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Introduction : une these en géographie

1lére année de thése en cours, a I'Université des Antilles

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

Champs disciplinaires : géographie du transport, géographie du développement

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



Introduction : une these en géographie

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

« La croissance infrastructurelle des ports caribéens, mesurée par le LDSI, confere-t-elle des avantages
économiques, sociaux et environnementaux réels et croissants aux espaces hyper-connectés a I'économie
maritime ? »

Espace d’étude : le Bassin caraibe dans le périmétre de I’'AEC (Association des Etats de la Caraibe) -

crééeen 1994



Les limites terrestres et maritimes
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Les limites terrestres et maritimes

Zones économiques exclusives (ZEE)
B Etats et territoires (avec frontiéres)

Sources : Flanders Marine Insttute (2015), OCHA Services (2023], Open Street Mag, Réalsation : Lioncheray sur Qgis en 2023




Phase 1: Concepts et enjeux



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

Port : support infrastructurel du transport marchand a l'interface terre-mer:

- Terminaux portuaires au service des navires (accostage, manutention, etc.)
- Les activités liées au port (stockage des marchandises, douane, etc.)



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

Le modele Anyport de Bird (1963) - Configurations portuaires

@ Downtown I Terminal facilities
Urban expansion Port-related activities

. Water depth B Reconversion



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



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

Limpact de la conteneurisation sur les infrastructures portuaires caribéennes:

- Profondeur des quais et des chenaux d’accés (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 I'équipement de manutention dont modernisation des portiques

= croissances infrastructurelles liées au gigantisme naval et a 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
” . len (“;:?ju i



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

2. Ports, transports maritimes marchands et développement territorial

Les ports, catalyseurs du développement économique ?

Port services

Direct Transport services

Port users (import
and export firms)

Indirect

Economic multipliers

Induced " £ - nomic opportunities



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 I'influence des ports :

1 - Corridor de développement économique (linéaire) 2 - Pole diffuseur en cercles concentriques 3 - Perte de souveraineté / autonomie fonctionnelle (enclave)

RECETTES
FISCALES ‘
| | RECETTES
FISCALES ’ —
i . Industries et services d'import-export

O Zones résidentielles intégrées

@  Industries et services d'import-export
Corridor (©  Zones résidentielles intégrées
W Axe majeur de transport (autoroute, etc) M Axe majeur de transport (autoroute, etc.)
S emen el (investissement préférentiel)

{= Ccirculation spatiale des revenus du travail
(:::) Circulation spatiale des revenus du travail

Hinterland

Territoire : : 2 »
&= Ccirculation spatiale des revenus du capital

Périphéries résidentielles et productives |
(vinteriand - fable accés,subit concurrence) - =) Circulation spatiale des revenus du capital

@  Marges enclavées (hors de Ihinterland)
= A e e O Périphéries résidentielles et productives
(hinterland - faible acces, subit concurrence)

o° CAPITALE ®
. Marges enclavées (hors de I'hinterland)




— 2. Ports, transports maritimes marchands et développement territorial

- Lacroissance infrastructurelle des ports accompagne la réorganisation de la production économique a I'échelle planétaire.
- Mais la géographie de la production économique n’est pas la géographie des revenus : circulation spatiale du capital / du travail.

- Lesinvestissements dans l'infrastructure portuaire et les réseaux qui les desservent déforment I'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 ?

15



Phase 2 : Données et méthodologie



—— 3. La connectivité des infrastructures portuaires dans le Bassin caraibe

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

Lindice 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 a partir et en direction du port.

d) le nombre de compagnies qui offrent des services maritimes de ligne a 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 a 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 caraibe

Cartagena (Colombie)
Manzanillo (Panama)
Kingston (Jamaique)

Caucedo (République Dominicaine)
Colon (Panama)
Freeport (Bahamas)

Cristobal (Panama)

Veracruz (Mexique)
Altamira (Mexique)

Moin (Costa Rica)
Fort-de-France (Martinique)
Pointe-a-Pitre (Guadeloupe)

Limon (Costa Rica)
Santa Marta (Colombie)
Rio Haina (République Dominicaine)

San Juan (Porto Rico)

Port of Spain (Trinité-et-Tobago)
Puerto Cortes (Honduras)
Puerto Barrios (Guatemala)

Connectivité des principaux ports du Bassin caraibe : évolution du LSCI entre 2006 et 2022

== Cartagena (Colombie)
w= Manzanillo (Panama)
Kingston (Jamaique)
w= Caucedo (Républigue Dominicaine)
== Colon (Panama)
== Freeport (Bahamas)
== Cristobal (Panama)
== Veracruz (Veracruz)
Altamira (Mexique)
== Moin (Costa Rica)
« Fort-de-France (Martinique)
== Pointe-a-Pitre (Guadeloupe)
Limon (Costa Rica)
Santa Marta (Colombie)
Rio Haina (Républigue dominicaine)
San Juan (Porto Rico)
Port of Spain (Trinité-et-Tobago)
Puerto Cortes (Honduras)
Puerto Barrios (Guatemala)




