlès, 2025). 
Toutefois, le plan de paix de Trump pour Gaza donne l’espoir d’un retour progressif de 
la libre circulation des navires en 2026 par la route de Suez, qui redeviendrait viable, à 
moins de nouvelles menaces ou d’événements susceptibles de nuire à la stabilité dans 
la région (de Ricqlès, 2025; Deiss, 2025e). Les Houthis ont depuis déclaré suspendre 
leurs attaques sur les navires marchands des pays occidentaux ayant des intérêts en 
lien avec Israël (Rogers and AP, 2025; The Maritime Executive, 2025; Defranoux, 2026). 
Après deux ans d’absence sur la route de Suez, la compagnie maritime danoise Maersk 
a annoncé en décembre 2025 qu’un de ses navires a traversé avec succès le détroit de 
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Bab el Mandeb et la mer Rouge et songe à faire un retour progressif le long de cette 
route maritime (Reuter, 2025b).  

Cependant, Trump a demandé au printemps dernier la gratuité des passages par les 
canaux de Suez et de Panama pour les navires américains (Agence France-Presse, 2025), 
pausant un autre dilemme pour les autorités, dont notamment du canal de Suez, qui font 
face à une baisse des recettes mais qui souhaitent rehausser le trafic dans la région 
(Agence France-Presse, 2025c). De plus, la guerre commerciale déclarée par Trump aux 
autres pays depuis le début de son deuxième mandat à la Maison Blanche en 2025 
pourrait aussi encourager une reconfiguration des flux commerciaux et le développement 
d’autres routes alternatives en Amérique centrale, du Sud et du Nord, et ailleurs dans le 
monde (voir figure 13). 

 
Figure 13: Certaines des routes alternatives 

(Source: Notteboom et al., 2024, p. 2) 

Plusieurs projets de corridors terrestres et intermodaux (maritimes et ferroviaires) sont 
en cours sur les continents américain, européen et asiatique, avançant à des rythmes 
différents (Brodt et Lasserre, 2025). À titre d’exemple, celui de Tehuantepec, au Mexique, 
a récemment été inauguré et est présenté par le gouvernement mexicain comme un 
corridor « complémentaire » à celui du canal de Panama (Carion, 2025). Les routes 
arctiques, telles que le passage du Nord-Ouest et la Route Maritime du Nord (RMN), ont 
également été proposées comme alternatives, y compris pour la route passant par le 
canal de Suez (Miossec, 2024a; Eudeline, 2025). Cependant, chaque option a ses 
contraintes, qu’elles soient de ruptures de charges, de capacité de transport et de 
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développement, de viabilité, de conditions de navigation difficiles, de risques élevés et 
d’incertitude, surtout pour les routes arctiques (Biaggi et Carroué, 2024; Lasserre et Pic, 
2025). De nouveaux hubs de transbordement se développeront fort probablement aux 
extrémités de ces corridors. Certains sont déjà en cours, notamment pour la RMN (Cyr, 
2022). En ce qui concerne ceux aux extrémités du corridor mexicain, soit les ports de 
Salina Cruz du côté Pacifique et de Coatzacoalcos du côté du golfe du Mexique, leur niveau 
d’activité de transbordement dépendra également des effets des politiques tarifaires 
récentes de Trump sur l’économie mondiale (Carion, 2025; Goulard, 2025). 

