Lutc Boyer'
Convetller économigue auprés de l'ambassade
de France en Lituantce

En participant a la premiere conférence Baltic Seas tenue a Klaipeda en Lituanie
en mai 2018 sur le théme The Baltic Sea : Gateway or cul-de-sac ?, j'eus le
plaisir d'intervenir pour expliquer en quoi les pays baltes, Lituanie, Lettonie et
Estonie, demeuraient des territoires éminemment stratégiques. Enchassés entre
I'enclave russe de Kaliningrad et les débouchés maritimes russes du Golfe de
Finlande, les pays baltes (en fait surtout les ports lituaniens et lettons) constituent
une véritable fenétre géostratégique majeure a l'interface entre I'espace maritime
de la Baltique et I'immense arriere-pays oriental européen incluant évidemment la
Biélorussie enclavée.

Le port de Klaipeda est au coeur de concurrences intenses qui sont exacerbées
par les opportunités économiques et logistiques insufflés par les investisseurs
institutionnels et privés chinois. Il peut paraitre incongru d'évoquer le role de la
Chine dans I'avenir des ports baltes et plus largement dans I'attractivité (ou la
désaffection) de la mer Baltique. Pourtant, dans sa vision quasi planétaire Belt
& Road Initiative (BRI), Beijing inclut les débouchés maritimo-portuaires baltes
comme de potentiels « gateways » qui serviraient de connecteurs stratégiques
entre I'immense potentiel de I'Asie centrale et les marchés européens.

"L'auteur de cet article est seul responsable du contenu de cette mise en perspective, qui n'engage
ni la direction générale du Trésor, ni 'ambassade de France en Lituanie.

Avant-Propos °

7



Les travaux de la conférence Baltic Seas ont parfaitement reflété les
problématiques récurrentes qui se posent sur la place la Mer Baltique dans ces
circulations interrégionales et intercontinentales. Le volet géostratégique a été
mainte fois illustré avec notamment les perspectives de nouvelles connectivités
multimodales avec les actuels développements maritimo-portuaires de I'Arctique
occidentale russe et norvégien.

Quelques incartades ont permis aussi de comprendre combien les chemins
de fer et leurs connectivités avec les terminaisons portuaires étaient au coeur
d'enjeux autant logistiques que politiques pour quasiment tous les pays du
pourtour balte. Je me permettrais cependant de développer quelques éléments
supplémentaires sur la place trop souvent méconnue de la Biélorussie dans le
jeu économique, logistique et politique régional, car, de la relation des nations
voisines de la Biélorussie et de leurs entreprises avec Minsk dépendent en partie
les débouchés maritimes que les Chinois et leurs entreprises choisiront au sein
de la BRI.

Ce pays d'un peu plus de 200 000 kilométres carrés et peuplé de moins de
10 millions d’habitants fait I'objet d'une attention particuliere de la part des
dirigeants russes qui relancent a intervalles irréguliers sinon le projet d'une
« confédération russo-biélorusse » qui prévoit une véritable fusion avec un
seul président et un parlement unique, du moins une plus grande intégration
des relations économiques entre les deux Etats souverains. Ces tensions
politiques qui émaillent régulierement les relations diplomatiques entre les
deux Etats n'occultent pas le fait que I'économie biélorusse demeure tributaire
des investissements russes qui représentent 38,3 % du stock total des IDE
(Investissements Directs Etrangers). A court termes les Russes pourraient exiger
de la part des entreprises biélorusses qu’elles travaillent de plus en plus avec
I'Oblast de Leningrad dont Saint Pétersbourg est le chef-lieu. Cette position
dominante russe pourrait cependant étre perturbée a moyen terme, dans la
mesure oU la Chine semble particuliérement intéressée par le pays enclavé.

L'Empire du Milieu ne représente aujourd’hui que 3,1% du stock total des IDE
(7¢place), mais il promet une implantation durable dans la région et a déja accordé
a la Biélorussie un prét de 600 MUSD pour que le pays puisse rembourser ses
emprunts a la Russie. Surtout, la Biélorussie semble étre déja incluse dans le
cadre de l'initiative BRI. Cette coopération sino-biélorusse est symbolisée par
I'implantation du parc industriel Great Stone, un dry port proche de Minsk. Ayant
un emplacement stratégique — proche des liaisons ferroviaires, de 'aéroport
international de Minsk et de Il'autoroute transnationale Berlin-Moscou - ce
site accueille aujourd’hui une quarantaine d'entreprises, qui profitent d'une
niche fiscale les 10 premiéres années. C'est notamment le cas de I'entreprise
lituanienne New Craft Technologies, qui investit & présent un capital de 7 MEUR
afin de construire une usine d'emballages écologiques.
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Cette premiere illustration met en perspective I'importance stratégique de la
coopération historique entretenue entre la Bi¢lorussie et la Lituanie (les deux
pays actuels ayant constitué le noyau du Grand-duché de Lituanie du XIV®
au XVIII* siecle) dans les secteurs vitaux des transports (que ce soit par voie
ferroviaire ou routiére) et de la logistique. Ainsi, les deux pays ont récemment
préparé I'élaboration d'un plan pour créer quatre points supplémentaires de
passage frontalier pour le transport international. Si cette entente leur permet de
développer les flux de fret dans leur pays ; elle pourrait devenir demain au coeur
des relations entre I'Europe et I'Asie puisqu’au-dela de Minsk, Beijing cherche a
développer « ses » terminaisons portuaires sur la Baltique.

Dans le cadre de la politique BRI, les investissements chinois visent le port de
Klaipeda, troisiéme ville de Lituanie. Le port lituanien est en plein essor comme
il 'a été rappelé avec précision dans le cadre des échanges de la conférence.
Cette croissance du premier port maritime et commercial de Lituanie tient en
partie au transport de marchandises provenant de Biélorussie (notamment les
engrais) qui représentait un tiers du fret, mais aussi a I'existence de la ligne Viking
un « blocktrain » qui peut rejoindre le Caucase, mais dont 50% du trafic en valeur
est effectué entre la Biélorussie et la Lituanie.

