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Introduction

Y

Dans cette bréve contribution, nous visons a apporter un complément
cartographique a notre étude parue dans le numéro précédent de ces Carnets de
Recherches, qui portait sur I'émergencaécente du nouveau port sud-africain de
Coega, également connu sous le nom de Ngqura pour le distinguer du reste de la vaste
zone de développement économique qui I'entoure (Charlier, 2019). Un « big bang
est en train de s’opérer de ce fait dans le systéme portuaire sud-africain, mais il n’est
pas le premier que celui ait connu durant les derniéres décennies. En effet, deux
autres nouveaux ports, Richards Bay et Saldanha Bay, ont été mis en service en 1976
en Afrique du Sud, suscitant une redistribution des cartes d’'une ampleur supérieure
et d’'une autre nature (Lamy-Giner, 2005). La disruption résultait alors de la mise en
place initiale dans chacun de ces dew@tablissementsde gros terminaux exportateurs
de pondéreux associés a deux nouvelles voies ferrées lourdes depuis I'hinterland.
Dans le cas de Coega/Ngqura, elle a par contre d'abord résidé dans la réalisation
d’'un terminal a conteneurs quasiment « hors sol », car associé principalement a des
transbordements de boites en transit mer-mer en vue de soulager le port de Durban
menacé par une congestion chronique. En marge de ces trois grosses opérations
portées a bout de bras par Etat, des usines lourdes « bord & quai » (ou presque) sont
venues compléter le dispositif (surtout a Richards Bay et dans une moindre mesure a
Saldanha Bay) ou vont le fairéa Coega/Ngqura).

Nous présenterons ici six cartes pour lesquelles la méme gradation a été

retenue pour la taille des cercles de facon a permettre la comparaison visuelle
de ces documents. Ceux-ci visent a apporter deux visions complémentaires du
systeme portuaire sud-africain et de la place qu’y occupe le nouveau venu preécité.
D’une part, les deux premiéres montreront, quand on les rapproche, le chemin
considérable parcouru en quatre décennies (1978-2018) par plusieurs ports, mais
aussi la stagnation de certains autres dans un contexte qui est pourtant celui d’'une
croissance d’ensemble trés forte (de 84,8 Mt en 1978 a 295,3 Mt en 2018). D’autre
part, les quatre cartes suivantes présenteront une décomposition catégorielle du
=" f b «... établissefrentsen 2018, qui permettra d'y distinguer entre ceux de type

"7 — e —cteet7A "Z—e ‘— eicoe ocYoocDc<.. f—< Foete— ""tefe—e o7
ceux de type spécialisé, qui ne le sont avec des tonnages appréciables que sur une
ou deux.A ces six cartes seront associés deux tableaux complétant ceux de notre

M Lkt te—F L te—"¢,——<'ed Zi—e TixT'Z——<'e Z<x f—8§ TE—8 "fec®
structure (en lien avec les quatre autres). Les ports sud-africains y ont été regroupés
en trois grands sous-ensemblegéographiques dont deux riverains de I'océan Indien.
Largement dominant, le premier recouvre les deux ports majeurs du KwaZulu-Natal,

<..Sf"te f> F— —",fe szxay — te trsza o' «— dawwé t— —'—fZ of
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extrémité du pays, le deuxiéme sous-ensemble par ordre d'importance décroissante
associe les deux principaux ports de la facade atlantique, Le Cap et Saldanha Bay (79,5
— - txa{e" 4 —"% . fe TI—8§ o' —eBfeats, Zte "I g ipL T
pays, qui correspond a la partie méridionale des rivages sud-africains (29,1 Mt et
{a{*" & "BDc..Sfe— —et F777F trefec —1t t1 ..."'coefe. . tad 72t ,<@7%
Elizabeth et, depuis 2009, Coega/Ngqura) y a un poids relativement appréciable
comme dans notre contribution antérieure dans cette revue, les de@tablissements
et tetfenfe FT fe— fefte it tf feefZ fr& f—3 —"fDc..e " f<ZZ%-
en déclin, sont & mentionner surtout pour mémaoire.

