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S
i l’année 2008 avait marqué le début 
de la crise économique mondiale, 
2009 s’est révélée particulièrement 
difficile, tant pour les États que pour 

nombre d’opérateurs économiques. Le recul 
de la production industrielle a été aussi 
brutal que la chute du commerce mondial. 
Pour soutenir l’activité et éviter de revivre 
une crise du type des années 30, États et 

banques centrales sont intervenues massive-
ment pour enrayer la spirale déflationniste et 
décroissante. Les sommes en jeu durant 
l’année 2009 ont atteint un niveau colossal : 
la perte de valeur des actifs mondiaux attein-
drait 30 000 milliards de $ sur un an, tandis 
que les sommes injectées dans l’économie, 
sous diverses formes, représentent l’équiva-
lent de 50 plans Marshall  ! Diversement 

Rapport économique pour l’année 2009

3

Situation économique 
du Secteur en 2009SommaiRe

Situation économique Du Secteur en 2009 3

Le tranSport maritime par fiLièreS D’activité 5

Le vrac sec  5
Le pétrole  6
Le gaz  77
Les marchandises conteneuriséesLes marchandises conteneurisées 8
Les rouliers et ferriesLes rouliers et ferries 8
Les activités offshoreLes activités offshore 99
Les activités de serviceLes activités de service 99
La croisière 10

perSpectiveS 2010 11

Flotte mondiale : évolution 10/2008-10/2009



Rapport économique pour l’année 2009

4

impacté selon les filières et naviguant tant 
bien que mal sur ces mouvements désor-
donnés, le transport maritime a vécu, lui 
aussi, une année plutôt chaotique. Les 
volumes de trafics ont fortement décru en 
année glissante de 2008 à 2009. Les grands 
ports européens et nord-américains ont ainsi 
connu des baisses de 10 à 30 %. Cette chute 
de la demande en volume sur la plupart des 
routes maritimes a entraîné la baisse des 
taux de fret. Les transports de vrac solide, 
liquide, et de marchandises conteneurisées, 
ont été les premiers touchés. Facteur aggra-
vant de cette période déjà difficile, la capa-
cité de transport a poursuivi sa croissance. 
En effet, jusqu’à fin 2008, l’industrie mari-
time s’était lancée dans des programmes 
ambitieux d’acquisitions de navires. De plus, 

du fait de la crise, les armateurs ont été 
confrontés à des difficultés de renégociation 
des financements des navires en construction. 
En effet, le marché des transactions de navires 
étant devenu atone, leur évaluation financière, 
difficile sinon impossible, fut fréquemment 
revue à la baisse par les banques. Cette déva-
luation a contraint les acquéreurs à fournir des 
garanties supplémentaires alors même que les 
liquidités leur faisaient défaut. A contrario, la 
résistance de quelques zones du monde a 
permis à certains armateurs de renouer avec 
une activité soutenue durant de courtes 
périodes. Ainsi, les importations massives de 
charbon par la Chine au printemps ont mobi-
lisé les vraquiers disponibles sur zone, tandis 
que ses exportations par conteneurs conti-
nuaient de diminuer.   ◗

le vrac sec 
Au cours de l’année, l’indicateur des cours 
du vrac sec (Baltic Dry Index) a connu  des 
oscillations de grande amplitude en fonc-oscillations de grande amplitude en fonc-oscillations de grande amplitude en fonc
tion des cycles courts de la conjoncture. 
Après la forte baisse qui avait conduit le BDI 
de son pic de mai 2008 à l’étiage de 
décembre 2008, les taux de fret n’ont cessé 
de varier au gré de la demande ponctuelle 

de transport de vrac. Les taux d’affrètement 
des navires capesize sont ainsi passés de 
100  000  $/jour au printemps (en forte 
hausse sur le début 2009) en raison d’une 
forte demande chinoise de charbon lorsque 
son prix était bas. Cette situation a perduré 
quelques semaines, puis les taux sont 
retombés aux alentours de 30 000 $/jour 
au début de l’automne, avant de remonter 
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Le tranSport maritime  
par fiLièreS d’activité