En ce qui concerne les systèmes portuaires ailleurs dans le monde, comme en Asie du 
Sud-Est, les ports sont souvent les points de départ ou d’arrivée des trajets effectués 
pour aller en Europe, et les hubs de transbordement asiatiques connaissent des 
problèmes de congestion, de délais, la hausse des tarifs de fret, ainsi qu’une pénurie de 
disponibilités de conteneurs en lien avec la crise des Houthis. Une croissance de la 
congestion maritime aux abords du port de Singapour, causée par le détournement des 
navires par la route du Cap, est soulignée par Lasserre et Pic (2025); conséquemment, 
les armateurs annulent leurs escales au port de Singapour et envisagent des options vers 
des ports secondaires (Deiss, 2024a). Néanmoins, les hubs de transbordement chinois 
continuent de dominer le palmarès mondial des hubs de transbordement (Deiss, 2025c.; 
Kerriou, 2025). Si la tendance se maintient, Lasserre et Pic (2025) craignent un risque 
« d’asphyxie » du détroit de Malacca d’ici moins de dix ans. Des tensions géopolitiques 
sont aussi présentes entre la Chine et ses adversaires sur des enjeux allant de sa 
dépendance au détroit de Malacca pour ses besoins énergétiques (connu sous le nom de 
« dilemme de Malacca »), aux de frictions avec l’Inde en lien avec l’accroissement de 
l’activité chinoise dans l’océan Indien, puis par rapport à la revendication de souveraineté 
sur Taïwan (Lasserre et Pic, 2025). 

Du côté du marché de transbordement maritime du golfe Persique et du golfe du Bengale, 
des ports comme Salalah (Oman) ont vu leur trafic diminuer en 2023-2024, confirmant 
que les compagnies maritimes évitent de transiter par cette zone, à proximité du détroit 
de Bab-el-Mandeb (Miossec, 2024a). De plus, la guerre Israël-Iran en juin 2025 a ravivé 
les craintes d’une fermeture partielle ou totale du détroit d’Ormuz (Deiss, 2025d; Meloche-
Holubowski, 2025).  

Pour ce qui est du marché de transbordement maritime nord-américain, les 
perturbations climatiques au canal de Panama et géopolitiques en mer Rouge ont eu des 
effets sur les ports de la côte Est du continent, avec le report des flux maritimes côté 
Pacifique, favorisant les ports de la côte ouest du continent (Notteboom, 2024). Aussi, les 
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ports américains semblent davantage subir les conséquences des annonces d’imposition 
de tarifs douaniers que celles des ambitions d’expansionnistes de Trump (Braw, 2025).  

La possibilité d’un règlement des conflits Israélo-Hamas, Israélo-Iran, des tensions 
géopolitiques au Moyen-Orient, dans les PPO de Suez, Panama, Malacca et Taïwan, ainsi 
que du conflit russo-ukrainien, n’étant pas envisageable à court terme, l’enjeu de sécurité 
de circulation dans et autour de ces espaces continuera de pousser les compagnies 
maritimes à privilégier des options moins risquées. Ceci pourrait entraîner une 
réorganisation plus profonde des flux d’échange et, par conséquent, influer sur la 
dynamique des ports à travers le monde. Pour tous les marchés, la situation de 
congestion dans les hubs majeurs de transbordement crée une opportunité de 
développement pour les ports secondaires (Camman et Livolsi, 2024). Certains 
chercheurs avancent aussi une tendance vers la régionalisation du transport maritime 
comme conséquence des perturbations des chaînes d’approvisionnement (Baldeschi et 
al., 2023; Coutansais, 2024) Camman et Livolsi (2024) mentionnent l’émergence d’une 
nouvelle stratégie d’approvisionnement « Chine+1 » depuis la pandémie de Covid-19 qui 
consiste pour une entreprise à avoir au minimum un fournisseur en plus du fournisseur 
chinois. Cependant, selon eux, les pays du Sud-est asiatique ne s’y verraient pas 
avantagés, car cette stratégie de réduction des risques implique pour les entreprises de 
ne plus être aussi dépendantes des principales routes maritimes et de favoriser la 
proximité du fournisseur supplémentaire.   