Ainsi, les Chinois semblent étre intéressés par Klaipeda comme centre de transit
dans leur chaine de transport vers I'Europe et donc via les pays baltes. Les
marchandises provenant d'Asie atteindraient Minsk pour étre ensuite transportées
atravers la Lituanie vers le port de Klaipeda — ce qui renforcerait considérablement
les relations entre la Biélorussie et la Lituanie, compte tenu de I'importance pour
les deux pays de cette coopération économique. Le développement du port de
Klaipeda est un investissement lourd, estimé entre 800 et 1 milliard EUR. Déja,
des protocoles d'intention ont été signés entre le port de Klaipeda, la société
ferroviaire Lietuvos Gelezinkeliai et la zone économique franche de Kaunas avec
le parc industriel Great Stone.

Néanmoins, la décision d’'une implantation de la Chine a Klaipeda n’est toujours
pas actée. Les investisseurs chinois peuvent toujours considérer d'autres ports,
comme Ventspils et Riga en Lettonie, ou encore ceux situés dans I'oblast de
Leningrad. Surtout, le port de Gdansk en Pologne ne cache pas son ambition de
devenir un centre de transit majeur pour les marchandises en provenance ou a
destination de I'Europe centrale et orientale et espere pouvoir attirer, au détriment
de Klaipeda, les flux provenant du dry port de Minsk.

Selon Martin Osowski, responsable des infrastructures au port de Gdansk, le
transport de marchandises provenant de Great Stone serait moins colteux via
Gdansk que par Klaipeda ; et pourrait étre considérablement développé suite a
la mise en place d’une liaison ferroviaire entre le port polonais et Minsk. L'accueil
symbolique du plus grand porte-conteneurs, le MSC Giilsiin, dans le port de
Gdansk le 23 aodt 2019, manifeste combien le port polonais compte devenir
la nouvelle plate-forme régionale de la Baltique au détriment de Hambourg et a
fortiori Rotterdam.
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Un des enjeux logistiques majeurs qui anime la compétition portuaire sur la
rangée Gdansk-Saint-Pétersbourg est d'optimiser I'attractivité de connectivités
ferroviaires et routiéres avec l'arriere-pays pour assurer un minimum de volumes
de fret retour aux navires maritimes qui touchent directement les ports baltes. Le
cas du MSC Giilsiin pose la question des équilibres de flux import/export alors
méme que la plupart des ports de la Mer Baltique demeure « feederisés ».

Une lecture a deux variables s'impose quand il est interrogé le statut de gateway
ou de cul-de-sac de la Mer Baltique :

- D'une part les connectivités terrestres (que ce soit vers I'Arctique occidentale,
I'Europe orientale et I'Asie Centrale) pour permettre de développer des
continuums logistiques a tres grande échelle géographique et logistique ; et,

- D’autre part, les connectivités maritimes directes avec l'impérieuse nécessité
de consolider des frets retours pour étre suffisamment attractifs et ainsi
déplacer le centre de gravité maritimo-portuaire de la Mer Baltique qui est
actuellement ancré a Rotterdam et Hambourg.

La décision des investisseurs chinois de s'implanter a Klaipeda, si elle devait
se concrétiser, dépasserait donc largement le seul développement — ou non
— des relations économiques entre la Biélorussie et la Lituanie. |l pourrait étre
nettement plus structurant dans I'orchestration logistique d'une partie des flux
de marchandises qui entrent et sortent de 'espace baltique, en provenance ou
a destination de la Bi¢lorussie, des Etats enclavés de I'Asie Centrale comme le
Kazakhstan ou méme de la Chine intérieure.

Cette illustration, parmi tant d'autres qui ne peuvent étre développés dans cette
courte contribution, a le mérite d’ouvrir les perspectives sur le réle de gateway
et non de cul-de-sac de la Mer Baltique. Leffort collectif contenu dans Baltic-
Arctic. Strategic Perspective est d'autant plus a saluer qu'il met en lumiére une
région largement sous-documentée, notamment en matiére de transport et de
logistique. Dans notre monde nomade, il est impossible de dissocier les faits
politiques des enjeux énergétiques et logistiques.

Avec son approche résolument pluridisciplinaire, le groupe de recherche
appliquée Baltic Seas apporte des regards complémentaires et prospectifs qui
s'averent indispensables pour nourrir les réflexions des décideurs publics. Puisse
ce premier opus en appeler de nombreux autres ; avec un souhait pieux de voir la
recherche appliquée francophone trouver une place de choix dans les réflexions
actuelles et surtout a venir.
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Biographies

Depuis novembre 2010, Yann Alix occupe le poste de Délégué Général
de la Fondation SEFACIL, laboratoire d’idées prospectives sur les
stratégies maritime, portuaire et logistique. Il a fondé et dirige la collection
Les Océanides et co-dirige la collection Afrique Atlantique.

Titulaire d'un PhD de Concordia University (1999) et d’un doctorat en
géographie des transports de I'Université de Caen en France, Yann Alix
fut consultant chez Innovation Maritime & Rimouski au Canada (2000-
2004) avant de prendre un poste d’enseignant-chercheur a I'Ecole de
Management de Normandie au Havre ou il devient en 2007 le Directeur
de I'lPER (Institut Portuaire d’"Enseignement et de Recherche). De 2011 &
2019, Dr. Yann Alix travaille chez SOGET au développement international
du Cargo Community System avant de rejoindre depuis Avril 2019 le
cabinet Abington Advisory en qualité de Senior Manager.

