
Les transports en mer Noire : vers une nouvelle interface entre UE
et CEI

Description

Les bouleversements politiques en Europe centrale du dÃ©but des annÃ©es 1990 ont eu pour 
effet de confÃ©rer Ã  cette rÃ©gion une situation gÃ©opolitique essentielle dans lâ??Europe 
de demain. Et la mer Noire est dÃ©sormais un point de passage privilÃ©giÃ© pour les 
Ã©changes.

Un trafic dense limitÃ© par les dÃ©troits

La mer Noire se caractÃ©rise aujourdâ??hui par son intÃ©rÃªt en terme de transport maritime et son
nouveau positionnement dans lâ??espace de lâ??Union EuropÃ©enne. Les trafics commerciaux,
rendus volatils par les dÃ©sÃ©quilibres rÃ©gionaux devraient devenir Ã  la fois plus fluides et plus
constants. Aujourdâ??hui, cette mer est, de fait, la route privilÃ©giÃ©e des hydrocarbures russes,
kazakhs et azerbaÃ¯djanais dont les exportations ne cessent dâ??augmenter. Le trafic total des ports
russes Ã©tait de 198 millions de tonnes en 1998, dominÃ© par celui de Novorossisk (45 millions de
tonnes).

Cette mer semi-fermÃ©e, est une Â« annexe Â» de la MÃ©diterranÃ©e avec laquelle elle
communique par les dÃ©troits du Bosphore et des Dardanelles. Ceux-ci constituent une voie
internationale dont le trafic va croissant. La Turquie a pris des mesures en 1998 pour le limiter, en
menaÃ§ant, par exemple, de multiplier par cinq les tarifs de transit et en interdisant le passage de
navires sans double coque.

PlutÃ´t que dâ??un trafic, il conviendrait de parler de plusieurs trafics qui interfÃ¨rent. Au transit
international, il faut ajouter le cabotage, la desserte du port dâ??Istanbul et aussi la traversÃ©e des
dÃ©troits. Le transit de marchandises est, pour sa part, de plus en plus dense. Son augmentation
notable et son changement de nature dus Ã  la part grandissante des pÃ©troliers et des mÃ©thaniers,
en fait une rÃ©elle source de menaces pour les riverains.

Lâ??interdiction du passage de supertankers dont la capacitÃ© excÃ¨de 150 000 tonnes dans les
dÃ©troits du Bosphore constitue un facteur supplÃ©mentaire limitant les exportations
dâ??hydrocarbures. Câ??est lâ??une des raisons pour lesquelles le systÃ¨me de feedering[1] tient
aujourdâ??hui une grande place en mer Noire. Les ports de la MÃ©diterranÃ©e jouent un rÃ´le de
plus en plus important dans les avant-pays. Ils ferment lâ??horizon des ports de la mer Noire. Mais
lâ??exportation de matiÃ¨res premiÃ¨res (pÃ©trole, charbon et minerais), principalement en
provenance de Russie, Ã©chappe Ã  cette Ã©volution et confirme lâ??importance de la mer Noire
pour les Ã©changes de la Russie et de lâ??Asie centrale vers lâ??Europe.

Un espace en et de transition

La mise en place des rÃ©seaux de transport trans-europÃ©ens[2] renforce la vocation transitaire de
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cette mer entre lâ??UE et la CEI. Les ports inclus dans ces rÃ©seaux ou Ã  proximitÃ© se trouvent, de
fait, favorisÃ©s. A la charniÃ¨re des chemins entre lâ??Europe et lâ??Asie, le port roumain de
Constanza apparaÃ®t ainsi comme lâ??Ã©lÃ©ment clef de la faÃ§ade occidentale de la mer Noire.
De plus, ne se trouvant quâ??Ã  quatre Ã©cluses de Budapest, sur le Danube, il pourrait capter dans
les annÃ©es Ã  venir, les marchandises dâ??Europe Centrale, qui vont actuellement vers Rotterdam.
Sans doute faudra-t-il, au prÃ©alable, rÃ©gler les problÃ¨mes de navigation sur le grand fleuve. Ce
port est Ã©galement en Ã©troite relation avec celui de Novorossisk qui Ã©vacue le pÃ©trole russe
vers lâ??Europe. Outre la vocation russe, renforcÃ©e par la construction de tubes reliant dÃ©sormais
Novorossisk Ã  Bakou et au Kazakhstan, lâ??Ukraine se positionne Ã©galement. Ses deux ports
principaux, Odessa et Ilyichevsk ont connu une croissance de 30Â % de leur activitÃ© en 2004. Un
frein, toutefois, et de taille, Ã  cette expansionÂ : les infrastructures portuaires de lâ??Ukraine accusent
un retard inquiÃ©tant.

