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    Présentation

    Les océans ont beau constituer 70 % de la surface terrestre, leur rôle est souvent sous-estimé. Qui a conscience que plus de 80 % du commerce mondial se fait par voie maritime et que 90 % des communications internationales empruntent des câbles sous-marins ? Qui se doute des effets cataclysmiques qu’aurait l’interruption du trafic maritime en quelques semaines ? Les routes maritimes sont pourtant les artères de la mondialisation, et c’est ce qui justifie l’intérêt constant que leur portent les grandes puissances.
Loin d’être un luxe la puissance navale est une condition impérative de la liberté : liberté de commercer, d’agir pour protéger ses intérêts, de résister aux chantages sur l’accès aux ressources car, comme le disait Walter Raleigh : « Qui tient la mer tient le commerce du monde ; qui tient le commerce tient la richesse ; qui tient la richesse du monde tient le monde lui-même. »



    
        

        
            
            
            
            
            
            
            
                
                    
                
                
            
            
        
            
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
        
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            


        

            
                


Et si la géographie servait d’abord à naviguer ?

Introduction







Déférence gardée envers Yves Lacoste, qui réveilla la réflexion géopolitique en France par son livre provocateur [Lacoste, 1976], le premier usage pour lequel l’homme conçut et perfectionna les outils géographiques, en particulier cartographiques, fut la navigation. Non qu’il soit impossible de naviguer sans carte : en s’aidant des étoiles, les Vikings explorèrent l’Atlantique Nord et les Austronésiens, munis de baguettes de bois et de coquillages, colonisèrent les océans Indien et Pacifique plusieurs millénaires avant Magellan (voir chapitre 2). Mais pour répéter les voyages, préciser les lieux où « atterrir » (le terme fut nautique avant d’être aérien, comme d’ailleurs une grande part du vocabulaire aérospatial), il fallait des projections cartographiques précises. Ce fut aussi pour et par la navigation hauturière que le calcul de la longitude, inutile et longtemps impossible à terre, acquit enfin, au XVIIIe siècle, la précision requise.


Jusqu’aux derniers siècles du Moyen Âge, la cartographie se résumait à une alternative : soit une très grande échelle pour décrire et réglementer l’espace proche, celui de la vie quotidienne, se rapprochant d’un plan ou d’un cadastre ; soit une très petite échelle, figurant l’ensemble du monde mais sans souci de précision et avec, au contraire, une très grande part laissée à l’imaginaire ou aux indications des textes sacrés ou mythologiques. Les cartes furent en effet des « représentations » du monde bien avant d’être des « projections », c’est‑à-dire qu’elles témoignaient de l’idée que l’on s’en faisait à un instant donné et non pas d’une réalité reproduite selon des règles mathématiques rigoureuses. Ainsi, les mappemondes médiévales déclinaient un modèle mental plutôt que physique : celui du « T dans l’O » représentant les terres émergées partagées en trois sous-éléments correspondant à l’Europe, l’Afrique et l’Asie, séparées par des fleuves et encerclées par un océan circulaire, horizon infranchissable exprimant bien l’image que les sociétés terriennes se font de la mer et reflétant les déductions, spirituelles autant que géographiques, inspirées des textes bibliques.


La géographie, à l’image de l’ouvrage de Ptolémée portant ce nom, se résuma longtemps à une compilation de récits de voyages, dans lesquels l’imagination suppléait parfois la connaissance directe et assurée ou la recherche d’explication. Les marins ne pouvaient que juger ces récits peu utiles, sauf s’ils comportaient des précisions sur des repères remarquables (les « amers ») ou des indications sur les vents ou les courants dominants ; aussi s’en remettaient-ils le plus souvent à leur propre expérience, ce qui favorisait naturellement plus la routine que l’audace. Pourtant, ce sont de tels récits – celui de Marco Polo à la fin du XIIIe siècle, Le Livre des merveilles du monde de Jean de Mandeville au XIVe siècle, l’Imago mundi de Pierre d’Ailly (un des livres de référence de Christophe Colomb) publié au début du XVe siècle, au moment où l’on réédite la Géographie de Ptolémée –, qui alimentèrent la curiosité et les spéculations des érudits et des aventuriers européens en cette fin de Moyen Âge, où la navigation réalisa de substantiels progrès. 


Car progrès de la géographie et progrès de la navigation sont indissociables et s’alimentent mutuellement. L’introduction de la boussole en Méditerranée (XIIe siècle) puis la redécouverte de l’astrolabe permirent à la fois une navigation plus sûre et des relevés plus précis, débouchant sur les premières cartes comportant suffisamment d’informations pratiques pour être utilisables pendant les voyages en mer : Atlas catalan, cartes majorquines, portulans portugais, le XIVe siècle voit s’épanouir une production qui tient à la fois du guide touristique, du récit édifiant ou exotique, des instructions nautiques, mais surtout qui comporte suffisamment de détails pratiques (sur les lieux de mouillage, les caps ou les alignements en entrée ou sortie de port, l’orientation des vents ou des courants) pour permettre de s’aventurer vers des rivages inconnus. L’effort d’exploration entrepris par les royaumes ibériques au siècle suivant s’enracine dans cette progression des savoirs empiriques, qui stimule aussi les démarches scientifiques pour parvenir à une représentation exacte de la surface terrestre. Il n’est pas indifférent que le premier globe terrestre parvenu jusqu’à nous ait été réalisé l’année même où C. Colomb atteignait les Antilles (1492) ; de même qu’il est significatif que l’auteur de ce globe, Martin Behaïm de Nuremberg, ait auparavant, alors qu’il était au service du Portugal, établi les premières tables astronomiques permettant aux navigateurs de repérer aisément leur latitude en fonction de la hauteur du soleil.


La navigation fait en quelque sorte un pont entre la redécouverte des savoirs de l’Antiquité, qui amorce la « Renaissance », et l’approfondissement des savoirs et des méthodes scientifiques qui caractérise la « révolution des Lumières » à partir des XVIIe et XVIIIe siècles. Elle permet à la fois d’accéder à de nouvelles connaissances et de vérifier les hypothèses, de les confronter à la réalité du terrain, et pas seulement en matière de géographie – il en va ainsi du mythe du « bon sauvage », généré par les premières rencontres avec les Polynésiens, mais pas toujours vérifié par les navigateurs sous d’autres latitudes ! Même si c’est évidemment la connaissance du globe, en particulier la cartographie, qui profita le plus des expéditions maritimes.


Les cartes commencent en effet à prendre un aspect qui nous est familier dès la fin du XVIe siècle, avec la mappemonde (représentation du monde à plat, à ne pas confondre avec les globes) de Mercator, publiée en 1569. La technique utilisée par le Hollandais, une projection cylindrique tangente à l’équateur, a été violemment critiquée dans les années 1970, mais souvent avec des arguments inappropriés ou en oubliant deux considérations :


– Toutes les cartes sont fausses, puisqu’elles représentent en plan (une feuille de papier) un volume (une quasi-sphère), induisant nécessairement des déformations. Il existe deux familles de projections : les projections conformes (qui conservent les angles, donc la forme des contours) et les projections équivalentes (qui conservent les surfaces relatives) ; la projection de Mercator appartient à la première catégorie, et déforme donc les surfaces, d’autant plus fortement qu’on s’éloigne du point de tangence, soit l’équateur. Ainsi, le Groenland apparaît plus grand que l’Inde, qui est pourtant une fois et demie plus étendue.


