Du supermarché a la tombe,
en passant par les navires
porte-conteneurs.

Le transport maritime conteneurise,
épine dorsale de l'invention
de la société économique mondialisée.
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Cette brochure a pour but de contribuer a faire maitre les principales conditions de
possibilité de la mondialisation de 'économiepkits particulierement de mettre ici en
évidence le réagencement et la réification de kiapté qu’elle opere notamment au travers
de la constitution d’'un systeme portuaire contersgumondial qui apparait déja comme
I'épine dorsale de cette mondialisation.
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Du supermarché a la tombe, en passant par
les navires porte-conteneurs.

Le transport maritime conteneurisé,
épine dorsale de I'invention de la société éconamiopondialisée.

« Cette société qui supprime la distance géograpghicecueille
intérieurement la distance, en tant que séparapentaculaire ».

G. DebordLa Société du spectaclinese 167.

CAISSE AMOVIBLE & haze 150
munie de 2 tunnels transyer salx
pour e passage des chariots

équitable sud-américain par ci, des fraises « lwa ¥aucluse ou d’Argentine par

la, un pot de yaourt aux myrtilles, une paire deuslsures de sport ou un jouet
concus dans les C.B.Bdes métropoles états-uniennes et fabriqués en Chinss ces biens
de consommation sont consommés a bas prix dansuehdtie d’Europe sans que les
déplacements de plusieurs milliers de kilometréscaiés par ces marchandises, avec leurs
problemes d’organisation, d’aliénation de la vie colts, de temps, de Séparation, de risques,
de perte d’autonomie, de destruction des culturéeg éa civilité, de pollutions ou autres aléas
éventuels, c’est-a-dire leurs conditions de pobt&Ebconcretes, matérielles et vivantes, ne
suscitent la moindre interrogation chez les cliefttsyens finaux ou intermédiaires, c’est-a-
dire les consommateurs/producteurs spécialiséslua®ses du travail sociétalisé, que nous
sommes tous deven@sEn 1993, une étude montrait déja que la spatiptiur fabriquer les

I a mondialisation s’invite chaque jour chez nousoule veuille ou non : un café

! « Center business district » : le cceur affairitete métropoles nord-américaines, composé de grigles
2 Denis Baba a la différence de S. Latouche et dedogistes, a su clairement critiquer I'idée gestiaire
« d'internaliser les colts écologiques »Paur un tel raisonnement, il N’y a jamais problé@eposer une
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différents éléments d’'un simple pot de yaourt aaisés, a Stuttgart en Allemagne, formait
une distance de prés de 9115 knCar ces déplacements mondialisés qui sont mainten
bien plus considérables, sont en effet pleinemeagirés dans les processus de production, de
vente ou de consommation a travers la logistiquegpgumet I'échangisme généralisé ou tout
est marchandiséet d’abord n’importe lequel d’entre nous des goesntouchons sous la
forme d’'un équivalent général (I'argent), un simpédaire, une allocation d’Etat, des stocks
options ou de l'argent « au noir ». Et I'évidenee @bs déplacements est alors d’autant plus
imprégnée dans notre imaginaire qu’ils détermingligatoirement chaque acte de notre
guotidien, et ceci parce qu'aujourd’hmiotre vie dépend en réalité d'un emboitement
généralisé de divers espaces en inter-relationsaégistes que d’ailleurs la grande majorité
d’entre nous ne connaitrons jamais, et peut-étreneéas seulement l'existencea
mondialisation - et a contre-pied de ce que crogsore les comiques écologistes - ne fait
pas que s'inviter dans nos assiettes ou dans rotn®de de vie », c'est-a-dire notre
« consommation »Elle est simplement notre vie a chacun de sesritstde production
comme de consommation, ou encore I'approfondissetieeces mémes instants dans le temps
séparé des loisitsEt ceci simplement parce que nous « travailloteus comme rouage de
l'interdépendance échangiste mondialisée.

Yoyooo et une bouteille de rhum pour le capitaine.

La méga-machine échangiste et ses sujets automates.

n connait aujourd’hui le sentiment d'impuissaneesdnfusionnisme, le désarroi,

les béquilles analytiques ordinaires pour beaucbimgapacité finalement a se

représenter de quoi dépendent maintenant nos aies ldur devenir-complexe
gue provoque la dépossession générale de la vie thnsociété du Travaibt de
consommation. Dans ce sentiment dimpuissance delesn agencements conditionnant
maintenant la simple possibilité de nos vies, etngaintenant dépassent largement I'agir réel
des individus (ainsi par exemple du probleme dedeabilité des marchandises ou celui des
innombrables intermédiaires que I'on ne conna@tnagis en premiére personne), c’est la cette

équivalence entre une somme monétaire et la vieevécabstraction monétaire prétendra toujours rendre
compte de la subjectivité vécue. La mesure marchaedd ainsi équivalentes circulation des marctsasdet,
par exemple, survenue des cancers professionriels ffue des effets du réchauffement climatique,] et
écrit-il dans I'article « Tout n'est pas mesurab)é&a Décroissancen®40, p. 13, seul bout de papier qui prenne a
contre-pied toute la bureaucratie écologiste pieatifice d’'une économie technocratico-convivialesdevie, qui

fait office de ligne idéologique de ce journal-suparché.

