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Comment utiliser ce manuel?

Le programme 2014-2015 est extrêmement vaste et, si nous pouvons aborder un grand nombre de thèmes, il est presque impossible d’être tout à fait exhaustif. Aussi, nous avons choisi de nous positionner sur des questions larges qui permettront aux étudiants de faire face à n’importe quel sujet, tout en développant un propos argumenté, original et ancré dans l’actualité géographique. Le manuel abordera donc les questions de l’énergie, des croisières, de la conteneurisation ou encore de la piraterie. Les thématiques choisies sont résolument contemporaines et permettent de décrire, d’analyser et de représenter graphiquement une planète océane du début du XXIe siècle.

Le traitement de ces différents axes se veut le plus pratique et opérationnel possible pour les candidats aux concours de l’enseignement. Aussi, nous proposons, après une brève introduction reprenant les principaux axes du programme, treize chapitres formellement harmonisés et répartis en quatre parties (La dernière frontière, L’homme et la mer, L’économie-monde, Entre mer et terre). Les parties débutent systématiquement par un chapitre plus général, remettant en perspective les principaux axes (chapitres 1, 4, 7, 11). Chaque chapitre est introduit par une première section «problématisation» mettant en avant les enjeux du thème choisis, à l’image de ce qui serait attendu dans une introduction de dissertation. Les encadrés servent à définir les notions géographiques utilisées et paraissant importantes pour la compréhension des enjeux développés par la suite. Une seconde section est consacrée à la mesure et à l’analyse des dynamiques géographiques. Il s’agit de donner des chiffres permettant d’appréhender le phénomène décrit (par exemple sous la forme d’un tableau) et de le situer dans l’espace tout en fournissant des éléments de contextualisation et de comparaison. Une dernière section consiste généralement à aborder une ou deux études de cas à l’échelle locale. Elles sont accompagnées d’un croquis ou schéma facilement mobilisable/reproductible dans une copie de concours.

Cette construction en trois étapes est née d’une observation concrète des besoins des étudiants pendant la phase de préparation. En géographie, une bonne copie de dissertation doit mobilier un vocabulaire géographique précis et un axe problématique clair (problématisation). Elle doit également révéler une bonne connaissance des dynamiques contemporaines en les spatialisant, les mesurant et les contextualisant (mesure et analyse). Elle doit enfin raisonner à partir d’études de cas et démontrer la capacité du candidat à représenter graphiquement les processus qu’il explore en suivant une approche inductive à partir de ces schématisations (étude de cas). Chaque chapitre se conclut par une bibliographie proposée par l’auteur prenant largement en compte les outils numériques.

La quatrième partie du manuel intitulée «Vers l’écrit et l’oral» constitue un apport indispensable à la préparation du CAPES et de l’agrégation. L'outil n° 1 (un glossaire) reprend les principaux termes géographiques signalés dans le texte par un astérisque (Mondialisation*). L’outil n° 2, intitulé «Enseigner la géographie des mers et des océans», intègre les réformes récentes du concours du CAPES en proposant une confrontation des chapitres avec les programmes du collège et du lycée, une analyse des compétences potentiellement mobilisées par les élèves et un exemple d’application autour de la thématique des mers et des océans. Les outils n° 3 et n° 4 concluent le manuel avec un sujet de dissertation corrigé et un sujet d’oral commenté. Il s’agit d’apprendre à mobiliser les contenus rencontrés dans la perspective des concours.


Introduction

«S’il est possible d’arriver à une connaissance complète de la surface de la planète, nous le devons à la mer1» (A. Von Humboldt).

Alexander Von Humboldt a montré l’écart qui existe, et qui n’a cessé de croître, entre l’intérêt stratégique attribué aux espaces océaniques et la relative méconnaissance qui perdure à leur égard. Longtemps terra incognita, espace infranchissable, limite de l’écoumène et donc soumis à l’angoisse de l’inconnu, l’Océan a tardé à être étudié, l’approcher supposant de surmonter de multiples contraintes avec l’avancée de la recherche scientifique. Dans son article, «La mer: vecteur et enjeu du futur», Emmanuel Desclèves2 rappelle que la surface des grands fonds marins explorés est évaluée à la superficie d’une grande métropole comme Paris. Seulement 10% de la superficie du domaine océanique est couvert par des mesures d’écho-sondeurs3. Nous connaîtrions donc bien mieux la surface de la lune que le fond des océans.

Pourtant, les mers et les océans sont une composante de plus en plus importante de l’espace des sociétés4 à l’échelle locale et internationale. Ils sont des cadres de vie donnant un sens aux groupes sociaux. Ils représentent aussi un maillon indispensable de la mondialisation contemporaine et des recompositions qui l’accompagnent. Dans une société en réseaux5 marquée par la fluidité et le besoin de relais, les océans deviennent autant de ponts entre des espaces insulaires, archipélagiques et continentaux de plus en plus à l’étroit. À mesure que les flux se multiplient, grands ensembles portuaires et aéroportuaires sont des portes d’entrée qui attirent et concentrent populations, activités et capitaux. Avec l’augmentation constante et rapide de la population mondiale (7,2 milliards en 2013, 8 milliards en 2025 et 9,6 milliards en 2050), l’espace devient plus que jamais une ressource: il s’agit de faire avec l’espace et, au besoin, de repousser les limites de celui-ci. La pression accumulée sur les littoraux au cours de la seconde moitié du XXe siècle déborde progressivement sur l’espace marin à une distance accrue des côtes. Une étape a donc été franchie par rapport à la simple maritimisation, soit le rôle croissant des littoraux dans l’économie nationale d’un grand nombre d’États. Elle s’était accompagnée d’un processus de littoralisation, une concentration des populations et des activités humaines le long ou à proximité des littoraux. Des activités jusqu’ici terrestres ou côtières sont désormais amenées à s’installer toujours plus loin vers le large à l’instar des champs d’énergies éoliennes offshore.

L’espace maritime constitue aujourd’hui un milieu, une ressource et un support des activités humaines. Ces potentialités en font un espace de plus en plus convoité par un panel plus large d’acteurs (autorités étatiques, acteurs privés…). Il est donc l’objet d’une territorialisation croissante, s’accompagnant d’enjeux, d’appropriations, et de rivalités. Il existe des territoires en mer, mais est-ce vraiment des territoires comme les autres? L’idée selon laquelle les mers et les océans présenteraient des spécificités relatives au processus de territorialisation a même conduit certains chercheurs à revisiter le concept6.

Le territoire est classiquement défini sur le plan juridique. Le droit de la mer a contribué, en établissant des limites successives, depuis la ligne de base jusqu’à la haute mer, à une territorialisation sous une forme en apparence standardisée (eaux territoriales, zones contiguës, ZEE…). La haute mer resterait quant à elle encore «libre» même si celle-ci est sujette aux convoitises et connaît des formes d’appropriation. Au-delà des considérations juridiques ou économiques, l’analyse géographique offre cependant un autre regard: celui d’une différenciation des lieux, des formes d’action spatiale et des représentations qui les sous-tendent. Étudier les dynamiques contemporaines affectant les océans avec une perception uniquement continentale occulterait la complexité de l’objet.


Quelques chiffres clés sur la géographie des mers et des océans

80% des pays du monde (147 sur 194) sont reliés par la mer.