– Comme toute projection conforme, les cartes de Mercator sont très utiles pour les marins (il intitule d’ailleurs son ouvrage Carte du monde à l’usage des navigateurs) : comme les coordonnées terrestres s’y coupent à angle droit, elles permettent de tracer et de calculer très aisément une route maritime, et de suivre un cap. Elles permettent aussi de se positionner avec précision à l’approche des côtes, ce qui est indispensable pour « atterrir » sans dommage ! C’est ce qui rendit leur usage quasi universel et fait encore leur intérêt aujourd’hui, même si les modes de projection se sont perfectionnés.


Car la navigation continue de profiter des évolutions technologiques (chapitres 3 et 6) : la conquête spatiale, les innovations énergétiques, les transformations des matériaux intéressent directement le monde maritime ; en retour, la mer continue d’irriguer la recherche, ne serait-ce qu’en fournissant un champ d’exploration (le milieu maritime et surtout sous-marin est sans doute un des plus méconnus en ce début de IIIe millénaire) et d’expérimentation, compte tenu des contraintes énormes subies par les hommes et leurs constructions dans ce milieu. Connaître, comprendre et maîtriser la mer reste donc une des aventures humaines les plus exaltantes et les plus inachevées, mobilisant des technologies de pointe mais faisant appel aussi à des qualités de résistance et de rusticité illustrées, depuis des siècles, par les marins et, singulièrement, par les explorateurs. C’est pour cela qu’on peut juger que l’avenir de l’humanité se joue sans doute sur, sous et à proximité des océans.


Comme il y a 150 ans, lorsque Jules Michelet publiait La Mer, les espaces maritimes sont toujours « le commencement de toute géographie » ; et plus encore, de toute géopolitique.






 
 
 
 
 1. Un Océan, cinq océans

 L’Océan mondial et ses subdivisions

 

 

 
 
 

 
 La plupart des langues humaines désignent notre planète sous le nom de « Terre », choisissant ainsi pour la caractériser le milieu que les hommes occupent, exploitent et aménagent. C’est pourtant l’eau qui constitue la composante essentielle de la Terre, si l’on considère notamment que les océans occupent plus de 70 % de la surface terrestre et alimentent le cycle qui permet de renouveler l’approvisionnement des continents en eau douce (97,5 % des eaux de surface sont salées). D’ailleurs, le surnom de « planète bleue », donné à la Terre depuis les images prises à partir de l’espace, souligne son originalité dans le système solaire, due à son atmosphère particulière et à la présence d’eau sous forme liquide, regroupée en un gigantesque océan.
 

 
 
 
 Car l’Océan est un ! Ce sont les sociétés historiques qui l’ont subdivisé parce que, pendant des millénaires, elles n’en ont connu que des morceaux, des bribes. D’une certaine façon, les sociétés médiévales étaient dans le vrai avec leur « mer océane » encerclant les terres émergées comme une frontière ; la convention des Nations unies de 1982 (voir chapitre 5) utilise d’ailleurs la continuité comme facteur de définition des mers : « étendues d’eau salée en communication libre et naturelle ».
 

 
 

 
 I. Les caractères propres de l’Océan : les « quatre I »

 
 Communiquant entre eux, largement ou par des passages limités, les espaces maritimes forment une nappe d’eau de plus de 360 millions de km² sans discontinuité, les frontières séparant les mers et océans étant conventionnelles. Ce milieu se distingue donc très nettement des espaces terrestres par des caractères qui lui donnent son unité : immensité, inertie, impermanence et isotropie.

 
 
 Immensité

 
 L’immensité océanique est évidente, encore faut-il en apprécier la double dimension, à la fois absolue et relative.

 
 
 Absolue, car l’étendue des océans est considérable, surtout celle de l’océan Pacifique. Les mappemondes nous donnent souvent une image tronquée du plus grand des océans, sauf lorsqu’elles sont centrées sur lui, car il n’y a qu’aux latitudes septentrionales que les continents riverains se rapprochent à moins de 100 km. La largeur de l’océan Pacifique en son centre est comparable à celle de l’Eurasie (environ 10 000 km entre Lisbonne et Vladivostok, comme entre Shanghai et San Francisco) ; celle de l’océan Atlantique s’apparente à l’extension du continent américain (5 000 km entre le Portugal et les États-Unis, comme entre la côte brésilienne et celle de l’Équateur) ; celle de l’océan Indien est proche de celle de l’Afrique (6 500 km de Dakar à Djibouti pour 6 800 km de Djibouti à Singapour).

 
 
 L’immensité de l’océan est aussi, voire surtout, relative. Les déplacements en mer sont lents (un navire va ordinairement moins vite qu’un cycliste du Tour de France) et leur vitesse a peu augmenté depuis un siècle. Ainsi, les caravelles de C. Colomb arrivaient à filer 10-12 nœuds [1]  lorsque les conditions étaient favorables, c’est‑à-dire qu’elles pouvaient espérer franchir 450 à 500 km par jour ; la vitesse maximale des navires de commerce actuels représente à peine le double et les soucis d’économie d’énergie conduisent à des vitesses de croisière supérieures d’à peine 50 % aux performances des navires d’il y a cinq siècles (les pétroliers ou porte-conteneurs géants transitent généralement à des vitesses de 15-18 nœuds). Par comparaison, la vitesse des trains a été multipliée par 10 en moins de deux siècles et celle des déplacements terrestres approximativement par 20 entre un trajet à pied ou à cheval et son équivalent actuel en automobile. Quant aux avions commerciaux, ils franchissent en une heure la distance que Colomb mettait deux jours à parcourir. Le transport maritime est aujourd’hui le seul domaine des communications où les déplacements s’évaluent encore en jours, voire en semaines, quand on compte partout ailleurs en heures et même en minutes ou en secondes pour les échanges de données ou d’images.

 
 
 Bien sûr, les navires de guerre filent couramment 25-30 nœuds et il existe déjà des « NGV » (Navires à grande vitesse) capables d’une vitesse moyenne de plus de 40 nœuds (soit près de 80 km/h) ! Mais les seules applications envisagées pour ces NGV sont les transports combinés (passagers et véhicules) ou des navires militaires, donc des unités assez petites par rapport aux navires marchands. Il paraît en revanche inutile d’augmenter substantiellement la vitesse des pétroliers ou porte-conteneurs, car les contraintes de construction deviennent alors énormes : plus la vitesse est grande, plus les coques doivent être renforcées pour encaisser les chocs, ce qui les alourdit et oblige à une dépense d’énergie plus que proportionnelle au gain de temps obtenu, diminuant d’autant la rentabilité.

 
 
 Les transports maritimes semblent donc peu contribuer au « rétrécissement du monde » qui est un des facteurs clés de la mondialisation ; pourtant, par l’accroissement du tonnage des navires, l’accélération de la manutention des marchandises et par la continuité de ses déplacements – un navire n’avance pas vite, mais il avance en permanence, quasiment quelles que soient les conditions atmosphériques –, le transport maritime a pleinement joué son rôle dans les gains de productivité et conservé, voire renforcé, sa place de premier vecteur du commerce mondial (voir chapitre 3).