e TETEZ U tete— teectx"f 7% the —"fDc..e o —fc"ted too f

t— "t%<of T3 Zif f"-Stct

Nous commencerons donc par une rapide étude transversale, qui nous fera
remonter autableau 1 a 1978, quand les nouveaux ports vraquiers de Richards Bay
et de Saldanha Bay ont commencé a peser significativement dans le total portuaire
national (D <%0 —).” Absents du paysage portuaire sud-africain jusqu'en 1975, ils
manutentionnaient déja respectivement 15,7 Mt et 14,1 Mt en 1978 (surtout du
charbon d’'un ... @td#i minerai de fer de I'autre, deux pondéreux qui y demeurent sur
le devant de la scéne portuaire locale). Auparavant, le port plurifonctionnel de Durban
dominait largement le systéme portuaire national (Jones, 1990 et 1991 ¢t il venait
encore au premier rang sud-africain en 1978 avec 34,0 Mt. Cette premiére position
lui a été ravie en 1987 par Richards Bay, qui ne I'a plus quittée depuis lors, et les trois
Whecotte "Zf . fe tT— L Zfeetete— ote— te "fc— "te—tte DcBotte E—-
fZTfeSf f> cite— ec%oo<Dc...f=<"Fofo— "f" St tf —7 fed = Zif
feed Zt —"fDc... T+ <«..Sf"te f> f 'Z—e “—F of8§——"7+ $— . fZ—c
qguadruplé, pour atteindre d’'une part 103,5 Mt en 2018 et de l'autre 63,4 MtE < %o — " T
2). Dans le méme temps, celui de Durban a été multiplié par moins de 2,5, a 83,2 Mt
en 2018, ce qui est néanmoins une performance plus qu’appréciable par rapport aux
autres établissementshistoriques du pays.

1 T— f——F—" Tleefc—"'—" Zifoeext s{ws —e —"fDc... of —<'ofZ —'—fZ tie 't
pour Durban, 4,5 Mt pour Le Cap, 2,2 Mt pour Port Elizabeth et 1,2 Mt pour East London,
les quatre ports auxquels se limitait alors I'appareil portuaire sud-africain.
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Tableau 1 —Evolution 19 yzaetrsz t— —"fD<... = —fZ tde "*"—e e—taf " "c...fcoo

1978 1988 1997 trrz trsz
(Mt) (Mt) (Mt) (Mt) (Mt)

f —Z—e& f-f2897 92,3 suvar| 156,8 186,7

Richards Bay 15,7 52,9 81,3 84,6 103,5
Durban 34,0 39,4 52,7 72,2 83,2
Reste océan Indien 11,3 7,8 8,6 14,4 29,1
East London 40 1,4 1,8 2,5 2,2
Coega/Ngqura 0,0 0,0 0,0 0,0 11,8
Port Elizabeth 7,3 6,1 5,6 9,9 13,5
Mossel Bay 0,0 0,3 1,2 2,0 1,6
Océan Atlantique 23,8 19,1 39,8 58,3 79,5
Le Cap 9,7 6,1 9,8 11,8 16,1
Saldanha Bay 14,1 13,8 30,0 46,5 63,4
Total national 84,8 stras | 182,4 2295 295,3

Elaboration inédite de I'auteur d’aprés des chiffres annuels publiés par la SAR&HA (1978), Portnet (1988
et 1997) et la TNPA (2008 et 2018). Nous renvoyons a notre étude précédente (Charlier, 2019) pour des
considérations relatives a la collecte de ces différents chiffres.