93% de la population mondiale vit dans un pays ayant un accès à la mer, 80% vit à moins de 200 km des côtes, 66% de la population vit à moins de 80 km des côtes.

Plus de 9/10 de la population mondiale vit à proximité d’une zone portuaire.

90% du tonnage des marchandises échangées dans le monde transitent par voie maritime à bord de plus de 50 000 navires de commerce de plus de 300 tonneaux.

90% des réserves en hydrocarbures et 84% des métaux rares sont présents dans les mers et océans.

99% du volume des données numériques transmises à une échelle intercontinentale le sont par des câbles optiques sous-marins.

Sources variées.
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Le terme Océan, aussi appelé océan mondial ou océan planétaire, désigne toute l’eau des mers et des océans formant autour de la Terre un volume continu, à l’exception des mers intracontinentales. Il arrive également que la synecdoque soit utilisée en choisissant de parler de mer pour évoquer l’ensemble de l’océanosphère. Pourtant, l’intitulé du programme distingue mers et océans.

Formés d’une vaste étendue d’eau salée, les océans sont au nombre de cinq7 (Pacifique, Atlantique, Indien, Austral, Antarctique). L’océan le plus vaste est l’océan Pacifique (41,2% de la surface océanique du globe) suivi de l’océan Austral (21,3%), puis de l’océan Atlantique (20,4%). Les océans se caractérisent par cinq traits qui permettent de les distinguer des mers: leur superficie/étendue, leur profondeur moyenne (de l’ordre de 3 800 m avec un maximum de 11 000 m dans la fosse des Mariannes), leur taux de salinité, les caractéristiques de leur communication (ils sont tous interreliés) et leur situation, avec des rivages appartenant à des continents différents8.

La mer est, quant à elle, la fraction identifiée et identifiable, notamment topographiquement, d’un océan généralement située à sa bordure. Il s’agit souvent de la simple annexe d’un océan auquel elle est adjacente. Selon quels critères est-il possible d’individualiser la partie d’un océan afin de l’ériger en mer? Là commencent les divergences. Dans le Dictionnaire de géographie9, Pierre Georges et Fernand Verger esquissent quelques pistes: moindre place des fonds abyssaux, extension souvent plus considérable (voire exclusive) des plates-formes continentales, solidarité plus étroite avec les continents riverains, variabilité plus grande de la salinité des eaux. Les limites des mers et océans dépendent de la configuration morphologique des continents avec des zones de rétrécissement, à l’instar des détroits, qui influent sur les processus hydrologiques (en fonction des degrés d’ouverture et de la bathymétrie). Il existe de fait une variété de types de mers: mers bordières donnant sur un océan (mer du Nord), méditerranées engagées à l’intérieur des continents et séparées par des détroits, mers intérieures ouvrant sur une autre mer.

À la limite du programme, le cas des mers fermées interroge sur l’étendue de l’espace à considérer. Mer d’Aral, mer Morte ou mer Caspienne sont-elles des mers ou des lacs? L’appellation de mer peut s’expliquer par la taille des étendues d’eau considérées (la Caspienne est le plus grand lac terrestre), par leur salinité (la mer Morte abrite les eaux les plus salées du monde, avec plus de 300 g/l) mais la dénomination est avant tout une question d’usage, car il existe de nombreux lacs salés bien plus grands que la mer Morte (800 km²) ou que la mer d’Aral (10 000 km²). Ces espaces, qualifiés de mers, répondent à la définition du lac formalisée par François Alphonse Forel: «on désigne par lac une masse d’eau stagnante sans communication directe avec la mer, située dans une dépression du sol fermée de tout côté10» (Forel, 1892). Selon la Convention de Montego Bay, ce ne sont pas des mers sur un plan juridique à moins que les riverains en décident autrement. Le cas des États de la mer Caspienne, qui ont appliqué des règlements internationaux régulant normalement l’usage des espaces maritimes, montre qu’il n’est pas aisé de délimiter avec précision l’objet à étudier.

Aux débats géographiques s’ajoute la nécessité de prendre en compte la profondeur historique. Il y a cinq millions d’années, lors de la crise de salinité messinienne, le détroit de Gibraltar s’est refermé réduisant la mer Méditerranée à un lac très salé. Prendre en compte le temps long paraît donc indispensable pour mesurer mutations et persistances des espaces marins.

Les littoraux se trouvent à la lisière du programme mais ils ne peuvent être totalement négligés. L’homme revenant toujours à terre, la mer est aussi en contact avec la terre. Il est donc possible de considérer les activités humaines sur le littoral avec une perspective maritime et les effets des mers et océans sur les côtes. Par ailleurs, les espaces insulaires et archipélagiques peuvent être intégrés en insistant sur leur rôle de connectivité et de connexion. Ils sont des nœuds sur les routes et viennent structurer les itinéraires. Ils constituent des oasis de vie, de ressources en haute mer: ce sont des terres empreintes de maritimité et d’échanges humains avant et après l’expérience océanique. Îles et archipels guident les hommes sur les océans. Leur analyse peut donc être entreprise au travers d’un regard de marin arrivant et repartant en mer11.

[image: image]  Une nouvelle vision de l’Océan

Dans le numéro n° 427 d’Historiens et géographes (juillet-août 2014) consacré à la bibliographie officielle du concours, Alain Miossec appelle à une nouvelle approche de la géographie des mers et des océans: «Le cœur de la question, c’est l’océan, à la fois dans sa superficie, son volume, la morphologie de ses fonds, dans sa dynamique également […]. Autant dire qu’il ne faut pas négliger la nature des océans et des mers et tous les imaginaires qui en font aussi le sel. Si l’océan est le cœur, les littoraux en sont la périphérie, la marge mais une marge lourde d’hommes et d’activités du double fait de la littoralisation et de la maritimisation croissante de l’économie dans le contexte de la mondialisation12.»

Les travaux sur l’Océan se sont par le passé beaucoup concentrés sur l’étude du littoral et de la mer côtière13, zone de concentration des principaux enjeux, des activités et des pressions anthropiques. Peut-être est-ce dans notre nature terrienne de ne considérer que le trait de côte ou la partie marine en vue ou à proximité de la terre14.

Les titres de certains ouvrages comme Le sixième continent15 ou La planète océane16 laissent entendre qu’il serait possible de traiter des mers et des océans comme d’un continent parmi les autres mais ce n’est pas le cas. L’approche «littoraliste» a en particulier négligé le caractère dynamique des océans et le lien terre-mer malgré des travaux intéressants sur les risques littoraux. Parallèlement, une approche par la maritimité17 a permis d’appréhender des systèmes de représentations mais ceux-ci ont principalement été établis à partir du vécu d’individus à terre.

S’il convient de ne pas négliger des approches «maritimes», qui révèlent l’influence de la mer sur les hommes, le programme du concours ouvre aussi à des approches «marines» qui prennent davantage en compte l’essence, les particularités et le cœur des océans. Approches maritimes et marines apparaissent alors complémentaires et enrichissent la réflexion océanique.