3. La connectivité des infrastructures portuaires dans le Bassin caraibe

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

Fortes évolutions du LSCI (2006-2021)
. -15,7
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—— 4. La connectivité a I'infrastructure portuaire :
configurations spatiales et démographiques

Cartagena (Colombie)
Manzanillo (Panama)
Kingston (Jamaique)
Caucedo (République Dominicaine)
Colon (Panama)
Freeport (Bahamas)

Cristobal (Panama)

Veracruz (Mexique)
Altamira (Mexique)

Moin (Costa Rica)
Fort-de-France (Martinique)
Pointe-a-Pitre (Guadeloupe)

Limon (Costa Rica)
Santa Marta (Colombie)
Rio Haina (République dominicaine)
San Juan (Porto Rico)
Port of Spain (Trinité-et-Tobago)
Puerto Cortes (Honduras)

1315397
1323872
1499702
4980125
1115004
49653
1022258
1139881
877970
146122
379145
354489
141947
691404
4955197
2490967
1158959
1207098
305545

Bolivar, Atlantico
Colon, Panama, Panama Oeste
Kingston, St-Andrew, St Thomas, Clarendon, St Catherine, Portland, St Mary, St Ann
Santo Domingo, Distrito Nacional, San Pedro Macoris, Hato Mayor, Monte Plata, San Cristobal
Colon, Panama, Panama Oeste
Freeport, West Grand Bahama, East Grand Bahama
Colon, Panama, Panama Oeste
Veracruz
Veracruz
Limon
Martinique (France)
Guadeloupe (France)
Limoén
Magdalena
Santo Domingo, Distrito Nacional, San Pedro Macoris, Monte Plata, San Cristobal, Peravia, Monsefor Nouel, Azua
Porto Rico (Etats-Unis)
Port of S., Diego M., San Juan-L., Cl Arima, Ti £, Sangre G., Couva-T., Princes T.. Penal-D, San F, Siparia
Izabal (Guatemala), Cortés (Honduras), Santa Barbara (Honduras)
Izabal (Guatemala), Cortés




—— 4. La connectivité a I'infrastructure portuaire :
configurations spatiales et démographiques

Le niveau de connectivité des principaux ports n'est pas lié au nombre d'habitants
hyperconnectes au port
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LSCI au T1 de 2021 (connectivité de l'nfrastructure portuaire)

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

: Freeport
Forte connectivité, - 50 000 hab.
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—— 4. La connectivité a I'infrastructure portuaire :
configurations spatiales et démographiques

Le niveau de connectivité des principaux ports n'est pas lié a la superficie
hyperconnectée au port
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LSCI au T1 de 2021 (connectivité de linfrastructure portuaire)

:San Juan
Faible connectivité, 4 000 km?

: Manzanillo
Forte connectivité, 744 km?
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— 5. Le développement humain dans les espaces caribéens hyper-connectés

Les régions hyperconnectées au transport maritime de ligne par rapport aux autres territoires
caribéens : développement humain en 2021

: Colon, Panama
Trés forte hyper-connectivité, fort IDH

: Santa Barbara
(Honduras), Nord-Est (Guatemala)
Hyper-connec., moyenne faible IDH

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

: Martinique, Guadeloupe
Hyper-connec. moyenne, IDH trés fort

: Heredia, San José (C. Ri)
Absence d’hyper-connec., IDH trés fort
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— 5. Le développement humain dans les espaces caribéens hyper-connectés

Indice de développement humain (2021)
0,485 - 0,599
(| 0,599 - 0,686
— 0,686 - 0,752
. . . (] 0,752-0,829
: Une logique de corridor le - e
L

long du canal de Panama? - S 0,901-0949

e

onen - Kuna Yala:
0,572

Ngdbe-Buglé ,  Xapitale
0,555 7 wPanama) & .

Sources : Global Data Lab, CNUCED, Open Route Service. Réalisation par L.Joncheray en 2023 sur Qgis




Phase 3 : Premiers résultats
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6. Dynamiques de développement humain et de connectivité portuaire

IDH en 2021 - IDH en 2006
&= -0,064 - -0,025
-0,025 - 0,002

0,002 - 0,018
0,018 - 0,039 Dynamique LSCI (2006-202 1)

Forte hausse (10 ou plus +)

0,039 - 0,058 .
0,058-0,079 | O Hausse significative (entre +5 et +10)
0,079-0,104 | © Baisse significative (entre -5 et -10)

0104-0,133 | @ Forte baisse : -16

1500 km

Sources : CNUCED, Global Data Lab par LJoncheray en 2023 (Qgis)




— 6. Dynamiques de développement humain et de connectivité portuaire

Puerto Cortés

IDH en 2021 - IDH en 2006 S IDH en 2021 - IDH en 2006

[ -0,064 - -0,025 . A — -0,064 - -0,025
-0,025 - 0,002 -0,025 - 0,002
0,002 - 0,018 0,002 - 0,018

0,018- 0,039 Dynamique LSCI (2006-2021) 0,018- 0,039 Dynamique LSCI (2006-2021)
0,039 - 0,058 . Forte hausse (10 ou plus +) 0,039 - 0,058 . Forte hausse (10 ou plus +)
0,058-0,079 | O Haussesignificative (entre +5 et +10) [ O Hausse significative (entre +5 et +10) |
0,079-0,104 © Baisse significative (entre -5 et -10) © Baisse significative (entre -5 et -10)
0104-0133 | @ Forte baisse : 16 o Forte baisse : -16