 
 

 
 Inertie

 
 L’inertie est la résistance d’un corps à tout changement de vitesse ; à terre, l’état normal d’un solide est l’immobilité et la force d’inertie doit être vaincue pour le mettre en mouvement. En mer, rien ne peut être immobile étant donné que l’environnement est lui-même en perpétuelle agitation (houle, marées, courants, vents) ; l’inertie est alors, inversement, la conservation du mouvement et la difficulté, voire l’impossibilité, d’immobiliser un corps même très pesant comme un navire – les marins parlent de l’« erre » pour désigner cet élan qui, en dépit du frottement de l’eau, entretient le déplacement plus longtemps qu’à terre ; ainsi, les plus grands navires (porte-conteneurs ou pétroliers par exemple), malgré leur vitesse de transit limitée, ont besoin de plusieurs kilomètres pour atteindre une immobilité relative. L’immobilité n’est d’ailleurs pas souhaitable car, à toute petite vitesse, le navire devient le jouet des courants et des vents (un grand navire a une prise au vent considérable qui le fait bouger malgré sa masse d’autant plus facilement qu’il repose sur un fluide) et perd toute capacité de manœuvrer, ce qui impose l’utilisation des remorqueurs au port.

 
 
 Les deux mouvements principaux, ininterrompus, à la surface des eaux sont la houle et les marées. La houle [2]  résulte de l’action des vents et des mouvements de fond des eaux marines ; elle est beaucoup plus importante en haute mer, à grande profondeur, que près des côtes. L’état de la mer est codifié par l’échelle de Douglas, largement empirique, qui comporte 10 degrés [3]  (de 0 à 9) selon l’importance des creux (différence de hauteur entre la crête de 2 vagues et l’intervalle bas entre elles).

 
 
 Les marées sont dues à l’attraction conjointe du Soleil et de la Lune sur les masses liquides. Leur amplitude dépend de la position relative des deux astres (les « grandes marées », ou marées de vive eau, surviennent quand Lune et Soleil sont alignés sur un même axe par rapport à la Terre) et des caractéristiques des côtes et des fonds. Les mers fermées ou quasi fermées (mer Morte, Caspienne, Méditerranée…) ne connaissent pas de marées, ou très faibles (quelques centimètres de marnage [4] ). Les océans ont en revanche des amplitudes très fortes, jusqu’à 15 voire 16 m dans l’Atlantique Nord. Une onde de marée (montée ou descente) a une durée variable selon le lieu et le type de marée ; les plus fréquentes durent de 4 à 10 heures, et sont séparées par une « étale » d’environ une heure, où le niveau reste stable avant l’inversion de l’onde. Un même lieu connaît donc 1 ou 2 pleines et basses mers par jour, selon un cycle régulier.

 
 
 L’inertie liée à l’océan est aussi temporelle : les distances, la faible vitesse relative induisent des délais plus importants pour déplacer personnes, marchandises, armées. La construction d’un navire prend plusieurs mois, voire plusieurs années lorsqu’il s’agit d’un navire complexe, nécessitant l’intégration de technologies de pointe pour la navigation, les transmissions ou le combat. Au temps de construction proprement dit (sept à huit ans pour un porte-avions, par exemple) s’ajoute, en amont, la période d’étude et de conception, du fait que chaque navire est plus ou moins un modèle unique ou intègre, à partir d’une base commune, les innovations intervenues pendant le développement des exemplaires précédents [5] . La durée de vie d’un bâtiment est de l’ordre de 25 à 40 ans selon sa destination, ce qui oblige à intégrer des innovations ou de nouvelles normes (de sécurité, par exemple) au long de sa vie active. Construire une flotte prend donc du temps, surtout qu’au matériel s’ajoute la nécessité d’aguerrir les équipages et l’encadrement (voir chapitre 4).

 
 

 
 Impermanence

 
 Vue de la terre, la mer paraît éternellement semblable à elle-même, sauf lorsque les conditions météorologiques provoquent une agitation exceptionnelle. « La mer, la mer, toujours recommencée » écrivait Paul Valéry. Mais un marin sait que le milieu maritime est en évolution permanente : les marées font varier les hauteurs d’eau, les courants et les vents modifient les trajectoires, la nature et la profondeur des fonds peuvent changer relativement vite, et plus encore les conditions atmosphériques, rendant la navigation agréable ou très dangereuse.

 
 
 De sorte qu’à la différence de la terre, l’« occupation » des espaces maritimes est impossible car on ne peut les contrôler à partir de points d’appui, de garnisons fixes, protégées dans des fortins ou des châteaux. Le contrôle des océans suppose de pouvoir entretenir une permanence à la mer, c’est‑à-dire des forces navales capables de rester en croisière des semaines, voire des mois. La géopolitique marine est aussi différente, car caractérisée par la discontinuité : les notions de front, de ligne de défense, sont largement inopérantes, et la stratégie maritime, loin de l’analogie des échecs ou du jeu de dames, évoque plutôt celle du jeu de go, où le surgissement de l’adversaire est possible (presque) n’importe où, et où le territoire n’est pas prédéfini par des frontières, mais délimité par la position de ses unités.

 
 
 Néanmoins, une flotte ne peut surveiller qu’une petite partie des immensités maritimes et ne peut rester en permanence à la mer : les équipages doivent se reposer et se ravitailler, les navires doivent être entretenus et réparés, sans compter les conditions météorologiques qui peuvent obliger à « fuir » devant le gros temps. Assurer une surveillance permanente, de type blocus, ou un service commercial continu suppose donc de disposer d’un volant supplémentaire de navires et d’équipages et d’avoir accès à des points de ravitaillement et de réparation, qui servent aussi d’abris face aux tempêtes. C’est toute l’importance des bases navales et des ports en « eaux profondes » (c’est‑à-dire offrant des fonds suffisants pour les plus grands navires) le long des routes maritimes principales. Dans le courant du XX
 e siècle et particulièrement depuis la Seconde Guerre mondiale, le contrôle des océans a cependant lui aussi été bouleversé par les possibilités de l’observation aérienne, puis spatiale (voir chapitres 2 et 4).

 
 

 
 Isotropie

 
 L’isotropie est un mot savant qui veut dire identité du milieu ; autrement dit, l’ensemble des espaces maritimes constitue un milieu homogène. Le caractère aqueux et la salinité sont ses critères de définition essentiels car ils expliquent l’agressivité du milieu maritime, la force de corrosion de l’eau, solvant puissant, étant renforcée par le caractère alcalin apporté par le sel. La puissance d’érosion mécanique (choc des vagues) est ainsi complétée par l’action chimique qui s’applique à tous les corps en contact avec l’eau y compris à une certaine distance de la mer (pouvoir des embruns).

 
 
 Néanmoins l’isotropie est relative, expliquant une partie de la mobilité du milieu maritime. Ainsi, mers et océans sont tous salés, mais pas dans les mêmes proportions – on trouve aux deux extrêmes la Baltique (6 g/l) et la mer Morte (330 g/l, environ dix fois la moyenne des océans), où les touristes adorent se « poser » sans pouvoir s’enfoncer tant la densité de l’eau est forte. La salinité dépend de plusieurs facteurs, dont la température de l’eau, mais aussi l’évaporation, variable selon la température de l’air et l’ensoleillement. Les différences de température et de salinité des eaux marines induisent des écarts de densité suffisants pour mettre en mouvement des courants très puissants, circulant tout autour de la Terre avec alternance de plongée et de remontée. Ces mouvements s’ajoutent à ceux créés par la rotation de la Terre et les marées et déterminent des déplacements d’eau considérables, comparés souvent à des fleuves, en beaucoup plus puissants, évidemment : le Gulf Stream, qui traverse l’Atlantique du golfe du Mexique à la Norvège, a ainsi un débit 300 fois supérieur à celui de l’Amazone, ou encore 50 fois plus important que le débit total des fleuves terrestres ! En raison du positionnement des masses atmosphériques et de la force de Coriolis, qui dévie les flux en sens contraires d’un hémisphère à l’autre, la circulation superficielle est assez proche dans les différents océans : à partir des flux équatoriaux, des courants chauds divergent le long des côtes occidentales puis remontent aux latitudes tempérées le long des côtes orientales, qui sont en revanche longées par des courants froids à partir des tropiques.

