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Introduction : une thèse en géographie

1ère année de thèse en cours, à l’Université des Antilles  

« Trafics maritimes, ports et dynamiques inégales de développement humain 
dans le Bassin caraïbe : analyse multiscalaire »

Champs disciplinaires : géographie du transport, géographie du développement

Direction : Colette Ranély Vergé-Dépré (MCF-HDR en géographie)
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Introduction : une thèse en géographie

Les infrastructures portuaires au cœur de la problématique de la communication : 

« La croissance infrastructurelle des ports caribéens, mesurée par le LDSI, confère-t-elle des avantages 
économiques, sociaux et environnementaux réels et croissants aux espaces hyper-connectés à l’économie 

maritime ? »

Espace d’étude : le Bassin caraïbe dans le périmètre de l’AEC (Association des Etats de la Caraïbe) - 

créée en 1994
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Le Bassin caraïbe : périmètre de l’AEC
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Le Bassin caraïbe : périmètre de l’AEC
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Phase 1 : Concepts et enjeux
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1. Infrastructures portuaires : les mutations récentes d’un objet d’étude

Port : support infrastructurel du transport marchand à l’interface terre-mer : 

- Terminaux portuaires au service des navires (accostage, manutention, etc.)

- Les activités liées au port (stockage des marchandises, douane, etc.)
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1. Infrastructures portuaires : les mutations récentes d’un objet d’étude

Le modèle Anyport de Bird (1963) - Configurations portuaires

Comment ces ports et infrastructures ont évolué ? Modèle Anyport
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Source : Rodrigue et al. (2022) avec The Evolution of a Port

https://porteconomicsmanagement.org/pemp/contents/part2/changing-geography-of-seaports/spatial-evolution-port/


1. Infrastructures portuaires : les mutations récentes d’un objet d’étude

La course au gigantisme des porte-conteneurs et des infrastructures pour les accueillir
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Ce « méga-navire » de la CSSC (Chine)  construit en 2022 et d’une capacité 
de 24 000 EVP mesure 400 mètres de long

Source : http://french.china.org.cn

Shanghai, 1er port mondial à conteneurs en 2022
Source : Lloyd's List

http://french.china.org.cn/china/txt/2022-06/23/content_78286727.htm
https://lloydslist.maritimeintelligence.informa.com/LL1141509/01-Shanghai-China


1. Infrastructures portuaires : les mutations récentes d’un objet d’étude

L’impact de la conteneurisation sur les infrastructures portuaires caribéennes : 

- Profondeur des quais et des chenaux d’accès (accroissement du tirant d’eau des navires)
- Longueur et largeur des quais (extension de la taille des navires)
- Surface d’entreposage des conteneurs (augmentation du nombre de conteneurs)
- Performance de l’équipement de manutention dont modernisation des portiques

= croissances infrastructurelles liées au gigantisme naval et à la spécialisation des terminaux

(Fortes emprises spatiales)

Cf travaux de A. Frémont, T. Notteboom, C. Ranély Vergé-Dépré, J.-P. Rodrigue, etc.
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1. Infrastructures portuaires : les mutations récentes d’un objet d’étude
                             

   La zone franche de Colon (Panama) en 2010

12Source : Administración de la Zona Libre de Colón avec propanama.gob.pa

https://propanama.gob.pa/es/Zonalibredecol%C3%B3n


2. Ports, transports maritimes marchands et développement territorial

 Les ports, catalyseurs du développement économique ? 
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Source : Rodrigue (2022-3) avec The Port as a Funnel to Economic Development

https://porteconomicsmanagement.org/pemp/contents/part7/port-and-economic-development/port-funnel-economic-development/


2. Ports, transports maritimes marchands et développement territorial

Configurations spatiales du développement économique des territoires sous l’influence des ports :

1 - Corridor de développement économique (linéaire)                            2 -   Pôle diffuseur en cercles concentriques          3 - Perte de souveraineté / autonomie fonctionnelle  (enclave)   
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Source : L. Joncheray (2023)



2. Ports, transports maritimes marchands et développement territorial

- La croissance infrastructurelle des ports accompagne la réorganisation de la production économique à l’échelle planétaire.

- Mais la  géographie de la production économique n’est pas la géographie des revenus : circulation spatiale du capital / du travail.

- Les investissements dans l'infrastructure portuaire et les réseaux qui les desservent déforment l’espace-temps dans une direction 
privilégiée.

- Ces déformations renforcent les différentiels d'accessibilité entre les territoires.

