THEME 1

pp.16-17 La notion clé du programme : la mondialisation
Le programme stipule que la mondialisation est la notion transversale a 'ensemble des
thémes. ILnous a semblé de ce fait important d’en proposer en ouverture de manuel une
définition simple et facile a comprendre, sous forme de schéma reprenant les termes
utilisés dans lintroduction au programme parue dans le Bulletin officiel, notamment
acteurs et territoires, c'est-a-dire les notions sur lesquelles le programme de Terminale
insiste tout particulierement.

MERS ET OCEANS AU CCEUR DE LA MONDIALISATION

Ce premier théme du programme de Terminale est centré sur des problématiques
mettant en évidence le réle central des mers et océans dans la mondialisation, en
raison de l'importance des flux maritimes dans le commerce international. A U'échelle
du monde comme de la France, la libéralisation des flux financiers a entrainé l'explosion
des IDE des pays développés vers des pays aux codts de production faibles, et donc une
dissociation croissante des espaces de production et des espaces de consommation, qui
accroit nécessairement linterdépendance entre les pays et les flux internationaux de
marchandises. Le transport maritime est un secteur qui a puaccompagner cette évolution
en raison des évolutions techniques fondamentales qu’il a connues : spécialisation,
conteneurisation et gigantisme accru des navires auxquels a répondu dans les ports
Uadaptation des infrastructures portuaires (éloignement des villes, industrialisation,
bassins et quais gigantesques et spécialisés, développement de la multimodalité
pour faciliter et accélérer la rupture de charge et les relations avec U'hinterland). Les
littoraux sont donc devenus des territoires majeurs dans la mondialisation : a l'échelle
nationale, leur capacité a produire et a jouer le réle d’interface avec le reste du monde
a entrainé la littoralisation et la maritimisation des économies ; a 'échelle mondiale,
les flux qu'ils générent, vitaux pour les exportateurs comme pour les importateurs,
ont mis les mers et les océans, et plus précisément les routes maritimes, au cceur du
processus de la mondialisation dont elles constituent les artéres vitales. De maniéere
plus diffuse, les ressources que recelent les océans, qu’elles soient halieutiques,
énergétiques ou minérales, accroissent leur importance économique, notamment dans
un contexte de raréfaction des ressources lié a leur consommation effrénée due au
modele de développement sous-tendu par la mondialisation libérale et a l'explosion
démographique, themes qui ont été étudiés en seconde.

C'est sur ces derniers aspects (les routes, les ressources marines), et non sur les littoraux,
méme s'il est difficile de les ignorer totalement, qu’il nous est demandé de travailler ici
si on lit bien le commentaire développé dans le programme officiel.

La géographie des routes maritimes, contrainte par la disposition des mers et des
continents, rend compte de l'organisation de 'économie mondiale, de la géographie des
producteurs-exportateurs et des consommateurs-importateurs, et des différents flux de
marchandises. L'intérét accru pour les ressources marines, par définition plus difficiles
d’acces que les ressources terrestres, intégre des espaces maritimes autrefois ignorés
dans 'économie mondiale (cours 1, p. 42, du chapitre 1). Cette importance récente des
routes et des ressources des mers et océans dans le fonctionnement de l'économie
mondiale justifie lintérét géostratégique des Etats pour les routes les plus fréquentées
et notamment pour les nceuds majeurs qui les ponctuent, et pour l'appropriation des
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espaces maritimes riches en ressources, ce qui n’est pas sans générer des tensions (cours
2, p. 48, et 3, p. 54, du chapitre 1).

A Uéchelle d’un pays comme la France, dans ce contexte, la présence dans les mers et
océans du globe, analysée dans le cours 1, p. 72, du chapitre 2, a travers ses possessions
ultra-marines assurant une vaste ZEE, et ses forces navales, joue un role déterminant
pour participer au controle de ces routes, vitales pour 'économie du pays, et de ces
ressources et assurer une certaine dimension maritime a la puissance du pays, dont il
faut comprendre les enjeux environnementaux, économiques et géostratégiques.

Ces aspects du programme sont connus des enseignants puisqu’ils étaient traités
dans la question 2 du théme 2 (Les territoires de la mondialisation) du programme
de Terminale précédent, qui ne leur accordait cependant qu’une place relativement
modeste. Cependant, a l'échelle de la France, ils n’ont jamais vraiment été traités sous
langle de la puissance maritime dans les programmes de Premiére. Cette innovation
n'est pas dépourvue d’intérét, notamment parce qu’elle replace l'outre-mer francais
dans le contexte plus global de la mondialisation et rend compte de limportance
de ces espaces pour le pays. Il importe donc de prendre la mesure de ces importants
changements et de ne pas tomber dans le piége qui consisterait a reprendre les cours
du précédent programme.

pp.18-19 Photographie d'ouverture

Cette photographie associe les deux grandes dimensions de l'importance des mers et
océans dans 'économie mondiale : les flux maritimes de marchandises et les ressources
marines. Les premiers sont symbolisés par un porte-conteneurs, navire emblématique de
la mondialisation caril estindispensable aux flux de produits manufacturés, les secondes
par une plate-forme gaziére, le développement de l'offshore étant représentatif de
cette course aux ressources qui concerne maintenant méme des gisements difficiles
d’acces, ici en raison de leur localisation sous-marine. De maniére sous-jacente, les
notions de route maritime et de ZEE sont évoquées par cette photographie prise en
mer du Nord, au large des Pays-Bas : le porte-conteneurs emprunte une des routes les
plus fréquentées de l'espace maritime mondial, a savoir celle qui relie les grands ports
(Rotterdam, Anvers, Hambourg..) de la Northern Range, facade maritime majeure de
U'Europe, au reste du monde, et notamment a la Chine, dont on peut penser qu’elle est a
Uorigine d'une bonne partie des conteneurs visibles sur ce navire; la plate-forme gaziere
est un point d’exploitation d’un gisement de gaz situé dans la ZEE des Pays-Bas.

pp-20-21 Les objectifs du theme 1

Cette double-page constitue une des nouveautés du manuel. Elle présente de maniere
synoptique les deux chapitres du théme pour faire comprendre clairement et simplement
a l'éleve les objectifs du theme tant du point de vue des connaissances (« savoir ») que
de celui de la méthode (« savoir-faire ») qu'il lui faudra atteindre pour réussir l'épreuve
du baccalauréat (« objectif bac »). Cette mise en perspective des différents éléments
évoqués des chapitres permet a l'éléve:

— de prendre conscience de la cohérence a la fois globale et dans le détail de chaque
chapitre et de chacune des problématiques qui le composent;

— de comprendre lutilité des différentes doubles-pages (cartes, cours, études de cas,
exemples) dans la construction de son corpus de connaissances et dans la maitrise des
méthodes qui lui permettront de réussir au bac.
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Mers et océans au ceeur

de la mondialisation

Le point sur le programme et l'organisation du chapitre

Ce chapitre est centré sur les problématiques des routes maritimes et des ressources marines et rend compte
de leur importance a la fois économique et géostratégique dans la mondialisation. Cette approche rend compte
du fait que les routes, les nceuds de ces routes que sont les grands détroits et les canaux interocéaniques, ainsi
que les profondeurs marines sont désormais des territoires caractéristiques de la mondialisation, du fait que
leur surveillance, leur contréle a travers des réseaux de bases navales, voire leur appropriation qui constitue
une forme de territorialisation, légale (ZEE) ou non, sont au cceur de la stratégie des grands acteurs de la mon-
dialisation que sont les Etats et suscitent de ce fait des concurrences, des tensions, voire des conflits, mais aussi
des dynamiques de coopération.

Rappelons ici la définition du territoire telle qu’elle apparait dans le glossaire de Géoconfluences (http://
geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/territoires-territorialisation-territorialite) :

« Le territoire est un espace délimité, approprié par un individu, une communauté, sur lequel peut s'exercer
Uautorité d’un Etat, d’'une collectivité. [...]

La territorialisation consiste en une appropriation qui peut étre juridique et économique (la propriété) ou sym-
bolique (le sentiment d’appartenance, de connivence). La notion de territoire implique, en principe, U'existence
de limites précises. Mais, dans certaines de ses acceptions, symboliques ou fonctionnelles, le territoire peut
avoir des limites plus floues ou peut correspondre a une organisation réticulaire : territoires de la mobilité, de
l'appartenance communautaire (les diasporas), territoires virtuels par exemple. »

L'organisation du chapitre est la suivante :

— les quatre études de cas suggérées par les concepteurs du programme permettent soit d’entrer en matiére,
soit d'illustrer le propos du cours. Le programme accorde ici toute liberté a U'enseignant puisque les études
de cas sont désormais recommandées mais pas obligatoires. Notons qu’elles développent le probléme de la
place des mers et océans dans la mondialisation dans un seul espace ou presque, étudié en réalité a plusieurs
échelles, globale (l'océan Indien, pp. 28-31), régionale (mer de Chine méridionale, pp. 36-39, golfe Arabo-Per-
sique, pp. 24-27) et locale (détroit de Malacca, pp. 32-35) : les échelles régionales et locales renvoient en réalité
a des dépendances de l'océan Indien, a des espaces maritimes qui sont en étroite connexion avec cet océan car
il en constitue le débouché majeur. Ce choix des concepteurs du programme peut se comprendre car il est vrai
que Uocéan Indien et les mers et détroits qui en commandent l'acces sont traversés par une section tout a fait
fondamentale de la route maritime majeure qui relie U'Asie, et singulierement la Chine, aux pays pétroliers du
golfe Arabo-Persique et a 'Europe. Eviter une certaine forme de redondance d’une étude de cas a 'autre s'avére
de ce fait impossible, mais le professeur n’a pas, de toute facon, a faire les quatre études de cas. Il pourra de
maniére pertinente associer l'étude de cas sur 'océan Indien a une ou plusieurs études de cas, en sélectionnant
les documents, pour mieux mettre en évidence 'emboitement des échelles et mieux faire comprendre ce qu’est
une route majeure, ainsi que le role stratégique de certains espaces maritimes, que ce soit en raison de leur
localisation sur la route ou en raison de leurs ressources. Notons toutefois que c’est l'étude de cas sur la mer de
Chine méridionale qui associe de la facon la plus étroite la problématique des routes et celles des ressources.

- viennent ensuite trois blocs, correspondant aux trois problématiques du programme : les routes et les res-
sources (pp. 40-45), les rivalités et tensions liées aux routes (pp. 46-51), les rivalités et tensions liées aux res-
sources (pp. 52-57). Chaque bloc est organisé de la fagon suivante : une double-page Cartes, une double-page
Cours, un double-page Exemple. Les exemples ont bien sir été choisis dans des espaces éloignés de l'océan
Indien et de ses bordures, largement abordés dans les études de cas : Méditerranée, canal de Panama (les
détroits ont été abordés dans les études de cas) et océan Arctique.

—deux doubles-pages Exercices Bac (pp. 58-61)

- une double-page de sujets de Bac blanc (pp. 62-63)

Notons que les pages « réviser » de ce chapitre 1 sont situées a la fin du théme (pp. 90-93).
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pp-22-23 Photographies d’ouverture

Ces deux photographies renvoient aux trois probléma-
tiques centrales du chapitre, les routes (canal de Suez) et
les ressources (pétrole, ressources halieutiques), les ten-
sions sur les routes (le canal de Suez est hautement sur-
veillé, on peut utilement rappeler 'ampleur de la crise
de Suez en 1956) et les tensions sur les ressources (lutte
contre la péche illégale). Elles relevent de différentes
échelles : Suez est un lieu stratégique a l'échelle locale
pour U'Egypte, dont il est un des piliers économiques, et, a
l'échelle mondiale, pour les Etats pétroliers du Golfe, qui
y écoulent une partie de leur production, et pour les pays
européens, vers lesquels ce méme pétrole est exporté.

La photographie du canal de Suez rend compte d’'un
espace treés restreint, étroit, mais par lequel transite un
flux continu de pétrole, représenté ici par cette impres-
sionnante chaine de pétroliers pleins (leur ligne de flot-
taison est au niveau de l'eau, l'essentiel des navires est
sous l'eau, ils sont donc pleins) traversant une région
désertique. Voici quelques informations sur le canal de
Suez : long de 193 km, large de 280 a 345 m et profond
de 22,5 m, il relie la mer Méditerranée et la mer Rouge.
Ce canal interocéanique construit sous l'égide du Fran-
cais Ferdinand de Lesseps entre 1859 et 1869 permet aux
navires d'aller d’'Europe en Asie sans avoir a contourner
UAfrique par le cap de Bonne-Espérance (qui ajoute une
semaine de navigation) etsans rupture de charge par voie
terrestre entre la Méditerranée et la mer Rouge. En 2015,
le creusement du « Nouveau canal de Suez » a permis de
doubler la capacité de passage pour un colt de 7,5 mil-
liards de dollars. Le canal existant a été élargi et sa pro-
fondeur augmentée sur 35 km, et doublé sur 37 km dans
sa partie orientale (cf. carte sur : https://www.20minutes.
fr/monde/egypte/1663087-20150806-inauguration-nou-
veau-canal-suez-projet-titanesque).

Ces travaux devraient permettre de doubler le trafic
C'est-a-dire d’atteindre un trafic d’environ 97 navires
(pétroliers et porte-conteneurs) par jour a U'horizon 2023.
9 % du commerce maritime international transite par ce
canal, soit bien plus que par celui de Panama (5%). Le
commerce Europe-Asie assure les 3/4 de son trafic total.

La photographie de droite rappelle les tensions que sus-
cite l'accés a une des ressources marines, a savoir les
ressources halieutiques. L'enjeu est ici la sécurité alimen-
taire des pays riverains, mise a mal par la péche illégale.
La péche occupe en effet une place trés importante dans
l'économie littorale des pays du golfe de Guinée : elle
fait vivre de nombreux villages de pécheurs. Elle joue
aussi un réle important dans la sécurité alimentaire de
Uensemble de la population de ces pays. La péche illé-
gale, loin d’étre uniquement le fait de pécheurs locaux,
est aussi le fait de pécheurs venus de pays étrangers a la
région, ici des Chinois, dont les navires, parfois en piteux
état, mais quand méme assez grands, sont présents dans
toutes les mers du globe, méme éloignées. Ils profitent
de la faiblesse des gouvernements locaux pour tenter
d’opérer illégalement. On pourra remarquer que les
personnes conduisant les zodiaques ne sont pas noires,

mais blanches. Il est fort possible que cette intervention
ait lieu dans le cadre de l'opération navale francaise
Corymbe qui, depuis 1990, aide au renforcement de la
sécurité maritime et a la lutte contre la piraterie et la
péche illégale dans le golfe de Guinée (cf. sujet de Bac
blanc Analyser un document : Conflits et tensions dans le
golfe de Guinée, p.63).

pp.2427 Etude de cas

Le golfe Arabo-Persique au cceur
des enjeux contemporains

Le golfe Arabo-Persique apparait comme incontournable
dans le cadre du theme proposé. Cette région du monde
est bien connue pour les tensions qui y régnent entre
des acteurs locaux et extérieurs a la région en raison de
la concentration de ressources énergétiques, en partie
offshore, indispensables au fonctionnement de l'écono-
mie mondiale et dont 'exportation s’effectue de maniére
obligatoire, que ce soit vers l'Asie ou vers l'Europe ou
UAmérique du Nord, a travers un détroit, le détroit d'Or-
muz, hautement surveillé. Il importe de parler du golfe
Arabo-Persique, et non du golfe Persique ou du golfe Ara-
bique, pour assurer une neutralité entre Etats arabes et
Iran (héritier de la Perse comme chacun sait).