Arnaud Serry est Maitre de Conférences en Géographie a I'Université
du Havre, spécialisé en géographie des transports maritimes. Ayant
occupé un poste de responsable logistique dans une entreprise d'import-
export, ses différentes missions I'ont amené a travailler dans le domaine
des transports sous des angles forts différents.

Il est également responsable du projet DEVPORT (www.devport.fr) qui
s'appuie sur la constitution d'un Systéeme d’Information Géographique
(SIG) dédié a I'Axe Seine et qui est plutét orienté vers la géographie
économique.

Ses themes de recherche actuels sont centrés sur trois axes principaux : le
transport maritime en mer baltique, des travaux sur I'axe Seine via I'angle
de 'adaptation des acteurs de I'économie maritime, portuaire et logistique
aux aléas de la mondialisation et des travaux plus globaux consacrés au
transport maritime notamment en lien avec l'utilisation de technologies
modernes dans le monde maritime (AIS, GNL) et avec des publications
a vocation pédagogique (préparation a I'agrégation).
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Les Océanides...
évoluer sans cesse !

7 ans : la collection Les Océanides célébre ses 7 années de production et de
diffusion. Porteur de symboles forts et de croyances ésotériques, le chiffre 7
signifie pour la Fondation Sefacil maturité et continuité avec un sixiéme tome qui
s'écarte quelque peu du modéle inscrit dans les canons éditoriaux de la collection
tout en conservant les fondements originaux qui font des Océanides un outil de
diffusion de connaissance unique en son genre.

En premier lieu, rappelons que ce nouvel opus conserve I'idée fondatrice de la
pluridisciplinarité avec une production qui se veut libre de ses propres choix,
sans nécessairement se conformer aux standards scientifiques. Cette liberté
s'assume pleinement dans la mission premiere de la fondation : établir des
passerelles utiles entre un écosystéme académique intéressé au terrain et des
professionnels-praticiens séduits a I'idée de confronter leurs problématiques aux
savoirs appliqués d'une recherche universitaire opérationnelle.

En second lieu, ce sixitme tome incarne en quelque sorte une évolution naturelle
de la production du réseau de la Fondation SEFACIL puisqu'il est le fruit d'un
collectif international, nom de code Baltic Seas, soutenu par la fondation depuis
2017 Apres une note stratégique et prospective sur I'évolution du systeme
maritime et portuaire de la mer Baltique publiée fin 2017, le collectif Baltic
Seas « auto-produisait » avec son partenaire scientifique la Lithuanian Maritime
Academy la premiére conférence internationale du réseau en mai 2018 a Klaipeda
en Lituanie (Figure 1).

Figure 1. Intervenants de la premiére conférence internationale du
collectif Baltic Seas tenue a Klaipeda en Lituanie..

The Baltic Sea :
Gateway or
& Cul de sac ?

Source : Yann Alix 2018
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Le double paradigme de la fondation ; & savoir promouvoir la culture d'une
recherche appliquée en langue francaise et assurer une diffusion mondiale
des productions par la gratuité des supports papier et électronique se trouve
légerement bousculé avec ce tome VI. Manifestant toute la diversité disciplinaire
et toute la richesse des échanges qui se fécondérent depuis la manifestation de
Klaipeda, le tome VI se construit autour de miscellanées plus anglo-saxonnes que
francophones du fait que plus de dix nationalités se sont retrouvées sous I'égide
de la Fondation, utilisant trois langues officielles (anglais, frangais et lituanien).
Cette incartade anglophile a permis de stimuler les discussions entre experts
baltes, scandinaves et ouest-européens et ouvert encore un peu plus le réseau
international Baltic Seas qui se trouve pour la tenue de la deuxiéme édition du
colloque international & Turku en Finlande.

Baltic-Artic — Strategic Perspective constitue le premier ouvrage de la collection
a dimension « régionaliste » et cela se justifie par I'intensité des réflexions
académiques et stratégiques sur cette partie du monde qui se révéle sous le
double effet du réchauffement climatique et de I'exploitation accélérée d'immenses
ressources naturelles. En guise de prolégoménes, la conférence internationale de
Klaipeda posait une question simple : est-ce que I'espace maritime et portuaire
de la Mer Baltique demeure un cul-de-sac géographique ou devient une nouvelle
porte d'entrée majeure de la circulation mondialisée des flux de marchandises ?
Pas de réponse unique mais un ensemble de points de vue qui part d'un constat :
I'espace Baltique et son foisonnement portuaire (Figure 2) s'appréhendent dans
une triple dynamique géographique, économique et logistique.

Figure 2. Localisation géographique des principaux ports
commerciaux de la Baltique
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La premiére est que la Mer Baltique, a I'instar de ce que 'on retrouve dans
plusieurs espaces océaniques semi-fermés (Méditerranée, Mer de Chine,
Caraibe, etc.), demeure un territoire régionalisé ou la mer constitue le substrat
immatériel de sillons commerciaux. La connectivité maritime entre les ports de
grandes, moyennes et petites tailles s’avere intense avec une kyrielle de services
qui transportent avant tout des hydrocarbures et des marchandises rouliéres.
La Mer Baltique constitue en ce sens un carrefour régional qui sert les intéréts
économiques et logistiques de populations riveraines principalement concentrées
sur les pourtours cétiers. Difficile d'ailleurs de différencier la mer de la terre tant
les liaisons rouliéres matérialisent une forme de continuité de la mobilité et des
échanges entre les pays riverains.