   = Les inégalités de capabilité (développement humain)  sont-elles renforcées par ces processus de renforcement des différentiels d'accessibilité ?
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Phase 2 : Données et méthodologie
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3. La connectivité des infrastructures portuaires dans le Bassin caraïbe

Connectivité : propriété d’un réseau d’offrir des itinéraires alternatifs entre les lieux

L’indice de connectivité des transports maritimes réguliers (LDSI) de la CNUCED :

(2006-2022)

- (a) le nombre de navires prévus par semaine dans le port. 
- (b) la capacité de charge annuelle déployée en (EVP) : capacité de charge totale offerte au niveau du port. 
- (c) le nombre de services maritimes de ligne offerts à partir et en direction du port. 
- (d) le nombre de compagnies qui offrent des services maritimes de ligne à partir et en direction du port. 
- (e) la taille moyenne en EVP du plus grand porte-conteneur opérant des services des transports maritimes de 

ligne réguliers à partir et en direction du pays. 
- (f) Le nombre de ports connectés au port en question par le biais de services de transport maritimes de ligne 

offrant une liaison directe
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3. La connectivité des infrastructures portuaires dans le Bassin caraïbe

18Sources : L. Joncheray (2023)



  3. La connectivité des infrastructures portuaires dans le Bassin caraïbe

Une forte hausse de la connectivité des infrastructures à proximité du canal de Panama 
depuis 2006

19
Source :CNUCED (LSCI)  réalisé par L.Joncheray sur Qgis (2023) - Dynamique de l’indice T1 2006 (ou plus ancien)  - T1 2021 (ou plus récent)

carte ports en hausse et en baisse de connectivité : 



4. La connectivité à l’infrastructure portuaire :                                 
configurations spatiales et démographiques

20Source : Open Route Service réalisé par L.Joncheray (2023) - Dans un rayon de moins d’une heure en voiture autour des principaux ports (pop 2011)



4. La connectivité à l’infrastructure portuaire :                                 
configurations spatiales et démographiques
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Source : Open Route Service, CNUCED réalisé par L.Joncheray (2023) 

Bleu foncé : Rio Haina
Faible connectivité, 5 millions d’hab.

Rouge foncé : Freeport
Forte connectivité, - 50 000 hab.



4. La connectivité à l’infrastructure portuaire :                                 
configurations spatiales et démographiques
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Source : Open Route Service, CNUCED réalisé par L.Joncheray (2023) 

Bleu foncé : San Juan
Faible connectivité, 4 000 km²

Rouge foncé : Manzanillo
Forte connectivité, 744 km²



5. Le développement humain dans les espaces caribéens hyper-connectés
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Bleu foncé : Colon, Panama
Très forte hyper-connectivité, fort IDH

Rouge foncé : Santa Barbara 
(Honduras), Nord-Est (Guatemala)

Hyper-connec., moyenne  faible IDH

Jaune foncé : Veracruz (Mexique)
Forte hyper-connectivité, IDH moyen

Vert foncé : Martinique, Guadeloupe
Hyper-connec. moyenne, IDH très fort

Violet foncé : Heredia, San José (C. Ri)
Absence d’hyper-connec., IDH très fort

Source : Open Route Service, CNUCED, Global Data Lab réalisé par L.Joncheray (2023) - Attribution automatique de la valeur 1 en l’absence de port 

hyper-connecté (LSCI sup. à 10) à moins d’une heure en voiture (sous-estimation de l’influence du transport maritime de ligne non corrigée)



5. Le développement humain dans les espaces caribéens hyper-connectés

Bleu foncé : Une logique de corridor le 
long du canal de Panama ?
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Phase 3 : Premiers résultats
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        6. Dynamiques de développement humain et de connectivité portuaire
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6. Dynamiques de développement humain et de connectivité portuaire
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        7. Changer d’échelle : les dynamiques au Costa Rica et au Guatemala

28



        7. Changer d’échelle : les dynamiques au Costa Rica et au Guatemala
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        7. Changer d’échelle : les dynamiques au Costa Rica et au Guatemala
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        7. Changer d’échelle : les dynamiques au Costa Rica et au Guatemala
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Conclusion : 
vivre dans un espace hyper-connecté au transport maritime de ligne

- Ces espaces ne présentent pas de configurations uniformes de population/superficie

(Ex : Freeport au Bahamas est très connecté au monde et dispose d’une faible population hyper-connectée)

- Ces espaces ne présentent pas de situations et dynamiques  uniformes de développement humain

(Ex : Le Nord-Est du Guatemala  et Santa Barbara au Honduras sont très connectés  au monde et ont un faible IDH)

- Ces espaces peuvent se développer plus vite que l’environnement national : logique de corridor

(Ex: Axe du canal de Panamá, axe Puerto Barrios - Puerto Cortés avec une baisse de l’IDH à proximité)
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Conclusion : 
vivre dans un espace hyper-connecté au transport maritime de ligne

- La croissance infrastructurelle des ports caribéens n’apporte pas systématiquement d’avantage réel : 

Le DH peut prendre une forme de corridor ou d’enclave sans que les espaces les plus connectés en profitent : 

Le canton de Limón est peu développé pour le Costa., la municipalité de Puerto B. se développe lentement pour le Guate.
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Conclusion : alimenter la thèse 

- Contribution à la réflexion sur le rapport entre le transport et le développement

    La distance physique et/ou temporelle au port ne garantit pas un IDH élevé ou en forte croissance

    Néanmoins, des logiques de corridor peuvent apparaître liant un port et une capitale

- Thèse concernée par d’autres activités maritimes (vrac, croisière, ferry, plaisance, etc.)

- Interroger les moteurs de la relation fonctionnelle entre le port et le développement humain

(critères environnementaux, sociaux, économiques, etc.)
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Je vous remercie de votre attention

35Lorenzo Joncheray. Doctorant en géographie à l’Université des Antilles (première année) sous la direction de Colette Ranély Vergé-Dépré (MCF- HDR)



Les moteurs de la relation fonctionnelle port - territoire
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