 
 
 Enfin, si nous considérons l’océan en trois dimensions, donc en incluant la profondeur, les changements sont encore plus importants : les rayons solaires étant très vite absorbés, la température diminue dans les couches profondes, qui sont de plus très sombres à partir de 200 m (où seuls les rayons bleus continuent de passer), et totalement obscures à partir de 1 000 m. Surtout, la pression augmente fortement : tous les 10 mètres de profondeur s’ajoute une atmosphère, soit l’équivalent de la pression à la surface de la terre. Un sous-marin naviguant à 300 m de profondeur supporte ainsi trente fois la pression atmosphérique ! Cette contrainte est une limite majeure à l’exploration et à l’exploitation des richesses sous-marines car, plus encore qu’en surface, la présence humaine ne peut qu’être très éphémère.

 
 

 

 
 II. Les subdivisions océaniques académiques

 
 Le Pacifique, si mal nommé

 
 Le nom du plus grand océan mondial peut sembler d’une ironie cruelle, tant cet espace est le théâtre de nombreuses violences d’origine naturelle : tempêtes, cyclones en fin de période estivale, impact sur le climat des grands courants marins, comme le phénomène « El Niño » et même volcanisme et activité sismique intenses sur les pourtours de l’océan, qui correspondent à des zones de subduction et déterminent donc un chapelet d’archipels volcaniques (la « ceinture de feu » du Pacifique) ; les tremblements de terre fréquents s’y transforment couramment en tsunamis [6]  près des côtes, comme le Japon en fait régulièrement la tragique expérience (la dernière en date, et non la moindre, étant survenue en mars 2011). Cet espace semble donc tout sauf « pacifique », sans même parler des rapports de force géopolitiques entre riverains (voir chapitre 7).

 
 
 En fait, cette antiphrase est fortuite : le 28 novembre 1520, Magellan, après avoir connu les tempêtes de l’Atlantique Sud et des conditions difficiles lors de l’exploration du détroit qui porte aujourd’hui son nom, déboucha sur une mer d’huile qu’il baptisa aussitôt « Pacifique » ; les conditions de navigation pendant les quatre mois de sa traversée jusqu’aux Mariannes et aux Philippines ne le démentirent pas et le nom, transmis par les survivants de l’exploration et comme sanctifié par la mort de son inventeur, resta.

 
 
 Plus que son caractère accueillant, l’immensité est bien le trait essentiel de l’océan Pacifique : avec près de 180 millions de km², il couvre presque exactement la moitié de l’Océan mondial et plus du tiers de la surface terrestre. Sa largeur maximale est de plus de 17 000 km (9 200 nautiques) à la latitude de l’isthme de Panama. Cette immensité est comme accentuée par l’absence de terres importantes dans sa partie centrale : autant l’ouest et le sud-ouest du Pacifique sont occupés par des archipels denses, aux îles étendues et surtout par l’île-continent qu’est l’Australie (plus grande que les États-Unis sans l’Alaska), autant son cœur est seulement piqueté d’atolls ou d’archipels très dispersés, d’origine volcanique et de faible superficie. La rareté des îles le long des côtes américaines, presque uniformément montagneuses, est également caractéristique, à la notable exception de l’archipel des Aléoutiennes, au nord, qui se prolonge sur plusieurs centaines de kilomètres entre Alaska et Kamtchatka. Les 8,5 millions de km² de l’Océanie, ce continent aussi antonymique que l’océan qui l’entoure, couvrent moins de 5 % de l’étendue du Pacifique… Et encore l’Australie représente-t‑elle 90 % du total des terres émergées ! Sans les grandes terres du sud-ouest, il ne reste que 100 000 km² d’archipels perdus dans l’immensité océanique.

 
 
 Contrairement aux deux autres océans, le Pacifique n’est guère prolongé par des mers péricontinentales, car ses côtes sont souvent rocheuses et rectilignes. Malgré son étendue, il comporte moins d’une vingtaine de subdivisions recensées par l’organisation hydrographique internationale (OHI) : mers d’Okhotsk, du Japon, de Chine, des Salomon, de Corail, mer Jaune, etc. Mais c’est surtout à l’ouest, dans les eaux archipélagiques du Sud-Est asiatique, que les sous-ensembles sont les plus nombreux : il y a autant de mers différentes dans l’archipel indonésien que dans tout l’océan Pacifique (mers de Flores, de Java, de Bali, des Moluques, etc.).

 
 
 La limite orientale du Pacifique est la longitude du cap Horn (67° ouest) : comme le continent américain est celui qui se prolonge le plus loin vers le sud (le Horn est à près de 56° de latitude), et que lui font face des avancées du continent antarctique (Orcades et Shetland du sud, Terre de Graham…) le « passage de Drake » entre Atlantique et Pacifique n’a que 650 km de large. Sa limite occidentale est beaucoup plus floue, compte tenu de l’enchevêtrement d’archipels du Sud-Est asiatique, sauf au sud de la Tasmanie où la longitude 147° est, prolongeant le cap du Sud-Est, est couramment utilisée comme frontière avec l’océan Indien.

 
 

 
 L’océan Atlantique, océan familier

 
 L’océan Atlantique n’est que le deuxième en taille, mais son nom remonte à la plus haute Antiquité. L’appellation « Atlantique », en usage chez les Grecs en référence à l’Atlantide, s’il faut en croire le Critias de Platon, était pourtant tombée en désuétude au Moyen Âge, où les expressions « mer Occidentale » ou même « mer Océane » la supplantent ; C. Colomb, avant son départ vers l’ouest, reçoit d’ailleurs des souverains espagnols le titre d’« amiral de la mer Océane ». Plus de 70 ans plus tard, une fois confirmée l’existence entre l’Europe et l’Asie d’un continent intermédiaire, Mercator, en bon humaniste féru d’auteurs antiques, reprendra le nom donné par les Grecs, qui fit autorité pour les siècles à venir. C’est aussi l’océan le plus tôt et le plus abondamment exploré.

 
 
 Il est délimité par les points les plus au sud des continents américain et africain : le cap Horn et le cap des Aiguilles, qui se situe à 20° de longitude est. L’Atlantique couvre ainsi plus de 82 millions de km² (presque 10 fois le Brésil), exception faite des mers péricontinentales qui le prolongent [7] . Relativement constant en largeur (de moins de 3 000 km entre le Brésil et l’Afrique à près de 5 000 entre Floride et Maroc), il est couramment séparé en deux (Atlantique Nord et Atlantique Sud) un peu au nord de l’équateur, à la latitude où s’inversent les vents et les courants marins, guidés par les hautes pressions tropicales et la force de Coriolis : « descendants » vers le sud-ouest dans le Nord, vents et courants sont « remontants » vers le nord-ouest dans le Sud [8] .