Les autres ports sud-africains ont beaucoup moins bien performé et le fossé

elfe— Tre . L F—et f7T Vf— f—8§ Ve "0 of Ef—"e 7 " —te <

frf— 1% "= Z<oef,f=S if 2% 'feo t'—,Z+4 "foeefe— Ti—e ..O-=
et de l'autre de 7,3 a 13,5 Mt. Mieux, celui d’East London a fortement régressé, de
4,0 a 2,2 Mt, rabaissant ce port a un statut trées secondaire. Un écart de plus en plus
marqués’observe donc creusé entre les troislacomotives» du systeme portuaire sud-
africain et leurs distants suiveurs, rejoints en début de période par uétablissement
secondaire supplémentaire, Mossel Bay ... "++ f+ s{zya ..tZ—<ee..< *if " Dc...Sf«—
en 2018 et n'a jamais dépassé les 2,6 Mt annuelles auparavant. Comme indiqué dans
notre précédente étude (Charlier, 2019), les débuts du dernier né dudit systeme,

Coega/Ngqura, supposé devenir a terme umtablissement majeur, furent assez

Zf,'"<t—388 f e'e—xtf Feo '—coefe F tF et —"fPc... ..'e—fef—"coex f
DZ— .. ——f—cee - Zf T<E"eDc...f—<' % ¥3se chncréticer-Avec "+ —3F f —f
11,8 Mt en 2018, le dernier venu sud-africain ne fait méme pas encore jeu égal avec

‘v Zcoef,f-S& “—c¢ foe— ec——x ——— o @—% Tfee Zf fc<t TV Z%"f

ne devrait cependant pas tarder a étre en grande partie siphonné »par son voisin

qui passera alors au quatrieme rang national (en dépassant aussi Le Cap), quand les

" fDc.e TiSH>t" L f7,—"Fe "f Dcoted —co Ti. P kalutfeedet %oZ oot e—
Zf f<T& f ... tde f—%oete—f—c‘oe ocUhoocDc...f—<"Fe T —‘eef%fe "%
Un second « big bang sera alors véritablement effectif au sein de I'appareil portuaire

national, dans l'attente d’une éventuelle troisieme recomposition qui résulterait de
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la concrétisation d'un projet portuaire de grande ampleura Boegoebaai prés de la
frontiere namibienne (Charlier et Lamy-Giner, 2018).

ho—"F S  F —"fDc.. = —fZ the "—e e—tamf .. fcos to s{yz
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1 |l s’agirait dans ce cas d’'un établissement axé sur les exportations vraquieres, renouant

avec le modéle qui a inspiré Richards Bay et Saldanha Bay ; ici aussi, un nouvel axe
ferroviaire serait un complément indispensable du dispositif portuaire.
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Dans cette seconde partie, nous nous intéresserons a la structure catégorielle
tTfe —"fDc.e "——fc"Fe o—TFTa@f""c...fcoee fe trsza Fe Tx.. 'e’'efe—
évoqués ci-dessus en deux grands groupes, les viacs due+ t— Zte of” .. Sfetcete
diverses de l'autre lls correspondent pour le premier a des marchandises brutes
d’assez faible valeur unitaire, traitées massivement, et pour le second a des produits
Dcece Ti—et “fZ1—" ot manuterntiohnds-de maniére plus fractionnée
et qui générent une valeur ajoutée bien plus élevée lors de leur passage portuaire.
Les cargaisons vraquiéres seront elles-mémesdécomposées en deux sous-groupes
selon leur nature, avec d’'une part les vracs liquidest « %o —) éttdaul’autre les vracs
solides (b « %0 - L&s marchandises diverses seront également divisées en deux sous-

%o"'—'fed tfoee . F . feoetZ'e ZFT—" tetc—cestefdfB Pt tTTI— .. .OD-
5) et de l'autre les autres diverses P <% — Af “%—< ...'e, <efe— Zte —"fDc...o T “c—.

neuveg et ceux, résiduels, de marchandises conventionnelled. la visualisation

[ = %" [ S< —1F Tie T Tx"fe—e _"fDc. e feo S Fe foetZ—0 "7

D% —"1tea «'—+ [ d@bleay R"Une gpproche statistique comparative sous

forme de pourcentages pour les quatre catégories ci-dessus, qui va nous permettre