3 Cf. « Le voyage d’un pot de yaourt aux fraisemagazineSilence n°167/168, juillet-ao(t, 1993.




situation ordinaire de la quotidienneté de chacun mous sommes tous devenus
interdépendants et irresponsables du fait de ce#rlépendance échangiste sur laquelle nous
n'avons désormais plus aucune pris€€e«que nous produisons exceéde notre capacité de
représentation et notre responsabilitéécrivait G. Anderd. Comment en effet se représenter
simplement ce que nous sommes tous devenus damggsiosomplexuellementm monde

ou les activités autonomes non-économiques étdiesgentiel, mais aussi ou I'’économie
n'avait jamais existé avant son invention au XVsiécle>, et dans lequel I'échange (et
notamment marchand) n’avait qu’'une place subsgliaircomplémentaire a I'autonomie, a
laissé place progressivement au cours des troisialsrsiecles de « modernisation », a la
transformation de I'organisation sociale en une iét& économiquéou « industrielle », ce
gui est a mon sens synonyme), ou le principe adndigge a pris toute la place dans nos vies
pour en devenir la relation obligatoire et totaliga Et c’est alors que dans cette situation de
dépossession de tout pouvoir-capacité sur nos diedait de la place totale qu'a pris
I'échange dans celles-ci, c’est-a-dire dans repeialisatiornous trouvant une place dans la
chaine productive de l'interdépendance, ce qu'isoeste de responsabilité n'est plus que
celle de notre poste de travail spécifique, deendiscipline, de notre domaine de spécialité
(pratigue ou intellectuelle), de notre objet deherche gardé jalousement, c’est-a-dire
'endroit ou par des diplémes, des « formationsfgesionnelles », des honneurs, des
recommandations, des « compétences », des potis @t ges passes-droit, des cooptations
ou des coucheries, la machinerie et sa méritoctida gestion, nous ont reconnu une
responsabilité limitée sur un micro-secteur dedst® chaine-travaillante de I'irresponsabilité
permanente. Car dans le reste de la chaine d'égerdlance dans laquelle s’insere notre vie
et dont nous ne sommes plus qu’un rouage, houmynss totalement irresponsable, c’est-a-
dire que nous ne la maitrisons plus, ni ne la connaissBh comme notre connaissance est
imparfaite, nous ne sommes plus crédités d’aucwvgin nous sommes opagues a nous-
méme, tout nous échappe, si bien que nous somroagasgment coopératifs, naturellement
empathiques, fatalement solidaires et mécaniqueméiténts du Grand-n’importe-quoi qui
nous croque.

APL CHINA

Et pourquoi pas ?

Car plus encore, tel le cheval aux ceilleres tidamtiére lui la charrue de la forme-valeur
dans les champs de I'équivalence, le « travaillEumsommateur collectif » que nous sommes,
ignore ce qui se passe concretement en amont,abnna®me en dessus et au dessous, de ses
postes successifs de production et de consommagiaration structurell& qui est finalement

* Gunther Andersl,’obsolescence de 'lhommEncyclopédie des nuisances/Ivrea, Paris, 200%5 Bapréface a
la cinquieéme édition.

® Michel Henry,Marx, 2 tomes, Gallimard, 1976 ou encore mais aveaésrves, S. Latouchkinvention de
I'économie Albin Michel, 2005.

® Et qui ne correspond donc en rien & un défaut deale, de connaissance, un quelconque « déficé » d
démocratie ou une absence de « limites », comnpehsent souvent les écologistes et les illusiomasa
politique, quand bien méme ceux-ci ne forment pagree seule et méme catégorie.
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celle du bureaucrateichmann-le-rouage-que-nous-sommes-tous-deyeoonsme I'avait déja
brillamment entrapercue Hannah ArerdtEt notre responsabilité dans le référendum ou
I'élection d'un jour, n’est rien par rapport au lpkcite quotidien sans paroles et sans
bulletins, consistant simplement a se lever chagagn au son du bip-bip de la montre que
nous avons tous, pour aller travailler notre cosunclsronisé sur le rythme des cadences
infern%les du travail, de l'efficacité et de I'acgsement illimité de la production abstraite de
valeur®.

La spatialité échangiste éclatée et son irrepréskor.

e processus dprise de distance de notre va travers du déploiement de la

spatialité différentielle propre au principe dech@ngisme général, a commencé a

prendre de I'ampleur pour la plus grande masset@emous, a la fin du XIXé
siecle. Et au début du XXle siecle, I'idée d’un mgement de I'espace par la mondialisation
du « développement » forme déja l'allant de sond&e époque : la mondialisation de nos
vies semble irréversible, y compris et surtout gearcomiques « altermondialistes » qui font
mine de s’opposer au monde pour simplement en géalkactiguement son éternisation dans
nos vies.

Portiques de transbordement et parc de stockagédites »

avant leur re-distribution intra-continentale.

" Lors du procés du bureaucrate nazi, Arendt avéitfrappée, non par la stupidité de I'accusé, maisson
manque de pensée, il avait perdu sa propre « éadelfjuger ». Cf. une mise au point admirable demécent
ouvrage de Miguel Abensouiannah Arendt contre la philosophie politiqueSens & Tonka, 2006.

8 Cf. Cercle des Jeunes Normaliens pour le Progr&&férendum d’un jour, plébiscite quotidien », sldm
revueNotes et Morceaux choisis®7, 2006, éditions de La Lenteur.
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Dans cette situation ordinaire de la quotidienrd#échacun, les sujets automates de la
valeur que nous sommes, sont alors plongés dadgdarroi qu’ils éprouvent du fait de
'enchevétrement de la spatialité différentielle ndialisée et de leur dénuement dés qu'il
s’agit de s’orienter ou de raisonner sur un prob&mspatial, méme élémentair€ar les
rouages que nous sommes ici et maintenant - teflielas conditions de nos vies ne nous
appartiennent plus du fait de la place totale quis la détour par I'argent-échange dans nos
vies -, ont du mal encore a comprendre et a sésepter, quidrsqu’ils sont a un endroit, ils
ne sont pas dans une seule case, dans une saégion ’ mais dépendent de la spatialité
différentielle dans laquelle s'imbrigue maintenaoimme autant de poupées russes, chaque
geste élémentaire de notre vie quotidienne