De manière générale, les chocs externes comme la crise des Houthis ont 
vraisemblablement contribué à l’émergence et à l’affirmation des marchés de 
transbordement des pays du Sud. Mais plusieurs ports, tant en Amérique du Sud et en 
Amérique centrale qu’en Afrique, qu’ils soient des hubs de transbordement majeurs ou 
des ports secondaires, sont aux prises avec un manque de capacité interne pour s’adapter 
ou saisir les opportunités. Ce manque de capacité peut être d’ordre financier, de 
personnel qualifié ou de volonté politique de s’adapter. Cette situation crée des 
opportunités pour les armateurs et opérateurs de terminaux, ainsi que pour les États 
utilisateurs d’investir pour accroître leur contrôle des opérations dans des ports situés 
de manière stratégique, d’influencer la transition dans la réorganisation des flux de 
marchandises ainsi que les rapports de force, tout en se créant une « marge » 
opérationnelle et stratégique.  



 

52 

Conclusion 

Les perturbations externes, telles que les crises géopolitiques, géoéconomiques, 
sanitaires et climatiques, engendrent des incertitudes qui font réagir les acteurs, 
susceptibles d’entraîner des changements dans la dynamique des ports de 
transbordement. La crise des Houthis a généré des perturbations sur les routes 
maritimes globales, créé de la congestion dans les principaux hubs de transbordement 
le long de la route du Cap et à ses extrémités en Europe et en Asie, a augmenté les coûts 
et le temps de transit du fret, ainsi qu’ajouté un stress supplémentaire sur la chaîne 
d’approvisionnement déjà tendue. Les ambitions protectionnistes et expansionnistes de 
Trump sont venues exacerber les tensions géopolitiques avec la Chine et ont ajouté à la 
vulnérabilité du canal de Panama, déjà aux prises avec des enjeux liés aux aléas 
climatiques. De plus, les opérations américaines en début d’année 2026, tant au Venezuela 
que dans la saisie de pétroliers, dont un dans l’Atlantique Nord, augmentent l’incertitude 
politique et commerciale (NorthStandard, 2026; Ali et Stewart, 2026; Blackburn, 2026) tout 
en accentuant la mutation géopolitique actuelle. 

Cette étude a démontré qu’un grand nombre d’acteurs peuvent influencer la dynamique 
des hubs de transbordement à l’échelle mondiale. Les acteurs étatiques et le secteur 
privé jouent des rôles importants, parfois complémentaires. De grands armateurs 
mondiaux et leurs filiales, ainsi que les compagnies de logistique et d’opérations de 
terminaux portuaires, investissent de plus en plus dans le développement portuaire dans 
des zones aujourd’hui considérées comme géostratégiques, selon une nouvelle 
géographie des flux d’un commerce qui se régionalise avec la remise en question de la 
CVM. L’analyse a également montré que les enjeux de congestion et d’autres problèmes 
opérationnels dans les hubs de transbordement majeurs offrent une opportunité aux 
ports secondaires de se positionner stratégiquement dans la structuration de l’espace 
maritime en transition. Est-ce qu’ils pourront le faire? Reste à voir quels appuis 
(notamment financiers et politiques) ils pourront obtenir… Cela représente également une 
opportunité pour les armateurs de développer un réseau secondaire en soutien à leur 
réseau international et ainsi accroître leur résilience face aux chocs externes. 

Les flux d’échange ne dépendent pas seulement de l’attractivité des routes maritimes 
possibles et de leur sécurité, mais aussi de l’offre portuaire, qui, elle, dépend de facteurs 
géographiques, financiers, politiques, socio-économiques, juridiques, environnementaux, 
techniques, et surtout de promoteurs de projets portuaires et de l’appui des décideurs. 
La place centrale qu’occupent les acteurs, les différents rôles qu’ils peuvent jouer face à 
ces chocs, les effets des décisions des uns sur les autres, ainsi que les rivalités ou 
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alliances qui en découlent, sont au cœur de la dynamique des ports. Ceci démontre 
l’importance de tenir compte certes de la géographie économique, des transports et du 
commerce (Rodrigue, 2024), mais aussi de la géopolitique pour expliquer les phénomènes 
complexes et changeants au sein du transport en lien avec les chaînes 
d’approvisionnement et de valeur en transition. L’articulation de l’ensemble de ces 
éléments demande une attention plus approfondie par leur caractère situationnel et 
singulier, pouvant provoquer des phénomènes qui nécessitent une approche 
méthodologique qualitative permettant de rendre compte de l’évolution des transports 
maritimes en période de transitions multiples, tant au niveau géopolitique, 
géoéconomique, que de l’industrie du transport maritime, et qui affectera la géographie 
des transports. 
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Annexe 1 : Liste (non-exhaustive) d’événements ayant perturbé les transports maritimes et généré des 