évolution de l’indice Baltic dry index 2008-2009

Pierre LD - Louis dreyfus armateurs



rentabilité des entreprises. La situation s’est 
améliorée en fin d’année : en décembre, les 
taux remontent progressivement mais varient 
encore selon les routes maritimes et les capa-
cités disponibles. Par exemple, les taux d’af-
frètement des VLCC sont revenus aux 
alentours de 50 000 $/jour sur la route atlan-
tique. Par ailleurs, selon les routes maritimes, 
les taux de fret sont parfois remontés forte-
ment sur quelques jours ou quelques 
semaines en raison du faible nombre de 
navires disponibles dans une zone déter-
minée. Malgré la remontée des cours du 
pétrole, la pratique du stockage flottant 
d’hydrocarbures s’est poursuivie. Fin 2009, 
environ 150 navires, dont un quart de VLCC, 
étaient ainsi immobilisés, représentant plus 
de 100 millions de barils. Cette pratique 
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brutalement en novembre pour atteindre 
80000 à 100000  $/jour. Nombre d’analystes 
estiment toutefois que ces mouvements 
erratiques du vrac sec sont largement condi-
tionnés par la spéculation qui règne sur les 
contrats à terme (Freight Forward Agree-
ments ou FFA). Au-delà des variations 
conjoncturelles de la demande, ces FFA 
influencent fortement le marché spot. Le 
risque de surcapacité continue de menacer 
la filière. La flotte en commande et non 
livrée représenterait toujours 70  % du 
tonnage actuellement en flotte malgré l’an-
nulation ou le report de commandes. La 

tendance se poursuit : seuls 700 vraquiers 
sur 1 400 attendus à l’origine sortiraient des 
chantiers en 2010. 

le pétrole
Si la filière du vrac liquide avait été relative-
ment préservée en 2008, l’année 2009 a été 
plus difficile. En effet, la demande de pétrole 
brut a diminué, conséquence de la chute de 
la production industrielle dans les pays déve-
loppés. Les taux de fret ont été divisés par 
trois entre 2008 et avril 2009. Les pertes 
d’exploitation considérables ont affecté la 
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exerce un effet positif sur les taux de fret car 
elle réduit la capacité sur le transport de 
pétrole. Le risque de surcapacité menace 
cependant encore la filière : les commandes 
représentent toujours un tiers de la capacité 
existante. Toutefois, une partie de ces 
nouveaux navires devrait remplacer les pétro-
liers à simple coque contraints de sortir de 
flotte en 2010. 

le gaz
Caractérisée par un recours fréquent aux 
contrats d’affrètements à temps, la filière 
gazière a connu une plus grande stabilité. 
Les affrètements au voyage ont en revanche 
connu une grande variation des taux de fret. 
Le transport de gaz a souffert de deux 

pétroliers démolis en 2008 et 2009

FS Charlotte - fouquet sacop
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les activités oFFshore 
C’est sans doute la filière maritime qui, avec la 
croisière, résiste le mieux à la crise économique. 
Les perspectives sont toutefois incertaines : 
d’une part, les grandes compagnies pétrolières 
et gazières limitent ou repoussent plusieurs de 
leurs projets ; d’autre part, le risque de surca-
pacité existe. Plus de 300 navires spécialisés 
ont été livrés cette année et plus du double 
est livrable en 2010. Dans ce contexte de 
plus en plus concurrentiel, les taux de fret 
ont commencé à chuter, parfois fortement : le 
taux d’affrètement des PSV (ravitaillement) a 
été divisé par 6 en un an et celui des AHTS 
(ancrage et remorquage) divisé parfois par 10. 
Cela a été particulièrement le cas dans le 
golfe du Mexique et en mer du Nord, cette 
dernière donnant la tendance du marché. 

éléments : d’une part, la crise économique a 
repoussé plusieurs grands projets d’exploita-
tion gazière ; d’autre part, le marché ayant 
attiré de nombreux spéculateurs, les 
commandes de navires de grande taille 
étaient encore nombreuses jusqu’en 2008. 

les marchandises  
conteneurisées 
La baisse des volumes de trafics conteneurisés 
de la fin 2008 à la mi-2009 (- 10 à - 25 % 
selon les routes) a entraîné une baisse des 
taux de fret. Dans ce contexte dégradé, tous 
les opérateurs mondiaux de la filière ont 
essuyé des pertes significatives au cours du 
premier semestre 2009. Pour traverser la 
crise, les armateurs se sont adaptés : restruc-
turations internes avec des réductions d’ef-
fectifs ; désarmement de navires ; commandes 
repoussées ou annulées, suppression ou réor-
ganisation de lignes  ; réduction de vitesse ; 
exploitation de lignes en commun pour 
mutualiser les coûts et les risques…
Enfin, les navires affrétés (loués), qui peuvent 
représenter jusqu’à 70 % de la flotte opérée, 
constituent pour les compagnies une variable 
d’adaptation des capacités.
Néanmoins, la vision optimiste qui habitait la 
quasi-totalité des armateurs ces dernières 
années les a poussés à commander de 
nombreux navires, souvent de grande capa-
cité. Or, ces navires entrent régulièrement en 

flotte dans un marché qui a bien du mal à les 
absorber. Et, malgré les annulations, les 
livraisons se poursuivent toujours à un 
rythme soutenu.