Une des regles-cadre du principe de I'échangisneepgumet I'équivalence générale des
termes échangés au travers de la mesure de I'aggtrdelui de la « compétitivité » issue de
la mise en concurrence des éléments pourtant éa posla méme chaine d’interdépendance.
Entendons par « compétitivité », cette capacitérar 8équivalence des termes échangés au
« prix » le plus bas, pour une « qualité » d’erdabriqué la moins indécente possible. Dans
le cadre de cette relation échangiste détermingectstellement selon cette loi de la
compétitivité-concurrencda « prise de distance » ou la « dé-localisatioront les formes
structurelles de la spatialité dans la société-mmidhangisté : puisque tout se vaut dans
'échange et que seul subsiste l'optimum de laatghté de la valeur obtenu par la
compétitivité-concurrence, tous les espaces sentvalésormais dans la réification de leur
com-pénétration mondiale. L’'aménagement par despositifs » économiques d’espaces,
méme en compétition, est déja par lui-méme la gerale leur équivalence tout comme de
celle de leurs marchandises. Dans l'unificationsde environnement circulatoire désormais
sans dehors car plus limité par des sociétés eutés, la forme-marchandise devait aussi «
dissoudre l'autonomie et la qualité des lieux » [@bord) dans la mise en équivalence
mondiale de son espace a tout instant modifiéoetsruit.

Nous ne sommes donc plus ici et maintenant, nomsm&s désormaisomme partout,
c’est-a-dire nulle part et en particulier sur leod’'un porte-conteneurs naviguant au milieu
des vagues de I'Océan indieAinsi dans salé-territorialisation'® en tant que le devenir
hors-sol de son artificialisation, la danse deitaest désormais celle des flux de conteneurs
de marchandises entre les ports mondiaux dont ¢esitigns sont d’ailleurs étroitement
contrblées par la ceinture de satellites en oehiteur de la planete formant dans leur ronde le
« cocon technique » de la possibilité méme de ladiadisation : unimmense technotope
marchand intégre La voiture, comme les transports en commun, mtdee condition de
possibilité de la ville comme espace de linterdéf@ce échangiste marchande porte-
conteneur, c'est désormais la voiture (ou plutét timnsport en commun) de la
mondialisation Et on voit déja apparaitre sur les télécransncatégraphiques de la science-
fiction marchande, que le diable menera demainst-@elire tres bientdt, le bal inter-
galactique des prochains vaisseaux porte-contemngarssidéraux.

° Nous entendons « délocalisation » dans un sesdanige que celui de son usage habituel, notampwitico-
médiatique, et qui ne fait que poser le problemedéplacement d’'un unité de production vers un pays
« compétitif ». Laprise de distanceest carrément le principe spatial de I'économieloiderdépendance
généralisée. Cette prise de distance a connu gressent deux périodes : « I'invention du territoirgu’a bien
décrit I'historien américain Eugen Weber dduasFin des terroirsAspects de la modernisation des campagnes
en France, 1870-193@t qui consiste en une intégration du territoiméional a partir, en France, des politiques
de libéralisation du commerce des grains par legsipbrates des 1753. Ensuite une période de « dé-
territorialisation » qui correspond au moment owwdenmerce mondial des produits manufacturés (etphas
des seules matieres premiéres) a cru considérableeienotamment comme nous allons le voir au tsade la
conteneursisation, a partir seulement des annéts 19
% Mais en parlant de « dé-territorialisation », @uflrait plus encore faire I'archéologie de la notige
« territoire » afin de ne pas la naturaliser commdont généralement les géographes, les éconanikte
écologistes, en un mot les gestionnaires de latééaloir I'étude de Paul Allieésl'invention du territoire
Presses Universitaires de Grenoble, Coll. « Critigiu droit », 1980. On notera aussi I'ceuvre togdnes
stimulante de Jacques Donzelot.
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Si au XlIXe siéecle, le chemin de fer avait permimtégrer les territoires nationaux pour
permettre & I'économie de s'enchasser « nationaiemedans nos vied?, aujourd’hui
l'intégration mondialiste se fait donc par les kgnmaritimes de porte-conteneurs. En effet,
pas de mondialisation possible sans porte-conterengerclant les océans de toute la planete
pour constituer une société-monde fondée sur lean@incipe qu’un club échangiste sur I'lle
des Loisirs du Cap d’Agde en plein mois d’aolt. kesditions de possibilité de nos vies
pourtant a chaque fois singulieres, circulent désis sur les autoroutes maritimes, terrestres
et informatiques de la grande interdépendance édtanintégrée, c’est-a-dire toujours (et
plus encore) cohérente et efficiente. Et ce morades don inter-dépendance générale qui le
constitue comme « monde-de-'économie », est dewntomplexe que sa représentation
globale par n’importe lequel des rouages qui lestire est désormais impossible. Y compris
et surtout pour les spécialistes des postes didsésavail intellectuel séparé, puisque c’est
un secret de polichinelle que de dire que I'éclaeimdes « sciences » ne permet plus
I'unification théorique. C’est bien plutot 'unit@éme de lgraxis cybernétiquéc’est-a-dire
l'action d’elle-méme et sans idéologies) qui se ifieste désormais pratiguement par le
monde qu’elle configure chaque jour. Car persorm@eut voir par exemple, l'interrelation
gigantesque d’espaces différenciés et mondialieés sh vie dépend désormais, c’est-a-dire
la facon dont I'’économie produit et ré-agence lasp en construisant les « dispositifs
spatiaux » de son déploiement et de son contr@esdciété qui modéle tout son entourage,
peut et doit maintenant refaire la totalité dep@se comme son propre décor. Et le ravage de
la Planete n’est que le déploiement de son envinmi@mt, comme décor de sa propre maladie.
C’est que I'espace, a toutes les échelles, eshdweadit un simple matériau, un instrument et
un enjeu pour les opérateurs spatiaux qui tententéadliser leur opération de contrble
échangiste de tout ou partie de la Plangte

Cependant le désert comme incarnation de I'écomaians I'espace ne peut plus croitre,
puisqu’il est désormais partout ; il marche mémecases pointes et son tutu, sur les eaux des
cing océans du monde.