La deuxieme tient au fait que la Mer Baltique constitue le début (ou la fin)
geéographique d'un systéme portuaire hanséatique largement dominé aujourd’hui
par les ports allemands. Cela se traduit par une importante « feederisation » de
I'espace maritime Baltique, rappelant de maniére évidente que les plus grands
établissements portuaires ne sont pas des tétes de pont des services massifiés des
opérateurs maritimes. Cet espace maritime secondaire demeure néanmoins bien
desservi et connecté au reste du monde via l'intensité des services de feedering
qui s’orchestrent depuis les ports de Bremerhaven et surtout d’'Hambourg. Et
cela n'est guére nouveau puisque le géographe Guido G. Weigend parlait déja
en 1956 de « wet transit » pour qualifier I'intensité des transits maritimes entre le
plus grand port allemand et les territoires économiques Baltes et Scandinaves.
Aujourd’hui, le gigantisme naval et la consolidation stratégique en alliances
favorisent un éclatement sous-régional a partir de hubs intercontinentaux comme
Rotterdam, autre port majeur dans la connectivité maritime international de
I'espace Baltique.

La troisiéme dynamique élargit le spectre avec I'inclusion de la Russie occidentale
et surtout prend en considération I'impact des développements portuaires et
maritimes de 'espace maritime Arctique. Avec 80 millions de tonnes de trafic
maritime annoncés par les plus hautes autorités politiques de Moscou pour
2030, le pourtour Baltique regarde vers le Nord et I'Est et plus seulement
vers I'Ouest européen. Les ports russes de I'ouest Arctique de Mourmansk et
Arkhangelsk présentent des projets pharaoniques de développement, soutenus
par des investisseurs internationaux aux premiers rangs desquels figure la Chine.
Bien plus que des interfaces stratégiques de sortie des produits miniers de
Kusbass, Mourmansk et Arkhangelsk pourraient devenir de véritables hubs et
gateway de I'ouest arctique russe. Les transbordements stratégiques de LNG
en Ship-to-Ship rapatriés depuis I'été 2019 dans les eaux russes aprés 7 mois
d'exploitation et plus de 300 opérations dans le Fjord norvégien de Sarnesfjord
constituent une illustration de la volonté politique de Moscou de favoriser ses
propres établissements portuaires pour le traitement de ses marchandises.
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Pour l'espace Baltique, cela peut autant représenter une menace et une
opportunité. Une menace par le contournement opérationnel des acheminements
par la Baltique de produits stratégiques comme le gaz naturel ou le pétrole russes.
Une opportunité si les corridors de transport européens réussissent a connecter la
toile infrastructurelle européenne avec ses terminaisons septentrionales (Barents
Euro-Arctic Transport Network & Arctic Corridor Railway). Le petit port norvégien
de Kirkenes pourrait alors se muer en une nouvelle porte d’entrée et de sortie des
espaces scandinaves et baltiques, conjuguant ainsi de maniére opportune les
potentiels de trafics russes (essentiellement miniers) avec ceux de la Scandinavie
(essentiellement forestiers). Kirkenes espére devenir un « connecteur » comme
jamais il en a existé dans I'histoire puisqu'il serait la terminaison portuaire d'un
systéme intégré de transport qui ouvrirait la Baltique a I'ouest Arctique.

Ces trois dimensions trés rapidement résumées s'inscrivent dans une géostratégie
qui dépasse évidemment les seuls intéréts maritimes, portuaires et logistiques de
I'espace Baltique. La Russie se replace sur I'échiquier énergétique international
avec l'accélération des exploitations pétroliéres, gaziéres et miniéres situées ou
connectées a la cote Arctique. Pour ne prendre qu'un exemple et une seule zone,
la Péninsule de Yamal ou il n'y avait aucun développement industrialo-portuaire
significatif avant 2014 pourrait exporter en 2024 ['impressionnant volume de
41,1 millions de tonnes métriques de LNG | En une décennie s’orchestrera toute
une chaine de valeur énergétique avec le développement d'un port dédié (Sabetta)
et la construction de nombreux trains de liquéfaction qui permettent une exportation
continue du gaz via une flotte de 17 navires spécialisés de type ARC?7.

L'espace Baltique, au-dela de sa propre raison d'étre économique et politique,
constitue un espace-tampon entre I'Europe d'une part et la Russie d'autre part.
Dans une logique souveraine de contréle de ses propres flux énergétiques
d'exportation, une véritable dichotomie portuaire s'instaure en Baltique avec le
développement accéléré des activités portuaires russes. Saint-Pétersbourg, Oust-
Louga et Primorsk constituent un chapelet portuaire russe sur la Baltique qui profite
clairement des orientations idéologiques et stratégiques insufflées par Moscou.
Une politique d’'aménagement stratégique du littoral russe de la Baltique soutient
une logistique souveraine russe pour que les flux entrants et surtout sortants du
territoire national empruntent en priorité des terminaux portuaires domestiques. De
nouvelles intensités concurrentielles s'instaurent avec les ports « non-russes » de
la Baltique qui ont perdu de nombreux trafics suite au « repositionnement » des
flux. Le futur port & conteneurs de Bronka, au sud du Golfe de Finlande, devrait
renforcer cette logique concurrentielle qui pour 'instant concernait essentiellement
des flux énergétiques. Avec une capacité projetée de 1,9 million de conteneurs,
Bronka viendra en complémentarité des solutions de manutention conteneurisée
du grand port historique de Saint-Pétersbourg qui lui-méme dispose de projets de
modernisation et d'expansion. Le centre de gravité économique et logistique de
la mer Baltique s'orientalise avec la croissance des tonnages de la cote russe du
Golfe de Finlande, de Vyborg-Vysotsk au nord a Oust-Louga au sud.
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Dans le méme temps, ces flux orientés est-ouest avec les « intrants » en
provenance de I'Europe et les « extrants » en sortie de Russie, pourraient étre
aussi impactés par les projections de développements portuaires arctiques
russes. Une nouvelle cartographie s'installe progressivement avec en exergue la
réorientation massive de la politique de Moscou a destination de la triade nord-
asiatique Chine-Japon-Corée du sud. Selon les rapports de Energy Strategy of
Russia, 22 a 25 % des exportations de pétrole et 19 a 20 % de gaz russes
pourraient avoir pour destination finale I'Asie du Nord-Est dés 2030 ! Un véritable
renversement stratégique pourrait se produire dans la prochaine décennie avec
une recomposition des équilibres entre les flux « historiques » en sortie Baltique
vers I'Europe et ceux « a croissance rapide » en sortie Arctique vers I'Asie du
Nord-Est.