Réponses aux questions p. 25

Parcours 1

1. Cette route maritime est majeure dans le paysage éner-
gétique mondial car elle permet 'exportation des hydro-
carbures (gaz et pétrole) extraits dans la plus importante
région de production du monde, comme en attestent les
statistiques du doc. 2 portant sur les réserves prouvées,
sur la part de la région dans la production et les expor-
tations mondiales. Cette situation est plus nette pour le
pétrole que pour le gaz. La production offshore n’est pas
négligeable, mais reste relativement secondaire : ce ne
sont donc pas ici les ressources énergétiques marines
qui sont au cceur du probleme. Cette importance dans
les exportations s’explique certes par lampleur des
réserves, mais aussi par le fait que ces régions, peu peu-
plées si on excepte Ulran, consomment moins qu’elles
ne produisent, méme si leurs besoins énergétiques ont
explosé dans un contexte de développement accéléré.
Les terminaux d'exportation s'égrenent tout au long
des cotes du Golfe et leurs exportations cumulées sont
a l'origine de flux trés importants qui constituent donc
une route maritime majeure, visible dans le doc. 1. Ces
exportations sont vitales pour les pays du Golfe, dont
elles assurent la richesse et le développement, mais
aussi pour leurs destinataires qui sont, comme le montre
le doc. 2, les grands poles de 'économie mondiale (Asie,
et notamment Chine et Japon ; Europe ; Etats-Unis). Si
ces flux viennent a s’arréter, c’est le fonctionnement tout
entier de leur économie qui est remis en cause, notam-
ment pour le pétrole. Exportateurs comme importateurs
sont dépendants de ces flux maritimes, du bon fonc-
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tionnement de cette route. Notons que l'Asie, et dans
une moindre mesure 'Europe qui a beaucoup diversifié
ses approvisionnements depuis les deux chocs pétro-
liers, sont plus dépendantes que les Etats-Unis, qui sont
devenus depuis la deuxieme moitié des années 2000 de
grands producteurs de pétrole et de gaz de schiste. La
configuration du Golfe, vaste impasse dont l'ouverture
sur 'océan mondial est assurée par le détroit d’'Ormuz,
facilite sa surveillance, mais la liberté de navigation
peut y étre facilement compromise par un pays bordier,
notamment au niveau du détroit d'Ormuz.

2. Cette route s’appuie sur un chapelet de terminaux
d’exportation ou les navires prennent livraison de leur
cargaison liquide. Pour le pétrole, cette cargaison peut
étre brute ou raffinée, notamment lorsque le terminal est
accolé a une raffinerie de pétrole comme celle de Ras
Tanura. Ces raffineries opérent le raffinage du pétrole,
donc sa transformation, ce qui assure au pays produc-
teur une valeur ajoutée supplémentaire par rapport a
Uexportation de pétrole brut et lui permet d'exporter
vers des pays qui n‘ont pas ce type d’équipements. En ce
qui concerne le gaz, sa liquéfaction, indispensable pour
le transport maritime, est assurée dans des usines qui
ne figurent pas sur la carte. La localisation littorale des
raffineries, associée aux terminaux, rend compte de leur
role dans U'exportation de produits pétroliers. Elles sont
trés nombreuses en Arabie Saoudite et en Iran, alors que
Uessentiel de la population de ce dernier pays n’est pas
concentré dans cette région. Le fait que Bahrein, avec
seulement 1,5 million d’habitants, ait une raffinerie rend
compte aussi du fait que ces infrastructures travaillent
pour l'exportation.

3. Il nous est apparu important de montrer que la route

Parcours 2

Passage essentiel :
le détroit d'Ormuz,

maritime du Golfe n’est pas seulement une route des
hydrocarbures, mais aussi une route importante pour le
trafic maritime des produits manufacturés, et donc pour
les porte-conteneurs. Cela se comprend du fait du niveau
de développement des pays pétroliers et gaziers, dont
la consommation de produits manufacturés a explosé
en méme temps que leur niveau de développement,
mais aussi par la politique volontariste menée par Dubai
(Emirats arabes unis) pour diversifier son économie et
préparer l'apres-pétrole.

4. Cette situation privilégiée résulte de la position de
Dubai, a l'entrée du Golfe (échelle locale) et a proximité de
la route maritime menant les porte-conteneurs de ['Asie et
notamment de la Chine vers U'Europe, au ceeur du Moyen-
Orient et non loin de la corne de UAfrique (échelle régio-
nale), qui ne disposent pas des infrastructures nécessaires
a l'accueil des gros porte-conteneurs. Conformément au
systeme du hub, les gros porte-conteneurs déchargent une
partie de leurs marchandises a Dubai, dans le port de Dje-
bel Ali, a partir duquel elles sont ensuite rechargées dans
des navires plus petits, qui pourront étre accueillis dans les
ports plus modestes de la région. Cette politique fait partie
de la stratégie de Dubai

5. Tous les flux maritimes, qu'ils soient d’hydrocarbures
ou de produits manufacturés, en provenance ou a des-
tination des pays bordiers du Golfe, doivent passer par
le détroit d'Ormuz, alors qu’il est particulierement étroit.
Tous les chiffres du doc. 5 rendent compte de cette
importance dans le transit maritime, notamment pour le
pétrole. Il dépasse Malacca car le pétrole qui passe par
Ormuz va non seulement vers 'Asie orientale, mais aussi
vers 'Europe.

A l'échelle mondiale :
route maritime majeure
pour les grands péles
de l'économie mondiale,
notamment
pour les produits énergétiques
(pétrole, gaz)

Espace maritime

Infrastructures et équipements :
terminaux pétroliers et gaziers,
raffineries de pétrole.

Hub pour les porte-conteneurs

crucial

A Uéchelle régionale
route maritime et flux
de produits manufacturés
transportés par porte-conteneurs
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Bilan du parcours 1 ou 2

Le golfe Arabo-Persique est un espace maritime majeur
en raison des ressources en hydrocarbures des pays bor-
diers, lesquelles sont exportées par voie maritime dans
le reste du monde et notamment vers les grands poles
de l'économie mondiale (Asie orientale, Europe, Etats-
Unis), qui en sont de trés importants consommateurs,
a tel point que le fonctionnement de leur économie
repose sur ces importations. Cette route maritime est
contrainte, pour sortir du Golfe, de passer par le détroit
d’Ormuz, qui est donc un point de passage stratégique. A
cette fonction d'échelle mondiale s'ajoute une fonction
d’échelle régionale : Dubai, a travers son port de Djebel
Ali, redistribue aux pays de la région des produits manu-
facturés apportés par les grands porte-conteneurs qui
empruntent la route maritime allant de U'Asie orientale
vers l'Europe.

Réponses aux questions p. 26

Parcours 1

1. Les Occidentaux (Européens et Américains) cherchent
a sécuriser le détroit, a le surveiller pour y assurer la
liberté de navigation en installant des bases navales
dans le Golfe et en faisant stationner dans les golfes Ara-
bo-Persique et d'Oman, au débouché du détroit d'Ormuz,
une imposante flotte (Ve flotte américaine). Les Améri-
cains notamment font également pression sur Ulran pour
que celui-ci ne bloque pas le détroit.

2. Les pays bordiers du Golfe entretiennent entre eux
des relations houleuses, pour des raisons religieuses
(opposition Arabie-Irak a majorité sunnite/Iran chiite) et
politiques. L'lran et UArabie Saoudite sont notamment
concurrents pour assurer la domination politique et reli-
gieuse a l'échelle régionale, qui les oppose depuis trés
longtemps et se calque sur Uinimitié multiséculaire entre
Arabes et Perses. L'lrak a longtemps été aussi dans cette
logique de concurrence, comme le montrent la guerre

Irak-Iran et linvasion du Koweit, avant d'étre affaibli
et marginalisé par sa défaite lors des deux guerres du
Golfe. Cette concurrence féroce entre U'Arabie Saoudite
et U'lran rejaillit sur les relations de ces deux pays avec
les autres pays de la région : les Emirats arabes unis, par-
tenaires traditionnels de 'Arabie, s’éloignent actuelle-
ment d’elle par crainte de U'lran. Qatar et Arabie Saoudite
ont des relations exécrables surtout depuis les années
1990 et plus particulierement 2017 (« crise du Golfe »),
le premier ayant plutét soutenu les printemps arabes de
2011, au grand dam de 'Arabie Saoudite qui craignait
de voir son pouvoir contesté. Ces relations conflictuelles
entre pays du Golfe se retrouvent dans leurs positions
divergentes sur les crises du Moyen-Orient (Libye, Syrie,
Yémen) et dans leurs relations avec les Occidentaux,
tres conflictuelles pour Ulran, plutét étroites mais non
dépourvues d’'ambiguité pour 'Arabie Saoudite. Le poids
de cette derniére dans le marché mondial du pétrole, le
comportement de Ulrak (invasion du Koweit) et de U'lran
(révolution islamique de 1979, question nucléaire) déter-
minent les alliances ou au contraire les désaccords pro-
fonds avec les Occidentaux, menés par les Américains.

Le conflit entre Iran et EAU & propos des iles Tomb a pour
origine la localisation stratégique de ces iles sur la route
qui mene au détroit d'Ormuz et la présence de gisements
de pétrole offshore.

3.L'Iran cherche a déstabiliser le marché du pétrole, dont
il est exclu du fait des sanctions américaines, en organi-
sant l'insécurité dans le détroit d'Ormuz. L'augmentation
des primes de risque entrainant la hausse des prix du
baril, cela permet d'augmenter ses entrées de devises
pour le peu de pétrole qu’il réussit encore a vendre sur
les marchés internationaux, et donc de limiter un peu les
dégats de ces sanctions américaines sur son économie. Il
n'a pas les moyens de verrouiller le détroit d'Ormuz car
il a en face de lui des flottes navales puissantes : 'asymé-
trie est trop importante.

Parcours 2
Echelle
Internationale Régionale
Acteurs Occidentaux : Etats-Unis, France, Royaume-Uni Pays bordiers du Golfe : Arabie Saoudite, Irak, Iran,
EAU, Qatar, Koweit, Bahrein

Moyens Bases navales, flottes militaires, pressions Bases navales

diplomatiques
Objectifs Sécuriser le Golfe et le détroit pour assurer leur Assurer un leadership régional

approvisionnement et la liberté de navigation;

stabiliser la région (contréle de la prolifération

nucléaire, surveillance des groupes terroristes)
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Bilan du parcours 1 ou 2

Le golfe Arabo-Persique est un espace de tensions et
de rivalités car les acteurs régionaux et internationaux
y ont parfois des intéréts divergents. Les Occidentaux
cherchent a sécuriser leur approvisionnement énergé-
tique, vital pour leur économie, a assurer la liberté de
navigation, mais aussi a rester présents dans cette région
du monde trés instable, dont nombre des Etats financent
des groupes terroristes. Ils ont noué des alliances avec
certains des pays bordiers, surtout U'Arabie Saoudite,

Faire le bilan de U'étude de cas p. 27
Compléter le croquis

allié historique des Etats-Unis, seul allié majeur depuis
la révolution théocratique de U'lran (1979). Mais, sous la
houlette des Etats-Unis, les Occidentaux s'opposent a
Ulran, puissance régionale théocratique soupgonnée de
développer un programme nucléaire et de soutenir les
groupes terroristes.

Les pays bordiers, au premier chef U'Arabie Saoudite et

Ulran, développent entre eux de multiples rivalités, pour
assurer leur leadership a l'échelle de la région.

TITRE : Le golfe Arabo-Persique, au coeur des enjeux contemporains
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Passer du croquis au texte

I. Un espace maritime majeur

Le golfe Arabo-Persique est un espace maritime majeur
car il est emprunté par une route maritime majeure dans
le paysage énergétique mondial : cette route permet
Uexportation des hydrocarbures (gaz et pétrole) extraits
dans la plus importante région de production du monde.
Cette région contient 48% des réserves prouvées de
pétrole, 38% de celles de gaz. Elle représente 33,5% de
la production mondiale de pétrole et environ un tiers
des exportations mondiales de pétrole et de gaz. Cette

importance dans les exportations s'explique certes par
Uampleur des réserves, mais aussi par le fait que ces
régions, peu peuplées si on excepte l'lran, consomment
moins qu’elles ne produisent, méme si leurs besoins
énergétiques ont explosé dans un contexte de dévelop-
pement accéléré.

Ces exportations sont vitales pour les pays du Golfe, dont
elles assurent la richesse et le développement, mais
aussi pour leurs destinataires qui sont les grands poles
de U'économie mondiale (Asie, et notamment Chine et
Japon ; Europe ; Etats-Unis). Si ces flux viennent a s'ar-
réter, c'est le fonctionnement tout entier de leur écono-
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mie qui est remis en cause, notamment pour le pétrole.
Exportateurs comme importateurs sont dépendants
de ces flux maritimes, du bon fonctionnement de cette
route. Notons que l'Asie, et dans une moindre mesure
UEurope qui a beaucoup diversifié ses approvisionne-
ments depuis les deux chocs pétroliers, sont plus dépen-
dantes que les Etats-Unis (leur pétrole importé provient
respectivement a hauteur de 62%, 24% et 19% du Golfe)
ces deniers sont devenus depuis la deuxiéme moitié des
années 2000, de grands producteurs de pétrole et de gaz
de schiste.

Le golfe Arabo-Persique est aussi emprunté par une
route importante pour le trafic maritime des produits
manufacturés, et donc pour les porte-conteneurs. Cela se
comprend du fait du niveau de développement des pays
pétroliers et gaziers, dont la consommation de produits
manufacturés a explosé en méme temps que leur niveau
de développement, mais aussi par la politique volonta-
riste menée par Dubai (Emirats arabes unis) pour diver-
sifier son économie et préparer l'aprés-pétrole. Cette
politique repose sur la valorisation de la situation du
Golfe, a Uentrée du golfe (échelle locale) et a proximité
de la route maritime menant les porte-conteneurs de
UAsie et notamment de la Chine vers 'Europe, au cceur
du Moyen-Orient et non loin de la corne de UAfrique
(échelle régionale), qui ne disposent pas des infrastruc-
tures nécessaires a l'accueil des gros porte-conteneurs.
Conformément au systeme du hub, les gros porte-conte-
neurs déchargent une partie de leurs marchandises a
Dubai, dans le port de Djebel Ali, a partir duquel elles
sont ensuite rechargées dans des navires plus petits, qui
pourront étre accueillis dans les ports plus modestes de
la région.