Les canaux trans-continentaux, comme ici au Pansomd,des nceuds stratégiques
du systeme portuaire (lourdement militarisés).

™ Pour voir comment le chemin de fer permet de décup complexité organisationnelle des entreprises
XlIXe siécle, et d’enchasser I'économie dans la #iel'article de M. Amiech, « Les Etats-Unis avadatgrande
industrie », danblotes et Morceaux choisis®7, op. cit.
12 voir une trés intéressante histoire d’un « disfifospatial » particulier, chez Olivier Razadistoire politique
du barbelé Paris, La fabrique-éditions, 2000.
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L’épine dorsale de la mondialisation
de l'invention de I'économie

n savait déja a contre-courant d’'un certain air atériel du temps, que les flux

financiers ou d’informations que manipulent lesssks managériales des

sociétés de croissance, présupposaient un vérikabtstéme » technicieri Les
flux du commerce mondial en ce XXleme siecle, n'dahc également rien d'immatériels,
justement parce qu’ils reposent aussi sur une gdon lourde qui se déploie a I'échelle
mondiale en des agencements spatiaux particuliersransport maritime comme logistique
de l'innervation de I'économie dans nos viés

La croissance presque paralléle, depuis la fin aleSéconde guerre mondiale, du

commerce mondial en volume, des tonnages transppééla voie maritime et de la flotte
mondiale, illustre bien les relations de conditd® possibilité qui existent entre le transport
maritime et 'économie, qui en s’'inventant s’integtésormais a I'échelle planétaire en un
« capitalisme mondial intégré » (F. Guattari), tslire unmonde-d’un-seul-tenanif. En
effet, de la fin de la Seconde Guerre mondiale gaux chocs pétroliers de 1973 et 1979, la
croissance économique des pays que l'unidimensiibdiz I'économisme considére comme
« développés » - et qui était fondée sur les imihssiourdes et leur capacité a importer
massivement des matiéres premiéeres -, se traduitngepart prépondérante du pétrole dans le
total des marchandises transportées par la voidimarn54% en 1979) et des pétroliers au

13 Nous utilisons & dessein la notion de « systémei xorrespond pourtant au paradigme néo-positi¥idans
les sciences sociales pendant et aprés la Secoede gnondiale. Cette notion postule en effet urdogie de
fonctionnement entre les organismes vivants etmlashines, puis avec les sociétés et enfin avec &wat
humain, assimilés a la notion de systeme. On esteBwment ici sur le terrain sémiotique du contrlle
cybernétique (y compris avec la métaphore du «@résg Cf. « L’hypothése cybernétique », Tigqunaol.

2, 2001. J. Ellul a utilisé cette notion de « sysé&» pour seulememinalyserl'organisation technoscientifique
de la production économique (alors que E. Morirfeza carrément un modele utopique). H. Lefebvredguis
son ouvrage fort stimulaMers les cybernanthropes. Contre les technocrati&construit totalement l'usage de
la notion de systéme, en fait pourtant le repraciglul, et il a peut-étre bien raison. DdrBlusion politique,
Ellul a quand méme tiré des conclusions stimulanBens le cadre de la cybernétique constituée par d
systémes ou des « dispositifs » (dans la persgedév-oucault), il y a bien en effet « fin de topéditique » et
sa perpétuation mythologique (cf. Raoul Girardégthes et mythologies politiqueSeuil). On peut alors parler
d’« illusion de la politique », puisque sous I'abd la gestion, la politique est réduite a I'adntiaison efficiente
des simples choses, et ceci sans la moindre idépkignplement de maniépgaxique

14 Pour un apercu historique de 'intégration margtide la planéte qui débute au XIXe siécle - metajila en
place les conditions de possibilité de la contesation mondialisée -, cf. V. Guigueno, « L'Eurofdes
Lumieres. Organisation et technique de signalisatm@aritime au XlIXe siécle », iHlistoire et Sociétés. Revue
européenne d'histoire socialen°21, mars 2007, p. 30-43, dossier sur « L'Euradjpe XIXe siecle : une
dynamique d’intégration technique ? ».

5| est donc inutile de critiquer la « consommatiorsi on ne réfute pas les catégories de base de la
« production », c’est-a-dire le travail abstrait ¢ertains préferent critiquer seulement « l'idgidodu travail »,
et non le travail tout court, pour mieux accepeetravail a la Papa, honnéte, artisanal, commae dekiécolo-
épiceries poujadistes de quartier ou du petit pedps Amapiens, toujours séparé, divisé et marcs@ndC’est
particulierement ici la pseudo-critique du travsi# altermondialiste P. Ariés, par exemple dans étitorial

« Sortir de l'idéologie du travail »La Décroissance n°40, juin 2007, qui ne critique que lidéologie
productiviste du travail, pour mieux accepter lavéil abstrait en soi. Cest la plus largementtaté
ordinairement assez minable de la critique écolegie la société de consommation, expliquant tiés b
pourquoi les écologistes en viennent obligatoiréndenne certaine sous-critique qui ne s’en prendlément
gu'a la seule « sur-consommation » ou « sur-crosa gaspilleuse, pronant alors une moralo-déanie
économiciste et développementiste toujours dansdt&gories de I'ontologie capitaliste qu'ils neuleat que
réformer avec leur logiciel anti-productiviste. €errage écologiste de la ceinture économique est appelé
dans leur terminologie propre : «le pays de l& joé vivre », et il est normal qu’avec leur demiesails
masquent encore sous la défense d’'un « revenustiexie » économiciste ou d’'un « revenu maximumpaéoe
(H. Kempf), c’est-a-dire un « revenu-garanti-a-aee-coloniser-par-I'économie », leur attachemeavigue au
Travail a Papa.
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sein de la flotte mondiale (429%) Sans parler des matiéres premiéres agricolesimérates.