Il existe en France une tradition géographique promouvant une telle étude de l’Océan. Camille Vallaux, dès les années 1930, a été l’un de ses précurseurs en s’intéressant aux mers et océans sur un plan physique et humain. Il identifie notamment des peuples de la mer qui dépendent d’elle pour leur subsistance ou pour leurs relations commerciales ou culturelles. Depuis, les études océaniques ont principalement adopté un regard régional et une approche trop souvent sectorielle, si l’on excepte les tentatives de synthèse proposées par Jean-René Vanney18 ou André Louchet. La recherche s’est progressivement compartimentée en fonction des types d’activités (pêche, marine marchande). Les ressources marines sont devenues un important objet d’étude, notamment dans le domaine halieutique, à l’image des analyses proposées par Jean-Pierre Corlay, Jean Chaussade et François Carré. D’autres géographes comme Jacques Marcadon se sont intéressés au transport maritime. L’approche géopolitique a également été largement couverte par des chercheurs ayant parfois des liens étroits avec les cercles stratégiques ou militaires à l’instar d’Hervé Coutau-Bégarie. Plus récemment, la planification spatiale marine et la gestion intégrée des zones côtières, avec une attention portée à la géomatique, ont suscité l’intérêt d’une partie de la communauté scientifique19, sans que le contexte hauturier ne soit considéré à part égale avec le contexte côtier. Toutes ces approches ont fait de la mer un espace support, dans le cadre de déplacements, d’explorations ou d’exploitations, avec le recours régulier à des statistiques de flux ou de captures de pêches. Il est pourtant possible d’aller plus loin dans la réflexion océanique.

Recentrer le regard, replacer l’Océan au cœur de la réflexion, n’ouvre pas seulement à une nouvelle manière de l’étudier. La démarche permettrait à terme de modifier les modes de gestion, au prisme d’une vision de marin et non de terrien. Il est donc primordial de prendre en compte les usagers de la mer, leurs modalités d’appropriation et d’habiter, mais aussi de se confronter au terrain. L’Océan ne s’étudie pas que par des «vues du ciel» ou des données de position de navires, encore faut-il comprendre l’essence de l’Océan.

[image: image]  Observer l’Océan dans toute sa complexité

Pour expérimenter l’Océan, il convient de le considérer dans sa complexité. Une telle ambition suppose de prendre en compte quatre de ses caractéristiques les plus importantes: l’espace océanique est différencié, dynamique, multidimensionnel et systémique.

Si l’Océan est défini dans les discours comme vaste et homogène, une analyse plus poussée permet de révéler des dynamiques de différenciations, de zonations en fonction de paramètres physiques et humains. Celles-ci se structurent autour de discontinuités mouvantes qui fluctuent en fonction des paramètres pris en compte et des saisons.


Exemples de zonations

On peut établir des zonations en fonction des:

•  zones météorologiques;

•  répartitions de la faune (ex: poissons, mammifères, avifaune);

•  répartitions du plancton;

•  propriétés physico-chimiques de l’eau;

•  spatialisations et densités des activités humaines (par secteur);

•  juridictions et planifications des eaux marines;

•  aléas et vulnérabilité.

Exemples de discontinuités

•  Fronts météorologiques et courantologiques.

•  Limites de répartition d’une espèce.

•  Limites de bassin de navigation.

•  Passages matérialisés par des rites comme le passage de l’équateur.

•  L’adaptation à la vie en mer.



En mer, se pose la question des repères et des références spatiales. Comment trouver de la stabilité au sein d’un espace changeant? Il n’est pas possible de comprendre la logique océanique sans insister sur son aspect dynamique, lié à un perpétuel mouvement et à la complexité des temporalités (évolutions structurelles et saisonnières). La seule partie que l’on pourrait qualifier de «fixe» est composée de fonds sous-marins qui forment des habitats plus repérables. Les activités humaines qui se structurent autour de l’Océan sont, elles aussi, pour la plupart, mobiles. L’Océan constitue un pont entre les continents et met en relation des terres plus ou moins lointaines. L’interface terre-mer ne prend pas la forme d’une frontière figée mais reste résolument dynamique. Les océans sont d’ailleurs de plus en plus les «victimes» de ce qui se passe à terre (pollution des bassins versants, rejets industriels en mer).

L’océan est aussi un espace multidimensionnel. L’air, la surface, le volume et les fonds forment autant de compartiments à prendre en compte. Ces différentes dimensions font système et sont en permanente interaction:

•  de par leur fonctionnement physique sur le plan de la circulation océanique et atmosphérique et de la géomorphologie sous-marine;

•  de par le fonctionnement des ressources (vivantes et non vivantes);

•  de par la répartition des activités humaines.

La problématique du réchauffement climatique illustre parfaitement le recours indispensable à une analyse systémique pour étudier les mers et les océans. La modification des conditions météorologiques et courantologiques, qui s’explique par des facteurs «naturels» et des pressions anthropiques, impacte la distribution des ressources marines vivantes (en terme de répartition et d’érosion de la biodiversité) et, in fine, les activités humaines qui en vivent, certaines cultures maritimes risquant de disparaître à l’image d’insulaires vivant sur des îles basses coralliennes soumises à un risque de submersion.

Cette approche systémique conduit nécessairement à l’interdisciplinarité: l’Océan est un espace physique complexe. Pour le comprendre, se familiariser avec des données océanographiques, biologiques, juridiques, historiques, géopolitiques, géographiques et anthropologiques voire ethnologiques paraît un préalable.

C’est grâce à une vision intégrée et interdisciplinaire que nous pourrons nous mettre d’accord sur les mesures à prendre pour préserver l’immensité océanique. Les océans sont en effet au cœur des débats environnementaux20 comme l’a démontré la conférence Rio +20 organisée en juin 2014 par l’ONU. La déclaration finale a réaffirmé l’engagement des Nations unies «pour la conservation et l’exploitation durable des océans»21.

L’importance des océans n’est plus ignorée. Certes, l’homme est terrien, mais comme le souligne Fernand Braudel, «la mer existe, les côtes existent, les marins existent, les flottes existent22». Le défi est donc lancé aux géographes: regarder avec et à partir des mers et océans.
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Les océans au cœur des représentations
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OBJECTIFS



[image: image]  Se positionner à l’interface de la géographie physique et humaine en analysant des données objectives et des données subjectives relatées par les usagers.

[image: image]  Comprendre la relation Homme-Océan et réfléchir aux aires océaniques, aux discontinuités et aux temporalités.

[image: image]  Recentrer le regard à partir de discours réalisés en mer, même s’ils ne peuvent être totalement déconnectés des images diffusées et construites à terre.

[image: image]  Considérer l’ensemble des usagers et intégrer leurs spécificités et leurs regards.

[image: image]  S’ouvrir à l’analyse d’événements fortement médiatisés comme la course au large et faire le lien entre faits d’actualité et pédagogie afin de susciter la curiosité.

INTRODUCTION

Mers et océans, reflets de l’immensité et de l’hypermobilité, sont des espaces de l’altérité. La citation attribuée à Platon «Il y a trois sortes d’hommes, les vivants les morts et ceux qui vont sur la mer» illustre bien cet aspect. Considérée parfois comme une frontière ou faisant partie intégrante de certaines cultures, la mer oscille entre «terreur et fascination» comme le souligne le titre d’une exposition organisée à la Bibliothèque Nationale de France (2004-2005). Les représentations des océans sont en effet diverses et variées et en lien avec l’histoire des connaissances, des cultures et des types de pratiques en mer.