La configuration du Golfe, vaste impasse dont 'ouverture
sur 'océan mondial, est assurée par le détroit d'Ormuz,
ce qui facilite sa surveillance, mais la liberté de naviga-
tion peut y étre facilement compromise par un pays bor-
dier, notamment au niveau du détroit d'Ormuz.

Tous les flux maritimes, qu'ils soient d’hydrocarbures
ou de produits manufacturés, en provenance ou a des-
tination des pays bordiers du Golfe, doivent passer
par le détroit d'Ormuz, alors qu'il est particulierement
étroit. Il occupe le premier rang mondial pour le tran-
sit de pétrole : 1/3 du pétrole transporté par voie mari-
time y transite, soit 20% de la consommation mondiale.
Il dépasse Malacca car le pétrole qui passe par Ormuz
va non seulement vers U'Asie orientale, mais aussi vers
U'Europe.

Il. Des ressources valorisées

La production offshore n'est pas négligeable, mais reste
relativement secondaire, ce ne sont donc pas ici les res-
sources énergétiques marines qui sont au cceur du pro-
bléme. Mais les ressources énergétiques, qu’elles soient
offshores ou non, sont valorisées grace a un important
ensemble de terminaux et de raffineries. Les termi-
naux d’exportation s’égrénent tout au long des cotes du
Golfe, ou les navires prennent livraison de leur cargai-

son liquide. Pour le pétrole, cette cargaison peut étre
brute ou raffinée, notamment lorsque le terminal est
accolé a une raffinerie de pétrole comme celle de Ras
Tanura. Ces raffineries operent le raffinage du pétrole,
donc sa transformation, ce qui assure au pays produc-
teur une valeur ajoutée supplémentaire par rapport a
Uexportation de pétrole brut et lui permet d'exporter
vers des pays qui n‘ont pas ce type d’équipements. En ce
qui concerne le gaz, sa liquéfaction, indispensable pour
le transport maritime, est assurée dans des usines qui
ne figurent pas sur la carte. La localisation littorale des
raffineries, associée aux terminaux, rend compte de leur
réle dans l'exportation de produits pétroliers. Elles sont
trés nombreuses en Arabie Saoudite et en Iran, alors que
Uessentiel de la population de ce dernier pays n'est pas
concentré dans cette région. Le fait que Bahrein, avec
seulement 1,5 million d’habitants, ait une raffinerie rend
compte aussi du fait que ces infrastructures travaillent
pour Uexportation.

I1l. Rivalités et tensions

Les rivalités et tensions dans le Golfe opposent les pays
bordiers entre eux et ces mémes pays aux puissances
occidentales qui souhaitent que la libre circulation soit
assurée dans le Golfe et le détroit en raison de leur
importance vitale pour leur économie.

Les pays bordiers du Golfe entretiennent entre eux des
relations houleuses, pour des raisons religieuses (oppo-
sition Arabie-lIrak a majorité sunnite/lran chiite) et
politiques. L'lran et U'Arabie Saoudite sont notamment
concurrents pour assurer la domination politique et reli-
gieuse a l'échelle régionale, qui les oppose depuis tres
longtemps et se calque sur l'inimitié multiséculaire entre
Arabes et Perses. L'lrak a longtemps été aussi dans cette
logique de concurrence, comme le montrent la guerre
Irak-Iran et linvasion du Koweit, avant d’étre affaibli
et marginalisé par sa défaite lors des deux guerres du
Golfe. Cette concurrence féroce entre l'Arabie Saoudite
et Ulran rejaillit sur les relations de ces deux pays avec les
autres pays de la région : les Emirats arabes unis, parte-
naires traditionnels de l'Arabie, s’éloignent actuellement
d’elles par crainte de Ulran. Qatar et Arabie Saoudite
ont des relations exécrables surtout depuis les années
1990 et plus particulierement 2017 (« crise du Golfe »),
le premier ayant plutdt soutenu les printemps arabes de
2011, au grand dam de U'Arabie Saoudite qui craignait de
voir son pouvoir contesté. Le conflit entre Iran et EAU a
propos des iles Tomb a pour origine la localisation stra-
tégique de ces iles sur la route qui méne au détroit d'Or-
muz, et la présence de gisements de pétrole offshore.

Ces relations conflictuelles entre pays du Golfe se
retrouvent dans leurs positions divergentes sur les crises
du Moyen-Orient (Libye, Syrie, Yémen) et dans leurs rela-
tions avec les Occidentaux, trés conflictuelles pour Ulran,
plutot étroites mais non dépourvues d’ambiguité pour
U'Arabie Saoudite. Le poids de l'Arabie Saoudite dans le
marché mondial du pétrole, le comportement de Ulrak
(invasion du Koweit) et de l'lran (révolution islamique de
1979, question nucléaire) déterminent les alliances ou
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au contraire les désaccords profonds avec les Occiden-
taux, menés par les Américains.

Les Occidentaux (Européens et Américains) cherchent
a sécuriser le détroit, a le surveiller pour y assurer la
liberté de navigation en installant des bases navales
dans le Golfe et en faisant stationner dans les golfes Ara-
bo-Persique et d'Oman, au débouché du détroit d'Ormuz,
une imposante flotte (Ve flotte américaine). Les Améri-
cains notamment font également pression sur U'lran pour
que celui-ci ne bloque pas le détroit.

pp. 2829 | Etude de cas

L'océan Indien, entre rivalités
et coopérations internationales

L'océan Indien, longtemps marginal, est aujourd’hui
un espace maritime de premiere importance car il est
traversé par une route maritime majeure, segment
de l'« épine dorsale de la mondialisation », a savoir la
route circumterrestre qui relie les trois grands poles de
'économie mondiale que sont l'Asie orientale (Chine,
Japon notamment), 'Europe et 'Amérique du Nord. Le
segment qui y transite relie U'Asie orientale, au premier
rang de laquelle figure la Chine, a UEurope et au golfe
Arabo-Persique. Les flux de produits manufacturés et
d’hydrocarbures y sont donc particulierement massifs, ce
qui suscite un intérét accru des grandes puissances : elles
souhaitent sécuriser des flux vitaux pour leur économie,
en développant parfois des stratégies qui suscitent la
méfiance des autres grandes puissances, bordiéres ou
non. Rivalités et tensions, mais aussi coopérations gou-
vernent les relations développées par les acteurs inter-
venant dans cet espace, Etats-Unis, Etats européens,
Chine et Inde..

Réponses aux questions p. 29

Parcours 1

1. Les acteurs présents dans l'océan Indien sont les
grands pays occidentaux (Etats-Unis, France, Royaume-
Uni), qui y sont présents depuis longtemps, la Chine, nou-
velle venue en raison de son émergence économique et
de sa volonté de devenir un acteur de premier plan sur
la scene politique internationale, et l'Inde. Ces acteurs
sont présents a travers des bases navales et des flottes
militaires, ainsi qu’a travers des « points d’appui ». L'Inde
est le seul pays de ce groupe d’acteurs qui est bordier
de l'océan Indien, qu’elle considére un peu comme sa
chasse gardée, comme en témoigne le grand nombre de
bases navales qu’elle a déployé sur ses cotes et ses iles.
Tous les autres acteurs sont extérieurs a cet espace.

2. La stratégie chinoise, désignée par les Américains par
Uexpression du « collier de perles », consiste en effet a
développer des coopérations avec les pays bordiers de
Uocéan Indien, en les aidant a construire des ports com-

merciaux, en installant une base a Djibouti, pour mener
a bien et sécuriser le projet de « route maritime de la
soie ». L'expression « collier de perles » repose sur le fait
que ces ports s’égrénent aux abords de l'océan : Myan-
mar et Bangladesh au nord-est, Pakistan avec le port de
Gwadar non loin du détroit d’'Ormuz, base de Djibouti.
La Chine entre en rivalité avec lInde, qui considere
l'océan Indien comme sa chasse gardée, pour la domina-
tion des petits Etats bordiers. Elle entre aussi en rivalité
avec les pays occidentaux, qui sont présents depuis tres
longtemps dans cet espace maritime, et se considerent
comme les seuls garants de la liberté de navigation.

3. L'Inde voit d'un mauvais il l'arrivée de la Chine dans
la région. La Chine et l'Inde entretiennent de mauvaises
relations depuis longtemps, autour de questions fronta-
lieres en Himalaya, mais aussi parce qu’elles se disputent
le leadership régional en Asie orientale. Les Indiens
cherchent a contrer la stratégie chinoise du « collier de
perles ». Pour U'Inde, il s’agit de sécuriser les routes mari-
times vitales pour ses approvisionnements en pétrole,
mais aussi d’affirmer sa puissance face a la Chine, sa
grande rivale dans la région.

4. U'Inde construit son propre réseau de coopérations
avec les pays bordiers (Oman) et avec les acteurs occi-
dentaux présents dans la région, qui l'autorisent désor-
mais a accéder a leurs bases navales (Diego Garcia pour
les Américains, La Réunion et Djibouti pour les Francais)
et lui permettent de mieux surveiller la région, qu’elle a
déja quadrillée de points d’appui, y compris a proximité
du détroit d'Ormuz. Cette coopération prend aussi la
forme d’exercices navals conjoints comme en témoigne
le doc. 4., y compris avec le Japon pour lequel la route
maritime de l'océan Indien est vitale, pour ses exporta-
tions de produits manufacturés vers 'Europe et pour ses
importations d’hydrocarbures en provenance du golfe
Arabo-Persique.

5. La caricature montre un pécheur artisanal malgache,
dans sa petite pirogue, qui ne parvient pas a pécher un
seul poisson, et un gros chalutier chinois moderne qui
dispose des moyens nécessaires pour s'assurer des prises
importantes, dont ne profitera donc pas le pécheur mal-
gache. Cette caricature fait allusion a la surpéche pro-
voquée par les navires de péche chinois dans la région,
au détriment des pécheurs locaux, dont la sécurité ali-
mentaire est compromise. La légende fait allusion a un
accord de péche de dix ans, signé entre le gouvernement
malgache et la Chine, lequel est présenté comme défa-
vorable donc aux petits pécheurs malgaches. Cet accord
témoigne d’'une coopération sur les ressources halieu-
tiques entre un Etat de l'océan Indien et la Chine, mais
aussi d’'une rivalité sur les ressources halieutiques entre
populations littorales de pécheurs et péche industrielle
chinoise. Coopérations et rivalités ne se concentrent pas
uniquement sur le contréle des routes maritimes dans
U'océan Indien : elles s'observent aussi sur les ressources.
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Parcours 2

Acteurs Extra-régionaux

Royaume-Uni, Japon
— Chine

— Occidentaux : Etats-Unis, France,

Régionaux

— pays bordiers de l'océan Indien : Inde,
Madagascar

— pays asiatique non bordier : Chine

Les rivalités et leurs formes

— pour le controle de la route maritime (Occidentaux, Inde/Chine)
— pour le leadership régional (Inde/Chine)

— pour l'acces aux ressources (Madagascar/Chine)

Formes : Bases navales, flottes militaires, points d’appui

Les coopérations et leurs formes
Occidentaux)

—accords sur des points d’appui et des accés aux infrastructures militaires (Inde-

—stratégie chinoise du « collier de perles » : accords de construction de ports
commerciaux, d’'installation de base navale (Chine-Djibouti) le long de la « route
maritime de la soie »

- exercices navals (Inde-Occidentaux)

—accords de péche (Chine-Madagascar)

Bilan du parcours 1 ou 2

L'océan Indien est un espace maritime dans lequel se
développent a la fois des rivalités et des coopérations.

Les rivalités se jouent entre des acteurs régionaux, asia-
tiques, bordiers (Inde) ou non bordiers (Chine) de l'océan
Indien et extra-régionaux (Occidentaux). Ces rivalités
prennent notamment la forme d'une multiplication des
bases navales le long des littoraux continentaux et insu-
laires de l'océan Indien. Leurs enjeux relévent de diffé-
rentes échelles.

Entre les Occidentaux, les Chinois et les Indiens, l'en-
jeu essentiel est la sécurisation de la route maritime
majeure qui traverse l'océan d’Est en Ouest et porte les
flux massifs de produits manufacturés en provenance
d’Asie orientale et destinés a U'Europe, ainsi que les flux
pétroliers en provenance du golfe Arabo-Persique et a
destination de U'Europe, de l'Inde et de l'Asie orientale
(Chine-Japon). Ces flux sont vitaux pour tous les acteurs
en présence. Depuis longtemps dans la région, les Occi-
dentaux, mais aussi les Indiens, voient d’'un mauvais ceil
la stratégie chinoise du « collier de perles » destinée a
sécuriser la « route maritime de la soie ».

Entre la Chine et l'Inde, la rivalité prend aussi une dimen-
sion intra-régionale. Ces deux puissances émergentes
sont en rivalité pour assurer le leadership régional.
L'Inde apprécie peu que la Chine avance ses pions dans
un océan qu’elle considére comme sa chasse gardée.

Plus localement, une rivalité pour l'accés aux ressources
halieutiques oppose pécheurs chinois et malgaches, ces
derniers subissant les effets de la surpéche a laquelle se
livrent les navires chinois.

A ces rivalités correspondent autant de coopérations.

Occidentaux et Indiens s’associent contre la Chine pour
garder le controle et sécuriser la voie maritime. L'Inde y
trouve un moyen pour conforter son leadership régional.
Alinverse, la Chine tisse un réseau de coopération grace
a sa stratégie du « collier de perles » : elle lui permet de
devenir un acteur important dans la région, de conforter

sa place de leader asiatique face a l'Inde, et de sécuriser
la route maritime de la soie en s’assurant la coopération
de certains pays bordiers en financant leur développe-
ment portuaire. L'accord de péche avec Madagascar lui
permet de donner un tour légal a l'exploitation des res-
sources halieutiques dans les eaux malgaches.

Réponses aux questions p. 30

Parcours 1
1. Les rivalités dans l'océan Indien ont pour origines :

— la présence d'une route maritime majeure reliant l'Asie
et UEurope, qui assure une part tres importante du trafic
maritime mondial comme en témoignent les données
statistiques du doc. 1, point 2. Les acteurs en présence
souhaitent la controler pour y assurer la liberté de
navigation, mais sont rivaux pour atteindre cet objec-
tif, les acteurs anciens (Occidentaux, Inde) se méfiant
des récentes initiatives chinoises (« collier de perles »,
route maritime de la soie), percues comme agressives et
comme un moyen de prendre le contréle de cette route.
Aux différentes extrémités de cette route se trouvent des
détroits (Malacca a U'Est, Ormuz et Bab-el-Mandeb au
Nord-Ouest) qui sont des points de passage majeurs du
trafic maritime mondial et nécessitent une surveillance
étroite.

—les rivalités entre acteurs asiatiques pour assurer le
leadership dans cette région du monde : Inde/Chine

—les rivalités pour les ressources, notamment entre
pécheurs malgaches et chinois dans un contexte de raré-
faction de la ressource, mais aussi entre pays du golfe
Arabo-Persique et en mer de Chine méridionale, donc
dans des régions attenantes a l'océan Indien.