Les ports gÃ©orgiens de Batoumi, Poti, Supsa et bientÃ´t Koulevi connaissent, quant Ã  eux, un
redressement de leurs activitÃ©s plus lent que les autres ports rÃ©gionaux. De nouveaux terminaux
sont prÃ©vus afin dâ??augmenter lâ??exportation du pÃ©trole de la Caspienne et dâ??Asie centrale.
Lâ??indÃ©pendance des rÃ©publiques du Caucase, ainsi que le Kazakhstan et le TurkmÃ©nistan
bordant la Caspienne, qui dÃ©veloppent leur propre politique dâ??exploitation et dâ??exportation de
leurs hydrocarbures, joue aussi dans le sens dâ??une intensification sensible du trafic.

CÃ´tÃ© turc, les ports nâ??ont pas attendu la rÃ©organisation de cette zone pour se dÃ©velopper et
se positionner comme interface entre lâ??Europe continentale et lâ??ocÃ©an mondial.
Par ailleurs, lâ??accroissement du trafic maritime et sa diversification sont prÃ©visibles, en raison
dâ??abord du dÃ©but dâ??intÃ©gration Ã©conomique rÃ©gionale, en Mer Noire, visant un
dÃ©veloppement dâ??Ã©changes commerciaux encore embryonnaires. En outre, il faut mentionner
lâ??ouverture de la voie Main-Danube qui a dÃ©jÃ  commencÃ© Ã  entraÃ®ner un dÃ©veloppement
du trafic fluvial.

Alors que la mer Baltique sâ??affirme comme une porte nord-est de lâ??Europe, la mer Noire peut
devenir une porte sud-est. Si Ã  la fin des annÃ©es 80, la rÃ©gion de la mer Noire sâ??ordonnait
autour dâ??une cÃ©sure Nord/Sud qui opposait lâ??ensemble soviÃ©tique Ã  la Turquie,
aujourdâ??hui les axes dâ??orientation ont changÃ©Â : la cÃ©sure contemporaine sâ??ordonne sur
une ligne est-ouest, marquant la frontiÃ¨re extÃ©rieure de lâ??UE. Câ??est ainsi que lâ??UE, par sa
gÃ©ographie mouvante est partie prenante dans la rÃ©gion de la mer Noire. Depuis toujours, les
circulations mÃ©ridiennes sont prÃ©pondÃ©rantes en Europe alors que lâ??Ã©largissement semble
mettre en place un contrepoids Ã  cette situation, notamment en mer Noire, en renforÃ§ant les
possibilitÃ©s de flux longitudinaux.

[1] Les trafics de feedering permettent, au niveau d’un port dit Â Â» hub Â«Â , d’acheminer les
marchandises conteneurisÃ©es rÃ©cupÃ©rÃ©es auprÃ¨s d’un navire Â Â» mÃ¨re Â Â» vers des ports
secondaires ou, Ã  l’inverse, d’alimenter en conteneurs ces mÃªmes navires Â Â» mÃ¨res Â Â» qui ne
peuvent pas se rendre dans des ports secondaires
[2] Afin de garantir une infrastructure de transports performante et assurer le fonctionnement du
marchÃ© intÃ©rieur, le traitÃ© de Maastricht stipule la rÃ©alisation du rÃ©seau de transports
transeuropÃ©ens (RTE). Lâ??objectif de ces rÃ©seaux est la crÃ©ation au sein de lâ??Union dâ??ici
Ã  2010 dâ??un rÃ©seau de transport intÃ©grÃ©. Les RTE couvrent 70 000 kilomÃ¨tres de routes et
de rails, 20 000 kilomÃ¨tres de voies de navigation fluviale intÃ©rieures et 300 aÃ©roports.

REGARD SUR L'EST
Revue

Page 2



*Â Docteur en gÃ©ographie de l’universitÃ© du Havre
PhotoÂ : Rives turques / CÃ©lia Chauffour

Image not found or type unknown

Â Retour en haut de page

date crÃ©Ã©e
15/11/2006
Champs de MÃ©ta
Auteur-article :  Arnaud SERRY*

REGARD SUR L'EST
Revue

Page 3