Tictie—<Det” <7727 e—e —5'Fe t1 """ f——"Fefe “—F f" 7 " —fc
Auparavant, certains chiffres absolus relevés localement pour une catégorie

particuliére ne manqueront pas d’impressionner, en commengant par les 91,3 Mt

relatifs aux vracs solides a Richards Bay (principalement du charbon mais pas

ef—Ztete— & Z Fe Tf Tt e2ef ' —7 Zte v{at - f"D<«..Sxe 'f" fZ1%

méme catégorie de marchandises (avec ici essentiellement du minerai de fer). Les

39,9 Mt enregistrés a Durban pour les conteneurs ressortent également fortement, de

méme que les 28,6 Mt relatifs aux vracs liquides dans ce mémablissement(avec

en particulier une vingtaine de Mt de pétrole brut). Les cartes catégorielles mettent

%o fZFote— Fo £ ctFe . F the —"fDc..o Ti—et o'cot”F fe'ZF—" of—c'e]

—"%e <%0 <1 déclfelle locale comme dans les cas de Saldanha Bay pour les

vracs liquides (13,5 Mt, du pétrole brut essentiellement), de Durban pour les vracs

solides (11,9 Mt, avec ici un large éventail de produits) ou de Port Elizabeth pour

ces mémes vracs solides (avec alors quasi exclusivement du minerai de manganése).

Nous ne détaillerons pas davantage les chiffres absolus, mais il faut insister sur le fait

. T —"fDc.. the L fe—Fef—"e fe— F&'cet <..< feo ocZZc'ee TI —teete
comparaison avec les trois autres catégories. En unités équivalentes de vingt pieds (EVP),
les chiffres sont les suivants en 2018 : 2.950.000 pour Durban, 900.000 pour Le Cap,

775.00 pour Coega/Ngqura, 185.000 pour Port Elizabeth et 65.000 pour les autres ports
trés marginalement concernés (East London et Richards Bay).

2 tZZ%ee...¢ "o - L te'—xfe " 5 _teef | Sf..—ef F- Z1—" —"fDc..
Tt ete L teTte—cteetZ7FeA f %ot '%”"f'S<t Tt ...t —"fPc.. T ec...S%t fo
485.000 unités en 2018 pour Durban, contre 110.000 a Port Elizabeth et 105.000 a East
London ; assez curieusement, le quatrieme port historique, Le Cap, n’est pas concerné
par cette lucrative activité a forte intensité de main-d’ceuvre docker, les manceuvres
des voituriers (car carriers) y étant trop fréquemment génées par de puissants vents
transversaux.
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C—f e fe—<—% T “—fZc—% T— —"fDc... ote— TE—8§ .. Stefe T Tx"fe—
ailleurs (Charlier et Lamy-Giner, 2018). C’est ainsi quejéme si les tonnages absolus

sont moindres et globalement déclinants, les autres diverses ont un reli€é€onomique

local tout particulier a Durban (3,4 Mt) et a Richards Bay (3,0 Mt).

f.Zff—t  —"— . ——"f L f—%t% "<tZZF tfe —"fDc..e T —f<"fe e—T@f <.
Vracs Vracs Conte- Autres "fD <.
liquides solides neurs diverses total
(%) (%) @) (%) (Mt)
f —Z—e f-f201 55,3 21,4 3.2 186,7
Richards Bay 8,7 88,2 0,1 3.0 103,5
Durban 344 14,3 48.0 3.4 83,2
Reste océan Indien 15,1 34,7 48.8 14 29,1
East London 50,0 4,5 40,9 4,5 2,2
Coega/Ngqura 51 59 89.0 0,0 11,8
Port Elizabeth 8,1 68.9 20,7 2,0 13,5
Mossel Bay 100,0 0,0 0,0 0,0 1,6
Océan Atlantique 204 629 15,2 1,5 79,5
Le Cap 16,8 50 75,2 3.1 16,1
Saldanha Bay 21,3 77,6 0,0 11 63,4
Total national 19,7 55,3 22,5 2,5 295,3