Les coopérations se développent dans le cadre de ces
rivalités : par exemple, Indiens et Occidentaux s’allient
pour contrer les avancées chinoises.

2. Cet océan est important en raison de la route majeure
qui le traverse et en raison des ressources halieutiques
et énergétiques dont il est riche. Par ailleurs, comme en
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témoigne le doc. 2, cet océan est bordé de régions parti-
culierement instables (« croissant de crises » du Pakistan
au Moyen-Orient, corne de U'Afrique). La piraterie y sévit,
ce qui accroit l'instabilité, 'insécurité et donc la néces-
sité de le contréler, que ce soit pour les Chinois ou les
Occidentaux, car cette route est essentielle pour leur
économie.

3. La « route maritime de la soie » est un réseau d'in-
frastructures de transport maritime développé par la
Chine pour sécuriser ses flux énergétiques entrants et
ses flux de marchandises sortants, qui sont absolument
vitaux pour son économie, usine du monde fortement
exportatrice mais qui ne peut fonctionner sans importa-
tions massives d’'énergie. La carte page 46 montre que
cette route part des grands ports chinois vers le sud,
traverse la mer de Chine méridionale et l'océan Indien
avant de se diriger vers le nord par le détroit du Bab-
el-Mandeb, la Mer Rouge et la Méditerranée avant d'at-
teindre UEurope. L'océan Indien en est donc un segment
majeur, qu'il faut absolument sécuriser, d’autant que
tous les flux pétroliers en provenance du golfe Ara-

bo-Persique y transitent. Les conséquences de ceci sont
les tensions et rivalités avec les acteurs traditionnels
de l'océan Indien, habitués a surveiller et controler cet
océan, a savoir les Occidentaux et les Indiens

Parcours 2

L'océan Indien est un « océan clé » car il est riche en
ressources et traversé par une route maritime majeure,
vitale pour les grands poéles de l'économie mondiale.
Cette dimension est accrue par les menaces qui pésent
sur la libre circulation, du fait de la piraterie, mais aussi
du fait de la multiplicité des tensions internationales
dans les régions voisines et de la présence de zones ins-
tables.

Bilan du parcours 1 ou 2

Les atouts de l'océan Indien sont la route majeure qui
le traverse et les importantes ressources qu'il recéle
(ressources halieutiques et énergétiques). Les menaces
pesant sur la libre circulation, liées a la piraterie et aux
tensions internationales sont sa principale fragilité.
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Faire le bilan de l'étude de cas p. 31

Compléter le croquis

TITRE : L'océan Indien entre rivalités et coopérations internationales
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Présenter le bilan a Uécrit ou a U'oral

1. Un espace maritime riche en rivalités et trés militarisé

L'océan Indien est un espace maritime dans lequel se
développent a la fois des rivalités et des coopérations,
ce qui entraine sa militarisation. Notons que pour l'es-
sentiel, les problémes qui s’y posent ont pour théatre
la haute mer, ce qui contribue a expliquer pourquoi
nombre des acteurs qui s’y déploient sont extérieurs a
cet espace maritime.

Les rivalités se jouent entre des acteurs régionaux, asia-
tiques, bordiers (Inde) ou non bordiers (Chine) de l'océan
et extra-régionaux (Occidentaux). Ces rivalités entre
puissances prennent notamment la forme d’'une multi-
plication des bases navales le long des littoraux conti-
nentaux et insulaires de l'océan Indien (doc. 1, page 28),
a partir desquelles les différents acteurs peuvent assurer
la surveillance et la sécurisation de l'océan Indien. Leurs
enjeux relevent de différentes échelles.

A ces rivalités correspondent autant d’accords de coo-
pérations.

Occidentaux et Indiens s’associent contre la Chine pour
assurer la liberté de navigation et sécuriser la route
maritime (doc. 3 et 4 p. 29). L'Inde y trouve un moyen
pour conforter son leadership régional. A linverse, la
Chine tisse un réseau de coopération grace a sa straté-
gie du collier de perles (doc. 1 et 2 p. 28) : elle lui per-
met de devenir un acteur important dans la région, de
conforter sa place de leader asiatique face a lInde,
et de sécuriser la route maritime de la soie en s'assu-
rant la coopération de certains pays bordiers dont elle
finance le développement portuaire. L'accord de péche
avec Madagascar lui permet de donner un tour légal a
Uexploitation des ressources halieutiques dans les eaux
malgaches (doc. 5 p. 29).

2. Un espace de transit majeur et riche

Entre les Occidentaux, les Chinois et les Indiens, l'enjeu
majeur est la sécurisation de la route maritime majeure
qui traverse l'océan d’Est en Ouest et porte les flux mas-
sifs de produits manufacturés en provenance d’Asie orien-
tale et destinés a UEurope, ainsi que les flux pétroliers en
provenance du golfe Arabo-Persique et a destination de
UEurope, de 'Inde et de U'Asie orientale (Chine-Japon). Ces
flux sont vitaux pour tous les acteurs en présence. Depuis
longtemps dans la région, les Occidentaux, mais aussi les
Indiens, voient d’'un mauvais il la stratégie chinoise du
« collier de perles » destinée a sécuriser la « route mari-
time de la soie » (doc. 1, 2 et 3 pp. 28-29). Ils doivent par
ailleurs emprunter des détroits, points de passage straté-
giques particulierement surveillés.

L’'accés aux ressources, notamment halieutiques et éner-
gétiques de l'océan Indien et de ses mers bordieres (golfe
Arabo-Persique, mer de Chine méridionale), est aussi un
enjeu des rivalités et tensions qui y régnent (doc. 1, p. 30).
Localement, une rivalité pour l'accés aux ressources
halieutiques oppose pécheurs chinois et malgaches, ces
derniers subissant les effets de la surpéche a laquelle se
livrent les navires chinois (doc. 5, p. 29).

3. Un espace instable

Enfin, comme en témoignent les doc. 1 et 2 p. 30, cet
océan est bordé de régions particulierement instables
(« croissant de crises » du Pakistan au Moyen-Orient,
corne de U'Afrique), et la piraterie y sévit, ce qui accroit
Uinstabilité, insécurité et donc la nécessité de le contro-
ler, pour les Chinois comme pour les Occidentaux, car
cette route est essentielle pour leur économie.

pp.3233 Etude de cas

Le détroit de Malacca, premier passage
du trafic international

Commandant l'accés a l'océan Indien a partir de la mer
de Chine méridionale, le détroit de Malacca, bordé au
nord par la Malaisie et Singapour, au sud par l'Indoné-
sie, est situé sur la méme route maritime majeure qui
traverse l'océan Indien, donc sur le segment strictement
asiatique, de la grande route maritime Est-Ouest qui fait
le tour du monde et relie les trois grands poles de l'éco-
nomie mondiale.

Réponses aux questions p. 33

Parcours 1

1. Le détroit de Malacca est situé sur la route maritime
reliant U'Asie orientale a UEurope.

2. Les marchandises transitant par Malacca sont de trois
grands types:

— les produits manufacturés, qui sont transportés dans
des conteneurs : avec 50 millions de conteneurs /an, ces
flux sont massifs ;

—les vracs liquides, essentiellement du pétrole et du gaz,
donc des matieres premieres énergétiques. Les quantités
de pétrole sont particulierement importantes avec 15
millions de barils par jour;

—lesvracs solides, essentiellement constitués de produits
agricoles comme le soja, nécessaire a l'alimentation du
bétail, et les matieres premieres minérales comme le fer
par exemple.

231 navires passent chaque jour dans ce détroit, soit 1/6¢
du trafic maritime mondial.

3. Les passages de navires ont augmenté trés rapide-
ment : +40% en tonnage total pour les navires de plus de
300TJB par exemple. Mais c’est le trafic des superpétro-
liers qui a connu une croissance particulierement rapide,
bien plus rapide que celles des autres navires puisque
leur nombre a presque doublé entre 2005 et 2017. Cette
croissance du trafic pétrolier s’explique par 'émergence
de la Chine, qui a entrainé une augmentation tres forte de
sa consommation de pétrole pour répondre aux besoins
de son industrie. 90% du pétrole importé en Chine passe
par le détroit de Malacca, soit 15% des importations
mondiales de pétrole

4. Les produits manufacturés proviennent d’Asie orien-
tale (Chine, Japon, mais aussi Vietnam, Cambodge, etc.)
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et se dirigent vers l'ouest pour aller en Europe ou au
Moyen-Orient. Le pétrole (et le gaz) provient du Moyen-
Orient pour l'essentiel (golfe Arabo-Persique) et se dirige
vers l'est, notamment vers la Chine et le Japon, grands
importateurs d’hydrocarbures.

5. Le détroit de Malacca est dangereux car il est assez
étroit, voire trés étroit (38 km de large dans sa partie la
plus étroite vers Singapour) et extrémement fréquenté
par les navires assurant un trafic international Est-Ouest,
mais aussi par des navires assurant un trafic plus local,
déterminant des flux transversaux, ce qui accroit singu-
lierement les risques de collision. IL est d’ailleurs ponctué
de nombreuses épaves.

Parcours 2

Un dispositif de séparation du trafic, similaire a celui qui
a été mis en place dans le détroit du Pas-de-Calais ou au
large d’'Ouessant, organise la circulation en dédiant des
voies aux navires en fonction de leur direction.

6. Les économies de U'Europe, du Moyen-Orient et des
pays d'Asie orientale sont dépendantes du détroit de
Malacca car un bon nombre de produits nécessaires a
leur fonctionnement y transitent : produits manufacturés,
notamment textiles, pharmaceutiques et informatiques
vers 'Europe et le Moyen-Orient ; matiéres premieres
énergétiques, agricoles et miniéres vers ['Asie orientale.
Sa fermeture pourrait tout simplement empécher ces
économies de fonctionner.

Type de produit Origine-destination

Evolution Risques

— Asie orientale vers
Europe et Moyen-Orient

— Moyen-Orient vers Asie
orientale

— produits manufacturés

— matiéres premieres
énergétiques, agricoles
et miniéres

Augmentation tres
rapide, notamment pour
les matieres premiéres
énergétiques

— échelle locale : naufrages,
collisions, marées noires

—échelle mondiale : crise
économique mondiale en cas de
fermeture du détroit, en raison des
ruptures d’approvisionnement

Bilan du parcours 1 ou 2

Commandant l'accés a l'océan Indien a partir de la mer
de Chine méridionale, le détroit de Malacca, bordé au
nord par la Malaisie et Singapour, au sud par l'Indoné-
sie, est situé sur la méme route maritime majeure qui
traverse l'océan Indien, donc sur le segment strictement
asiatique, de la grande route maritime Est-Ouest qui fait
le tour du monde et relie les trois grands poéles de l'éco-
nomie mondiale. Les économies de ['Europe, du Moyen-
Orient et des pays d’Asie orientale sont dépendantes
du détroit de Malacca, car un bon nombre de produits
nécessaires a leur fonctionnement y transitent : produits
manufacturés, notamment textiles, pharmaceutiques et
informatiques vers 'Europe et le Moyen-Orient ; matieres
premieres énergétiques, agricoles et minieres vers l'Asie
orientale. Sa fermeture pourrait tout simplement empé-
cher ces économies de fonctionner.

Réponses aux questions p. 34

Parcours 1

1. Le détroit de Malacca est stratégique :

— a l'échelle régionale car il est un lieu privilégié de
la rivalité sino-américaine pour la suprématie dans la
région. Les Américains y sont présents depuis la Guerre
froide et entendent y préserver leurs positions, tout en
continuant a occuper un réle majeur pour y assurer la
liberté de navigation. La Chine est un acteur nouveau
(dans Uhistoire récente, en réalité, sa présence y est
ancienne) dans la région : elle s’y affirme parallélement
a samontée en puissance économique. Sa motivation est
a la fois politique et économique : elle compte s'affirmer
comme un acteur politique majeur, et souhaite sécuriser
elle-méme cette route conformément a ses intéréts car

son économie en est fortement dépendante, a l'importa-
tion comme a l'exportation.

—a l'échelle locale : le contexte stratégique est marqué
par une coopération internationale entre les acteurs
locaux, a savoir les pays riverains du détroit, et les
acteurs extérieurs a la région, a savoir les grands pays
occidentaux et asiatiques pour lesquels la sécurité de la
navigation dans le détroit, dans ses dimensions propre-
ment matérielles et concrétes (lutte contre la piraterie,
gestion des risques d’accidents) est fondamentale.

2. Les Etats riverains souhaitaient étre seuls en charge
de la sécurité de la navigation dans le détroit pour affir-
mer leur souveraineté. Ils n’y sont pas parvenus en rai-
son de l'importance du détroit a l'échelle mondiale car
assurer la sécurité de la navigation intéresse au premier
chef les pays étrangers a la région mais dont l'écono-
mie dépend du bon fonctionnement de la navigation. Le
détroit a donc un statut juridique de passage internatio-
nal et le passage doit y étre totalement libre, en dehors
du controle des pays riverains.

3. La lutte contre la piraterie prend la forme de
patrouilles conjointes entre pays riverains du détroit. Ces
patrouilles, associées a un systeme d’alerte par satellite,
ont permis une baisse considérable de la piraterie dans
le détroit de Malacca : celle-ci s’était envolée au début
des années 2010, atteignant un pic de 105 attaques en
2015, avant de baisser sous leffet de ces mesures et
d’atteindre un nombre trés faible en 2018 (8 attaques).
Cependant, le nombre des attaques a a nouveau connu
une forte augmentation en 2019 (30).

4. On pense a développer des routes alternatives au
détroit, qu’elles soient maritimes (détroits de la Sonde ou
de Lombok) ou terrestres en raison de la dangerosité de la
navigation dans le détroit de Malacca, et aussi en raison de
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sa saturation. On peut penser également que le risque de
crise économique mondiale qu’entrainerait la fermeture
du détroit en est également une motivation importante.

Parcours 2
1. A l'échelle régionale : acteurs et motivations
2. A l'échelle locale : acteurs et motivations

3. Les dimensions concretes de la liberté et de la sécurité
de la navigation dans le détroit

Bilan du parcours 1 ou 2

Les principaux acteurs a l'échelle régionale pour assurer
la liberté et la sécurité de navigation dans le détroit de
Malacca sont les Etats-Unis et la Chine, pour lesquels le
détroit de Malacca est devenu un lieu privilégié de leur
rivalité pour la suprématie dans la région. Les Américains
y sont présents depuis la Guerre froide et entendent y pré-
server leurs positions, tout en continuant a occuper un réle
majeur pour y assurer la liberté de navigation. La Chine
est un acteur nouveau (dans Uhistoire récente, en réalité,
sa présencey est ancienne) dans la région : elle s’y affirme
parallelement a sa montée en puissance économique.
Sa motivation est a la fois politique et économique : elle
compte s'affirmer comme un acteur politique majeur, et
souhaite sécuriser elle-méme cette route conformément
a ses intéréts car son économie en est fortement dépen-
dante, a l'importation comme a l'exportation.

