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Les routes maritimes sont actuellement soumises à de nouvelles réalités 

alliant la course à la baisse des coûts de transport, la mondialisation et, surtout, la 

nouvelle menace du réchauffement climatique. Dans ce contexte, elles pourraient 

devoir être redéfinies et c’est justement les conséquences de ces changements qui ont 

inspiré les codirecteurs Odile Delfour-Samama (Maître de conférence, Centre de droit 

maritime et océanique, Université de Nantes), Cédric Leboeuf (Docteur en droit, 

chercheur ; Programme de recherche Human Sea - Rendre la mer humaine ; Centre de 

droit maritime et océanique, Université de Nantes ; Institut universitaire mer et 

littoral ; Membre associé du Corbett Centre for Maritime Policy Studies, King's 

College London) et Gwenaële Proutière-Maulion (Vice-Présidente Affaires 

européennes et Relations internationales, Université de Nantes) à réunir des 

collaborateurs pour rédiger Nouvelles routes maritimes: origines, évolutions et 

prospectives. Cet ouvrage recueille les actes du colloque Nouvelles routes maritimes, 

qui s’est tenu dans le cadre des Journées scientifiques de l’Université de Nantes les 11 

et 12 juin 2015. On y traite de ces routes avec une perspective pluridisciplinaire qui 

englobe leur histoire, les enjeux les entourant ainsi que les conséquences juridiques et 

techniques y étant liées. La démarche multidisciplinaire de Delfour-Samama, Leboeuf 

et Proutière-Maulion est d’autant plus pertinente qu’elle vient combler un vide dans la 

littérature où leur travail est un des seuls récents à s’intéresser aux routes maritimes 

dans leur globalité. La majorité des études s’intéressent à une route précise et, même 

lorsque l’on prend un ouvrage plus global s’intéressant aux routes maritimes dans leur 

ensemble, comme celui de Cyrille P. Coutansais
1
, l’aspect pluridisciplinaire est mis 

de côté.  

Les Nouvelles routes maritimes comptent onze contributions, divisées en 

trois sections : Perspectives historiques (1), Opportunités économiques et enjeux 

géostratégiques (2) et Nouvelles pratiques, enjeux juridiques et techniques (3). Sans 

constituer une thématique centrale, il importe néanmoins de souligner que les 

nouvelles routes maritimes en Arctique constituent un sujet abondamment traité par 

les différents auteurs. Mais les thèmes et les approches abordés par les différents 

chapitres étant nombreux, il est difficile d’y identifier une thèse générale, voire même 

un fil conducteur reliant les textes entre eux. L’intérêt de ce collectif repose donc sur 

la somme de la pertinence individuelle de ses différentes contributions et sur leur 

complémentarité en vertu du caractère multidisciplinaire de la démarche. Chaque 
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texte est néanmoins présent pour répondre à un objectif général des directeurs de 

l’ouvrage, qui vise à s’intéresser à l’évolution des routes maritimes et aux 

conséquences de l’apparition de nouvelles routes, en posant la question à des 

chercheurs provenant de multiples disciplines. 

La première partie des Nouvelles routes maritimes retrace l’histoire de ces 

routes, créées à la fois par la volonté d’instaurer la civilisation outremer et par le désir 

de trouver de nouvelles ressources. La première contribution de cette section est celle 

de Gaurier
2
 et vise à étudier les connaissances maritimes des Polynésiens afin de 

démontrer qu’ils utilisaient des techniques de navigation avancées. Ainsi, Gaurier 

s’intéresse aux techniques d’orientation des Maoris, dont la principale était 

l’observation des astres. Il présente ensuite les pirogues à double coque utilisées par 

ce peuple, parfaitement adaptées à la navigation en haute mer. La seconde 

contribution est celle de Saupin
3
, qui analyse l’ouverture d’une route maritime directe 

entre l’Europe et le subcontinent indien par les Portugais, dont les intérêts 

impérialistes, tant géostratégiques que politiques, étaient consolidés par cette 

expédition. De plus, les avancées technologiques des Portugais en matière de 

navigation leur facilitaient l’organisation d’expéditions de longue haleine. 

Finalement, Saupin s’intéresse aux acteurs de l’océan Indien et à leur impact sur 

l’implantation des Portugais dans la région. Cette première partie se conclut avec la 

contribution de Mynard et Dasavant
4
 et s’intéresse à l’impact politique et 

géostratégique des canaux interocéaniques. Ils développent la thèse que la maîtrise 

des mers (et donc aussi celle des canaux) est un symbole de la puissance d’un État en 

raison des avantages notamment économiques et politiques qui en découlent. Dès leur 

avènement, pour les Européens et notamment en France, les canaux serviront à 

enlever à un rival le contrôle d’échanges commerciaux lié au monopole d’une route 

maritime. Les canaux sont également le signe de l’ascension ou du déclin d’une 

puissance, comme le démontrent les exemples de la nationalisation de Suez au 

détriment des Français et des Britanniques et de la création du canal de Panama par la 

nouvelle puissance américaine. 