Toutes ces préoccupations prospectives sur les dimensions geéostratégiques
et géoénergétiques questionnent les futures relations que pourraient entretenir
les espaces maritimes et portuaires Baltique et Arctique. Aprés la tenue de la
conférence de Klaipeda, il devenait évident que nous allions relever le défi d’aborder
ces deux espaces dans un méme ouvrage, avec des regards appliqués et décalés
sur quelques sujets non-exhaustifs. Ce sixieme tome rejoint la philosophie des
5 premiéres productions, a savoir de promouvoir quelques idées neuves qui n'ont
pas la prétention d'apporter toutes les réponses aux nombreuses problématiques
maritimes qui animent les espaces Baltique et Arctique. Bien au contraire, par le
truchement d'une vingtaine de chapitres répartis en trois grandes thématiques,
I'ouvrage Baltic — Arctic. Strategic Prospective établit une synthése de points de
vue défendus par leurs auteurs, essentiellement d'obédience académique cette
fois-ci.

Le modele éditorial de la collection Les Océanides s'est adapté puisque
finalement les contributeurs de la conférence de Klaipeda furent invités & coucher
sur le papier le fruit de leurs réflexions orales. Une grande partie des intervenants
a manifesté son enthousiasme dés I'annonce de produire ensemble le sixieme
tome avec comme obijectif de I'éditer pour la tenue de la deuxiéme édition de
Baltic Seas Conference. Seul bémol, a quelques exceptions prés, les praticiens
n'ont pas répondu a l'invitation de production, ce qui empéche d'un point de
vue méthodologique l'inclusion de capsules professionnelles qui auraient éclaire,
dans un effet miroir, les apports scientifiques et académiques.

La collection Les Océanides parait sous forme papier (1 000 exemplaires) et en
format électronique téléchargeable sur le site de I'éditeur EMS Editions. Chaque
contributeur recoit 10 copies papier afin de I'encourager a diffuser les contenus
dans son propre réseau de recherche. Ainsi, plus de la moitié¢ des ouvrages papier
sont diffusés gracieusement sur les 5 continents auprés des autorités portuaires,
des ministéres de tutelle, des universités, des écoles de commerce et des
centres/laboratoires de recherche ainsi que des chercheurs experts du domaine
couvert par la production. C'est le modus operandi retenu depuis la création de
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la Fondation SEFACIL pour consolider un réseau mondial de compétences, de
connaissances et de diffusion sans aucune restriction technique ou financiére.
Cela n'est possible que par le soutien de tous les donateurs qui chaque année
pérennisent leur confiance. Ces mémes donateurs deviennent eux-mémes
les vecteurs de la diffusion puisqu'ils participent largement a la dissémination
des savoirs et des savoir-faire de la fondation SEFACIL. Qu'ils soient tous ici
chaleureusement remerciés pour leur audace a croire en la vivacité du mariage de
la culture de la prospective et de la stratégie dans les secteurs maritime, portuaire
et logistique.

Structure de Louvrage

Baltic — Arctic — Strategic Perspective décline 17 contributions impliquant
33 auteurs internationaux. La partie 1 intitulée Policy & Energy englobe 6 chapitres
tout comme la partie 2 Strategy & Perspective. 24 auteurs de 10 pays différents
sont concernés par ces deux premiéeres parties qui se complétent d'une troisieme
intitulée Human & Technology et composée de 5 chapitres pour 9 auteurs.
Une fois encore, force est de rappeler ici que cet ouvrage n'a aucune ambition
d’'exhaustivité scientifique puisqu’il ne fait que partager le fruit de réflexions qui
ont le bénéfice et le défaut de leur pluridisciplinarité.

3 Dans son avant-propos, Luc Boyer, conseiller économique
| aupres de '’Ambassade de France en Lituanie, dresse un por-
~ traitde quelques enjeux géostratégiques qui animent les rela-
- ' tions entre la plupart des Etats riverains de la Mer Baltique.
Fin connaisseur des problématiques énergétiques internatio-
nales, Luc Boyer met toutefois I'emphase sur le secteur des
transports et de la logistique avec en perspective I'impor-
| tance des investissements chinois dans la concurrence des
systémes intégrés de transport sous-régionaux. Le spécialiste frangais confirme
combien la Mer Baltique est tout sauf un cul-de-sac, en particulier pour les parte-
naires économiques et stratégiques de I'Europe Orientale et de I'Asie Centrale.

PARTIE 1 - Policy & Energy

Dr. Valters Bolevics ouvre cette premiére partie avec une
analyse des cadres politiques et institutionnels qui concourent
a fagonner le réseau de transport européen. Lintégration des
Etats Baltes dans la circulation européenne des flux de
marchandises exige des infrastructures mais aussi une
organisation politique. Le spécialiste letton disséque le délicat
suijet de la gouvernance des réseaux de transport
transeuropéens avec une approche originale qui traite de la
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performance des cadres institutionnels et légaux au service des Etats Baltes.
L'auteur travaille sur une optimisation des modeles de gouvernance dans I'objectif
d'améliorer la gestion des autorités portuaires, en particulier des Etats riverains
de I'espace maritime balte. Le travail du professeur Bolevics met en perspective
combien les modeles actuels de gouvernance demeurent différents au sein des
Etats Baltes avec des niveaux d'efficacité et de transparence trés hétérogenes.
Les préconisations de I'auteur visent a une forme d’'uniformisation qualitative des
pratiques de gouvernance dans des cadres légaux et institutionnels qui reflétent
néanmoins les pratiques, notamment politiques, propres a chaque état et méme
chaque autorité portuaire.