 
 
 Le plus puissant de ces courants est le Gulf stream, courant chaud qui prend naissance près de la Floride et qui traverse l’Atlantique Nord en direction du nord-est pour venir baigner largement toute l’Europe occidentale ; au-delà de Terre-Neuve, il prend le nom de Dérive nord-atlantique et éclate en plusieurs branches dont la principale contourne les îles Britanniques et remonte jusqu’en Norvège. Cette arrivée massive d’eau plus chaude par l’ouest explique pourquoi le climat de l’Europe occidentale est plus tempéré, à latitudes égales, que celui de l’Amérique du Nord, dont les côtes sont au contraire longées par un courant froid, celui du Labrador, qui s’interpose entre le littoral et le Gulf Stream remontant vers le nord. Le courant chaud adoucit en effet la température du fait de l’inertie thermique des masses d’eau, supérieure à celle des terres ou de l’air, et augmente les précipitations, l’air réchauffé par l’eau admettant une humidité relative plus forte. Ainsi New York et Madrid, Bordeaux et Montréal, Paris et Terre-Neuve, n’ont-elles pas du tout le même climat, alors qu’elles sont situées aux mêmes latitudes respectives.

 
 
 En excluant les mers péricontinentales qui lui sont liées (Méditerranée et mer Noire, Baltique), la liste des subdivisions locales retenues par l’OHI comporte 18 sous-ensembles directs (Manche, Rio de la Plata, golfe de Gascogne, golfe de Guinée…) ou indirects (le canal Saint-Georges au sein de la mer d’Irlande, par exemple). On peut y ajouter plusieurs dénominations d’usage traditionnel, comme la mer des Sargasses, la mer d’Iroise, la mer Celtique, le golfe de Campêche, etc. Cette diversité de bassins s’explique notamment par des côtes très découpées, puisque l’Atlantique est bordé de 112 000 km de côtes, alors que l’océan Pacifique, pourtant deux fois plus vaste, n’en compte que 136 000 km.

 
 

 
 L’océan Indien : un faux calme 

 
 Avec 73,5 millions de km², l’océan Indien est le plus petit des trois océans majeurs. C’est aussi le plus fermé car, excepté vers le sud, où il se fond largement dans l’océan Antarctique, il est bordé de tous côtés et de façon hermétique par des terres : avant l’ouverture du canal de Suez, on ne pouvait passer directement en bateau en Méditerranée ; au nord, la masse eurasienne l’encercle et le confine dans une large mesure à l’hémisphère Sud ; enfin, à l’est, les archipels échelonnés de la Chine à l’Australie limitent la communication avec le Pacifique à quelques étroits passages, perdus dans un labyrinthe d’îles. 

 
 
 Cette position l’individualise fortement : c’est le seul à connaître le phénomène des moussons, qui a longtemps conditionné la navigation à voile et les circuits commerciaux. Il a aussi l’image, en Occident, d’un océan du farniente, parce qu’il se situe majoritairement dans la zone intertropicale (la mer d’Oman et le golfe du Bengale se terminent à proximité du tropique du Cancer) et qu’on y trouve des pays ayant axé leur développement en grande partie sur les « 3S » (sea, sand, sun), atouts imparables du tourisme balnéaire attirant les populations aisées du Nord ou des pays émergents d’Asie : Maldives, Seychelles, Maurice, Réunion, Thaïlande, sans parler de Dubaï, connu pour son tourisme haut de gamme.

 
 
 Il ne faut pourtant pas se fier à cette évocation superficielle. Le tsunami du 26 décembre 2004 a rappelé qu’il pouvait lui aussi être affecté par les tremblements de terre et le volcanisme : n’est-il pas bordé par trois des zones tectoniques les plus actives de la planète, avec la bordure Asie-Pacifique (et sa propre subduction au niveau de l’Indonésie, en cause en 2004), le contact Inde-Himalaya et la vallée du Rift en Afrique du nord-est ? Il connaît également des excès météorologiques et la faible altitude des archipels répartis en son milieu en font les premières terres menacées par la montée du niveau des océans en cas de poursuite du réchauffement climatique – même si, au rythme actuel, il faudrait encore près d’un millénaire pour submerger les Maldives, qui culminent à moins de 3 m d’altitude. 

 
 
 Les tensions géopolitiques n’y sont pas négligeables non plus, car l’océan Indien est l’océan du pétrole par excellence et celui où les rivalités entre puissances traditionnelles et émergentes sont les plus concentrées (voir chapitre 7). C’est aussi, depuis quelques années, l’océan le plus marqué par la recrudescence de la piraterie (voir chapitre 9).

 
 
 Si l’on exclut ses prolongements péricontinentaux, mer Rouge et golfe Persique, ainsi que les détroits, l’océan Indien admet moins d’une dizaine de sous-ensembles, dont un passage assimilable à un large détroit (le canal du Mozambique, entre Madagascar et l’Afrique, dont la largeur minimale est d’environ 450 km), et autant de golfes (d’Oman, du Bengale, d’Aden) que de mers (d’Andaman, des Laquedives, d’Oman).

 
 

 
 Les océans extrêmes

 
 L’océan glacial Arctique et son pendant au sud, l’océan glacial Antarctique (aussi appelé « océan Austral »), s’individualisent par l’accentuation des contraintes et l’extrémisme des conditions atmosphériques et maritimes qui y règnent. Faut-il d’ailleurs encore considérer comme « maritimes » des espaces qui voient la mer se figer périodiquement et se changer en masse solide, flottant à la surface des eaux (banquise) ou recouvrant la terre (inlandsis) et la mêlant inextricablement aux eaux gelées ? Des espaces où la violence des éléments est telle qu’elle interdit quasiment toute navigation par ses excès ? 

 
 
 Plus que la limite conventionnelle (généralement fixée au 60e parallèle, soit avant le cercle polaire), c’est bien cette résistance des éléments (froid et glace, courants, vents et tempêtes) aux technologies humaines, cette « sauvagerie » au sens strict, qui font de ces deux calottes maritimes des espaces à part dans la géographie océanique. Cependant, si les conditions de navigation sont ardues dans l’Atlantique Nord, notamment avec le danger saisonnier des icebergs dont fut victime le Titanic en 1912, elles n’atteignent pas la violence de l’hémisphère Sud, même très loin du pôle : les « 40e rugissants » et les « 50e hurlants » ne sont pas encore dans l’océan glacial Antarctique et sont pourtant bien plus difficiles à affronter que les latitudes équivalentes dans l’hémisphère Nord, puisque 40° nord est la latitude de Lisbonne et que la Manche est sensiblement centrée sur 50°. Cela tient à la situation insulaire du continent antarctique, encerclé par un espace maritime où communiquent librement les trois océans majeurs et où circule en conséquence un courant marin deux fois plus puissant que le Gulf Stream ; alors que dans l’hémisphère Nord, les continents s’avancent plus loin – jusqu’à 80° de latitude, voire au-delà pour le Groenland et les îles septentrionales du Canada –, et cloisonnent de ce fait les espaces maritimes figés par la banquise [9] . Dans ces conditions, il est également logique que l’océan Austral soit nettement plus grand que l’océan Arctique : 20 millions de km² contre 14. 