Elaboration inédite de I'auteur d’aprés des chiffres bruts de la TNPA pour 2018
TP t— —fL,ZFf— x TF SfUZ<E”
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sud-africains, une technique simple a été mise en ceuvre au tableau 2 en y soulignant
les pourcentages supérieurs a la moyenne nationale au sein des quatre grandes

o f—2 % "<te "Mtefe—ted o<~ s{Aye" '—" Zie T'f e Zc<'—<ctte wzat
“Uf..e et Zctte sxudt — A ttawe" ''—7 Zte . te—fet—"e¢ xxAu -4 '‘'—"
tAwe” "' —" Zte f——"Fe T t"ete yaAwW — A ‘——Fe ZFe e—""f""tefe_f.

correspondre a des spécialisations d’autant plus marquées qu’elles sont supérieures
aux moyennes nationales respectivesinversement,les ports seront d’autant moins
monofonctionnels que deux ou trois de ces pourcentages locaux sont supérieurs aux
moyennes nationales correspondantes. Une technique plus sophistiquée, dite des
cotc. e Tt o't <fZcof—<'od F8co—F " “—foe_PDct” "Z—e "k <ot
moins plurifonctionnel des ports, mais il n’a pas été nécessaire de la mettre en ceuvre
ici vu la relative simplicité des situations observées.
Les établissements monofonctionnels sont ceux qui ressortent le plus

immeédiatement, avec souvent des écarts positifs tres importants par rapport aux
moyennes catégorielles respectives. Par ordre décroissant d’intensité, on reléve ainsi

‘..iz f) =" Zi' ~"f---' Z(“_(T¢' Srre” -;-‘°—”¢ S{éy'é ef¢— —eof o
T = Tf—t—=" wa Ci%f % —"f '—" Ze Lte—feb—re z{are’
—e “f—f—" “—f-"f a4 ‘"= Zcoef,t-8 ''—" Zte “"f..e o'Z<tte xza

—et o'k (fZcof—<'e of——Fete— efces f D¢"ext F— feo "fc— the o' —
moins marquées aussi pour certaines des autres catégories). Dans quelques autres

situations, c’est une double spécialisation (I'une principale, l'autre secondaire) qui

s’observe, avec alors moins d'écarts par rapport aux moyennes. C’est le cas a Richards

f> ''—" Z%e ""f . e o' Zctte zzAte  ..‘e—"%1 wwaue  f— ZFe f——"%e T
tAwe e AfZTfeSf f> o o' —"Ff— "'—" Zte "Vf e o ZctFe yyaxe .. 'e—
en combinaison ...t ——1% “‘ce fTF ... ZFe "'f..e Z<*—ctte tsaue’ ...fe-"% s{
" ZFe L te—Fef—"e yWAte .. 'e—"F ttAWe A o'<— —e "f " e "]

<..¢ f—8 f—="Fe t<"t"efe Ulse” ...'e="1F tawe" &
o tT+Pcec—< T4 eeFf—7e¢ TF—8 "'"_oe e—taf <. fcoe "E—"fe_ 2

considérés comme pleinement plurifonctionnels, le petit établissement secondaire
d’East London (ou seuls les vracs solides sont sous-représentés, mais parce que le
—V D L ETEfZcE f—="F <o Trlecofoe— o> fe— F "ot fo et _
—317Z "D Z PZ—"< e —cteetZ T1 — <o —' L ®dstdans lefdonaaines "4 trrx
des conteneurs et des vracs liquides que Durban montre le plus sa force relative

f7F... "fe’F ... —<"fefe— vzare .. 'e—"% ttawe” F— uvave’ .. 'e-"1%1 s{aye’
T« f7efe uvlve . fe—"1F tAwe’ L fe—<e—Fe— > 2_7"F _—ef o'+  (D<c..<—:
cannibalisation fort avancée par les conteneurs. Ces situations ne sont évidemment

1 Durban est aussi le principal port sud-africain pour le nombre de passagers de croisiéres,
avec 255.000 unités pour la saison 2018-2019, dont une majorité en lien avec sa fonction
de téte de ligne pour les croisieres dans le Sud-Ouest de I'océan Indien. Le Cap, qui est
par contre un port d’escale (mais deviendra aussi port de base a partir de la saison 2019-
2020), venait loin derriere avec environ 50.000 unités, soit le double des 25.000 unités
estimées pour Port Elizabeth.
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a l'avenir.