# Le cas du transport maritime a courte distance conteneurisé
est abordé par le Professeur Dr. Joachim R. Daduna avec
en premier lieu une analyse de I'environnement concurrentiel
dans I'aire Baltique en incluant notamment les investissements
sur les arriere-pays disputés par les principaux ports
européens, baltes et scandinaves. Le professeur allemand
rappelle le réle fondamental des ports dominants d'Hambourg
et de Rotterdam dans I'organisation et la compétition des
services maritimes conteneurisés a courte distance de la Baltique. L'analyse
inclut d’emblée l'importance cruciale et les effets directs des politiques de
réglementation internationale en matiére d’émissions atmosphériques sur
I'espace maritime et portuaire de la Baltique. L'auteur conclut sur le fait que la
complémentarité et la coopération interportuaire en Mer Baltique seraient
probablement plus & méme de développer le TMCD, particulierement si I'on
considére la promotion d'un transport maritime toujours plus écologique et
durable.

Dans la continuité de la contribution précédente, le
Professeur Dr. Olli-Pekka Hilmola propose un zoom sur
les relations maritimes a courte distance entre les deux
partenaires finlandais et suédois. Lauteur rappelle
qu’historiquement, les liaisons maritimes ont considérablement
participé au développement économique des deux nations
riveraines mais constate les effets directs de la crise financiere
dans |'érosion des échanges mais avec des intensités
différentes selon les ports et les régions connectés. Par ailleurs, selon le
professeur finlandais, les réglementations environnementales n'ont pas aidé le
transport maritime a courte distance dans le recouvrement des trafics puisqu'une
partie se serait méme détournée au profit des ports estoniens et allemands. La
contribution met en perspective la dépendance des réseaux maritimes aux
localisations manufacturieres et aux stratégies logistiques des entreprises qui ont
massivement redéployé leurs investissements en Allemagne ou en Pologne,
profitant de I'amélioration significative des connectivités ferroviaires et routiéres
ouest et centre-européennes.
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Dans un autre registre, le Dr. Vadim Volovoj replace |'espace
Baltique dans une lecture géopolitique mondiale, rappelant
que ces territoires sont au cceur d'un délicat équilibre
diplomatique et militaire entre la forte influence historique
russe et les intéréts non-cachés des puissances américaine
et ouest-européenne. L'auteur lituanien rappelle combien est
complexe la lecture politique des jeux d'influence, ce qui
selon 'analyse, rend compliqué les processus de coopération
entre Etats riverains de la Baltique. Le professeur Volovoj met en exergue
I'importance cruciale de I'énergie dans les processus de dépendance et
d'indépendance vis-a-vis du voisin russe. La contribution se conclut sur
l'impérieuse nécessité de mieux coordonner les relations politiques entre Etats
riverains de la Mer Baltique pour faire face aux ambitions explicites de Moscou

Un collectif d’enseignants-chercheurs de la World Maritime University (WMU)
de Malmé en Suéde propose une lecture en deux chapitres des potentiels de
développement de la filiere du gaz naturel liquéfie (GNL) en Mer Baltique. Les
professeurs et chercheurs Dimitrios Dalaklis, Momoko Kitada, Aykut I.
Olcer ; Alessandro Schonborn, Fabio Ballini et Monica Canepa abordent
en premier lieu le sujet de la formation professionnelle comme un élément
indispensable de I'expansion de I'usage du GNL dans les activités maritimes
et portuaires de I'espace Baltique. Les auteurs soulignent que les ambitions
internationales portées par I'Organisation Maritime Internationale (OMI) pour
réduire 'impact des pollutions atmosphériques du secteur maritime placent le
LNG comme un carburant alternatif trés promoteur. Dans cette perspective, la
Mer Baltique est rapidement devenue un important terrain d'expérimentation qui
a poussé WMU a penser des formations professionnelles adaptées aux besoins
actuels et a venir. Le centre de compétence LNG de WMU s'inscrit comme un
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des ingrédients indispensables pour accompagner la croissance de l'usage
du LNG dans les solutions de transport maritime et la capacité de terminaux
portuaires de traiter la question du LNG en toute sécurité.

Aykut 1. Olcer, Alessandro Schonborn, Dimitrios Dalaklis, Momoko
Kitada, Monica Canepa et Fabio Ballini concluent cette premiére partie avec
une analyse sur les conséquences du changement réglementaire de la convention
MARPOL de I'OMI sur la pollution maritime internationale. Les auteurs analysent
les arguments techniques et scientifiques qui font du GNL un carburant de
substitution intéressant dans un espace maritime baltique trés fréquenté mais
aussi tres sensible aux questions sociétales et environnementales. Le collectif
de WMU souligne le développement d'un réseau d'infrastructures portuaires
indispensables pour soutenir I'évolution économique et logistique d'une vraie
chaine de valeur du LNG. Les auteurs questionnent in fine le modéle d’affaires
et les rentabilités que peuvent espérer chacune des parties prenantes intégrées
dans le développement de cette nouvelle filiere énergético-maritime.

PARTIE 2 - Strategy & Prospective

Dr. Arnaud Serry, fondateur du réseau Baltic Seas et auteur
de la note stratégique et prospective sur le transport maritime
en mer Baltique, ouvre cette deuxiéme partie a dominante
francophone. Géographe des transports et des réseaux,
l'auteur présente une analyse des connectivités maritimes et
portuaires baltiques. Espace en mutation politique, économique
et logistique, la mer Baltique est au coeur d’enjeux notamment
énergétiques qui animent de vives concurrences portuaires
selon Dr. Serry. Les stratégies des Etats souverains, au premier rang desquels la
Russie, impactent la typologie et I'organisation des principaux flux baltiques. Les
projets ferroviaires, les investissements chinois, les nouveaux terminaux portuaires
ou encore les revendications nationalistes russes engendrent une reconsidération
permanente des conditions de connectivité de I'aire Baltique.