En Europe, plusieurs phases de représentations se sont succédé. Par exemple, au Moyen Âge et au début de la renaissance des illustrations, telles les cartes d’Olaus Magnus, mettent en scène des monstres engloutissant des navires. La référence au Léviathan, serpent des mers, ou les représentations du Maëlstrom constituent autant d’indices d’une perception angoissante du monde marin. Au XVIIIe siècle, la peinture rend compte de l’affrontement sur mer des grandes puissances comme la Grande-Bretagne ou les Pays-Bas. Progressivement, le milieu marin est de mieux en mieux connue et la mer devient également un lieu de loisirs et de contemplation.

Les représentations maritimes font appel à différentes perspectives de regard:

•  une vision à partir de la terre;

•  une vision à partir de la mer par des «terriens»;

•  une vision à partir de la mer par des marins ou des usagers plus expérimentés pour qui la mer constitue un cadre de vie.

Pour appréhender les océans comme objet géographique, il est essentiel de tenir compte de ces regards qui sont liés à des formes de territorialités. Il faut aller au-delà de la description des usages de la mer et de l’entrée sectorielle qui font souvent de l’océan un simple espace-support de transports et de ressources, et dépasser la dichotomique entre analyses physiques et humaines. Il s’agit d’adopter une approche systémique et globale et de replacer les usagers, les habitants de la mer, au cœur de la réflexion sur les processus de construction territoriale. S’intéresser aux océans suppose de saisir les représentations, les identités collectives et individuelles. Les usagers ne pratiquent pas les océans de la même manière et n’ont pas la même culture de la mer.

L’espace maritime est, au même titre que l’espace terrestre, un espace vécu. Les particularités de l’océan (immensité, éphémérité) font que nous parlerons volontiers de «merritoires1» pour aborder les processus de construction territoriale en mer des différents usagers et pratiquants de la mer.

Souvent perçus comme une frontière ou un alter-espace, les océans ont été appréhendés à partir d’une vision terrienne en rupture avec la prise en compte des spécificités du milieu océanique. Les usagers les fréquentant démontrent que mers et océans correspondent à un espace de construction sociale, d’humanisation voire de territorialisation. S’intéresser aux représentations, c’est replacer les océans au cœur des problématiques, envisager la mer comme centralité et réorienter le regard de la mer vers la terre. Il faut dès lors élaborer une typologie des pratiques, car en fonction de celles-ci, le vécu ou «l’habiter» en mer sera différent.

Pour comprendre les systèmes de représentations, nous nous intéresserons aux processus physiques, c’est-à-dire au support océanique des représentations, ainsi qu’aux différentes formes d’utilisation de l’espace océanique. Nous prendrons ensuite l’exemple de la course au large (compétition à la voile).

Section 1 UN ESPACE PHYSIQUE COMPLEXE, SUPPORT DES REPRÉSENTATIONS

Les océans sont un système physique complexe à très forte dynamique spatio-temporelle. La connaissance plus ou moins fine des éléments océaniques permet de saisir:

•  les logiques de spatialisations des pratiques en mer;

•  et/ou le support des systèmes de représentations.

L’espace océanique est à la fois multidimensionnel (air, surface, volume, fond) et dynamique.

1 Un espace multidimensionnel

Fonds marins, volume, surface et atmosphère constituent l’aspect multidimensionnel des océans.

Chaque dimension conditionne la répartition des ressources et par conséquent des activités humaines.

La distribution des ressources marines vivantes est par exemple corrélée à la bathymétrie et à un gradient décroissant de la côte vers le large. Les ressources vivantes sont plus importantes au niveau du plateau continental, à proximité des monts sous-marins, des îles et des archipels et au sein de la province néritique. Cette répartition s’explique par la présence plus importante de nutriments à proximité des côtes.

La géographie des ressources est également liée à la surface et au volume: les ressources vivantes se trouvent principalement sur les couches supérieures, et les propriétés physico-chimiques, telles que la salinité et la température, influent également sur leur répartition.

Certaines dimensions sont «privilégiées» sur le plan des représentations. La profondeur et le volume influent sur ce qui est perceptible à la surface: le fond n’est visible que par une minorité de pratiquants (ex: plongeurs), contrairement à la surface qui rassemble la plupart des pratiques. Si le passage de la terre à la mer est une première discontinuité, pénétrer au sein du volume maritime constitue une autre rupture. L’altérité y est certainement maximum et se matérialise par un équipement spécifique. L’Homme n’étant pas dans son élément naturel, il a besoin d’une aide «technique» et est assisté par des bouteilles d’oxygène, même si certains usagers réalisent dans des cas plus extrêmes des plongées en apnée.

L’approche multidimensionnelle est primordiale et justifie une approche systémique en lien avec le caractère dynamique des océans.

2 Un espace dynamique

Les systèmes de représentations se construisent à partir du mouvement de l’océan. Il s’illustre au travers:

•  de la circulation atmosphérique et océanique;

•  des logiques de répartition et des interrelations de la faune et de la flore.

La circulation atmosphérique et océanique est primordiale dans la répartition des ressources (ex: upwelling). À titre d’exemple, pour la faune, les différentes espèces suivent des schémas de migrations et possèdent des zones de reproduction liées aux spécificités des propriétés de l’océan (ex: la température et les saisons).

Cette même circulation joue aussi un rôle dans l’organisation des activités humaines. Ainsi la navigation à voile traditionnelle et contemporaine ou les embarcations à propulsion humaine (ex: rame) suivent les grands schémas océaniques et atmosphériques. C’est par le hasard puis la connaissance des circulations que les principales routes se sont développées.

Pour l’Atlantique Nord, les transatlantiques à la voile est-ouest au départ de l’Europe suivent les vents alizéens (d’est en ouest) des Canaries aux Antilles via parfois l’archipel du Cap-Vert. Les transatlantiques des Antilles vers l’Europe utilisent les grands vents d’Ouest (les Westerlies) et privilégient un passage via les Açores.

Par ailleurs, selon les saisons, les vents sont plus ou moins établis ou réguliers, plus ou moins violents. De fait, certaines pratiques sont aussi saisonnières. En effet, une transatlantique en zone intertropicale (ex: Canaries vers les Antilles) évitera la période du risque cyclonique de juin à novembre. Une transatlantique des Antilles vers l’Europe évitera la saison des tempêtes hivernales des moyennes latitudes et partira avant l’arrivée des cyclones aux Antilles.

La circulation océanique, quant à elle, aide la navigation. Les courants sont semblables à des fleuves sur la mer. Ils viennent canaliser les routes comme le montre, au XVIIIe siècle, la carte du Gulf Stream de Benjamin Franklin représentant des navires suivant cette «route balisée» par la mer.

Section 2 MULTITUDES DE PRATIQUES, MULTITUDES DE REGARDS SUR LA MER

L’océan est un espace physique complexe qui est le support de systèmes de représentations et de fait sa compréhension sur le plan physique est primordiale. Les modes d’«habiter» influent sur le regard que portent les individus sur les océans.

La première étape pour s’attacher aux représentations maritimes consiste à comprendre les différences inter-océaniques et intra-océaniques en fonction des pratiquants et civilisations de la mer. À titre d’exemple, l’histoire de la navigation de l’Atlantique est en ce sens bien différente de celle du Pacifique. Le Pacifique, parsemé d’îles, possède une histoire riche sur le plan de la navigation. Les formes de territorialisation en mer ont été relatées par J. Bonnemaison, notamment dans l’arbre et la pirogue. L’espace maritime est mis en réseau et constitue le centre du territoire.