A ce niveau, comme nous l'avons récemment montré (Charlier, 2019),
c’est Coega/Ngqgura qui connaitra a moyen terme la mutation fonctionnelle la plus
't —f..—Z2f<FAd —<e*—1t ZF —"fDc.. f..——FZ tfe TUf.e Zc*—ctH
—fee "+ F— fe'ZDcx 4 —«<o . fZ—< t— ofe%ofeet “—< f—%oote—
Ceci induira une certaine plurifonctionnalité avec une double spécialisation dans
les domaines des vracs solides et des conteneurs selon une combinaison pas encore
observée dans le systéme portuaire sud-africain Par ricochet, rabaissé alors par

woFe SUfesetEToe o —e "fe% —"°e of et f"F —" 7} -"fDc.. -‘-fZ4
—‘—fZfete— TI '"'DcZa éfablissehent speeialisé pour les conteneurs
cfce TfT T f——4 %Y.t f— —"fDc.. "tect—1F7 “—c ofe 7% ti

f——"%e T t7efe 3.0 ZF "fe " fete— & — Tf oo " fDc.. tif—-
soulager Durban). Quand le « big bangen cours aura pleinement fait sentir ses effets

au sein de la baie dAlgoa, il sera intéressant de répéter I'analyse ci-dessus pour en

mesurer les effets a I'échelle nationale.

Conclusions

Notre triple approche, quantitative, évolutive et structurelle, nous a permis
TT(T:to_(-D(i" ’2_0(¢_"o _)'io TTi_f”Z(ooioio_o f_ oi(o T_ o)o_ooi !
e — tifL,TA <Z > f TE—8 77— ed——fedte— "7 —"<Tte  —cteetZed ofco

termes de taille et de dynamique de croissanceDurban, qui continue a dominer le

paysage national si on prend aussi en compte la dimension qualitative des” f B«... ®

(Charlier et Giner, 2018) ainsi que I'essor des croisiéres, et East London, qui connait

une crise profonde et n’existe plus qu’au travers de deux niches (les conteneurs et les

voitures neuves).A l'autre bout du spectre, il y a un établissement monofonctionnel

ecot—" F— f— —"fDc<... o—f%osfe—&a ‘eet7Z fra& f— —e - ofELt—" o
"Mrefe_tefoe— fE+ 'ie —F f§ . 7 —ec"tefoe— o7 ZFe fe_Fef__"e ofce
devrait avoir triplé, voire davantage, a I'horizon 2025. Ceci surtout en raison de la

forte croissance anticipée des exportations nationales de manganése mais aussi suite

o The —"fee k"o Tt —"fDc... f— Tx—"cofoe— Tf e'e “ceced ‘"— Zcaf,:
of e f =" e— T oo B dfo—eTf ¥t ec—cleofe— o " FTie _"fPc,
niche similaires a ceux d’East London.

1 Larrivée, qui tarde a se matérialiser, d'industries de téte de cycle ou de transformation
TE " fc— %otex"t” The —"fDc...o e—""ZteFoe_fc"fe TiS>t" . f7,—"fe Fe Z<t
"fDcet "<t F— TE t<Tfivefe L teTfe_cleet77%e Zc<xte f—F f——"Fe DcZ<c°"}
alors évoluer Coega/Ngqura vers un degré supérieur de plurifonctionnalité.