En continuité des réflexions d’Arnaud Serry, Prof. Dr. Pierre
Thorez s'interroge sur la place que pourraient jouer les ports
de la Baltique orientale dans les flux logistiques internationaux
de demain. Lauteur replace par son analyse le fait que les ports
de la Baltique orientale commercent en priorité avec les clients
d’'Europe orientale et d'Asie centrale. Les développements fer-
roviaires modernes relancent toutefois la possibilité d'étendre

4 I'arriére-pays toujours plus loin vers I'Extréme-Orient pour faire
de la Baltique orientale une extension septentrionale des nouvelles routes de la
soie du XXI° siécle. Pierre Thorez conclut en argumentant sur plusieurs facteurs qui
favoriseraient une saine complémentarité portuaire indispensable pour améliorer le
role de transit et de passage stratégique de la Mer Baltique.
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Quand il s'agit d'aborder le développement arctique, force est de constater
I'importance du facteur risque et sa gestion dans un environnement naturel
en pleine mutation. Un collectif d’enseignements-chercheurs internationaux et
pluridisciplinaires emmené par le Dr. Olivier Faury travaille sur I'impact de la
gestion du risque sur I'attractivité du passage maritime du nord-est. Dr. Laurent
Etienne, Dr. Laurent Fédi, Dr. Rigot-Muller, Dr. Cheaitou et Dr. Scott
Stephenson proposent une lecture des principales contraintes au développement
des trafics sur la Route Maritime du Nord (RMN) pour ensuite développer toute
une méthode d'analyse visant a évaluer les réponses techniques et législatives
qui permettraient de garantir un maximum de controle des risques. Les auteurs
concluent sur les dimensions économique et financiere de I'équation complexe
d'une navigabilité sécurisée sur la RMN avec en perspective la problématique
récursive de la grande variabilité climatique sur le moyen terme.

Lintensification de la circulation maritime
Arctique se conjugue inéluctablement
avec les ambitions politiques du pouvoir
de Moscou. Dr. Yann Alix et Mikaa
Mered rappellent dans un premier temps
combien la rangée portuaire arctique
russe est devenue un enjeu stratégique

: L de développement avec les immenses
projets de valorisation des ressources naturelles. Les deux auteurs analysent les
facteurs clés qui structurent le développement commercial et stratégique d'une
nouvelle artére maritime qui pourrait devenir bien plus qu'un simple raccourci
nautique entre I'Asie du Nord-Est et I'Europe du Nord-Ouest. Il est démontré
combien la vision planifiée des aménagements pronés par le gouvernement cen-
tral russe se réalise avec I'engagement massif d'investissements internationaux.
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En guise de conclusion prospective, Yann Alix et Mikaa Mered élaborent le scé-
nario de la croissance d'une future TransArctic Russian Maritime Highway qui
serait alimentée par un systéme de plateformes portuaires de nouvelle génération
localisées stratégiquement aux extrémités du nouveau sillon maritime.

Les deux derniers chapitres reviennent a quatre contributrices travaillant sur des
problématiques portuaires et maritimes de I'aire Baltique. Dr. Jelena Belova
et les deux lecturers candidates au grade de PhD Rima Mickiene et Elena
Valioniene abordent le sujet complexe des liens managériaux et stratégiques que
l'on peut établir entre la compétitivité d'un systeme portuaire, celui d'un réseau
maritime et enfin celui relevant des fonctions régaliennes de I'Etat. Au cceur de
I'analyse proposée par les trois auteurs, une évaluation qualitative multicritéres
avec une modélisation des liens de causalité entre la performance effective de
la politique d'attractivité d'un Etat et la compétitivité des autorités portuaires. Le
travail de recherche s'applique aux systémes portuaires des trois Etats baltes
(Estonie-Lettonie-Lituanie) et tend a démontrer des trajectoires distinctes
selon les cas via une analyse en 4D du management portuaire. Des réflexions
théoriques et pratiques concluent le chapitre en vue d’améliorer la performance
et 'attractivité générales du systéme portuaire Balte.

En illustration pratique du chapitre précédent, Kristina
Gontier, directrice des relations internationales de I'autorité
portuaire de Klaipeda, reprend I'historique de la création de
= I'autorité pour démontrer combien a évolué le role de I'Etat li-
\ tuanien dans le fonctionnement et les opérations du port de
; Klaipeda. L'analyse des trafics et des filiéres illustre la po-
/ lyfonctionnalité du premier port lituanien tout en explicitant le
4 role éminemment stratégique des infrastructures pour I'éco-
nomie nationale. Kristina Gontier retrace avec force de détails I'évolution des
modalités de la gouvernance moderne du port pour étre toujours plus en phase
avec les intéréts de sa communauté d’affaires. Le plan de développement et les
ambitions portuaires de Klaipeda s'inscrivent autant dans une logique nationale
de croissance que dans I'enjeu de rester compétitif face aux nouvelles concur-
rences régionales.
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PARTIE 3 - Human & Technology

La troisiéme et derniére partie de l'ou-
vrage constitue en quelque sorte une il-
lustration de la diversité des analyses et
points de vue qui a été partagée lors de la
premiére conférence de Baltic Seas. Le
premier chapitre s'ouvre avec le sujet
d'actualité de la transformation digitale
accélérée des secteurs maritime, por-
tuaire et logistique. Olli-Pekka Brunila et Vappu Kunnaala-Hyrkki abordent
le sujet en reprenant les fondements méme de la digitalisation et ses réalités
opérationnelles et mettent en perspective les différences de maturité rencontrées
entre les différents secteurs (maritime, portuaire et logistique). Les auteurs rap-
pellent les dividendes et désavantages déja constatés avec la digitalisation, inter-
rogeant I'efficacité et la productivité apportées par une dématérialisation intelli-
gente du traitement de [Iinformation. Les dimensions sécuritaires et
environnementales sont également abordées avant de conclure sur une série de
guestionnements sur les contours de la digitalisation portuaire de demain. Les
auteurs n’hésitent pas a mettre en garde sur le fait que les seules dimensions
techniques et technologiques ne sont pas suffisantes pour engager une gestion
digitale optimale.