En seconde partie, l’ouvrage s’intéresse aux opportunités économiques et 

aux enjeux géostratégiques liés aux routes maritimes. La première contribution de 

cette partie est celle de Guillaume
5
. L’auteur se demande si l’orthodromie est devenue 
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la nouvelle façon de naviguer, et si elle le restera dans le futur. Guillaume dresse une 

analyse descriptive dans laquelle il présente les avantages et les inconvénients de ces 

routes orthodromiques. Il commence par définir la loxodromie et l’orthodromie et 

explique ensuite que l’intérêt principal de l’orthodromie est de diminuer la distance de 

navigation, et donc les coûts y étant liés. L’auteur explique en troisième lieu que le 

passage s’ouvrant graduellement en Arctique est délaissé par les armateurs 

notamment à cause des alliances commerciales figeant les routes actuelles et des 

intérêts souverains du Canada et de la Russie. 

Les deux contributions suivantes s’intéressent à l’Afrique. Vient d’abord le 

texte de Nachoui
6
. Il étudie une Afrique qui, via des partenariats public-privé, tente de 

développer son secteur maritime. Pour Nachoui, les acteurs privés aident certes à 

augmenter la productivité des ports, mais ils dépossèdent également les Africains de 

leur industrie maritime. L’auteur démontre d’abord une évolution prometteuse pour 

les ports africains, qui sont de plus en plus intégrés dans les routes Nord-Sud. 

Cependant, presque tous les terminaux à conteneurs de la région sont détenus par des 

intérêts privés. Nachoui ajoute que malgré la hausse du trafic, l’Afrique a besoin 

d’améliorer ses infrastructures pour devenir un acteur important dans le transport 

maritime. Vient ensuite le texte de Nchare Nom
7
 qui cherche à démontrer que les 

nouvelles routes en Arctique auront un impact sur les activités maritimes du golfe de 

Guinée. Nchare Nom souligne d’abord le rôle géopolitique du golfe de Guinée, sur 

lequel les États exercent peu de contrôle. Il souligne ensuite l’impact du 

développement de la route du Nord sur l’économie du golfe de Guinée. Pour lui, la 

fonte des glaces et l’ouverture de ces routes sont inévitables et se feront au détriment 

des routes du Sud, mais le golfe de Guinée peut s’adapter à ce changement de donne 

en valorisant la diversification des échanges Sud-Sud.  

Le dernier texte de cette seconde section est celui de Dalaklis et de 

Baxevani
8
 et cherche à décrire les enjeux environnementaux, interétatiques et 

économiques de la région arctique. Ils soutiennent que l’intérêt économique de la 

région et la liberté de navigation pourraient être compromis par des tensions 

interétatiques. Les auteurs soulignent d’abord que le recul de la banquise a accéléré au 

cours des dernières années, et que cela a un impact sur les politiques de la région, bien 

que la route ne soit pas encore économiquement viable. En effet, les cinq États 

littoraux de l’Arctique souhaitent exploiter les ressources de cette région, qu’aucun 

cadre légal n’encadre. 
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La troisième partie des Nouvelles routes maritimes s’intéresse aux enjeux 

juridiques et techniques entourant les nouvelles pratiques maritimes. Savadogo
9
 

cherche, dans la première contribution de cette partie, à décrire la sécurité des routes 

maritimes et la nécessité de la mettre en œuvre. En effet, il soutient que la liberté de 

navigation doit être réglementée, car cette liberté n’est possible que s’il est sécuritaire 

de naviguer. Savadogo souligne premièrement que le droit maritime est créé par les 

États autant via des actes unilatéraux que par des conventions internationales. 

L’auteur indique ensuite comment la sécurité des mers est mise en œuvre via le droit 

international, qui impose l’obligation pour les États de combattre la piraterie ainsi que 

des normes pour la protection des milieux marins.  