Bonnemaison et le territoire maritime dans le Pacifique

Joël Bonnemaison a démontré que les itinéraires empruntés font partie de la territorialité de l’archipel du Vanuatu. «Chaque groupe local ou varea, reproduit ainsi à terre la société originelle qui s’est formée pour le voyage en mer et son vrai territoire, plus encore que le lieu d’ancrage actuel, se confond avec la route suivie par la pirogue». BONNEMAISON J., (1996), Gens de pirogues et gens de la terre, Paris, Éd. ORSTOM, p. 157.

Les routes sont par ailleurs un «axe d’alliance» contrôlées en ses deux extrémités (Bonnemaison, 1996, pp. 175-176). Le contrôle de la circulation permet le contrôle du territoire.

Il souligne de plus que la route est un «territoire-errant» (Bonnemaison, 1996, p. 519). Ce sont les «routes qui font les lieux». Pour les populations mobiles, la considération de la distance est donc plus importante que l’aire et est primordiale dans la construction de la territorialité des Mélanésiens.



Il existe, à toutes les échelles, différentes manières d’utiliser l’espace maritime. Les systèmes de représentations sont aussi divers que les pratiques maritimes.

Les pratiques sont une forme de relation à l’espace; chaque pratique possède une stratégie d’utilisation de l’espace en fonction de la motivation et de l’embarcation ou du «mode de vie» en mer. En fonction de cette stratégie, on peut dresser une typologie des activités humaines. Les activités peuvent être mobiles, nomades ou sédentaires, elles peuvent être de loisir ou professionnelles, elles définissent une fonction différente de l’espace océanique (ex: support de transport, exploitation des ressources, évasion, challenge). Un pêcheur, un membre de la marine marchande, un plaisancier ou un individu sur une plate-forme pétrolière n’habitent pas la mer de la même façon. Le vécu et le regard diffèrent.

En effet, différents éléments influencent la construction de processus de représentation: embarcation, degré de mobilité, espace occupé, pratiquant (voir tableau 1.1).

Tableau 1.1 – Éléments pouvant influencer les représentations en mer

[image: image]

1 Le rôle de l’embarcation

Taille, hauteur, agencement et capacité à bord de l’embarcation sont des éléments qui influent sur les représentations.

Un individu sur une petite embarcation à la rame ou à voile aura un autre regard sur la mer qu’un individu réalisant une croisière sur un paquebot. La hauteur par rapport à l’élément océanique joue sur la perspective du regard, la perception de la vulnérabilité face à l’environnement également. De la même façon un individu seul ou un individu fréquentant les océans en équipage ou en collectivité (ex: paquebot de croisière) n’aura pas son regard concentré sur l’océan de la même manière. Être seul ou à plusieurs au milieu de l’océan implique que l’attention sera plus ou moins focalisée sur l’extérieur ou l’intérieur de l’embarcation. Enfin, un navire de compétition à la pointe de la technologie et une embarcation plus rudimentaire ou traditionnelle créent des types «d’habiter» opposés, avec respectivement une approche technique et une approche empirique corrélées à des degrés de rapidité et de mobilité variables.


Habiter la mer avec la marine marchande

Faire partie de la marine marchande, c’est habiter en mer en huis clos et vivre dans son lieu de travail.

La vie à bord est rigoureusement structurée sur un plan spatio-temporel. Le temps est organisé autour d’un rythme bien précis constitué des périodes de quarts, des repas, des moments de détente et de repos etc.

L’espace est organisé hiérarchiquement en fonction des statuts à bord. Tout le monde ne se côtoie pas. La cabine constitue le refuge privilégié, la privacité. Être à bord suppose aussi de se confronter à différentes nationalités et à un laboratoire de la mondialisation. Le rythme est rompu par des escales mais les marins restent sur le navire: il n’y a pas de contact avec la terre ce qui montre bien la place occupée par le navire en tant que facteur de discontinuité.

Pour aller plus loin: BARON G., (2014), «Habiter les navires de commerce au long cours, avant-poste de la mondialisation», Géoconfluences, disponible en ligne.



2 Le degré de mobilité

Les usages sont plus ou moins permanents sur les océans. Il existe des formes de «sédentarité», illustrées par exemple par les plates-formes pétrolières.

Dans ce cas, les processus de représentations sont construits à partir d’un point fixe, d’un regard concentré sur une même zone. Les repères en mer sont construits à travers un regard qui se focalise sur une même zone.

D’autres formes de permanence en mer existent en lien avec le nomadisme, à l’instar des Bajau de Brunei.


Exemple




Les Bajau de Brunei

Dans le Pacifique, en Indonésie, les Bajau, groupe ethnique de Brunei, sont qualifiés de derniers nomades des mers. Ils vivent en permanence sur l’eau, dans la mer de Sulu, au Sud-Ouest des Philippines et dans les mers aux alentours de Sulawesi. Leurs déplacements sont principalement liés à la pêche et notamment à la quête de l’holoturie. Le retour à terre est rare. Les Bajau forment une véritable civilisation de la mer et sont tellement adaptés au milieu marin que le mal de terre se fait sentir lorsque le pied est posé à terre. Ils sont aussi de véritables chasseurs apnéistes au regard aiguisé sous l’eau.



D’autres activités sont mobiles comme la plaisance, la marine marchande. Dans de tels cas, l’expérience du regard est en déplacement le long d’un itinéraire et d’escales.

Enfin, la rapidité de l’embarcation est aussi un élément primordial, comme nous le verrons dans le cas de la course au large.

L’usager réadapte en permanence son regard et se déplace à travers un paysage en mouvement. Avoir une vue sur mer à partir d’un objet mouvant ou fixe ne renvoie pas à la même complexité dans la construction des systèmes de représentations.

3 Quelle occupation de l’espace?

L’occupation de l’espace se structure verticalement (surface, volume, fond) ou horizontalement (côtier, hauturier).

La majorité des pratiques se concentre, ou tout au moins circule, à la surface. Si le pêcheur a son regard porté sur les trois dimensions afin d’analyser sa ressource, les acteurs de la marine marchande et de la navigation à voile se concentrent sur ce qui se passe à la surface.

Les usages présents dans le volume et le fond sont minoritaires (activités militaires, plongée sous-marine). Le monde sous-marin reste encore le plus mystérieux. Le regard du plongeur progresse de manière verticale de la surface vers le fond puis de manière horizontale sur le fond. Le plongeur découvre une autre facette du monde maritime à travers un paysage de relief «fixe» où les repères sont bien ancrés à partir de la topographie sous-marine et de la faune et flore associées. Les plongeurs sont d’ailleurs mobilisés dans les approches participatives afin d’analyser le paysage sous-marin sur le plan objectif et esthétique (Musard et al. 2014).

Autre élément primordial à mentionner: le gradient terre-mer, c’est-à-dire une fréquentation plutôt côtière ou hauturière. Être fréquemment hors de la vue de la terre ou en vue de la terre joue sur le regard que l’on porte à l’environnement marin. Cela ne renvoie pas aux mêmes éléments d’observations. Les repères se positionnent alors souvent sur le littoral. Hors de la vue de la terre, le regard s’habitue et s’attarde sur des détails océaniques qui pourraient passer inaperçus autrement. L’individu est seul face aux éléments.