Le premier age de la mondialisation des échandeseae depuis le colonialisme du XVle
siecle, a donc été d’abord celui de I'échange fuorection prédatrice au départ) des matiéres
premieres, et moins celui de produits finis coroeslant au conditionnement d’'un mode de
vie défini. La qualité de l'interdépendance échategdans le cadre de ce premier age la, n'est
donc pas encore aussi intégrée et totalisante ajui@ guite.

C'est a partir des années 1970, grand tournant dangualité et le type de
l'interdépendance échangiste mondiale, c’est-a-dive fur et & mesure que toutes les
dimensions de notre vie et nos ritournelles exigies sont plongées dans le chaudron de la
valorisation économique, que les échanges de pmodoanufacturés deviennent alors le
moteur principal de la croissance du commerce nabnBhénomene qui rend peu a peu les
espaces mondialisés de plus en plus interdépenddntionc dépendants du transport
maritime mondial Car désormais un « mode de vie » s’est invert@ efans les décennies et
sieécles qui viennent, chercher a se généraliseenddmble des habitants de la planéete. Ce
tournant est particulierement illustré par la pdes produits manufacturés qui représente
aujourd’hui, en valeur économique, environ 76 %atal des exportations mondiales contre
62% en 1970. En volume, ces marchandises manuégesturaugmentent aussi
considérablement, puisque c’est 2,3 milliards admés de marchandises (hors du vrac — c’est-
a-dire les minéraliers, les vraquiers, les pétrsliees céréaliers, les méthaniers, les navires-
usines, etc. : qui correspondent en tant que tgeesavire, a ce gue nous avons appelé le
premier type d’interdépendance échangiste — avaamppdrition du mode de vie
unidimensionnel mondial) transportées par voie timagi en 2002, contre seulement 671
millions de tonnes en 1970. La part en volume demarchandises manufacturées dans le
trafic maritime total, passant ainsi a 41 % cor6e% en 1970. Ainsi, au travers de cette
corrélation historique, la possibilité méme, cotergt matérielle de la mondialisation - c’est-
a-dire cette interdépendance échangiste mondialjgéeonditionnent désormais totalement
la possibilité méme de nos vies quotidiennes stad®nc la conteneurisation qui I'a rendu
techniquement possible.

Ce deuxieme temps sociohistorique d’intégratiorfideerdépendance mondialisée par le
creusement dans nos vies inobjectivables, d’un dende vie » planétaris€ (que Debord
qualifiera de moment spectaculaire de I'éconoffije poursuit I'unification de I'humanité
sous la forme de I'homme économique et opére dam#&me mouvement, la « fermeture » de
'espace économique constituant désormais un chelog impossible a élargir par de
nouvelles conquétes coloniales ou impérialistear @ « fermeture » de l'espace et la
mondialisation sont deux étapes d’'un méme prosestu’unité de la société planétaire et
ses luttes intestines (Guerres mondiales, Guedaidefr « guerres périphériques » et anti-
terroristes post-1989) sont en quelque sorte les feces d’'une méme réalité. Deés lors, la

'8 |es informations sur le systéme portuaire mondateneurisé qui suivront dans ce texte, sontsine
l'article de Martin Soppé et Antoine Frémont, «Asport maritime conteneurisé et mondialisationansdla
revue deg\nnales de géographia©°642, 2005, pages 187-200.

" par définition un « mode de vie » est un enserdbleomportements uniformisés, c'est-a-dire quéittate
comportementale réagit sous I'empreinte d’'un « mgdene démarche rationnelle et unifiée définitlganploi
raisonné et mécanique de certains moyens en viimglgue I'action recoit a I'avance (ce que J. Bdlatd
exprimera convenablement dans ce qu'il appelle<lebjets-test »). Un mode qui est conditionné comiags
l'avons dit, par les procédés de I'approfondissendens nos vies de I'échange et ainsi de l'inteedéipnce. Il y
a donc encore un attachement atavique a la mandadioth chez ceux qui affirment inlassablement lquoius
faut seulement « changer de mode de vie » enarttlisn tel vocabulaire, sous-entendant par |a, passer a un
autre mode uniformisé de comportements plus éapleg mais toujours aussi interdépendants au trakers
I'échange et de la dépossession de la vie qu'syppose. L'usage de cette formule, caractéristijubassin
sémantique des partisans du néo-éco-capitalismsageshumain, montre que I'analyse véritable deslitions
de possibilité du ravage de la planéte n'a jamigisgégagée par les écologistes.