Faire le bilan de l'étude de cas p. 35
Compléter le croquis

A Uéchelle locale, la sécurité de la navigation est assu-
rée par une coopération internationale entre les acteurs
locaux, a savoir les pays riverains du détroit (Malaisie,
Singapour, Indonésie), et les acteurs extérieurs a la
région, a savoir les grands pays occidentaux et asia-
tiques pour lesquels la sécurité de la navigation dans le
détroit, dans ses dimensions proprement matérielles et
concrétes (lutte contre la piraterie, gestion des risques
d’accidents) est fondamentale.

La liberté et la sécurité de la navigation dans le détroit
reposent sur :

—une présence militaire américaine et chinoise

- le statut juridique du détroit : les Etats riverains sou-
haitaient étre seuls en charge de la sécurité de la navi-
gation dans le détroit pour affirmer leur souveraineté.
Ils n’y sont pas parvenus en raison de l'importance du
détroit a U'échelle mondiale car assurer la sécurité de
la navigation intéresse au premier chef les pays étran-
gers a la région mais dont 'économie dépend du bon
fonctionnement de la navigation. Le détroit est donc
un espace de passage international et le passage doit
y étre totalement libre, en dehors du contréle des pays
riverains.

— des patrouilles conjointes entre pays riverains du
détroit luttent contre la piraterie.

—la recherche de routes alternatives.

TITRE : Le détroit de Malacca, un passage majeur et stratégique
Asie y AZ“;C 1. Une route maritime
le Chine majeure
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CHINE ' TA'I':\::; e route majeure Est-Ouest
Xlamen. @® port majeur
Shenzhen [ ) P V
{> R <> principal hub portuaire
* Hong Kong
) ¢ el e Malaca,
W * Ve flotte === n détroit incontournable
\/ PHILIPPINES 2. U té tratégi
. Un caractére stratégique
ETNAM a plusieurs échelles
E Mer Echelle régionale
de Chine , inai
méridionsle OCEAN K boss chinaise
Ao'io:yeg- BRUNEI v et facilités chinois
Ezlrfj;; —Port /MALA|5|E ¥ Y base américaine
Kelang & e wllbe flotte américain
hjung Pelepas otte américaine
Ve flotte : Echelle locale
SINGAPOUR coopération internationale
) TIMOR ays riverains, Chine,
OCEAN INDONESIE ORIENTAL tats-Unis, Allemagne,
INDIEN > Japon, UE..) pour sécuriser
le détroit
0 1 000 km
e — AUSTRALIE

CHAPITRE 1 » Mers et océans au cceur de la mondialisation




W 16

Compléter le schéma bilan

Un passage sur une route majeure

Un passage étroit et dangereux

Un caractére stratégique
a plusieurs échelles

Types et intensité des flux

— flux massifs de matiéres premiéres
énergétiques, agricoles et minérales

Un passage étroit
— flux massifs de produits manufacturés | — jusqu’a 38 km seulement dans sa
partie la plus étroite, vers Singapour

Echelle mondiale : acteurs, enjeux,

statut

—grands péles de l'économie
mondiale : Etats-Unis, Europe, Chine,
Japon

—fonctionnement de l'économie, liberté
de navigation

— détroit international

Origine des flux Des risques

—produits manufacturés : Chine, et pays | — de collisions
d’Asie orientale —de naufrages

— pétrole et gaz : Moyen-Orient

— de marées noires

Echelle régionale : acteurs et enjeux

— Etats-Unis, Chine,

—enjeux de puissance, capacité a
controler la région et a assurer la
liberté de navigation

Destination des flux

— produits manufacturés : Europe,
Moyen-Orient

— pétrole et gaz: Asie orientale,
notamment Chine et Japon

Un dispositif de séparation des trafics

Echelle locale : acteurs et enjeux

— pays riverains et pays dont
'économie dépend du bon
fonctionnement du détroit
(Occidentaux, grands pays d'Asie
orientale)

—assurer la sécurité de la navigation,
limiter les risques liés a la piraterie
et aux accidents

pp.3637 Etude de cas

La mer de Chine méridionale : lutte
pour la souveraineté en mer de Chine

L'étude de cas sur la mer de Chine méridionale porte sur
une mer bordée par des pays d’Asie orientale, parcou-
rue par le méme segment de la grande route Est-Ouest
reliant les grands poéles de 'économie mondiale étudié
dans les études de cas sur 'océan Indien et sur le détroit
de Malacca, qui en est le point d’entrée ou de sortie selon
la destination des flux. Elle nous rapproche cependant
d’'un des acteurs majeurs, quoique récent, de la géopoli-
tique des mers et océans, a savoir la Chine. Plus que les
autres études de cas, elle associe étroitement la problé-
matique des ressources marines a celle des routes mari-
times, et par la méme le probleme de 'appropriation de
U'espace maritime, qui porte en lui le risque de la remise
en cause de la liberté de circulation.

Réponses aux questions p. 37

Parcours 1

1. La mer de Chine méridionale est traversée par la route
maritime reliant les grands ports chinois, taiwanais et
japonais, donc U'Asie orientale, a l'Europe. Il s'agit donc
d’une route maritime majeure.

Les marchandises y transitant sont notamment :

- les produits manufacturés, qui sont transportés dans
des conteneurs;

- les vracs liquides, essentiellement du pétrole et du gaz,
donc des matieres premiéres énergétiques. Les quanti-

tés de pétrole sont particulierement importantes avec
15 millions de barils par jour.

Les produits manufacturés proviennent d'Asie orientale
(Chine, Japon, mais aussi Vietnam, Cambodge, etc.) et se
dirigent vers l'ouest pour aller en Europe ou au Moyen-
Orient. Le pétrole provient du Moyen-Orient pour l'es-
sentiel (golfe Arabo-Persique) et se dirige vers lest,
notamment vers la Chine et le Japon, grands importa-
teurs d’hydrocarbures.

Cette route est majeure car elle relie deux grands poles
de l'économie mondiale, ce qui justifie la massivité des
flux qui la traversent.

2. Les ressources énergétiques présentes en mer de
Chine méridionale sont des gisements d’hydrocarbures
(pétrole et gaz) offshore. Elles sont convoitées par les
pays riverains car leur exploitation leur permettrait de
limiter (voire de mettre un terme a) leurs importations et
donc leur dépendance énergétique, et peut-étre méme
de devenir exportateurs de pétrole et/ou de gaz, et donc
de dégager des profits importants.

3. Les ressources halieutiques en mer de Chine sont trés
importantes, car c’est une mer trés poissonneuse (15% de
la production mondiale d’aprés le doc. 1, soit beaucoup
plus que sa part dans la superficie marine mondiale).
Cependant, cette richesse halieutique est mise en dan-
ger dans de vastes secteurs, notamment ceux qui sont
situés a proximité des littoraux chinois, vietnamien et
de la péninsule malaise, puisqu’'on y déplore de la sur-
péche. Les pays bordiers sont de gros consommateurs de
poissons et l'activité des communautés littorales est trés
tournée vers la péche artisanale (plus de la moitié des
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navires du globe, d’aprés le doc. 1, donc de nombreux
petits bateaux). Or, le développement, l'émergence
économique de nombre des pays riverains comme la
Chine ou méme lIndonésie et les Philippines, la possi-
bilité accrue d’exporter la production dans le contexte
de la mondialisation entrainent une augmentation de la
demande, locale et internationale, et donc la surpéche.
La concurrence pour l'acces aux ressources halieutiques
est précisément accrue par la surpéche, qui implique
une raréfaction de la ressource.

4. Les iles Paracels, situées dans le Nord de la mer de
Chine méridionale, sont revendiquées concurremment
par le Vietnam et par la Chine. Les Chinois ont emprunté
la maniére forte puisqu'ils les occupent depuis 1974 et y
organisent des manifestations nationalistes, tandis que
les Vietnamiens organisent des manifestations popu-
laires pour les revendiquer. Ressources halieutiques et
gisements d’hydrocarbures suscitent et expliquent la
convoitise de ces deux pays.

5. La Chine est au cceur des concurrences territoriales en
mer de Chine méridionale : ses revendications en termes
de ZEE couvrent l'essentiel de cette mer, notamment
les archipels qui la constituent, et dépassent tres large-
ment la traditionnelle limite des 200 miles de la ZEE. Les
revendications de la Chine sont basées sur sa « Ligne en
neuf traits », tirée d’allégations historiques contestables
et contraires a la Convention de Montego Bay sur le droit
de la mer (voir la sous-partie « Des revendications his-
toriques » du texte de Yann Roche, « La Mer de Chine
méridionale : un enjeu frontalier majeur en Asie du Sud-

Parcours 2

Est », L'Espace Politique, 21 | 2013-3 consultable en ligne:
https://journals.openedition.org/espacepolitique/2780).
La Chine souhaite s'assurer l'accés aux ressources éner-
gétiques et halieutiques de la région, mais aussi, ce qui
la distingue des autres pays bordiers, mieux controler
la route maritime qui traverse cette mer débouchant
sur U'océan Indien et reliant ses ports au Moyen-Orient
pétrolier et aux acheteurs européens de ses produits
manufacturés.

Les autres pays bordiers ont aussi d'importantes reven-
dications pour la délimitation de leur ZEE : c’est le cas
des Philippines, du Vietnam, de la Malaisie et de Bru-
nei, toutes revendications qui se heurtent pour l'essen-
tiel aux revendications chinoises. Notons toutefois que
la Malaisie, Brunei et les Philippines entrent aussi en
concurrence avec le Vietnam.

La configuration de la mer de Chine favorise ces reven-
dications car:

—c’est une mer étroite, donc les pays bordiers ne sont pas
trés éloignés les uns des autres

- les iles y sont nombreuses, alors que l'on sait par ail-
leurs que la possession d'une ile justifie l'existence d'une
ZEE attenante, ce qui permet de définir celle-ci a dis-
tance du littoral continental, bien plus loin que la tradi-
tionnelle limite des 200 miles. Ainsi, on peut comprendre
par exemple la revendication des Philippines, qui s'ap-
puie sur Uexistence d'iles au sud-ouest de l'archipel prin-
cipal. Les revendications chinoises frolent littéralement
ces iles, ce qui rend compte du fait que la Chine ignore la
Convention de Montego Bay.

Acteurs

Enjeux économiques

Concurrences territoriales

- Chine

—autres pays bordiers de la mer
de Chine méridionale : Vietnam,
Philippines, Malaisie, Brunei

énergétiques

—acces aux ressources halieutiques et

—sécurité alimentaire

—indépendance énergétique

—controle de la route maritime
majeure surtout pour les Chinois

—délimitation des ZEE

— appropriation des ilots et archipels
pour élargir la ZEE au-dela de la
limite juridique des 200 miles définie
par la Convention de Montego Bay.

Bilan du parcours 1 ou 2

Les enjeux économiques de la mer de Chine méri-
dionale pour les pays riverains sont l'acces aux res-
sources marines:

- énergétiques (gisements offshore), notamment dans
les eaux de petits archipels comme les iles Spratley et
Paracels

- halieutiques

Tandis que l'acces aux secondes est déterminant pour
assurer la sécurité alimentaire dans les pays bordiers,
dont la consommation explose dans le contexte de
U'émergence, l'acces aux premiéres est déterminant pour
assurer ou accroitre leur indépendance énergétique.

A ces enjeux économiques partagés par tous les pays
riverains s'ajoute, pour les Chinois surtout, le controle de

la route maritime qui relie leurs ports au Moyen-Orient
pétrolier et a leurs clients européens.

Les concurrences territoriales portent sur la délimitation
des ZEE et Uappropriation des ilots et archipels pour
élargir la ZEE au-dela de la limite juridique des 200 miles
définie par la Convention de Montego Bay.

Réponses aux questions p. 38

Parcours 1

1. La militarisation de la mer de Chine méridionale
prend la forme d’'une multiplication des bases militaires
chinoises, sur le continent et dans les iles, qui viennent
s'ajouter & la présence militaire des Etats-Unis, ancienne
notamment aux Philippines et a Singapour et dont la VII®
flotte patrouille non loin. La Chine construit des bases
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aériennes et navales sur des ilots inhabités, qu’elle arti-
ficialise completement. Les incidents entre navires mili-
taires des Etats-Unis et de leurs alliés (ici australiens) et
navires chinois deviennent fréquents.

2. La Chine souhaite s’approprier la mer de Chine méri-
dionale en en faisant une partie intégrante de sa ZEE et
eny construisant des installations militaires :

— pour accéder aux ressources qu’elle renferme ;

— pour mieux contréler la route maritime majeure qui y
transite et qui relie les ports chinois aux pays pétroliers
du Golfe et a 'Europe.

La mer de Chine méridionale fait en effet partie du projet
de « route maritime de la soie » tel qu'il est décrit dans la
carte de la page 46.

Cette politique heurte les Etats-Unis et leurs alliés car ils
la pergoivent comme une remise en cause de la liberté
de navigation dans cette mer : si la Chine controle cette
mer, elle peut aisément empécher des navires commer-
ciaux d’y naviguer librement. Les prétentions chinoises
refletent aussi une volonté de puissance et remettent en
cause le leadership américain dans cette région pour y
assurer la liberté de navigation.

3. Cette opération menée par les Etats-Unis consiste &
faire patrouiller des navires de guerre, ici états-uniens
et australiens, dans les eaux revendiquées par la Chine,
a proximité des ilots dont elle revendique la souverai-
neté en y pratiquant la politique du fait accompli et en
y construisant des installations militaires. Cela provoque
la colere des Chinois qui y voient une violation de leur
ZEE et une action agressive. Les Occidentaux signifient a
la Chine qu'ils ne reconnaissent pas sa souveraineté dans
cette région, imposée hors de toute légalité internatio-
nale (Convention de Montego Bay) puisque (« revendica-
tions maritimes excessives ») :

—on est trop loin des cotes chinoises

—et que la souveraineté liée a la ZEE ne peut étre établie
qu’a partir d'iles habitées.

Les Occidentaux veulent ainsi montrer a la Chine qu'ils
comptent bien continuer a naviguer librement dans ces
eaux, quelles que soient ses prétentions.

Parcours 2

- Arguments des Chinois :
v Des arguments historiques (cf. extrait de l'article
de Yann Roche cité plus haut).
v Des arguments économiques : acces aux res-
sources halieutiques (sécurité alimentaire) et énergé-
tiques (indépendance énergétique) ; contréle d’'une
route maritime vitale pour son économie.

Arguments des Etats-Unis :
v Assurer la liberté de navigation.
v Caractere excessif des revendications maritimes
chinoises par rapport au droit international de la
mer : non-respect de la Convention de Montego Bay
(a trop grande distance des cotes chinoises et la sou-
veraineté liée a la ZEE ne peut étre établie qu'a partir
d’iles habhitées).
v/ Politique unilatérale et agressive de la Chine,
qui met ses adversaires devant le fait accompli en
construisant des bases militaires sur les ilots reven-
diqués

Bilan du parcours 1 ou 2

Les tensions autour de la liberté de navigation en mer
de Chine méridionale opposent la Chine d'une part, les
Etats-Unis et leurs alliés d’autre part.