Par ailleurs, pour faire sa route, proche de la terre, les balises et les amers guident les navigateurs tout comme les radars et les cartes marines. Au large, seuls la cartographie et les points GPS à suivre ou les waypoints assistent le navigateur. Il ne se raccroche pas à des éléments fixes, mais à des éléments virtuels. Il peut néanmoins identifier des passages au sein de grandes régions en fonction des directions des vents, de l’état de la mer, des couleurs, de la faune, du trafic.

4 Le pratiquant

L’histoire des individus est importante pour comprendre l’itinéraire de l’expérience maritime. Les représentations sont en effet différentes selon l’âge de la découverte du milieu maritime. Les pêcheurs sont souvent issus d’une famille de pêcheurs. Pour les plaisanciers, c’est plus variable. L’envie de naviguer est parfois liée à une pratique familiale ou alors à un désir d’évasion, de découverte et d’aventure, voire de rupture avec la société par choix d’un nouveau mode de vie ou à partir d’un événement déclencheur (problème professionnel, rupture familiale, etc.).

Le pratiquant possède une histoire à reconstituer, une motivation qui le pousse à partir en mer. Le rapport à l’espace varie en fonction de l’objectif initial des pratiquants. La traversée ou trajectoire est représentée de manière différente selon le statut de la personne concernée (ex: professionnel ou amateur).

La fréquence en mer influe aussi sur les systèmes de représentations. Un individu passant 200 jours en mer par an ne développe pas les mêmes connaissances du milieu qu’un individu y passant 7 jours.

Âge de découverte et fréquence contribuent à construire un «bagage maritime» et à développer un mode de lecture de l’océan. L’expérience permet de distinguer des détails à la surface de l’eau que le novice ne voit pas. Ces détails peuvent aller d’une risée sur l’eau, d’un changement de couleur ou d’état de la mer à l’observation de la faune.

Autres éléments directement liés au pratiquant: les sens. Fait-il, en plus de la vue, appel à l’ouïe, à l’odeur? La sensibilité plus ou moins importante des individus sur ces derniers points permet d’enrichir l’analyse des représentations.

Nombreux et variés sont les usagers qui fréquentent les océans, comme par exemple les coureurs du large.

Section 3 CROISEMENTS ENTRE PROCESSUS PHYSIQUES ET REGARDS: LE CAS PARTICULIER DES COUREURS DU LARGE

La course au large est une pratique faisant référence à la rapidité et à la compétition en haute mer. L’océan devient un terrain de jeu semblable aux échecs. Il faut être fin stratège et se positionner au mieux sur l’espace maritime en fonction des paramètres météorologiques qui permettent d’avancer au plus vite. La compétition est une course à la performance sur le plan d’eau mais elle l’est aussi sur le plan technique avec le développement de véritables machines. Il s’agit d’une course à la technologie qui se prépare en amont plusieurs mois voire années avant le départ de la course. Les représentations de cette pratique sont donc singulières.

La navigation à voile se distingue des autres pratiques du fait d’une relation étroite avec les éléments océaniques. Le vent est nécessaire pour avancer, l’état de la mer et les courants peuvent aider ou au contraire freiner le déplacement. De fait, le navigateur doit porter un regard précis sur ce qui l’entoure et lire les signes sur le plan d’eau. Pour un séjour plus long, il doit aussi recueillir les bulletins météorologiques afin d’anticiper les conditions. La vulnérabilité face aux éléments est importante.

La navigation à voile est apparue avec le yachting aux XVIe et XVIIe siècles aux Pays-Bas et en Angleterre. Cette pratique de loisir servait à recruter dans la marine militaire et touchait principalement une élite se regroupant au sein de yacht-clubs.

La navigation à voile recoupe aujourd’hui des réalités très différentes en fonction du contexte:

•  pratiques de loisir et de compétition et professionnelle;

•  différents types de bateaux (voile légère, bateau habitable, monocoque, multicoque, catamarans et trimarans);

•  zone fréquentée (mer côtière ou hauturière, cabotage ou sur un plan d’eau avec un retour au point de départ le jour même);

•  pratiques organisées ou encadrées (régates, rallyes), pratiques libres;

•  objectif recherché. La compétition est associée à la performance, la croisière est associée à la «promenade», mais dans les deux cas l’objectif peut faire référence à l’aventure et à l’évasion. On peut aussi trouver des sous-objectifs (compétition d’un point A à un point B ou compétition sur une zone côtière délimitée par des bouées de parcours, croisière sans but précis et croisière dans le but d’atteindre une destination).

Ainsi, en fonction des pratiques, on distinguera des bassins de navigation (Bernard, 2006) et des itinéraires principaux.

1 Comment analyser les représentations des coureurs du large?

Si l’on s’intéresse aux éléments précédemment mentionnés, il faut distinguer:

•  Les types d’embarcation: monocoques et multicoques. Ces derniers étant plus extrêmes. Les mouvements à bord ne sont pas non plus les mêmes.

•  La taille de l’embarcation: les «minis» de 6,50 m ou les grands bateaux du Vendée Globe de 60 pieds…

•  Est-ce une course au large en solitaire ou en équipage? Le «solitaire» est peut-être plus à même de se concentrer sur l’environnement puisqu’il est seul avec son embarcation et la mer.

•  La durée de la course: une course plus courte en temps ne permet pas de s’attarder sur ce qui environne l’embarcation. Il faut être performant sur quelques jours. Une course au large de plusieurs mois laisse a priori davantage de place à des «pauses», des lectures de la mer.

•  Est-ce une course avec escales? Les escales viennent interrompre le rythme vécu en mer.

•  Quelle est la motivation du compétiteur? Est-ce une course au large synonyme d’aventure ou est-ce un simple challenge sportif?

•  A-t-on des moments de solitude, d’admiration, de sensation d’harmonie avec l’océan?

•  La pratique est-elle connectée à la technologie? Quelle est la fréquence des communications à bord, Internet, etc.

•  Le pratiquant fait-il partie des nouvelles générations connectées ou a-t-il appris une lecture empirique de la mer? Fait-il appel à ses sens?

•  Qu’observe-t-il en mer?

En fonction de la course au large et des pratiquants, nous aurons l’occasion d’identifier différentes représentations. Cependant, il existe des constantes dans les discours qui qualifient la mer et dans la détermination de régions issues de représentations. On assiste à une construction d’une maritimité des régatiers. Une fois en mer les regards se tournent surtout vers les prévisions météo et la lecture du plan d’eau (types de nuages, risées à la surface de l’eau, état de la mer) mais ils ne se déconnectent pas toujours de la terre. Internet et téléphone satellites facilitent en effet les communications. Des images de la mer sont rediffusées à terre et construites à partir des discours des navigateurs qui sont à leur tour influencées par la construction des représentations des personnes restées à terre. Il faut transmettre du danger, de l’extrême.

Nous proposons d’analyser les représentations à travers deux courses au large en solitaire: la Route du Rhum et le Vendée Globe2.