18 Cf. Anselm JappeGuy Debord Denoél, 2001, qui est une restitution pas si ramev des analyses
situationnistes.
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croissance économique verticale de la valeur asie désormais quelque chose de fatal dans
un espace économique et politique ou les voiegedpdnsion horizontale sont pratiquement
condamnées. Dans un champ aussi clos, les énebgiedlonnantes des nations en
« développement » comme celles des classes maalagéayui sont la main visible de la mise
en Marché de la vie, sont réduites a I'extensiorhamteur et en profondeur, afin d’é-vider
'ensemble des dimensions de la « vie auto-affeckifM. Henry) et du vivant, au profit de
leur échangeabilité illimitée. C’est ainsi qu’entes deux temps différenciés de la qualité de
l'interdépendance échangiste, on a assisté aulaeerpent du nationalisme héritier du XIXe
siécle, par un universalisme subtil : au lieu diguer le manque deebensraum(ce qui
n’était encore que la doléance privé d’'un peupltiqudier), on invoque alors l'inégalité de
« développement », c’est-a-dire que dés 1949, norde et on commencera a lutter contre le
fameux « sous-développement% Au travers de ce camouflage de I'occidentalisati
monde qui n'est que la poursuite de la colonisafpar de tout autres moyens, cet
universalisme débouche sur une compétition gésémldont I'enjeu n’'a rien de commun
avec celui des luttes d’influence d’antan : I'oben’est pas militaire ni politique (au sens de
conquéte territoriale), il s’agit d’écraser I'amtgaire sur le champ d’'un imaginaire qu'il
faudra coloniser le plus rapidement possible, g&@ohomisme et le progressisme. La clé de
réussite de cette opération étant pour les coltsa de I'imaginaire, de pousser leurs
adversaires a se battre sur leur propre terraitdqliomie), et de combattre ainsi avec les
mémes armes (on fait en sorte, par exemple, a’de giclament une annulation de la dette
africaine pour les pousser a s’économiser plus rejicd.'inégalité criante d'une telle
confrontation leur assurant obligatoirement laoiret.

L’invention d’un systeme
portuaire conteneurisé mondial.

ppliqguée au transport océanique, notamment sutabditjue nord a partir de

1965, étendue ensuite a I'échelle de la planétegolateneurisation permet

'acheminement des marchandises diverses dansotésnants aux dimensions
standardisées®. Le transport conteneurisé s'insére dans les wésed dispositifs de
production travailliste et de distribution consontincg a une échelle mondiale, dans le cadre
de l'interdépendance échangiste totale et totaligatle nos vies, puisque notre vie (et pas
seulement dans ses dimensions alimentaires, msss spirituelles, artistiques, éthiques, etc.)
dépend aujourd’hui entierement comme nous l'avahsde la relation de I'échange. Les
ports de conteneurs sont alors des pbles de I'éc@enonondiale qui forment ainsi des
interfaces entre la mer ou circulent les flux dateoeurs, et les « hinterlands » intérieurs de
ces ports ou se situent les bassins de produdtiom ée consommation et dans lesquels nous
vivons en tant que « travailleurs/consommateursectiiis » de la chaine interdépendante
mondiale.

19 Formidable changement de vocabulaire & la soetitadSeconde guerre mondiale, qui coincide aveléhet

de la décolonisation politique amorcé par la sigreaen 1941, de la Charte de I'Atlantique. On paiit, avec

des réserves, le livre stimulant de Gilbert Rist,développement : histoire d’'une croyance occalenPresses

de Science-Po, 1999.

2 On distingue deux types de conteneurs. Le contete20 pieds est long de 6, 058 m, large de 2mM38
haut de 2,6 m. Sa capacité est de I'ordre de ®hjies. Le conteneur de 40 pieds a une longueuleldelcelle

du conteneur de 20 pieds. On mesure les capac@tésadsport des navires ou le nombre de « boites »
manutentionnées dans les ports en EVP. 1 EVP vagbateneur de 20 pieds. 1 conteneur de 40 piags2va
EVP.

11




Plus 'hinterland est densifié par des dispositiésproduction (métropoles et mégapoles
tertiaires, régions industrielles, miniéres, teedjletc.) et/ou des dispositifs de consommation
(villes, systéme hiérarchisé de villes, conglomépari-urbain, métropoles, mégapoles,
monstruopoles, etc.), plus le port en facade déhiceerland sera dans le systéme en inter-
relation de I'économie-monde, un maillon centraketméme temps un point faible puisque
tellement essentiel : Hong Kong, Singapour, Buaghsiung, Shanghai en Asie orientale,
Rotterdam, Hambourg et Anvers en Europe et New ¥arkhmérique du Nord, forment ainsi
du fait de leurs hinterlands composés d’importabtssins de production et/ou de
consommation, les plus grands ports mondiaux déenenrs. Mais plus encore, dans un
monde ou I'échange a pris une place totale dansviess I'échangisme doit étre général et
permanent, puisque la face cachée de la valonsaiode son accumulation, c’est la
circulation et donc l'accélération illimitée de leeti. La circulation échangiste des
conteneurs, comme nécessité de I'accélération die @roduction-consommation, est donc
aujourd’hui le centre de gravité de la valorisatminsi le cceur de la méga-machinisation de
nos vies.

Le pays d’Alice des bureaucraties écologistes :
le transport intermodal de toujours les mémes nzardises.