La Chine souhaite s’approprier la mer de Chine méridio-
nale en en faisant une partie intégrante de sa ZEE eteny
construisant des installations militaires :

— pour accéder aux ressources qu’elle renferme;

— pour mieux controler la route maritime majeure quiy
transite et qui relie les ports chinois aux pays pétroliers
du Golfe et a 'Europe.

Cette politique heurte les Etats-Unis et leurs alliés car
elle ne respecte la Convention de Montego Bay et parce
qu'ils la percoivent comme une remise en cause de la
liberté de navigation dans cette mer: si la Chine contréle
cette mer, elle peut aisément empécher des navires
commerciaux d'y naviguer librement. Les prétentions
chinoises reflétent aussi une volonté de puissance et
remettent en cause le leadership américain dans cette
région pour y assurer la liberté de navigation.
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Faire le bilan de l'étude de cas p. 39
Compléter le croquis

TITRE : Les enjeux maritimes en mer de Chine
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pp-36-37 (Coartes

Routes et ressources des mers
et océans

Réponses aux questions p. 41

1. Les routes maritimes les plus importantes relient l'Asie
orientale, U'Europe et 'Amérique du Nord, pour former
une route Est-Ouest qui fait le tour du monde. Ces trois
régions sont les principaux poles de l'économie mon-
diale : a ce titre, elles générent les flux d'importation
et d’exportation de marchandises les plus massifs dans
le cadre d’'une mondialisation ou le transport maritime
assure plus de 80% des flux de marchandises.

L’Amérique du Sud et U'Afrique apparaissent en marge de
ces routes. Seules des routes secondaires les desservent,
dont les flux sont plus faibles.

2. Les routes du pétrole ont les mémes destinations que
les routes maritimes majeures, a savoir U'Europe, les
Etats-Unis et U'Asie orientale, ol se trouvent les grands
pays importateurs, mais pas les mémes origines, les-
quelles sont plus diversifiées puisque ces routes pro-
viennent du golfe Arabo-Persique, mais aussi du golfe de
Guinée, de la mer Noire (pétrole russe et d’Asie centrale)
et d’Amérique du Sud (Mexique, Venezuela, Brésil), c'est-
a-dire des grandes régions pétrolieres exportatrices.

6.

Ces deux types de routes n'ont que quelques segments
en commun, a savoir U'océan Indien et la Méditerranée.
Le cap de Bonne-Espérance est longé par une route du
pétrole en provenance du Moyen-Orient, utilisée par les
supertankers trop gros pour emprunter le canal de Suez.

3. En Amérique, ce sont les Etats-Unis, le Mexique, le
Pérou et le Chili. En Afrique, le Maroc. En Europe, les
pays scandinaves (Norvége, Islande). En Asie, la Chine,
le Japon, U'Inde et les pays bordiers de la mer de Chine
méridionale.

4. Elles sont pour la plupart situées a proximité des litto-
raux, ou se trouvent les formations sédimentaires favo-
rables a l'existence de gisements. On parle de ressources
potentielles lorsque les géologues pensent que les
conditions sont favorables a l'existence d'un gisement,
sans que pour autant la chose soit avérée et le gisement
exploité.

5. La plus forte densité de cables sous-marins se trouve
dans UAtlantique nord, entre U'Europe et 'Amérique du
Nord, et dans le Pacifique et la mer de Chine, entre Asie
orientale et Amérique du Nord. Ces localisations rendent
compte de la géographie économique de la planete,
dominée par ces trois grands poles. L'Afrique est desser-
vie par un nombre de cables beaucoup plus faible que
UEurope et 'Amérique du Nord, ce qui rend compte de
sa place marginale dans la mondialisation.

Part dans les Flux auxquels Ressources Part dans la péche Desserte par
exportations prend part le pays marines mondiale les cables
mondiales sous-marins
Chine Importante Produits Importantes Importante Importante
manufacturés
Pétrole
Etats-Unis Importante Produits Importantes Importante Importante
manufacturés
Pétrole
Norvege Faible Non défini Importantes Importante Faible
Nigeria Tres faible Pétrole Importantes Faible Faible
Pérou Trés faible Non défini Importantes Importante Faible
pp-44-45 Exemple U'Europe au reste du monde, et plus particulierement au

La Méditerranée, une mer insérée

dans la mondialisation

La Méditerranée est traversée par une route majeure qui
relie 'Europe au reste du monde, et plus particuliere-
ment au golfe Arabo-Persique et a l'Asie. Elle est vitale

pour les régions qu’elle relie et détermine la géographie
des ports qui ponctuent l'espace méditerranéen.

Réponses aux questions p. 45

Parcours 1

1. La Méditerranée peut étre qualifiée de « mer de tran-
sit » car elle est traversée par une route majeure quirelie

golfe Arabo-Persique et a l'Asie. Toutefois, l'origine-des-
tination de ces flux est davantage U'Europe du Nord, riche
d’'importants bassins de production et de consommation,
dotée des plus grands ports du continent, que U'Europe
du Sud, moins riche et moins industrialisée, donc moins
importatrice a la fois de produits manufacturés et de
pétrole.

2. Les ports dont le trafic portuaire est important (Génes,
La Spezia, Barcelone, Le Pirée, Istanbul) sont majoritai-
rement situés a distance de la route majeure, ce sont les
ports qui desservent directement le continent européen,
qui est leur hinterland : ce sont des ports d’hinterland,
voire pour certains comme Istanbul des métropoles mari-
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times (cf. Fig.4 dans Antoine Frémont, César Ducruet ,
« Logiques réticulaires et territoriales au sein de la ville
portuaire : le cas de Busan en Corée du Sud », L'Espace
géographique, 2004/3, consultable en ligne : https://
www.cairn.info/revue-espace-geographique-2004-3-
page-193.htm). En revanche, le transbordement y est
souvent secondaire. Les ports ou le trafic de transborde-
ment est particulierement important (Malte, Gioia Tauro,
Algésiras, Tanger) sont situés a proximité directe de la
route maritime, mais aux marges du continent. Les hubs
de transbordement accueillent de gros porte-conte-
neurs qui ont pour destination principale 'Europe du
Nord et ne déchargent qu’'une partie de leur cargaison
dans ces ports, avant que celle-ci ne soit rechargée dans
des navires de taille plus modeste (les feeders), aux des-
tinations variées (cf. Fig.4 dans Antoine Frémont, César
Ducruet, op. cit.).

Les hubs de transbordement sont des ports d’'un nouveau
genre car leur logique de création et de fonctionnement
est en rupture avec celle qui a présidé a la création des
ports plus anciens, les ports d’hinterland, qui avaient
pour fonction de desservir un hinterland, une région
dans laquelle ils s'inséraient eux-mémes. Le hub de
transbordement présente une dissociation spatiale avec
son hinterland, c’est sa proximité avec la route maritime
qui justifie son existence. La géographie et le profil des
ports méditerranéens sont donc déterminés par leur
localisation par rapport a la route maritime qui traverse
cette mer.

3. Le port de Marsaxlokk est situé a proximité directe
de la route maritime qui traverse la Méditerranée. La
carte 1 et la photographie nous montrent que c’est un
grand port de conteneurs et surtout de transbordement
de conteneurs, doté d'importantes infrastructures, alors
que la ville dans laquelle il est situé est tres modeste :
elle ne compte que 3 500 habitants. C'est un hub de
transbordement car ce qui justifie son importance en
tant que port n’est pas sa proximité directe avec son hin-
terland, mais avec la route maritime. Les conteneurs qui
y passent ne sont pas destinés a la région environnante
mais repartent dans des navires plus modestes pour aller
vers d'autres destinations en Europe, plus proche des
poéles économiques du continent.

4. Les ressources de la Méditerranée sont nombreuses
et variées : les zones de péche sont vastes, notamment
en Méditerranée occidentale et le long des littoraux
libyens ; les gisements d’hydrocarbures sont nombreux,
notamment pres des littoraux tunisiens, égyptiens,
israéliens, palestiniens et chypriotes. L'exploitation des
hydrocarbures fait courir un risque de marée noire dans
cet environnement déja fragilisé par une urbanisation,
une pollution et une surpéche intenses. La biodiver-
sité méditerranéenne est soumise a de telles pressions
qu’elle risque de disparaitre.

Parcours 2

Pour l'exposé oral, on pourra renvoyer les éleves a la
fiche méthode p. 306 : « Faire une présentation orale ».

Bilan du parcours 1 ou 2

La Méditerranée est insérée dans la mondialisation car
elle est traversée par une route maritime majeure, qui y
détermine la géographie et le profil des ports, et parce
qu’elle est riche en ressources susceptibles de participer
a des flux d’exportation (ressources halieutiques et éner-
gétiques).

pp.46-47 (Cartes

Les espaces maritimes:
hiérarchies et tensions

Réponses aux questions

1. Les routes maritimes les plus importantes relient l'Asie
orientale, U'Europe et 'Amérique du Nord, pour former
une route Est-Ouest qui fait le tour du monde. Ces trois
régions sont les principaux péles de 'économie mon-
diale : a ce titre, ils génerent les flux d'importation et
d’exportation de marchandises les plus massifs dans le
cadre d’'une mondialisation ou le transport maritime
assure plus de 80% des flux de marchandises.

2. Les flux de conteneurs, donc de produits manufacturés
pour l'essentiel, sont dissymétriques : a partir de l'Asig, ils
sont beaucoup plus importants que ceux qui proviennent
des deux autres poles de l'économie mondiale que sont
UAmérique du Nord et U'Europe. L'Asie orientale, au pre-
mier chef la Chine, au gré de la mondialisation et des
délocalisations, est en effet devenu une région indus-
trielle de premier ordre, qui exporte massivement ses
produits manufacturés dans le reste du monde. L'Europe
et 'Amérique du Nord ont subi parallelement un proces-
sus de désindustrialisation qui a considérablement dimi-
nué leur production de ce type de produits, et partant
leur capacité a en exporter.

3. On dénombre trois grandes facades maritimes, d’Est
en Ouest : la facade de 'Asie-Pacifique incluant les ports
sud-coréens, chinois, japonais, taiwanais, jusqu’a Singa-
pour ; la facade européenne, aussi appelée Northern
Range, du Havre a Hambourg ; la facade atlantique des
Etats-Unis, avec notamment New York. Ces facades sont
les points de départ et d’arrivée de cette route princi-
pale.

4. Les grands points de passage sont, d’Est en Ouest : les
détroitsindonésiens de Malacca et de la Sonde; le détroit
d’Ormuz, le détroit de Bab-el-Mandeb de part et d'autre
de la péninsule arabique ; le canal de Suez et le détroit
de Gibraltar qui commandent l'acceés a la Méditerra-
née ; les détroits danois entre mer du Nord et Baltique,
auxquels on pourrait ajouter le détroit du Pas-de-Calais
entre Manche et Mer du Nord ; le canal de Panama qui
relie UAtlantique au Pacifique. Au sud de UAfrique, le cap
de Bonne-Espérance assure le passage de l'océan Indien
a l'océan Atlantique. Certains de ces passages, comme
les détroits européens et le cap de Bonne-Espérance, ne
sont pas des zones de tensions, a l'inverse des détroits de
Malacca et d’'Ormuz, dans une bien moindre mesure, des
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canaux de Suez et de Panama, ou la situation est tendue
en raison de leur importance économique stratégique
et de la présence a leurs abords immédiats de zones de
tensions fortes entre pays bordiers et pays pour lesquels
ces passages sont vitaux : ces tensions sont susceptibles
d’entrainer la fermeture de ces passages, et partant une
crise économique mondiale.

5.Les zones de tensions sont situées aux abords des
détroits d'Ormuz et de Malacca, ainsi que dans l'océan
Indien et en mer de Chine méridionale et orientale,
donc en Asie, dans des espaces maritimes situés dans
des zones de tensions entre Etats bordiers et ol s'ex-
prime également la rivalité entre pays occidentaux et
nouveaux acteurs maritimes, au premier rang desquels
figurent les Chinois. Les bases navales sont situées a
proximité directe de ces détroits ou aux abords de la
route qui traverse l'océan Indien. Elles permettent de
surveiller, de contréler passages et route et d’'y assurer la
liberté de navigation, voire d’intervenir au cas ou celle-ci
serait menacée.

6.Laroute maritime de la soie se déploie des ports chinois
a U'Europe en passant par la mer de Chine méridionale,

8.

le golfe du Bengale, l'océan Indien, la mer Rouge et la
Méditerranée.

7.La « route maritime de la soie » traverse toutes les
zones de tensions énumérées dans la réponse a la ques-
tion 5. Ce projet n'est pas directement a l'origine de ces
tensions, il en est sans doute en partie la conséquence,
car il témoigne du souci de la Chine de sécuriser cette
route vitale pour son économie mais fragilisée par les
zones de tensions qu’elle traverse. En méme temps, ce
projet a suscité des tensions car les Occidentaux, et
certains Etats bordiers comme l'Inde, voient d’'un mau-
vais il l'arrivée de ce nouvel acteur d'une surveillance
maritime qu'’ils ont longtemps été seuls a assurer, ce qui
remet en cause leur leadership sur 'océan mondial : on
peut songer a la phrase de Walter Raleigh « celui qui
domine la mer, domine le commerce; celui qui domine le
commerce, domine le monde lui-méme ». Ce projet sus-
cite aussi des tensions dans la mesure ou il repose sur
Uaffirmation de la domination chinoise sur des pays poli-
tiguement faibles (Tanzanie, Pakistan) et sur la construc-
tion illégale d’installations militaires en mer de Chine

méridionale notamment.

Position par rapport a la
route principale

Importance dans le trafic Tensions, militarisation

mondial et type de trafic

Détroit de Gibraltar Point de passage majeur

Majeure
Pétrole et conteneurs

Tensions liées aux
migrations clandestines
Forte

Canal de Panama Point de passage majeur

Majeure
Pétrole et conteneurs

Possibles, mais non actuelles
Faible, mais forte
surveillance américaine

Canal de Suez Point de passage majeur

Majeure
Pétrole et conteneurs

Possibles, mais non actuelles
Faible, mais forte
surveillance égyptienne

Port de Rotterdam Point de départ et d'arrivée | Majeure Aucune

Pétrole et conteneurs Aucune

Port de Los Angeles-Long Point de départ et d'arrivée | Majeure Aucune

Beach Pétrole et conteneurs Aucune
pp.50-51  Exemple Réponses aux questions p. 51

Le canal de Panama:
un canal interocéanique crucial

Le canal de Panama est un point de passage majeur
entre Atlantique et Pacifique. S'il ne fait pas actuel-
lement U'objet de tensions, il n'en reste pas moins tres
important en raison de sa localisation sur la route mari-
time Est-Ouest et parce qu’il permet de relier facilement
les deux facades littorales des Etats-Unis.