Dr. Esa Hamaldinen et le professeur
Tommi Inkinen prolongent la discussion
sur la digitalisation par le prisme du Big
Data et son usage prédictif dans 'optimi-
sation des colts de transport maritime

dans I'espace Baltique. L'usage scienti-
fique de masses considérables de don-
nées soutient le développement d'ana-

lyses prédictives pour accompagner les armements maritimes a optimiser le
rapport entre la vitesse et la consommation de carburant. Cela s'avére d'autant
plus pertinent depuis 2015 et I'impératif d'utiliser du diesel a trés faible teneur en
soufre (MDO) nettement plus cher que le traditionnel mais beaucoup plus pol-
luant diesel lourd (HFO). Les deux spécialistes finlandais travaillent I'équation
optimale pour optimiser la réduction des colts d'exploitation des navires avec
une vitesse commerciale qui soit aussi adaptée en fonction méme du cours des
matiéres premiéres pétrolieres. Il est intéressant de constater que les deux au-
teurs concluent sur la perspective de considérer le LNG comme une autre alter-
native pour une navigation commerciale maritime toujours plus propre... et moins
colteuse.
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Changement complet de perspective
avec l'analyse présentée par le directeur
exécutif de la Lithuanian Shipowners
Association Gintautas Kutka et I'ex-
perte Karolina Mickute. Les deux au-
teurs s'interrogent a propos de I'impact
sur le transport maritime des tensions
: politiques qui affectent les échanges in-
ternationaux depuis les premiéres mesures préconisées par I'administration amé-
ricaine a I'encontre des intéréts économiques et industriels chinois et européens.
Le cas particulier des barrieres tarifaires sur le métal est pris comme référence
par les deux experts qui démontrent que ce climat protectionniste obére le déve-
loppement du transport maritime, principal vecteur de la mondialisation des
échanges. Un focus sur la Baltique est proposé par Gintautas Kutka et Karolina
Mickute en reprenant plusieurs macro-indicateurs pour aborder |'épineuse ques-
tion du futur des activités maritimes internationales en mer Baltique avec I'exacer-
bation des tensions politiques et commerciales internationales.

Les deux derniers chapitres qui concluent |'ouvrage mettent
I'humain au cceur de leurs réflexions, mais sous un angle
| radicalement différent du chapitre politique précédent. Les
| trois contributeurs, tous membres éminents du corps
l professoral de la Lithuanian Maritime Academy, rappelent par
. leurs réflexions le role incontournable de I'étre humain dans le
fonctionnement méme des activités maritimes et portuaires.
Dr. Saulius Lileikis aborde la question de la résistance
psychologique des travailleurs du secteur portuaire mettant en perspective les
mécanismes de défense dans leurs activités physiques et psychologiques
quotidiennes. Cette problématique complexe s'intégre dans un modéle
anthropomorphique de la psychologie particuliére que I'on retrouve dans les
interfaces portuaires. L'auteur travaille sur un plan théorique sur les facteurs de
résistance et leurs implications en matiére de réaction et de projection. Loriginalité
du papier tient dans son approche et son sujet alors méme que les terminaux
portuaires s'automatisent et que les taches des travailleurs portuaires ne cessent
d’évoluer avec la modernisation constante des mécanisations.
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= Les professeurs Viktoras Sencila et
- | Genute Kalvaitiene partagent un retour
d’'expérience sur I'évolution de la formation
des personnels navigants au sein de la
Lituanian Maritime Academy. Lanalyse
concerne cette génération Y qui remet en
R cause par ses pratiques et ses aspirations

%\ & I'essence méme de la formation des futurs
marins. Les deux auteurs ont mené une enquéte qualitative et livrent ses principaux
résultats pour mieux saisir comment les formations doivent évoluer en prenant en
compte les aspirations des étudiants sans remettre en cause les fondements
théoriques et pratiques indispensables dans une formation maritime de qualité.
Le travail d'analyse prend autant en compte le devenir des futurs marins formés
que les demandes exprimées par les compagnies maritimes et les entreprises
spécialisées dans la gestion des personnels navigants.

Michel Donner, Associate au sein du cabinet londonien
Drewry Maritime Advisors nous propose quelques mots sur la
quatriéme de couverture pour mettre en relief toute la com-
plexité des enjeux qui marquent les développements de la
Mer Baltique aux territoires cotiers Arctiques.

Les cotes de la Baltique ne lui sont pas étrangéres, ayant en
effet travaillé prés de trois ans & Copenhague pour le Groupe
AP Moller ; Ensuite, au cours de son affectation a la Banque
Mondiale (2008-2009), il a eu 'occasion de mener des audits non-financiers sur
divers projets portuaires de la Banque a Szczecin, Swinoujscie et Klaipeda.
Spécialiste des affaires portuaires internationales, Michel Donner valide par ses
propos la pertinence de I'approche croisée proposée par la Fondation SEFACIL
pour faire mieux comprendre les trajectoires logistiques et maritimes de demain
dans cette partie du monde.

26 * Chapitre introductif