2 Pour mitiger ce déclin et aussi sans doute dans une sorte de compensation régionale
des conséquences environnementales du nouveau port et de la ZIP de Coega, il est prévu

Tt "ft 27 Z2—37 = Zcof U8 7t9a e A7 feet Tie TE—85 —"fDc...o
historiqges polluants qui posaient probleme a l'interface ville-port. L'accent y sera mis
o—" ZFe T'c——"%Fe of _"fed "'V _fefe— teeteef_ "¢ e Fife’f F& F- o—"
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Entre ces deux types de situations extrémes, il y a degablissements
caractérisés f..——3fZZtete— 'f" —et t'— 71 't . <fZcof-<'e F— 7D«
plurifonctionnalité intermédiaire, mais ici aussi avec des tailles, des dynamiques de
L tcsefe b The Fvert —<The Tt e—ted i—e .@-%4 <Z > f <
Bay qui devraient rester aux premier et troisieme rangs du pays, avec cependant dans
Zte TH—8 ... fe —ef Tt oD f=<'s f.... "—t fT Vf "= f—8 et
largement a I'heure actuelle. De l'autre, il y a Le Cap, qui a une longue tradition
portuaire derriére lui et qui est axé sur les deux types de marchandises diverses,
surtout les conteneurs; ses perspectives sont limitées par de fortes contraintes de
site et par la pression urbaine, de sorte qu'une stagnation y est a prévgimitigée
cependant par la croissance prévue dans le secteur des croisiéres.

of L fT="%"f'Sc<E ecoecZf<"t o Zf o@-"% t ieext o o _T"Ff— "%

mettre en évidence a la fois des évolutions allant dans le sens de I'histoire portuaire
récente du pays, avec Richards Bay, Durban, Saldanha Bay et Coega/Ngqura comme
“vfcete Zf L ZFe V<o f—8 texDc.<f"Fe tie TExTEZ fefe—e o “f
trois ports devraient continuer a stagner, Le Cap a un niveau certes honorable mais
en retrait par rapport a la position de cette métropole a I'échelle nationale, ainsi
que East London et Mossel Bay a un niveau de plus en plus secondaire. lls y seront
rejoints par Port Elizabeth en tant que victime collatérale de I'essor de la nouvelle
étoile montante portuaire du pays, Coega/Ngqura, concrétisant une entreprise
majeure de rééquilibrage territorial au niveau national qui induira une intéressante
recomposition économiquelocale.

<, Z<'%"f'Sct

Une bibliographie beaucoup plus compléte relative aux ports sud-africains,
qui n'a pas été reprise ici, assortissait notre contribution dans le numéro précédent
de cesCarnets de RechercheSn sus de cet article, seules sont mentionnées ci-dessous
les publications effectivement citéesa nouveaudans le cadre de ce complément
cartographique.

Charlier J., « Lémergence de Coega et la nouvelle géographie portuaire sud-africaj@arnets
de Recherches de I'océan Indiéntrs{a <leuda 'a.w{eezza

Charlier J. & Lamy-Giner M.-A., « Les ports du Sud de I'Afrique Australe entre pondéreux et
conteneurs » Espace Géographique et Société Marocairig,sza *letvaetwa 'd*waeuwa

front d’eau, ouvrant ainsi la ville sur le port a la fagon de ce qui s’est fait au Cap (complexe
du Victoria & Alfred Waterfron) et a Durban (zone dwPoint).

. ‘oot ot —t Tfee o'Vt i ttfe—F e, ——<'ed Zf 'Zf 'eefete— f
commercial du Cap et sa stagnation prévisible sont partiellement induits par la proximité
du Victoria & Alfred Waterfront la plus grosse opération nationale et africaine de
it — fZ<Dc. f—c'e Ti—e foe.cfe to'f . f —7 fer@T——f<"tA “—< Tf ofco—
sur le port actif.
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Lamy-Giner M.-A., « Les ports commerciaux dAfrique du SudMappemonde, e1eyz4 trrwa
'deseeza

Lamy-Giner M.-A., i — ", f*&4 21 '@Z2% '*"——f <"t of &+ —"y &nfoidriation —F t— —1
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