Parcours 1

1. La grande route maritime Est-Ouest transite par le
canal de Panama : plus du tiers du trafic relie U'Asie a la
cote est des Etats-Unis. Sa capacité a été augmentée car
il est en concurrence avec le canal de Suez - qui a lui
aussi augmenté sa capacité (cf. commentaire de la pho-
tographie d’ouverture du chapitre). Les routes maritimes
reliant New York a Hong Kong passant soit par le canal
de Panama, soit par celui de Suez sont comparables

CHAPITRE 1 » Mers et océans au cceur de la mondialisation



__PH!

en distance : environ 20 000 km. Grace a ces travaux,
Panama peut accueillir des navires transportant jusqu’a
14 500 conteneurs, mais Suez est en mesure d'accueillir
des navires allant jusqu’a 18 a 20 000 conteneurs, les plus
gros existant. La concurrence est donc rude entre ces
deux canaux pour attirer le trafic maritime. A ce propos,
on peut visionner une émission de Géopolitis, « Panama,
un canal au défi », notamment de 8'20” a 11'45” : https://
www.youtube.com/watch?v=pdVA-PCVsAg.

2. Les Etats-Unis sont a lorigine de prés de 40 % du trafic
total du canal (doc. 2). La cote est des Etats-Unis a acces
grace a lui plus facilement, sans passer par le cap Horn,
aux partenaires commerciaux asiatiques et latino-amé-
ricains bordiers du Pacifique : d’apres le doc. 3, ce tra-
fic vers la cOte est a partir ou a destination du Pacifique
représente 48,4% du trafic total, sans compter le trafic,
intérieur, vers la cote ouest des Etats-Unis. Le trajet par
Panama vers Shanghai, premier port du monde, est plus
court que par Suez (18 000 km/25 000 km), et également
plus str en raison des tensions qui regnent dans 'océan
Indien et au Moyen-Orient, alors que Panama est plus
facile a surveiller car il est plus proche.

3. La Chine. Le canal permettra aussi aux Etats-Unis de
jouer un role dans son approvisionnement énergétique,
étant donné que, grace au pétrole et au gaz de schiste,
les Etats-Unis sont redevenus les premiers producteurs
de pétrole et désormais en capacité d'exporter du gaz.

4, Pour les Etats-Unis, le trafic est déséquilibré en faveur
des exportations, car les exportations américaines vers
U'Asie en provenance des ports de la cOte est et du golfe
du Mexique, constituées de produits agricoles, miniers et
technologiques, vers 'Asie et les pays bordiers du Paci-
fique, sont supérieures aux flux d'importation en prove-
nance du Pacifique, dont on peut penser gqu'une bonne
partie se dirige prioritairement vers la cote Pacifique
des Etats-Unis. Ceci explique d'ailleurs le fait que, pour
le Japon comme pour le Mexique, le trafic dominant a
partir de Panama est davantage un trafic d'importation
que d'exportation.

5.Les Etats-Unis sont présents militairement en Amé-
rique centrale et a Porto-Rico, donc peuvent étre rapi-
dement sur place, pour assurer le bon fonctionnement
et la sécurité dans un environnement régional instable
(trafic de drogue, zone de piraterie). Ce passage est
stratégique pour leur puissance commerciale en raison
de son importance dans le commerce international des
Etats-Unis, mais aussi pour sa puissance militaire car,
comme l'évoque le doc. 5, 'US Navy a besoin du canal
pour passer d’'un océan a l'autre rapidement.

Parcours 2

Route principale : Est-Ouest, tour du monde

Principal pays utilisateur : Etats-Unis

Environnement régional : potentiellement instable :
piraterie, trafic de drogue

Présence militaire : états-unienne et francaise (Antilles)

Bilan du parcours 1 ou 2
Le canal de Panama est un passage important :

—a l'échelle mondiale car il est situé sur la grande route
Est-Ouest qui fait le tour du monde en reliant UAsie,
UAmérique du Nord et 'Europe

—a l'échelle régionale et plus particulierement pour les
Etats-Unis car il permet de relier les facades Pacifique et
Atlantique de 'Amérique entre elles et plus facilement
au reste du monde que le cap Horn.

Toutefois, ce passage est moins important que Malacca
ou Ormuz car il intéresse d’abord 'Amérique, mais moins
UAsie, dont le pétrole ne transite pas par la, et beaucoup
moins U'Europe, dont le trafic avec U'Asie (golfe Ara-
bo-Persique compris), désormais bien moins important
que son trafic avec UAmérique du Nord, passe exclusive-
ment par les détroits asiatiques.

pp.52-53 (Coartes

Appropriation des ressources marines:
enjeux et tensions

Réponses aux questions

1. Un littoral permet d'accéder a la mer et donc aux
routes maritimes directement. D’autre part, dispo-
ser d'un littoral signifie disposer d’'une ZEE, donc avoir
accés a des ressources marines, qu’elles soient halieu-
tiques, énergétiques ou minérales. Les Etats enclavés
dépendent d’autres Etats pour accéder au littoral, ce
qui renchérit les colts de leurs échanges avec le reste
du monde (taxes, coit du transport terrestre sur de plus
longues distances) et peut entrainer une insécurité d'ap-
provisionnement en cas de conflit avec I'Etat dont ils
dépendent. D’autre part, ils ne peuvent pas accéder aux
ressources marines.

2. Les ZEE situées au milieu des océans correspondent a
des iles et archipels. Cela leur confere une importance
stratégique si ces files sont situées a proximité directe
d’une route maritime, qu’elles permettent de surveiller
dans la partie de leur trajectoire située en haute mer.
Par ailleurs, ces ZEE de vaste superficie permettent aux
Etats qui en sont possesseurs d’accéder a d'importantes
ressources, le cas échéant.

3. Les Etats demandent une extension de leur ZEE au pla-
teau continental pour prendre le contréle des ressources
qu'il est susceptible de receler. Il s’agit de la France, qui
dispose au sud de l'océan Indien de nombreuses iles,
constituant les TAAF (Terres australes et antarctiques
francaises) : archipel Crozet, les iles Kerguelen, les iles
Eparses de l'océan Indien, les iles Saint-Paul et Nou-
velle-Amsterdam, auxquelles s'ajoute la Terre-Adélie en
Antarctique

4. D'ouest en est : mer des Caraibes, détroit de Gibraltar,
Adriatique, mer Egée, golfe de guinée, canal du Mozam-
bique, mer Rouge, golfe Arabo-Persique, mers de Chine
méridionale et orientale. Ces litiges concernent surtout
les espaces maritimes de dimensions restreintes (mers

CHAPITRE 1 » Mers et océans au cceur de la mondialisation



P

bordiéres, détroits, golfes) et les espaces insulaires, ol la
délimitation de la ZEE peut s’avérer délicate.

5.La piraterie maritime se développe en mer des
Caraibes, dans le golfe de Guinée, dans l'océan Indien
a proximité de la Corne de U'Afrique, dans le golfe du
Bengale, le détroit de Malacca, la mer de Chine méri-
dionale et entre Philippines et Indonésie. Ces régions,
trés pauvres pour la plupart, sont longées par des routes
maritimes importantes, ce qui multiplie les possibilités
de rangons.

6. Les zones de surpéche correspondent aux principales
zones de péche.

7. Les litiges frontaliers s'observent souvent dans les
régions présentant d’importantes ressources marines,
comme dans les mers de Chine ou au fond du golfe de
Guinée. En raréfiant la ressource, la surpéche ne peut
qu’attiser les tensions.

pp-56-57 Exemple

L'Arctique : un espace convoité,
un espace menacé ?

Espace difficile d'acces en raison de conditions natu-
relles extrémes (froid, banquise), UArctique devient plus
accessible dans le contexte du réchauffement clima-
tique. La raréfaction des ressources a l'échelle mondiale
en accroit d’autant l'attractivité.

Réponses aux questions p. 57

Parcours 1

1. L'océan Arctique apparait comme « un nouvel Eldo-
rado » a 'échelle mondiale, car il est riche en ressources
halieutiques et en hydrocarbures, toutes ressources dont
on observe la raréfaction dans le contexte de la mon-
dialisation, génératrice d'une consommation effrénée
de ressources. Un rapport de 'US Geological Survey de
2008 a estimé que L'Arctique recelait 30% des réserves
de gaz et 13% de celles de pétrole de la planéte, réserves
qui seraient offshore a hauteur de 84%, mais une telle
importance reste encore a prouver. D'autre part, de
nouvelles routes maritimes reliant 'Asie a U'Europe et a
UAmérique du Nord, plus courtes, et donc plus rapides
et économiques que les routes maritimes traditionnelles
peuvent y étre déployées en été dans le contexte du
réchauffement climatique. Elles facilitent l'accés aux
ressources et surtout leur exportation vers les grandes
régions consommatrices.

Aléchelle régionale, les ressources de cet océan qui met
face aface de nombreux pays bordiers (Russie, Etats-Unis,
Canada, Norvege, Danemark a travers le Groenland) sus-
citent leur convoitise et justifient leurs revendications
récentes sur le plateau continental étendu. Le Canada,
mais aussi la Russie veulent s'imposer pour controler
les routes maritimes qui bordent leurs littoraux car elles
sont désormais accessibles et susceptibles de leur rap-
porter de l'argent et d’assurer une forme de puissance.

2. Les ressources de cet océan qui met face a face de
nombreux pays bordiers (Russie, Etats-Unis, Canada,
Norvége, Danemark a travers le Groenland) justifient
leurs revendications récentes sur le plateau continen-
tal étendu. Cette relation est récente et s'explique par
le réchauffement climatique, qui rend plus facile 'acces
aux ressources du fait du recul de la banquise.

3. La haute mer sera trés réduite. Etant donné que les
conditions climatiques sont extrémes, cette région du
monde est aussi trés peu peuplée. La taille trés réduite
de la haute mer semble paradoxale dans un tel contexte.
Elle rend compte de lintensité des convoitises sur les
ressources marines, et aussi de la gravité de la raréfac-
tion des ressources. On convoite maintenant des régions
vides d’hommes, qui deviennent stratégiques unique-
ment pour leurs ressources.

4. Le Canada juge nécessaire de faire des exercices mili-
taires en Arctique pour y affirmer sa présence et sa sou-
veraineté, faciles a remettre en cause dans cette région
tres peu peuplée. C'est aussi une réponse a la Russie,
beaucoup plus présente dans cette région du monde
qu’elle est en train de remilitariser, notamment parce
qu’elle souhaite vraiment exploiter la route du Nord-Est,
il est vrai plus facile d'acces que la route du Nord-Ouest,
beaucoup plus complexe et englacée en raison de la
présence de nombreuses iles.

5. Le modele utilitariste, porté par la Russie et le Groen-
land, implique une exploitation effrénée des ressources
arctiques, pour des raisons économiques et politiques
(souveraineté, refus de toute ingérence extérieure dans
la gestion du territoire national), sans prendre en compte
les problémes environnementaux ou sociaux que cette
exploitation génere. En Russie, ce modéle s’inscrit dans
une longue tradition, établie dés le régime tsariste
(course a la fourrure), poursuivie par UURSS dans le sys-
téme du goulag développé dans les régions miniéres
jusqu’en 1956 (Norilsk, Vorkouta notamment), puis dans
une logique de front pionnier énergétique, notamment
dans le bassin de l'Ob. Pour le Groenland, cette option
ouvre la voie a l'indépendance a l'égard du Danemark,
Uexploitation des ressources étant percue comme un
moyen de se passer des subventions danoises. A l'op-
posé, le modele conservatoire porté par UUE cherche a
limiter cette exploitation dans une logique de préserva-
tion d’'un environnement fragile et méconnu, susceptible
d’étre profondément dégradé a la fois par le réchauf-
fement climatique et par une exploitation sans limites.
Ce modele repose sur la coopération internationale et
promeut la paix et la sécurité entre pays bordiers. Le
modele prudentiel semble a mi-chemin entre ces deux
modeles : il promeut l'exploitation des ressources, mais
dans une logique de développement durable. Dans le
doc. 4, les ONG - ici Greenpeace- sont porteuses du
modele conservatoire et s'opposent au modele pruden-
tiel norvégien qui cherche a concilier exploitation et
développement durable, mais qui penche ici, avec cette
plate-forme pétroliére, plutot vers 'exploitation et peine
a trouver un équilibre.
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Parcours 2

Ressources et évolution de
leur accessibilité

Contrainte principale et son
évolution

Trois modeles de mise en
valeur

Géopolitique des frontiéres
maritimes et son évolution

- conditions naturelles
extrémes (froid, banquise)

—évolution en raison du
réchauffement climatique :
hausse des températures
et recul de la banquise
notamment en été

—ressources halieutiques et
énergétiques importantes.
—accessibilité accrue
grace au réchauffement
climatique

— les pays bordiers ont défini

—aujourd’hui, leurs

— modeéle utilitariste : Russie,
Groenland

—modele prudentiel : pays
scandinaves et nord-
américains (Etats-Unis
avant Trump)

— modele conservatoire : UE

leurs frontiéres maritimes.

revendications portent
sur le plateau continental
étendu.

Bilan du parcours 1 ou 2

L'Arctique est représentatif de l'évolution du rapport
des Etats aux espaces maritimes car cet océan, long-
temps négligé en raison de ses conditions naturelles
extrémes (froid, banquise), devient plus accessible dans

pp-58-59 EXxercices Bac

Le schéma bilan du chapitre p. 58

* Révolution du transport :
gigantisme, spécialisation des navires,
conteneurisation

« Libéralisation des flux financiers et
des échanges, forte croissance du commerce
international

« Attractivité des ports pour
la population et les activités

¢ Flux maritimes croissants
Transport maritime :

90% des échanges de marchandises. mondiale

« Porte-conteneurs (route Est-Ouest),
vraquiers (route du pétrole)

« Enjeux politiques :

« Cables sous-marins : (Etats-Unis, Chine)
99% des communications numériques

intercontinentales

« Péche et aquaculture

« Production énergétique off-shore
(30% du pétrole, 27% du gaz),
énergie renouvelable (houle, vent)

« Ressources minérales des fonds marins

« Grande route Est-Ouest des conteneurs
entre Chine, Europe et Amérique du nord

* Route du pétrole entre Moyen-Orient
et Chine, Japon, Europe

« Détroits et canaux essentiels :
Panama, Suez, Malacca

« Liberté de navigation esssentielle
au fonctionnement de l'économie

rivalités entre puissances

« Rivalité Chine- Etats-Unis :
océan Indien et mer de Chine méridionale

« Tensions autour des détroits sur les routes
du pétrole (ex.: Ormuz)

le contexte du réchauffement climatique. La raréfaction
des ressources a l'échelle mondiale en accroit d’autant
l'attractivité, ce qui suscite les convoitises des Etats bor-
diers et la montée en fléche récente de leurs revendica-

tions sur le plateau continental étendu.