Depuis 1978 et ce tous les quatre ans, la Route du Rhum, course transatlantique mythique, relie Saint-Malo à Pointe-à-Pitre en Guadeloupe aux mois d’octobre et de novembre. Plusieurs classes de bateaux se côtoient (cf. encadré). En fonction des conditions météorologiques, les navigateurs choisissent une route au nord des Açores, normalement soumise à de fortes dépressions à cette saison, la route des alizés ou une route plus directe (route orthodromique).

Quant au «Vendée Globe», il s’agit d’une course autour du monde en solitaire sans escale, considérée par les navigateurs comme «l’Everest des mers» avec des monocoques de 60 pieds. Elle part tous les quatre ans.


Les grandes courses au large

Volvo Ocean Race: tour du monde en équipage, avec escales, embarcation monocoque de 65 pieds, ports et escales variés mais départ et arrivée en Europe, tous les 4 ans.

Transat 650: transatlantique en solitaire partant de la France (ex: La Rochelle, Concarneau) avec escale (Canaries ou Madère) et aux destinations variées (Brésil, Antilles), monocoque de 6 mètres 50, tous les 4 ans.

Transat Jacques Vabre: transatlantique en double sans escale au départ du Havre (les lieux d’arrivées changent: Brésil, Costa Rica), monocoques et multicoques de 40, 50, 60, 70 pieds, tous les 2 ans.

Route du Rhum: transatlantique en solitaire de St Malo à Pointe-à-Pitre en Guadeloupe, embarcations variées monocoque, multicoque, 40 pieds, 60 pieds et parfois jusqu’à 140 pieds depuis l’édition de 2010, tous les 4 ans.

Vendée Globe: tour du monde en solitaire au départ et à l’arrivée des Sables d’Olonne, monocoque 60 pieds, tous les 4 ans.

Velux Five Oceans: tour du monde en solitaire avec escales, 60 pieds.

Barcelona World Race: tour du monde au départ et à l’arrivée à Barcelone, en double sans escale, monocoque 60 pieds, tous les 3 ans.

Sydney Hobart: course en équipage, embarcations variées, tous les ans.



Une analyse de discours de navigation a été réalisée à partir de vacations radios quotidiennes (interview radio réalisée en direct par l’organisation avec les concurrents) et à partir de 20 enquêtes.

Les régions mises en avant par les navigateurs sont liées à ce que nous appelons des «moments d’océan» (Parrain, 2007); il s’agit de perceptions, représentations forgées à un instant T sur un lieu donné. À un autre moment, dans d’autres circonstances, il convient de se demander si le discours aurait été le même. Ainsi, en fonction des éditions des courses, les représentations ou le discours diffèrent selon les conditions rencontrées. C’est notamment le cas pour la Route du Rhum où en 2002 les conditions sont plus dures qu’en 2006, année caractérisée par des «conditions exceptionnelles et relativement clémentes qui permettent d’ailleurs d’établir un record». Malgré ces différences, on retrouve des constantes.

Les représentations se divisent et se structurent en zones météorologiques, car la voile dépend du vent. D’où l’importance de connaître le système physique en premier lieu.

Figure 1.1: Routes principales suivies par les navigateurs enquêtés
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D’après Parrain (2010)

Figure 1.2 – Systèmes de vent et de pressions en Atlantique
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D’après Parrain (2010)

2 L’importance des conditions météorologiques

Les conditions météorologiques (direction et force du vent, état de la mer associé, nuages, visibilité) sont les informations les plus relayées. Le navigateur emploie un vocabulaire bien précis pour les déterminer.

Les éléments naturels sont prégnants dans le vécu en mer et sont fortement décrits à un instant T car la navigation et la victoire en dépendent.

S’agissant d’une compétition il y a parfois une véritable confrontation, combat qui se reflète dans les discours. Ainsi, certaines conditions sont comparées à «Verdun» ou «Hiroshima». C’est «l’enfer» avec des vents de 50 nœuds3. À l’opposé, l’autre cauchemar du navigateur, la pétole, terme utilisé par les marins pour déterminer une zone sans vent, arrête les participants «dans une espèce de no man’s land, où on a des orages et pas de vent4». Ils ne peuvent aller nulle part; ils dérivent, ils sont «perdus».

La houle* est aussi très fréquemment décrite: «La mer fume», est «infecte», «croisée» et «casse-bateau». C’est une mer «hachée», une mer «abrupte». La sortie de la Manche est une mer «fourbe5».

Par ailleurs, le navigateur lit le ciel. Les nuages annoncent le temps qu’il va faire dans les heures ou les jours à venir. Les nuages sont caractéristiques de certaines régions. C’est notamment le cas de la zone alizéenne où les cumulus font partie de la «carte postale».

Au sein des représentations des navigateurs, une zone x possède un système de vent bien défini. En somme, ils reconstruisent à travers leurs discours, une zone fixe sur un espace par définition dynamique. Différentes «aires de vent6» sont ainsi mises en avant par Météo France sur le parcours du Vendée Globe: le Golfe de Gascogne, l’anticyclone des Açores, les alizés du Nord-Est, le Pot au Noir ou Zone de Convergence Intertropicale, l’anticyclone de Sainte-Hélène, le Cap de Bonne Espérance, le tour de l’Antarctique, le Cap Horn, la remontée le long des côtes d’Amérique du Sud, l’arrivée à la latitude des Canaries et enfin le retour vers les Sables d’Olonne. Ce sont autant de zones définies à partir de discontinuités et «d’homogénéité», mais aussi des images «construites». Les plus célèbres sont:

•  le Golfe de Gascogne, zone mouvementée du fait des passages de dépression est une mer semblable à des «montagnes russes» comme lors du Vendée Globe 2008 où il y a eu 45-55 nœuds de vent et une mer de 7 mètres (Parrain, 2010). Cette zone teste et sélectionne les participants (certains en sont victimes quelques heures après le départ de la course). L’édition de la Route du Rhum 2014 qui a débuté le 2 novembre illustre également cette idée avec le passage d’une forte dépression au niveau du Cap Finisterre et de la pointe de l’Irlande;

•  le Pot au Noir, zone sans vent et avec de nombreux orages et cumulo-nimbus;

•  les alizés portugais et les alizés tropicaux soulignés par leurs régularités, le confort de la navigation et la présence de cumulus et de grains;

•  les Mers du Sud et l’Antarctique, avec une longue et haute houle comparable à des montagnes ou la présence de glace. Pour la sécurité des navigateurs, lors du Vendée Globe, les «portes des glaces» sont des points à suivre afin de ne pas pénétrer trop au sud sur la route des glaces.

Autres éléments mentionnés, les couleurs de l’eau, la présence de l’avifaune, de mammifères marins, de poissons qui viennent définir des passages, des régions océaniques.


Régions identifiées zone alizéenne, pot au noir et mers australes

La zone alizéenne:

Zone de vents réguliers qui poussent les navigateurs et longue houle associée, cumulus et grains, présence de poissons volants.

Le Pot au Noir:

Le pot au noir correspond à la Zone de Convergence Intertropicale où les alizés se rencontrent et s’annulent. Il s’agit d’une zone instable avec des vents nuls et la présence de cumulo-nimbus et d’orages. Certains parlent de l’élastique, car on avance et on s’arrête, et surtout les leaders peuvent se voir rattrapés par le peloton de queue. Lors du Vendée Globe, le Pot au Noir est défini comme étant une plaine sans vent entre les deux systèmes alizéens qu’il faut vite rejoindre.