Sources : CNUCED, Global Data Lab par LJoncheray en 2023 (Qgis)




7. Changer d’échelle : les dynamiques au Costa Rica et au Guatemala

L'hypothése infirmée du corridor de développement

Ville portuaire caribéenne
Axe de transport routier stratégique
Limites des provinces
IDH 2019

0,686 - 0,722
0,722 -0,77

0,77 - 0,807

0,807 - 0,844
0,844 - 0,892
0,892 - 0,935

Source : CNUCED, Open Route Service, PNUD Cost Rica, OCHA, Open Street Map. Réalisation : L.joncheray en 2023 (Qgis)
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7. Changer d’échelle : les dynamiques au Costa Rica et au Guatemala

L'hypothése infirmée du corridor de développement

Ville portuaire caribéenne
Axe de transport routier stratégique
Limites des provinces
IDH 2019 - IDH 2006

-0,007 - 0,018

0,018 - 0,038

0,038 - 0,055

0(

0,073 - 0,095

WAEVIED Capitale du pays (San José)

Source : CNUCED, Open Route Service, PNUD Cost Rica, OCHA, Open Street Map, Réalisation : LJoncheray en 2023 (Qgis)




7. Changer d’échelle : les dynamiques au Costa Rica et au Guatemala

Un corridor de développement humain port/capitale

Ville portuaire caribéenne
Axe de transport routier stratégique
Limites des départements
IDH 2018
0,497 - 0,553
0,553 - 0,598
0,598 - 0,634
0,634-0,674
0,674 -0,72
0,72-0,792

Capitale du pays (Ciudad
de Guatemala)

Source : CNUCED, Open Route Service, PNUD Guatemala®,

OCHA, Open Street Map. Réalisation : L.Joncheray en 2023 {Qgis) *Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD). (2022). Informe Nacional de Desarrollo Humano (INDH):
Desafios y oportunidades para Guatemala: hacla una agenda de futuro. La celeridad del cambio, una mirada territorial del desarrollo humano 2002 - 2019. Guatemala, 424 paginas, en su version digital.
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7. Changer d’échelle : les dynamiques au Costa Rica et au Guatemala

Les municipalités du corridor se développent moins vite

Ville portuaire caribéenne
Axe de transport routier stratégique
Limites des départements
IDH 2018 - IDH 2002
0,038 - 0,078
0,078 - 0,099
0,099 - 0,115
0,115- 0,132
0,132 - 0,152
0,152 - 0,195

Puerto Barrios

Capitale du pays (Ciudad
de Guatemala) Y 31

Source : CNUCED, Open Route Service, PNUD Guatemala®, OCHA, Open Street Map, Réalisation : LJoncheray en 2023 {Qgis) *Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD). (2022). Informe Nacional de Desarrollo Humano (INDH):
Desafios v oportunidades para Guatemala: hacia una agenda de futuro. La celeridad del cambio, una mirada territorial del desarrollo humana 2002 - 2019. Guatemala. 424 paginas, en su versién digital.




— 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 trés 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 trés connectés au monde et ont un faible IDH)

- Ces espaces peuvent se développer plus vite que I'environnement national : logique de corridor

(Ex: Axe du canal de Panama, axe Puerto Barrios - Puerto Cortés avec une baisse de I'|DH a proximité)
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— Conclusion :
vivre dans un espace hyper-connecté au transport maritime de ligne

- Lacroissance 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 Limén est peu développé pour le Costa., la municipalité de Puerto B. se développe lentement pour le Guate.

KK]



Conclusion : alimenter la these

- Contribution a 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 apparaitre liant un port et une capitale

- Theése concernée par d’autres activités maritimes (vrac, croisiéere, ferry, plaisance, etc.)
- Interroger les moteurs de la relation fonctionnelle entre le port et le développement humain

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

Lorenzo Joncheray. Doctorant en géographie a I'Université des Antilles (premiére année) sous la direction de Colette Ranély Vergé-Dépré (MCF- HDR) 35



Les moteurs de la relation fonctionnelle port - territoire

Figure n°30 : Les effets potentiels de 'économie portuaire sur le développement humain

- triptyque de I'IDH : pouvoir d’achat, éducation et santé

Effets sur ...

1)  Prix du marché

2)  Revenus (hors taxes)
2-1) Colt d'opportunité

Taxes (recettes fiscales)
3-1) Redistributions fiscales
3-2) Dépenses de santé
3-3) Dépenses d’éducation
Qualité de I'alimentation (import)
Qualité technologique (import)
Pollution de I'environnement
6-1) Raréfaction des ressources
Consommation fonciére
7-1) Conflits d'usage
Congestion routiére
Motilité maritime globale (ferry)

Source : LJoncheray