Appropriation et tensions
autour des ressources marines

Droit maritime international

* Enjeux : accés aux ressources maritimes

 Trois types d’espaces maritimes :
eaux territoriales, ZEE, haute mer

Concurrences et tensions
« Délimitation des frontieéres maritimes
parfois difficile

« Concurrence pour l'accés aux ressources :
halieutiques, hydrocarbures

Logiques concurrentes
« Liberté de navigation face a appropriation

« Préservation du milieu face a exploitation
excessive des ressources

Comprendre un sujet de question problématisée p. 58

1. Délimitation : fait de poser des limites, de déterminer
une frontiere.

ZEE : Zone économique exclusive. Espace maritime for-
mant une bande de 200 milles marins (370 km) a partir

des cotes, situé entre les eaux sous souveraineté (essen-
tiellement la mer territoriale) et la haute mer, sur
laquelle un Etat riverain dispose de U'exclusivité d’exploi-
tation des ressources.
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Termes essentiels du sujet

Enjeux

Problemes

Connaissances — économiques : accés aux ressources
halieutiques et énergétiques marines

— politiques : souveraineté, logique

— concurrence, rivalités entre Etats
—insécurité, instabilité
—remise en cause possible de la liberté de

d’appropriation, affirmation de la puissance navigation
- parfois contréle des routes maritimes
Notions Puissance Surpéche
Exemples Arctique —Mer de Chine méridionale

—lles Tomb dans le golfe Arabo-Persique

3. a. Les Etats cotiers ont des motivations économiques
et politiques lors de la délimitation de leur ZEE. Econo-
miques car ils souhaitent s'assurer ainsi l'acces libre aux
ressources marines situées a proximité de leur littoral.
Politiques car ils veulent ainsi affirmer leur souveraineté,
parfois méme leur puissance face a leurs voisins, voire
face au monde en ce qui concerne les grandes puissances
(Chine par exemple). Dans certains cas, motivations poli-
tiques et économiques se rejoignent car s'approprier un
espace maritime en y délimitant une ZEE peut permettre
de mieux contréler une route maritime vitale pour l'éco-
nomie nationale tout en affirmant sa puissance et une
certaine maitrise des mers.

b. La délimitation d’'une ZEE peut étre difficile dans les
mers étroites, fermées ou bordiéres, surtout lorsqu’elles
sont parsemées d'iles et d’archipels car les revendica-
tions peuvent devenir conflictuelles dans un espace res-
treint et de configuration complexe.

c. La délimitation d'une ZEE n’est pas difficile lorsque
le littoral borde un océan vaste, et lorsque des iles ne
compliquent pas la tache des pays frontaliers. Non : par
exemple, la délimitation de la ZEE des Etats-Unis dans le
Pacifique n'est pas problématique.

2.a5

OCEAN
INDIEN

4. Proposition de plan:
1. Les enjeux de la délimitation des ZEE
2. Une délimitation qui peut s'avérer problématique
3. La diversité des situations

Transposer un texte en croquis p. 59
1.

Informations tirées du texte Figurés choisis

Route du pétrole

Route des porte-conteneurs

Une route secondaire

Détroits et canal

Base navale américaine

Base navale chinoise

Point d’appui chinois

Base navale indienne

@)
*x
Base navale francaise *
*x
°
*
°

Point d’appui indien

TITRE : L'Océan Indien, un espace maritime
majeur dans la mondialisation

1. Des routes maritimes majeures
La route est-ouest, « épine dorsale de la mondialisation »

------- route du pétrole
route des porte-conteneurs

une route secondaire

2. Quatre points de passage stratégiques
O détroits, canaux

3. Un océan trés militarisé

Présence : occidentale chinoise indienne
Base navale : J¢ base base
navale navale

J américaine

*  frangaise o point d'appui | e point d'appui
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pp.60-61 EXxercices Bac

Analyser un texte p. 60

1. Les iles sont des terres entourées d’eau, qui se trouvent a
des distances variables des continents, proches des littoraux
ou plus loin, dans la ZEE ou en haute mer. Elles constituent
donc des espaces a partir desquels les Etats qui les pos-
sedent peuvent délimiter une ZEE ou contréler une route,
ou encore installer une base navale destinée a surveiller
une route maritime.

2. Le terme « stratégique » signifie relatif a l'art de la guerre;
qui présente un intérét militaire. Dans le cadre de notre
théme, les iles, en tout cas certaines d’entre elles, peuvent
avoir une importance stratégique car, qu’elles déterminent
une appropriation d'espace maritime et de ressources
marines (ZEE), ou permettent la surveillance d’'une route,
elles représentent des enjeux de souveraineté et peuvent
étre le lieu de déploiement de forces militaires, navales ou
aéroportées.

3.Laréponse des éleves doit s'appuyer sur la mise en relation
du texte et de leurs connaissances. Dans le manuel, notam-
ment dans les études de cas, ils disposent de connaissances
concernant des iles « stratégiques », car des bases militaires
y sont installées (bases navales américaines de Diego Garcia
dans l'océan Indien, des Philippines ; bases francaises des
Antilles et de La Réunion ; bases chinoises créées ex nihilo
dans les iles de la mer de Chine méridionale — Spratley,
Paracels, etc.). D'autre part, les éleves disposent d’exemples
d'iles dont 'appropriation fait l'objet de litiges plus ou moins
forts (iles Tomb dans le golfe Arabo-Persique ; iles de la mer
de Chine méridionale) en raison de leur importance pour le
contréle de routes maritimes majeures et/ou l'acces a des
ressources marines.

4. Le texte s'organise en deux parties : dans le premier para-
graphe, lauteur fait le point sur limportance stratégique
des iles en raison de leur localisation sur les passages stra-
tégiques ; dans le deuxieme paragraphe, l'auteur met en
évidence les litiges et conflits existant a propos de ces iles.
Chaque paragraphe est illustré d’exemples concrets.

Deux types de situation sont évoqués : les iles situées sur des
passages stratégiques, comme les détroits, ou en tout cas a
proximité directe de routes maritimes majeures; les iles dont
les eaux et le sous-sol sont riches en ressources. Il est perti-
nent dans les deux cas d'utiliser le terme « stratégique » car
U'appropriation de ces iles repose sur le développement de
structures militaires de surveillance, voire sur des conflits qui
peuvent déboucher sur des guerres comme aux Malouines.

5. Les iles Abou Moussa et Tomb sont stratégiques car elles
sont situées a proximité directe du détroit d'Ormuz, coté
golfe Arabo-Persique : leur possession permet de controler
étroitement la route maritime majeure qui évacue le pétrole
et le gaz des pays du Golfe vers I'Asie, U'Europe et les Etats-
Unis et revient a avoir « entre ses mains » 'économie mon-
diale, dont le fonctionnement repose sur la libre circulation
dans le détroit d'Ormuz. De plus, la ZEE de ces iles est vrai-
semblablement riche en hydrocarbures. On comprend alors
pourquoi les Etats au large desquels ces iles sont situées sont

en conflit a ce propos, d’autant qu'ils n‘ont pas les mémes
alliés dans la région : U'lran est farouchement opposé aux
Etats-Unis et & UArabie Saoudite, son grand rival régional,
desquels les EAU sont au contraire proches.

On peut bien sir évoquer les exemples des iles de la mer
de Chine méridionale (Paracels, Spratley ou Scarborough)
qui font objet de ce type de litige entre la Chine et le Viet-
nam (Paracels), entre la Chine et les Philippines (Spratley et
Scarborough).

6. Les iles Malouines sont proches des cotes argentines, bien
plus proches bien sir qu’elles ne le sont des cotes britan-
niques. Elles sont a moins de 500 km de la terre argentine la
plus proche, soit U'extrémité de la Terre de Feu.

7. L'occupation britannique de ces iles se justifiait jusqu’a
Uouverture du canal de Panama car ces iles permettaient de
controéler la route du cap Horn, soit 'unique passage existant
(hors Arctique) entre U'Atlantique et le Pacifique. Controler
cette route était alors stratégique et emblématique aussi
de la puissance de la Grande-Bretagne, reine des mers et
du commerce mondial a cette époque-la. Le percement du
canal de Panama a entrainé la péremption de cette fonc-
tion. Aujourd’hui, les Britanniques persistent a conserver ces
iles non pas en raison de leur localisation sur cette route
maritime, largement abandonnée car tres longue et dange-
reuse (sauf pour les skippers faisant le tour du monde, pour
lesquels les 40¢ et 50° rugissants du cap Horn sont le lieu de
tous les exploits), mais en raison des réserves halieutiques
et surtout en hydrocarbures que leurs eaux recélent.

Le caracteére stratégique des Malouines a donc évolué dans
le temps : d'iles permettant le contréle d’'une route maritime
majeure, elles sont devenues stratégiques en raison des res-
sources marines de leur ZEE.

8. La carte du golfe Arabo-Persique rend compte de la loca-
lisation stratégique des iles Tomb sur une route maritime
majeure, plus précisément dans un passage stratégique,
tout en montrant qu’elles font L'objet d’un litige entre Iran et
EAU. L'image satellite de Subi Reef témoigne des convoitises
dont font U'objet des iles Spratley, disputées entre Chine et
Philippines en raison de leurs ressources mais aussi de leur
localisation sur la route maritime majeure qui relie les ports
chinois au golfe Arabo-Persique et a U'Europe. Le fait que la
Chine fasse unilatéralement « main basse » sur ces iles en
y construisant des installations militaires rend compte de
leur caractére stratégique. De plus, cette appropriation est
contestée non seulement par les pays bordiers, mais aussi
par les pays occidentaux, au premier chef les Etats-Unis,
longtemps seuls gendarmes des mers, et qui se méfient
des capacités nouvelles de la Chine a surveiller cette route,
voire a remettre en cause la liberté de circulation.

Analyser une infographie p. 61
1. Ce sujet se rattache au cours 1 et surtout au cours 3.

2. On peut analyser
1. Les différentes formes de péche illégale
2. Leurs conséquences environnementales, écono-
miques et sociales
3. Les tensions et conflits qu’elles peuvent provoquer
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3. Le document présente trois parties principales : a
gauche, il définit les différents types de péche illégale ;
a droite, il définit la péche légale, ce qui permet la com-
paraison avec la péche illégale ; en bas a droite, il rend
compte des conséquences de la péche illégale.

4. Il existe trois types de péche illégale, qui déterminent
Uacronyme INN utilisé pour la désigner de maniére géné-
rique : la péche lIllicite, la péche Non déclarée, la péche
Non réglementée. La définition de chacun de ces types
est clairement donnée par le document.

Leur différence avec la péche légale est bien s(ir que ces
péches ne respectent pas les regles auxquelles se plie la
péche légale : respect des lois, autorisation obligatoire,
déclaration aux autorités, respect de la réglementation
sur le pavillon et sur les zones de péche.

L'intégration de la production illégale dans les circuits
légaux de distribution s’effectue grace a l'émission de
documents falsifiés pour les péches illicite et non décla-
rée, et par la livraison directe des captures sur les mar-
chés ou dans les usines pour la péche non réglementée.

5. Les conséquences auxquelles le document fait explici-
tement référence sont les conséquences environnemen-
tales, sociales et économiques. La biodiversité marine est
remise en cause par la péche illégale qui ne respecte par
exemple aucune réglementation et donc aucun quota
de péche (quantité et type de poisson), participant for-
tement a la surpéche et a 'épuisement des ressources,

pp. 62-63

et qui utilise parfois des techniques interdites comme la
péche a la dynamite. L'environnement est mis en dan-
ger, et par la-méme la sécurité alimentaire des popu-
lations locales, pas seulement littorales, ce qui pose un
probléme social, dont les dimensions sont bien sGr aussi
économiques (perte de revenus pour les pécheurs locaux
opérant dans la légalité).

Le probleme environnemental est a la fois local et mondial
car l'environnement marin forme un tout. Les pertes éco-
nomiques sont a la fois locales, nationales et mondiales.

6. Tensions et conflits ne sont pas évoqués explicitement
dans ce document. Le point sur les documents falsifiés
(tensions avec les autorités en cas de découverte) et la
partie sur les conséquences permettent d'évoquer les
conflits. Ces conflits peuvent confronter les populations
locales de pécheurs opérant légalement aux pécheurs
illégaux, mais aussi les autorités nationales, qui subissent
une remise en cause de leur souveraineté, une baisse des
revenus de leur population et de U'Etat, aux pécheurs illé-
gaux, voire a leur pays d'origine. Les tensions et conflits
peuvent donc exister a différentes échelles, avec diffé-
rents types d’acteurs (pécheurs, Etats).

7. On peut utiliser comme exemple l'étude de cas sur la
mer de Chine méridionale (doc. 1 et 2 p. 36), mais aussi
U'exemple portant sur les enjeux de la présence francaise
dans locéan Indien (doc. 4, p. 81) et la photographie
d’ouverture du chapitre 1, p. 23.

BBac blanc Transposer un texte en croquis p. 62

TITRE : Les mers et océans, vecteurs de la mondialisation

Pas-de-
Cala'ﬁkotterdam
R T— Anvers G
—D Seattle ™ =
NewYork.
O \ o Osaka-Kobé Ratlbarciecols Los Angeles-
i .Langﬁeach
Gibraltar Suezo i 7 g
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, Y S — e .\ ;.
\ Ormuz ATLANTIQUE
Panama
Bab el Mandeb O
OCEAN
=) Siudapour PACIFIQUE
) Malaca
OCEAN
ATLANTIQUE )
OCEAN
INDIEN

3000 km
(Bt

1.DES ROUTES MARITIMES HIERARCHISEES |2. DES POINTS DE PASSAGE STRATEGIQUES

route majeure, « épine dorsale
de la mondialisation »

=== flux de conteneurs
=== flux de pétrole
route secondaire

O détroit

() canal interocéanique

3. PORTS ET FACADES MARITIMES
aa facades maritimes

m principaux ports
mondiaux
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Analyser un document p. 62

Proposition de plan:

l. Les routes maritimes jouent un role essentiel dans la
mondialisation

Parties du texte a expliquer dans les différentes parties
du plan:

« Conditionnant le transit des ressources, des matiéres
premiéres et des marchandises, les routes ont toujours
été vitales pour les sociétés. Leur tracé, connectant des

Analyser un document p. 63

Proposition de plan:

1. Une région traversée par une route importante du
pétrole

2. Des ressources convoitées par des acteurs africains et
extérieurs a la région

3. L'intensité et la multiplicité des tensions justifient des
dispositifs de surveillance.

Question problématisée p. 63

Sujet 1: Pourquoi les mers et océans sont-ils des vecteurs
de la mondialisation ?

Proposition de plan:

1. Des facteurs politiques et techniques ont favorisé la
littoralisation et la maritimisation des économies

2. Les routes maritimes, vecteurs des flux de la mondia-
lisation

3. Hiérarchie des mers et océans dans la mondialisation
(typologie)

Sujet 2 : Pourquoi peut-on dire que les mers et océans
sont des lieux de conflits et de tensions ?

Proposition de plan:

1. Des facteurs économiques : les mers et océans, vec-
teurs de la mondialisation

2. Des facteurs politiques : la maitrise des mers, enjeu de
souveraineté et de puissance

3. Une conflictualité cependant trés inégale d’'un espace
maritime a un autre

Sujet 3 : Quelle est la hiérarchie des espaces maritimes
dans le contexte de la mondialisation ?

Proposition de plan:

1. La hiérarchie des espaces maritimes : routes majeures,
routes secondaires de la mondialisation

2. Pourquoi une telle hiérarchie ?

3. Les conséquences géopolitiques de cette hiérarchie :
une conflictualité inégale selon les espaces

CHAPITRE 1 » Mers et océans au cceur de la mondialisation