Outil «intermodal », c’est-a-dire pouvant supporgifférents modes de transport
(maritime, routier, ferroviaire, aérien), le corgen permet une livraison des marchandises
porte a porte, de I'entreprise au magasin de Higion (supermarché) ou s’acheve le trajet
des objets de consommation avant d’arriver darigde individuel, et ceci en ajustant avec
précision les quantités selon la logique des fandus. Logique qui permet de considérer plus
t6t tel objet comme une marchandise : un objesguiéplace est un objet qu'on a vendu (par
opposition a un objet stocké). Nous avions lesoekst roulants » dans le transport routier
pour parfaire la science logistique, nous avons «etocks flottants » pour le transport
maritime. Le transport integre alors la longuea@nplexe chaine logistique et participe donc
en tant que meétier-spécialisé de la chaine soei@alla division du travail machinal, au
processus de l'inter-dépendance échangiste. lldest dans ce cadre la, lui-méme un
gisement particulier de la valeur. Les organisatelur transport, notamment les armateurs de
lignes réguliéres qui exploitent les porte-conteseet gerent les parcs de « boites » aux
couleurs d’arlequin, développent donc dans le cddréa concurrence, des logiques propres
d’organisation afin d’optimiser et rentabiliser fienctionnement des réseaux de transport
maritimes et terrestres, selon le principe de itaffité et de la mise en cohérence des
différents dispositifs, c’est-a-dire de [Iefficiemcde la Meéga-machine : signalisation
internationale, regles mondiales de navigationeesé@turité, définition des normes juridiques
sur l'utilisation des océans comme espace de aitiom, compatibilité entre les divers modes
de transport (maritime, rail, routier, transport ganduite), prises en compte de normes
environnementales pour rendre plus agréable lalaiton, accords entre armateurs ou flottes
pour se partager les « marchés », etc. Sans coquutde déploiement et le contréle d'un tel
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systeme portuaire mondial s’obtient par un degtér@ de communication entre ses parties,
notamment par I'informatique. Le transport contersgureléve donc d’'une véritable logique
industrielle afin d’assurer des dessertes maritieféisaces et mises en cohérence avec le
reste de l'appareillage logistique : équipementschantiers de construction navale, en
portiques de chargement/déchargement ou en parstodege de « boites » ; constructions
de darses, de polders pour littoraliser les intkstde plate-formes logistiques multi-modales
— cheéres par exemple aux écologistes marchanddreits sur les espaces portuaires
conteneurisés, signalétique sur les « rails maeggim flotte mondiale de porte-conteneurs etc.
L'actualité démontre facilement la tres forte irdiéd capitalistique que réclament ces
« dispositifs » et opérations du systéme portuzorgeneurisé mondialisé.

La conteneurisation des échanges mondialisés est doe véritable construction
cybernétique organisée par la main visible dessekasnanagériales de la science logistique
qui met en systeme, c’est-a-dire en inter-relagohangiste, les divers éléments séparés,
spécialisés, hiérarchisés et a différents stadesddwveloppement », d®n monde-d’'un-seul-
tenantqui est désormais notre seule et unique lignerdoo.

Productivité et logique industrielle
du systéme portuaire.

épiciere de l'existence, cette conteneurisationtragluit forcément par une
rationalisation particuliere de cette gestion, débsia par la recherche de
formidables gains de « productivité ».

La capacité de transport des porte-conteneurain& cessé d’augmenter au cours de ces
dernieres décennies : elle est aujourd’hui de gau8000 EPV pour les plus gros d’entre eux
alors qu’elle ne dépassait pas 1000 EPV au délsuamieées 1970. Un porte-conteneur actuel
de 6000 EPV, avec un équipage d’'une vingtaine dthemau plus, a d’ailleurs une capacité
de transport environ vingt fois supérieure a cellen cargo conventionnel des années
cinguante ou soixante dont I'équipage s’élevaiha quarantaine de personnes. De plus, autre
gain de productivité, la manutention de ces navieeslure que quelques heures car plusieurs
portigues a conteneurs, manipulant chacun de 26 aofiteneurs a I'heure, peuvent étre
affectés simultanément aux opérations de chargédéshtargement d’'un méme navire.

C omme on sait que I'économie dans son existence m&gst que la gestion

Les portiques de chargement/déchargement desesbogont les éléments essentiels pour passempieses de charge.
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La conteneurisation a alors atteint aujourd’hui disiensions considérables. Elle
concentre 80 % du trafic des marchandises divepsgsla voie maritime. Les porte-
conteneurs intégraux représentent 11 % de la fiotediale en 2001, contre seulement 6 %
en 1990 et 3 % en 1980. La capacité de transpbdeegres de 7 millions d’EVP contre 771
000 en 1980, soit une croissance moyenne annuelld do, ce qui montre a quelle vitesse la
mondialisation de I'économie se répand et occidesetde monde sous les catégories de
I'’économisme et du progressisme.

Cependant il faut noter que les ports ne formastIps seules polarisations du systeme
portuaire mondial. Car ce serait sans compterdhnigue logistique tres industrielle — car
sans perte de temps - du « feedering », trés geepeds des ports des pays dits « en voie de
développement » (c’est-a-dire en train d’étre co@ret intégré par I'imaginaire économique
occidental). Manille ou Tanjung Priok, port de Dyata (Indonésie), sont caractéristiques par
exemple des ports de feedering. En effet les grarasres meres transocéaniques n'y
escalent pas directement afin de ne pas se dérdutggrand axe maritime est-asiatique
Singapour, Hong-Kong, Busan et pour ne pas patcaalitions portuaires qui ne sont pas
optimum. Des navires feeders ou « nourriciers » peovenance de Singapour ou de
Koahsiung, ports ou s’effectuent les transbordementre les navires méres et les navires
feeders, les raccordent directement a l'artereupiterrestre ininterrompue. Et dans ces ports
de Manille (2,5 millions d’EVP en 2003) ou de TamguPriok (2,2 millions d’'EVP en 2001),
ces trafics sont tres intenses : les navires <efsed effectuant les navettes avec le hub de
transbordement, y sont entierement déchargeés ecigrgés, jour et nuit. Cette technique de
feedering, ou chaque port posséde des centainkardes feeders, exprime particulierement
la capacité de saturation actuelle des ports deeweurs d’Asie orientale (comme le port de
Bangkok) et la logique industrielle de I'organisatide I'existence.

De plus, la logique industrielle de la contenatits transparait dans l'intégration totale
d’'une chaine logistique complete, de I'extracticar pxemple, de minerai, dans les Etats
africains n'ayant pas d’accés direct a la mer {&tats enclavés »), a 'acheminement de ce
minerai vers les usines sidérurgiques des poldgrsniais a I'autre bout de la planéte. Pour
illustrer cette dimension caractéristique du systeinsuffit de prendre I'exemple du groupe
logistique francais de Vincent Bolloré en Afrigu®% du marché africain des transports).