les rouliers et Ferries
La situation des rouliers demeure très liée à 
la demande locale ou à des segments de 
transport déterminés. Pour les ferries mixtes, 
le transport de marchandises a connu une 
baisse plus importante que le transport de 
passagers. Les liaisons méditerranéennes 
ont bien résisté. Comme en 2008, les liaisons 
vers la Corse bénéficient de l’attrait touris-
tique de proximité malgré une concurrence 
intensive. Le trafic transmanche a souffert 
du sévère recul de l’économie britannique et 
de la chute de la livre sterling face à l’euro, 
ainsi que de la baisse générale du commerce 
intra-communautaire. Le transport de fret 
transmanche (- 15 %) a été plus touché que 
celui des passagers (- 5 % environ) malgré 
une compétition tarifaire féroce et la concur-
rence des autres modes. Les lignes intra-
communautaires entre les îles britanniques 
et l’Espagne ou entre l’Italie et l’Espagne ont 
plutôt bien résisté. Le recul du marché auto-
mobile a affecté les car-carriers. Les taux 
d’affrètement ont été divisés par 3, voire 4 
par rapport à la première partie de 2008. Un 
quart des commandes de car-carriers livrables 
en 2009 aurait été annulé.

Cependant, les investissements offshore sont 
plus souvent suspendus qu’abandonnés. Une 
reprise de la croissance mondiale entraînerait 
une reprise des investissements dans les 
domaines de l’énergie et, par conséquent, une 
relance de la demande de services offshore.

les activités de service
La recherche sismique a fait les frais de la 
réduction des dépenses d’exploration-pro-
duction des grandes compagnies pétrolières. 
Ces navires de recherche sont loin d’être 
tous utilisés et on assiste au désarmement, 
voire à la destruction de certains navires. Le 
marché très spécialisé des câbliers reste satis-
faisant, soutenu par la résistance du secteur 
des télécommunications. L’activité des sabliers, 
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Eugen Maersk - maersk et une pilotine - station de piLotage du havre
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P lus que d’autres secteurs, le transport 
maritime amplifie les cycles écono- 
miques, à la baisse comme à la hausse. 

Au-delà de la chute d’activité qui a entraîné 
une baisse de la demande de transport, cette 
crise est aggravée par l’existence d’une 
surcapacité. Les opérateurs, optimistes, 
prévoyaient une poursuite de la croissance 
et souhaitaient conserver, voire développer, 

leurs parts de marché. Historiquement, et 
sur cycle long, un tel scénario n’est ni une 
surprise, ni une nouveauté pour les profes-
sionnels du secteur. La crise actuelle a frappé 
durement le shipping mondial mais la reprise 
que ressentent déjà, en ce début 2010, 
certaines filières du secteur, est peut-être 
annonciatrice du retour de la croissance 
mondiale.    ◗

la croisière
Elle fait preuve d’une évidente capacité de 
résistance à la crise. Le nombre de passagers 
reste stable, voire augmente dans les deux 
grandes zones du monde de la croisière : 
Caraïbes et Méditerranée. L’Asie devient un 
nouveau terrain de développement pour les 
croisiéristes. La croisière y est prisée par les 
nouvelles classes aisées de Chine et d’Asie 
du Sud-Est, région qui semble résister à la 
crise économique mondiale. Enfin, si la multi-
plication des offres promotionnelles limite 
les effets négatifs de la crise, elle dégrade 
cependant la rentabilité des compagnies.   ◗
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perSpectiveS 2010

très liée à l’évolution du secteur immobilier de 
la construction, a connu un recul de l’ordre 
de 15 à 20 % en volume. L’extraction de 
granulats marins devrait logiquement évoluer 
en fonction de la solidité de la reprise de la 
construction d’habitations. Les services 
portuaires, quant à eux, ont naturellement 
souffert du recul de l’activité des ports. Selon 
leur spécialisation, les ports européens ont 
connu des reculs plus ou moins sensibles de 
trafic. L’activité 2009 du pilotage et du 
remorquage portuaires a donc régressé, bien 
que dans une moindre mesure comparée au 
reste du secteur. 

croissance économique 2008-2010 (ocde)
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