Les deux contributions suivantes concernent des problématiques liées à 

l’Arctique. Delfour-Samama
10

 soutient tout d’abord que le contexte légal actuel n’est 

pas efficace pour lutter contre les nouvelles menaces que soulève l’éventualité de 

nouvelles routes maritimes en Arctique, et que les initiatives pour l’adapter sont trop 

lentes face à la vitesse des changements climatiques. L’auteure souligne d’abord le 

cadre juridique éclaté entourant ce territoire vulnérable, qu’aucun traité ne 

réglemente. De plus, les institutions dédiées à l’Arctique, comme le Conseil de 

l’Arctique, ont peu de pouvoir. Deux options se posent alors pour l’auteure. Il est 

possible de renforcer les institutions déjà existantes, ce qui ne permettrait pas de 

centraliser tous les enjeux liés à l’Arctique, ou de créer une convention afin d’obtenir 

une gestion unifiée de la question arctique, ce qui prendrait des années. Le texte de 

Kozubovskaya-Pellé
11

 cherche ensuite à étudier les récents développements effectués 

par les autorités russes dans le passage du Nord-Est. Pour l’auteure, les glaces ne sont 

pas le seul facteur empêchant la libre circulation dans le passage du Nord-Est, et des 

contraintes techniques, administratives et financières sont aussi à considérer. Tout 

d’abord, le nouvel intérêt des Russes pour cette région les pousse à instaurer une 

administration spéciale qui crée des normes, notamment des droits de passage, 

suscitant des réserves au sein de la communauté internationale. De plus, l’auteure 

ajoute que la navigation dans des conditions extrêmes cause des problèmes techniques 

entrainant des coûts réduisant les économies liées à une route plus courte.  

La dernière contribution de cette partie, qui est également la dernière de 

l’ouvrage, est celle de Lebœuf
12

. Il s’intéresse aux bénéfices qu’ont les chercheurs à 
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se plier à un comportement éthique, puis observe les enjeux éthiques liés aux projets 

entourant les nouvelles routes maritimes. Pour Lebœuf, l’éthique est une dimension 

essentielle pour la durabilité d’un projet et permet également d’en assurer la 

légitimité. L’auteur cherche d’abord à définir l’éthique, puis il dresse un portrait de 

son application dans le transport du conteneur. L’auteur affirme ensuite que pour 

créer un projet qui sera éthique dès ses débuts, le chercheur doit adopter une 

perspective multidisciplinaire pour calculer l’impact social de son projet. L’éthique, 

finalement, s’apparente de plus en plus à une norme juridique, notamment avec son 

introduction dans le droit privé via les codes d’éthique des entreprises. 

En somme, certains thèmes, tout particulièrement celui de l’Arctique, sont 

traités par plusieurs auteurs. Ainsi, les propos de certains textes se répètent, parfois 

jusqu’à en devenir redondants. Certes, les différents articles sur l’Arctique sont 

complémentaires et traitent d’aspects touchant cette zone différemment. Cependant, 

l’impact des réchauffements climatiques sur la fonte des glaces, la difficulté de 

naviguer dans cette zone dangereuse ou encore les problèmes écologiques liés à la 

circulation de marchandises polluantes dans ce milieu fragile sont des aspects abordés 

dans presque tous les textes traitant de l’Arctique. Il aurait pu être plus intéressant de 

présenter dans l’introduction une section traitant des problématiques générales liées 

aux routes maritimes dans cette région plutôt que de laisser chaque auteur écrire une 

nouvelle mise en contexte dans son article. De plus, il convient d’interroger, dans un 

livre composé de dix articles en français sur onze, de la pertinence de n’utiliser que 

des résumés unilingues anglais au début de chaque contribution francophone. 

Ajoutons qu’un plus grand soin aurait pu être accordé au processus de révision. En 

effet, la lecture est entravée à plusieurs reprises par des erreurs d’orthographe, de 

syntaxe ou de grammaire qui font se demander au lecteur comment de telles coquilles 

ont pu se glisser en si grand nombre dans un ouvrage de cette envergure. Toutefois, 

les forces de ce collectif en surpassent grandement les faiblesses. Il faut d’abord 

féliciter les directeurs des Nouvelles routes maritimes d’avoir apporté un ouvrage dont 

la multidisciplinarité permet de voir une même problématique sous différents angles 

complémentaires et d’ainsi en traiter le sujet plus en profondeur. Cela permet 

également un dialogue entre les différents contributeurs de ce travail qui abordent, 

avec des arguments parfois complètement opposés, une même problématique. L’idée 

d’allier un récapitulatif historique à l’analyse de problématiques récentes permet 

également de comprendre l’évolution de la thématique de l’ouvrage et de mieux en 

comprendre les enjeux contemporains. Il faut finalement souligner que cette étude des 

routes maritimes est riche en illustrations et en cartes, toutes en couleur, qui 

soutiennent efficacement les propos des auteurs. 