 
 

 

 
 III. Les mers imbriquées dans les terres

 
 Les mers péricontinentales

 
 On appelle « péricontinentales » ou bordières les mers situées à proximité des continents, qui sont de simples prolongements des océans principaux dans des espaces où les côtes sont plus resserrées, qu’il s’agisse des côtes des masses continentales ou de celles d’îles ou d’archipels très rapprochés, comme en Asie du Sud-Est. Les plus grandes de ces mers sont la mer de Chine méridionale, qui couvre 3,5 millions de km² (et même plus de 4,2 millions si on y adjoint la mer de Chine orientale, qui la prolonge au nord jusqu’au Japon et à la Corée), la Méditerranée (plus de 2,5 millions de km² et près de 3 millions en y ajoutant l’ensemble mer Noire-mer d’Azov, d’une superficie de 450 000 km²) et la mer des Caraïbes (2,6 millions de km² entre États-Unis, Mexique et Antilles). Ces mers offrent une grande complexité géopolitique du fait de leur importance comme voie d’accès ou de passage, de leurs richesses naturelles, avérées ou potentielles et du grand nombre de riverains rivalisant pour le contrôle d’un espace maritime relativement exigu. Interfaces maritimes essentielles au vu du trafic qui les emprunte et des ports qui s’y trouvent, ce sont aussi des interfaces de développement puisque s’y côtoient des pays aux niveaux de vie fortement contrastés : elles sont traversées par la limite Nord/Sud et font voisiner des pôles de la Triade avec des pays en développement, voire des PMA pour les Caraïbes et la mer de Chine. 

 
 
 Il est donc légitime de leur consacrer un chapitre à part entière (chapitre 8), en y intégrant la mer Baltique qui, quoique plus petite (430 000 km²), représente aussi un enjeu majeur de la géopolitique européenne. Les autres mers bordières (mer Rouge, golfe Persique, mer du Nord, golfe de Thaïlande, mer du Japon, etc.) seront intégrées à l’étude géopolitique de leur océan de rattachement (chapitre 7).

 
 

 
 Des mers ou des lacs ?

 
 Entièrement fermés, ayant des eaux salées ou saumâtres, certains « lacs » sont cependant traditionnellement considérés comme des « mers » et dénommés tels. Ce sont la mer Caspienne et la mer d’Aral, en Asie centrale, la mer Morte, entre Israël et Jordanie et la mar Chiquita en Argentine – qui, contrairement aux autres, est incluse dans un seul pays. Il arrive parfois qu’un grand lac, même d’eau douce, reçoive localement le nom de « mer » : c’est le cas du lac de Tibériade, dénommé dans les Évangiles ou en anglais « mer de Galilée », mais ces appellations ne sont pas reconnues par la géographie officielle. Inversement, beaucoup de lacs salés ou saumâtres, qui pourraient mériter le nom de « mer » par leur taille, ne le portent pas – ainsi du Grand Lac salé aux États-Unis, du lac de Van en Turquie ou du lac Turkana au Kenya. Le choix de la dénomination de « mer » reste donc mystérieux, car il s’agit toujours d’un drainage endoréique, et si la mer Caspienne est bien le plus grand lac au monde, quelle que soit la salinité des eaux, les autres « mers » apparaissent bien modestes au regard des plus grands lacs d’eau douce : moins de 20 000 km² pour la mer d’Aral, qui a perdu les deux tiers de sa surface depuis les années 1960, un peu plus de 800 km² pour la mer Morte, qui diminue elle aussi. 

 
 
 Sur le plan du droit international, ces espaces ne peuvent plus être qualifiés de « mer » au vu de la définition donnée par la convention de 1982, à moins que les riverains ne s’accordent pour leur reconnaître ce statut. Cette question n’est pas anodine, car l’espace maritime peut être alors subdivisé en mer territoriale de 12 nautiques, zone contiguë de 12 autres nautiques, et zone économique exclusive jusqu’à 200 milles des côtes (chapitre 5). À vrai dire, seule la Caspienne a une étendue suffisante (près de 1 200 km dans sa plus grande longueur) pour que la question soit pertinente. Réglé entre l’URSS et l’Iran par des accords de 1921 et 1940, le statut de la Caspienne est redevenu problématique après 1991, quand trois nouveaux riverains (Kazakhstan, Turkménistan et Azerbaïdjan) ont voulu lui appliquer la CNUDM, qui leur est plus favorable. La Russie, et dernièrement l’Iran, ont fini par admettre leur point de vue, mais en 2011 les négociations sur la fixation de la ligne médiane délimitant les ZEE n’avaient toujours pas abouti.

 
 
 L’enjeu est bien évidemment pétrolier : le fond de la Caspienne abrite entre 6 et 10 % des réserves d’hydrocarbures mondiales, mais l’exploration et l’exploitation de certains gisements sont paralysées par les revendications contradictoires dont ils font l’objet. Quant à l’autre « or noir » de la Caspienne, le caviar, il est très menacé du fait de la pollution et de la surpêche provoquée par le braconnage. La Russie a même établi un moratoire sur les exportations de caviar sauvage en 2009, et les pays riverains, en particulier l’Iran, ont fait de réels efforts pour protéger cette richesse et développer les élevages, domaine dans lequel la concurrence s’est fortement accrue.

 
 
 Le statut de lac des autres « mers » fermées n’est pas sans soulever aussi des problèmes géopolitiques : partager les ressources de la mer Morte entre Israël, la Jordanie et la Cisjordanie (hypothétique Palestine) relève de la gageure, même si le traité israélo-jordanien de 1994 semble avoir résolu la question du partage des eaux du Jourdain (qui serait cependant remis en cause par l’intervention d’un troisième riverain). Mais ils ne relèvent pas au sens strict de la géopolitique maritime.

 
 

 

 

 
 



                            Notes du chapitre
                        

 [1] ↑ En mer les vitesses s’évaluent en nœuds : 1 nœud = 1 mille (nautique) par heure, soit 1,85 km/h. Le nœud incluant déjà la référence au temps, il est absurde de parler de « nœuds à l’heure ».

 [2] ↑ La houle est le mouvement de surface de la mer, qui se traduit par un déplacement à la fois horizontal (phénomène des vagues) et vertical (creusement de la surface).

 [3] ↑ À ne pas confondre avec l’échelle de Beaufort, qui en comporte 13 et qui porte sur la force des vents, évaluée par leur vitesse et leurs effets visibles.

 [4] ↑ Le marnage est l’écart entre la hauteur d’eau de la basse mer et celle de la haute mer.

 [5] ↑ Pour la nouvelle génération des SNA français de type Barracuda (ou Suffren du nom définitif de sa tête de série), les études ont commencé en 2006 et le chantier du premier exemplaire s’est ouvert en 2008 ; sa livraison est annoncée pour 2017 et le 6e et dernier devrait être opérationnel en 2028.

 [6] ↑ D’origine japonaise, ce mot désigne les raz de marée provoqués par des séismes sous-marins. Le Pacifique en a connu près de 800 au cours du XX
 e siècle soit une moyenne d’un tous les 45 à 50 jours !

 [7] ↑ Avec ses mers bordières, sauf Méditerranée et Baltique, l’Atlantique couvre près de 90 millions de km².

 [8] ↑ De là les difficultés rencontrées par les explorateurs pour parvenir dans l’Atlantique Sud et contourner l’Afrique, vents et courants étant systématiquement contraires. Une fois compris ce système, les Portugais apprirent à s’en servir en suivant des itinéraires différents à l’aller et au retour : c’est en partant vers les Indes sur les traces de Vasco de Gama que Cabral, en 1500, découvrit le Brésil, parce qu’il allait chercher vers l’ouest les vents qui lui permettraient de doubler le cap de Bonne Espérance (principe de la « Volta »).

 [9] ↑ Il n’y a en effet pas de terre émergée au pôle Nord.