Mers australes:

Zone appréhendée et en même temps attendue, son entrée se remarque par la présence d’albatros, par le changement d’aspect de la houle et de couleur: du vert-gris au niveau du cap de Bonne-Espérance au bleu foncé dans les mers australes.



Lors de certaines éditions, les conditions de course surprennent les navigateurs. En effet, des zones météorologiques sont habituellement bien identifiées à partir de leur fonctionnement telle la zone alizéenne en zone intertropicale (vents de Nord Est bien établis pour l’hémisphère Nord et de Sud Est pour l’hémisphère sud) ou des zones plus rudes, comme la Manche ou le Golfe de Gascogne. Cependant des zones réputées comme étant rudes ont parfois été plus calmes et vice versa. Tel est le cas de la Route du Rhum de 2006 où en Manche les conditions sont clémentes avec peu de vent, puis de la Manche jusqu’aux Açores, les vents sont de nord-est alors qu’ils devaient être, d’après les statistiques, d’ouest. À l’arrivée aux Antilles, peu de vent et orages dominaient sur les derniers milles. Certains navigateurs attribuent cette situation au changement climatique.

Au contraire l’édition 2014, connaît un début de course «fidèle» aux conditions attendues avec des dépressions, des vents forts et une houle de face. Après le passage du front en Manche, le vent est irrégulier. On voit sur la cartographie du 3 novembre les navigateurs qui semblent s’engager à l’extérieur du Golfe de Gascogne et du Cap Finisterre pour éviter les rudes conditions météorologiques.

3 Naviguer seul ou à vue d’autres navires

Lors de la course, le navigateur se trouve parfois à proximité des autres participants ou d’autres embarcations relevant de différentes activités.

Être à vue d’un autre navire lui fait prendre conscience qu’il n’est pas seul en mer, qu’il existe d’autres formes d’habiter. Il imagine ce qui se passe à bord du navire voisin. Il essaie de cerner sa route, d’éviter la collision. S’il s’agit d’un participant, il tâche de mieux se positionner et de lire sa stratégie. S’il s’agit d’une autre embarcation, celle-ci devient un obstacle et représente un danger (risque de collision). Les navires rencontrés viennent rompre la solitude et indiquent un «retour à la civilisation».

Certaines zones sont plus fréquentées que d’autres, comme la Manche ou le Cap Finisterre. En termes de fréquentation, lors de la Route du Rhum 2006, la Manche est relevée comme étant la zone de circulation maritime (pêche, marine marchande) la plus fréquentée, avec les Açores, autre point de convergence.

Lors d’une course, la concentration des navires est certes maximale au départ (ex. en Manche pour la Route du Rhum qui constitue de plus un véritable entonnoir avant l’ouverture sur le large), au niveau des archipels ou des caps et détroits qui sont des points de passage et des nœuds sur la route. On peut cependant être de nouveau en contact avec un participant après plusieurs jours sans voir personne. Lors du Vendée Globe 2008, la flotte reste groupée dans la descente de l’Atlantique jusqu’au cap de Bonne Espérance, où elle se disperse. Puis, un regroupement s’opère au niveau de l’Australie, de la Nouvelle-Zélande et du Cap Horn. Pour la Route du Rhum de l’édition 2006, les Açores marquent la convergence des routes.

4 Déconnexion et connexion: quelles discontinuités?

Partir en mer, c’est partir vers l’inconnu, vers un ailleurs, c’est se déconnecter du rythme de vie à terre. La matérialisation de cette altérité, de cette discontinuité se fait au moment où le navigateur passe du ponton au bateau. Il s’agit d’une première étape. Puis, il largue les amarres, quitte le ponton, et s’élance vers le large en longeant les digues où les spectateurs viennent assister au départ et encourager les participants. Il s’en suit la navigation vers la zone de départ, où le compétiteur peut être accompagné, avant le lancement de la procédure de la course. Les membres de l’équipe doivent alors quitter le bateau. Le concurrent se retrouve seul. Ces différentes étapes marquent le passage vers un ailleurs. Peu à peu le navigateur se concentre sur sa course, sur le départ.

Il faut quelques heures à plusieurs jours pour s’adapter physiologiquement à la mer. Notre corps doit se familiariser à ce nouveau milieu. Le regard change alors, il s’adapte aux signes de la mer.

Cependant, avec les modes de communication et avec la compétition, les navigateurs passent beaucoup de temps à la table à carte à l’intérieur du bateau et sont parfois en lien avec la terre et leur routeur afin de déterminer le meilleur itinéraire en fonction des prévisions. Les concurrents sont aussi appelés par la presse afin de retransmettre leurs sensations, leurs impressions. Ils contribuent à la diffusion d’images à partir de leur maritimité. On peut cependant se demander si les participants de course au large observent vraiment la mer ou s’ils sont plutôt concentrés sur la tactique et la rapidité.

Le rapport distance-temps est modifié en fonction des embarcations, et du système météorologique pris. Un concurrent coincé dans une zone sans vent et un autre qui ne cesse d’avancer n’auront pas la même perception du temps, ni le même degré d’immersion. Les temporalités sont de fait différentes en fonction des uns et des autres.

Cependant, il est possible de distinguer des lieux familiers comme l’Atlantique, qui est le plus connu des cinq océans, et d’identifier des rites qui viennent rythmer la course et connecter le navigateur aux océans. Il s’agit notamment, lors du passage de l’équateur, de la célébration de la Ligne: superstition et croyance en Éole et Neptune, dieux du vent, qui octroient l’autorisation de passer.

Puis vient le retour à terre, qui constitue une nouvelle rupture. Quelques heures avant l’arrivée, on sent l’appréhension de certains navigateurs à l’idée de retourner à terre, car il s’agit d’un retour à la réalité, à un nouveau rythme. Tel est le cas de Lionel Lemonchois, vainqueur de la Route du Rhum 2006, qui associe le fait d’être en mer dans son bateau à un cocon. Il s’y sent en sécurité, il a peur de revoir le monde.

CONCLUSION

Les représentations permettent une meilleure compréhension du système océanique. Elles montrent que les océans sont un espace de vie et que de nouvelles approches scientifiques sont possibles pour centrer la réflexion sur l’espace océanique et associer les données objectives et subjectives. Les océans ne sont pas un simple espace physique, mais aussi un espace vécu par différents usagers, différentes cultures. Nous nous sommes concentrés sur les courses au large, mais il faudrait compléter l’analyse par d’autres pratiques. Des contrastes existent entre pratiques de courses et navigations empiriques. Ces dernières sont par exemple ravivées par la Polynesian Voyage Society et l’embarcation Hokule’a dans le Pacifique. À travers la reconstitution des routes polynésiennes, cette initiative vise à transmettre aux nouvelles générations le bagage culturel maritime, la connaissance et la lecture de la mer (cartographie de la houle, faune, etc.) permettant une navigation sans outils. Il s’agit aussi de mettre en relation le monde polynésien, les différentes îles, et de rappeler aux Hawaiiens d’où ils viennent, de remettre sur le devant de la scène leur culture dans un monde qui perd certains de ses repères.

Les représentations permettent d’appréhender les disparités et surtout de réapprendre à lire la mer. Les usagers sont indispensables à la connaissance et au suivi du milieu marin.
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