effets, voire des changements au sein de la chaîne de valeur mondiale 

Transports maritimes Chaîne de valeur mondiale 

1945-1989 Guerre Froide   

Juillet 1956  Crise de Suez : affrontement en Égypte lié à un désaccord 
entre les États-Unis et le Royaume-Unis 

  

Juin 1967 Guerre de Six Jours entre Palestiniens et Israélien   

1973 Guerre de Yum Kippur : Attaque d’Israël par les armées 
égyptienne et syrienne 

  

1973 et 1979 Chocs pétroliers 

1995-2015 Piraterie somalienne dans le détroit de Bab-el-Mandeb   

Octobre 2000 Attentat du destroyer américain USS Cole à Aden 2001 Attentat du 11/09 engendrant des craintes en matière de 
sécurité du commerce 

Octobre 2002 Attentat contre le pétrolier français Limburg dans le détroit 
de Bab-el-Mandeb 

  

Novembre  
2003 à 
aujourd’hui 
 

Discours du président chinois Hu Jintao présentant ses 
préoccupations quant à la vulnérabilité de la route 
commerciale passant par le détroit de Malacca, situation qui 
sera résumée dans l’expression « Dilemme de Malacca » par 
un journaliste hongkongais en 2004.  

  

  2007-2008  Crise du crédit immobilier américain qui a évolué en une crise 
financière puis en crise économique mondiale 

  2011 Tremblement de terre au Japon et catastrophe de Fukushima 
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Transports maritimes Chaîne de valeur mondiale 

2015-2018 Conflit civil au Yémen : batailles des ports d’Aden, d’Al 
Mukalla et d’Al Hudaydah 

2011 Grandes inondations en Thaïlande 

2015-2022 Attaques de navires attribués aux Houthis codés comme 
piraterie  

Janvier 2020 Le Brexit  

2020-2022 La pandémie COVID-19 et la crise économique qui a suivi 

Mars 2021 Blocage de 422 navires pendant 7 jours au canal de Suez en raison de l’échouage de l’Ever Given 

2022 -  Guerre entre l’Ukraine et la Russie 

2023 Crise de la mer Rouge avec des attaques des Houthis sur 
des navires soutenant les Israéliens dans le conflit israélo-
palestinien, s’étant aggravée à la suite de l’attaque du Hamas 
le 7 octobre 2023 

Été 2022 Tensions géopolitiques entre la Chine et Taïwan 

Problème de niveau d’eau dans le Canal de Panama en 
raison d’El Niño, un phénomène climatique de l’océan 
Pacifique se produisant tous les deux à sept ans 

2024 Poursuite des attaques des Houthis sur des navires 

Décembre 
2024 

Déclaration de Donald Trump nouvellement élu sur sa 
volonté d’annexer le canal de Panama 

Janvier 2025 Réitération du président Trump sur sa volonté d’annexer le 
canal de Panama 

2025 Guerre commerciale : tarifs douaniers imposés par Trump 

Attaque d’un pétrolier par les rebelles Houthis en mer Rouge 

Sources : Lasserre, 2004; Amelot, 2010; Nair et al., 2010; Fau, 2013; Merk, 2017; Doceul et Tabarly, 2018; Frémont, 2019; Notteboom et al., 2021; Guiziou, 2023; Baldeschi et al., 2023; 
Bednarski et al., 2023; Notteboom et al., 2024; Miossec, 2024a et 2024b; Agence France-Presse, 2025; Blackburn, 2025; Ignatenko et al., 2025; Lasserre et Pic, 2025. 
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