 

 




2. « ... et la mer n’en reste pas moins salée »

Le rôle de la mer dans l’histoire









De même que la mer fut longtemps présentée comme un espace périphérique, de même les récits historiques mettent plus souvent en avant les péripéties terrestres et relèguent les affrontements maritimes au rang de curiosités ou d’aléas difficilement compréhensibles et de toute façon moins déterminants que les tueries « sur le pré ». Maurepas, qui fut de 1723 à 1749 un des meilleurs secrétaires à la Marine de la monarchie française, le confirmait d’une formule : « Savez-vous, messieurs, ce qu’est une bataille navale ? On se rencontre, on se salue, on se canonne, et la mer n’en reste pas moins salée. »


Et si, pourtant, le rôle de la mer était « premier » ? À de nombreux moments clés de l’histoire, la domination navale a été la condition sine qua non de la victoire du camp qui la possédait, y compris dans les batailles terrestres, d’autant plus incontestablement que le principe d’inertie rendait difficile, sinon impossible, de renverser le rapport de forces naval à court ou moyen terme. Les géopoliticiens américains des XIXe-XXe siècles ont même théorisé cette situation en concluant à la suprématie inéluctable, à long terme, du « maître de la mer » sur le « maître de la terre ».




I. L’Europe, issue de la mer

Dans la mythologie grecque, Europe est une princesse phénicienne, enlevée par Zeus qui a pris la forme d’un magnifique taureau, et conduite d’Asie en Crète. Le « continent » européen émerge donc de la mer à double titre : son personnage éponyme en est issu et il est baptisé à partir d’une île, appartenant à ce « monde égéen » où terre et mer sont étroitement entrelacées par un réseau de relations commerciales et culturelles intenses. Ce mythe antique garde toute sa puissance synthétique pour l’évolution ultérieure de la civilisation européenne, car les plus grandes puissances issues du continent devront leur ascension et leur apogée à leur maîtrise, plus ou moins complète, des espaces maritimes. Inversement, et de façon peut-être plus significative, celles qui échoueront à maîtriser la dimension maritime devront renoncer à leurs rêves hégémoniques.


De l’Antiquité au Moyen Âge

L’issue des conflits antiques est plus souvent favorable au maître de la terre qu’aux puissances maritimes ; encore faut-il que le premier parvienne aussi à prendre l’avantage sur les mers ! Dans les guerres médiques, la victoire grecque n’est pas tant due à la supériorité navale qu’à l’habileté manœuvrière de Thémistocle, qui parvient à détruire l’énorme flotte perse en la « coinçant » dans un espace étroit ; ensuite, l’efficacité des phalanges d’hoplites dans les combats terrestres vient à bout d’une armée coupée de ses bases. Dans les guerres puniques, au IIIe siècle avant J.-C., Rome, puissance terrestre, l’emporte finalement sur Carthage, prototype de puissance navale et coloniale, parce qu’elle a réussi à vaincre la flotte carthaginoise dans une bataille « à l’abordage » où l’infanterie embarquée a pris le pas sur la manœuvre des navires grâce à l’utilisation du « corbeau », pont mobile qui s’agrippe au navire adverse.


C’est ensuite par sa puissance terrestre que Rome imposa la pax romana tout autour de la Méditerranée durant près de cinq siècles. Au Moyen Âge, il en va de même : la maîtrise de la mer qu’acquièrent progressivement les cités marchandes italiennes ne peut rien sans la puissance des chevaliers européens et ne suffit pas à ancrer durablement les États latins en Orient, après le succès initial de la première croisade. En Europe même, la puissance navale n’est pas plus décisive. Si leur maîtrise technique permet aux Vikings et à leurs descendants de mener des raids fructueux, voire de fonder des dynasties outre-mer (dans les Îles britanniques, en Normandie, en Sicile et Italie du sud…) elle ne permet pas une prise de possession à proprement parler, ni l’établissement d’un véritable empire centralisé : les « Normands » constituent une aristocratie qui s’acclimate et se fond plus ou moins dans la population, sans la remplacer ni la coloniser au sens strict, les conquérants adoptant l’essentiel des cultures locales (langue, droit, religion…) autant qu’ils imposent les leurs.


Quant à l’affrontement le plus « global » de la période, entre les deux puissances naissantes que sont la France et l’Angleterre, au cours des deux premières « guerres de Cent Ans1 [1]  », il ne se déroule pas sur mer (une fois la flotte française détruite à la bataille de L’Écluse en 1340) mais sur le sol français, et c’est bien l’habileté des capitaines ou l’efficacité des armées terrestres qui permet à l’Angleterre de prendre deux fois l’avantage (entre 1340 et 1360, puis dans le premier tiers du XVe siècle) et à la France de redresser la situation entre 1360 et 1380 tout d’abord, puis définitivement dans les années 1430 à 1450.




Le basculement du XVe siècle

Les grands progrès techniques sont affaire de synthèse, et particulièrement dans le domaine maritime. Pris séparément, les ingrédients qui vont conduire des navigateurs européens à découvrir et à s’approprier des terres lointaines à partir du XVe siècle existent ailleurs et à d’autres moments de l’histoire. Les Austronésiens, partis d’Asie du Sud-Est entre le IIe millénaire avant J.-C. et le Ier millénaire après, se sont sans doute montrés au moins aussi hardis que les Colomb, Vasco de Gama et autres Magellan, quand ils ont exploré et peuplé la moitié du Pacifique et l’océan Indien jusqu’à Madagascar, montés sur des pirogues à balancier et équipés de « cartes » rudimentaires constituées de baguettes de bois et de coquillages.


Si la Crète minoenne (IIe millénaire av. J.-C.) ou l’Empire carthaginois (Ier millénaire av. J.-C.) offrent les premiers exemples de thalassocratie dans l’espace méditerranéen, on trouve aussi des empires fondés sur le commerce et la puissance maritimes en Asie du Sud-Est, comme le royaume Champa de la péninsule indochinoise, dont l’apogée se situe entre le XIIIe et la fin du XVe siècle. L’intensité des liaisons commerciales dans l’océan Indien à l’époque médiévale est méconnue, mais elle est incontestable et la qualité de la construction navale javanaise ou indochinoise étonnera les Portugais au XVIe siècle. Ces flux maritimes alimentent les marchés du Proche-Orient par l’intermédiaire de commerçants persans ou indiens, mais aussi arabes, qui ont appris très tôt à utiliser l’inversion des vents lors du phénomène de mousson, pour réaliser un aller-retour annuel et rapporter épices et pierres précieuses qui nourrissent, aux yeux des Européens, le mythe de l’El Dorado oriental. Les Italiens se contentent pendant un temps de prendre en charge les cargaisons en Méditerranée, mais avec les progrès de la construction navale en Europe et ceux de la science de la navigation, l’idée qu’il peut exister une autre route pour atteindre les Indes, en contournant l’Afrique par le sud, stimule les imaginations.


L’infant du Portugal, Henri, décide au début du XIVe siècle de réunir le plus d’informations possibles et d’entreprendre une exploration systématique de la route sud. À partir de 1416, il transforme le port de Sagres, près du cap Saint-Vincent, en base navale réunissant bibliothèque, arsenal, charpentiers, marins, astronomes etc. Ce projet, aussi méthodique que la conquête spatiale cinq siècles plus tard, aboutit aux grandes découvertes de la Renaissance (voir encadré et carte, p. 28-29). L’ironie de l’histoire veut qu’au moment où les explorations portugaises commencent à porter leurs fruits, l’Empire chinois, également engagé dans une série d’expéditions maritimes sous la conduite de l’amiral Zheng He, abandonne la possibilité d’une expansion vers l’Afrique et le Moyen-Orient et se replie sur son territoire continental, laissant le champ libre aux Portugais, puis aux autres Européens. Le « partage du monde » se jouera entre nations « blanches » (voir encadré p. 30).


En effet, les routes orientales étant bouchées par les cités italiennes ou les Portugais, les souverains espagnols ont accepté de financer l’expédition d’un capitaine génois, C. Colomb, éconduit par le Portugal, qui les a convaincus qu’on pouvait atteindre les Indes par l’ouest, puisque la terre est ronde. Se fondant sur une fausse évaluation de la circonférence terrestre, Colomb minimise la distance à parcourir : parti début août 1492, il atteint le 12 octobre ce qu’il croit être le Japon et qui est en fait l’archipel des Bahamas, avant de toucher Cuba et Saint-Domingue. La rivalité sur les mers entre les deux nations ibériques – et chrétiennes – incite le pape à un des premiers arbitrages internationaux : le traité de Tordesillas (1494), qui partage le monde en deux zones d’influence, l’une pour l’Espagne (où se trouve l’essentiel de ce qu’on commence à appeler « Amérique » dans les années 1520) et l’autre pour le Portugal.


Chronologie des principales explorations maritimes
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Les grandes explorations maritimes (xve-xvie siècles)[image: ]







Monde chinois ou monde européen ?Au XVe siècle, deux aires de puissance explorent les routes océaniques et sont susceptibles d’entrer en contact avec les autres civilisations pour, éventuellement, les dominer : la Chine des Ming et l’Europe méditerranéenne. Les Chinois atteignent l’Afrique alors que les Portugais ne sont pas encore passés dans l’Atlantique Sud. Pourtant, après l’expédition de 1434, ils tournent le dos à la mer. Sans cela, auraient-ils disputé la maîtrise du monde aux Européens ?

Techniquement, les navigateurs chinois semblent en avance sur les Européens : nombre d’innovations médiévales décisives (boussole, gouvernail d’étambot, voilure mixte…) sont utilisées en Chine dès l’Antiquité – ce qui ne veut pas dire que les Européens les aient « empruntées » aux Chinois : trouver des solutions similaires n’implique pas qu’il y ait copie. Les jonques « de haute mer » des XIVe-XVe siècles ont apparemment un tonnage et une dimension bien supérieurs aux caravelles ou nefs ibériques – mais sont-elles bien manœuvrantes ? 

L’apogée de la puissance maritime chinoise se situe aux XIIIe et XIVe siècles, sous les dynasties Song et Yuan ; elles connaissent pourtant des déconvenues : destruction des flottes d’invasion du Japon (1274 et 1281), échec face au Champa (1282) et à Java (1292). Au sein de la bureaucratie impériale, les expéditions maritimes sont l’enjeu de rivalités entre les « mandarins », les lettrés, et les eunuques, dont l’amiral Zheng He, qui conduit les voyages du début du XVe siècle.

Les explorations chinoises dépendent donc totalement de l’empereur ; or, sous les Ming, la préoccupation de la menace mongole au nord et la réaction confucéenne favorisent les mandarins. Imbu de son importance, quasiment autarcique, l’« empire du Milieu » préfère soutenir la paysannerie plutôt que les marchands. Inversement, en Europe, si l’appui des souverains est essentiel, les expéditions maritimes sont aussi des entreprises privées, s’inscrivent dans une logique concurrentielle (supplanter les commerçants orientaux, devancer les autres Européens aux Indes) et déjà capitaliste, l’habitude de financer des navires à plusieurs, sous forme de « parts » transférables, remontant au XIVe siècle (système des « carats » vénitiens).

Les motivations européennes, que nous connaissons mieux, apparaissent plus variées : les ambitions mercantiles et politiques se combinent avec la curiosité scientifique, le calcul géopolitique (conclure une alliance de revers face à l’Islam avec le mythique « prêtre Jean ») ou le désir d’évangélisation. La diffusion des savoirs astronomiques, géographiques, est aussi plus large en Europe que dans une société chinoise où les lettrés ne sont qu’une élite étroite.

Les Chinois ont effectivement exploré l’Arabie, l’Afrique orientale, Madagascar, sûrement l’Australie et ce, probablement dès le Ier millénaire ap. J.-C., à coup sûr au XVe siècle ; peut-être ont-ils doublé le cap de Bonne Espérance, voire abordé en Amérique. Mais ils en ont détruit l’essentiel des traces et ont renoncé à exploiter leurs découvertes. Les Portugais arrivant dans l’océan Indien ne trouveront, malgré leurs moyens limités (quatre navires pour Gama, treize pour Cabral), aucune puissance capable de leur résister, grâce notamment à la poudre à canon… cette autre invention chinoise !
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Fin du xvin® s,

Installations sur Hawai, I'ille de Paques, la Nouvelle-Zélande; traversée de l'océan
Indien et colonisation de Madagascar.

Implantation viking au Groenland et expédition jusqu’a Terre-Neuve.
Introduction de la boussole en Méditerranée.

Gouvernail d'étambot en mer du Nord.

Révision des tables astronomiques a Toléde.

Premier portulan connu.

Expédition des fréres Vivaldi depuis Génes vers les Indes; sans doute arrivée aux
Canaries, peut-étre dans le golfe de Guinée mais aucun survivant.

Invention de la boussole a pivot.

Mise au point des tables alphonsines, tables astronomiques permettant de calcu-
ler la latitude a partir de la hauteur des astres.

Retrait des colons du Groenland

L'amiral Zheng He dirige sept expéditions autour de l'océan Indien et atteint
Aden, Madagascar, le Mozambique.

Pierre d'Ailly publie Imago mundi {I'image du monde).

Eanes double le cap Bojador, jusqu’alors considéré comme infranchissable et
annongant la « mer des Ténébres ».

Début de la construction de caravelles.

Pécheurs bretons a Terre-Neuve.

Le pape établit le monopole portugais sur 'Afrique.

Effondrement définitif du royaume Champa, conquis par le Vietnam, puissance
terrestre.

Ephémérides de Johann Muller (tables de déclinaison du soleil jusqu'en 1566).
Bartolomeo Dias double le cap des Tempétes, au sud de I'Afrique; a son retour,
le roi Jean Il de Portugal le rebaptise cap « de Bonne Espérance »: la voie des
Indes est ouverte.

Christophe Colomb atteint les Bahamas, puis les Antilles {il ne touchera le
continent américain qu’a ses 3¢ et 4° voyages, en 1498 et 1502).

Premier globe terrestre connu {Martin Behaim, Nuremberg).

Traité de Tordesillas; partage des terres découvertes et & découvrir entre Espagne
et Portugal.

Vasco de Gama contourne |'Afrique et atteint Calicut, aux Indes.

En route pour les Indes, Cabral découvre le Brésil.

L'empereur de Chine interdit la construction de navires de plus de deux mats.
Publication de Mundus Novus {Nouveau Monde) d’Amerigo Vespucci.

La Cosmographie Introductio publiée a Saint-Dié et comportant un planisphére
signé Waldseemdiller, est le premier ouvrage désignant le Nouveau Conti-
nent comme « Amérique ».

Balboa traverse l'isthme de Panama et découvre un nouvel océan « au-dela » de
I'Amérique.

Premier tour du monde maritime {(Magellan, qui meurt en 1521, et Elcano, qui
revient en Espagne avec un seul des cinq navires et 18 rescapés sur 240 hommes,
les autres étant morts, prisonniers des Portugais ou ayant déserté).

Exploration du Pacifique Sud-Ouest par Tasman.

Explorations du Pacifique par Bougainville (1766-1769), Cook (1768-1771, 1772-
1775 et 1776-1779), Lapérouse (1785-1788) et d’Entrecasteaux {1791-1795).
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