Depuis le milieu des années 1990, ce groupe caspidale présent sur ce continent depuis
la colonisation francaise (et notamment depuis deaées 1920)isse en effet sa toile
logistique en AfriqueDés 1999, Bolloré « mise sur la construction dispositif [logistique]
totalement intégré. Il est en train de tisser wea@ africain, maitrisant toute la chaine du
transport. Ses filiales de logistique et de transp&CAC et Saga, lui permettent d’assurer
des transports du fournisseur au client, sans grampture de charge (...). Pour assurer du
fret a ses bateaux en partance de I'Afrique, ilcasse de se renforcer dans le monde des
matieres premieres. Aprés avoir acquis des plamsiil’huile de palme au Libéria, de café et
de cacao en Cote d’lvoire, il se dit intéressélpazoton. Dans le méme temps, il a investi
dans les lignes de chemin de fer africaines, comm€ameroun. Il a présenté une offre de
reprise pour la ligne Dakar-Bamako. Il s’est égaletrporté candidat a la privatisation de
plusieurs ports d’Afrique [sous les ordres des alktdes agences internationales de
développement, I'Afrique dans les années 1980 80 Eolibéraliser 'ensemble des chemins
de fer et la gestion portuaire], dont celui de Dapau Cameroun %. Quelques années apres,
en 2007, Bolloré est en train de développer sesisitigns notamment dans I'extraction
miniere et pétroliere au travers d’'une quarantai@eprojets sur le sol africain, et ceci afin
d’alimenter en fret sa chaine logistique. « L'exaltion de ces mines ou sont présentes des
entreprises comme le groupe anglo-australien RitoT]ie plus grand minéralier du monde]
ou encore l'indien Arcelor-Mittal, nécessite lensport des éléments de construction de

2L M. Orange, « Vincent Bolloré tisse sa toile enidde »Le Monde 10 nov. 1999.
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linfrastructure. Une fois la mine équipée, il stad’acheminer les minerais par le rail ou la
route jusqu’aux ports pour I'exportation. Dans eetiffre logistique, Bolloré integre
'ensemble de la chaine de transport grace a s fite véhicules (1200 camions et 2000
remorques). Quant aux chemins de fer, le groupdoeppar concession les compagnies
Sitarail en Co6te d’lvoire et au Burkina Faso (1%00, 900 000 tonnes de marchandises par
an), et Camirail au Cameroun (1100 km, 1,9 mildentonnes de marchandises par an). Ces
investissements logistiques dans le transport @liide fer sont nécessaires a Bolloré pour
gagner des marchés dans ces pays et accéder amegis de matieres premieres, mais ils
n’'ont pas, pour l'instant, de rentabilité écononaig(i..) Ces axes de circulation ferroviaire et
routiére doivent ensuite trouver des débouchédasarer. D'ou le renforcement de Bolloré
dans les ports africains. C’est notamment le cas d&frique de I'Est: la présence a
Mombasa (Kenya) et Dar-es-Salaam (Tanzanie) [lex gius grands ports conteneurisés de
I'Afrique de I'Est] permet de créer des corridoraaheminement sur des distances d’au
moins 2000 kilometres a l'intérieur des terred.e' maillage de plus en plus dense des axes
de circulation reste I'enjeu de notre démarcheeXplique M. Laffont, directeur général “
Afrique " du groupe Bolloré 2. Ainsi, I'acquisition en amont de la chaine loigjse, de
sites a l'intérieur des terres (qu’ils soient misjgpétroliers ou industriels), la constitution de
« corridors logistiques » (des « pénétrantes » auanib le transport routier, ferroviaire,
fluvial et « par conduite » — gazoduc ou oléodugna de ces sites vers un port dont les
gualités nautiques suffisantes lui permettent diadlr les gros porte-conteneurs, I'achat des
droits de gestion portuaire pour acquérir des patrteanutentionner les « boites », ou encore
la constitution d’'une flotte de porte-conteneursiyamt relier I'Afrique au reste du monde,
sont les différents éléments typiques de la coastnu d'un véritable « environnement
circulatoire » intégré, dont le groupe Bolloré m’gg’un exemple parmi des centaines. Voila
comment concretement on pille aujourd’hui I'enseentbes continents dans le cadre de leur
interdépendance échangiste totale (ainsi, RichdBdg en Afrique du Sud, premier port
africain en terme de volume, arrive a exporter pi@®3 millions de tonnes de charbon par
an, c’est aussi le plus grand port de « boites cottinent).

Notons au passage, que la conteneurisation de®¢lhangistes est Iégitimée aujourd’hui
auprés des Etats et des collectivités territoriédgs payent souvent en partie les colts des
infrastructures les plus importantes — creusemertadses, etc. avant de libéraliser la gestion
portuaire, chapeautée seulement par un organisrhkc pde tutelle), par le discours du
« développement durable ». Ainsi, lors de la dahseentre entreprise par le « Club des ports
de l'atlantique » et ses partenaires pour obteaif'ltat francais des fonds publics afin de
conteneuriser I'ouverture en 2008 d’'une « autorongitime » entre Nantes et Bilbao, son
président n’hésitait pas a parler de la nécessité « véritable changement de mentalité »,
gualifiant carrément ce projet (construction de dtgrconteneurs pouvant accueillir 800
« boites » chacun, avec 3 départs par jour), déeirévolutionnaire ». e projet
d’autoroute maritime, répond a un besoin d’éconodueable par rapport a I'économie du
profit immédiab»> notait le président du port de Nantes, Michein@ert, et « la crédibilité de
la voie maritime se trouve renforcée. Dans unepeetsre de développement durable et
d’économie d'énergie d’'une part, de sécurité roatid’autre part. Les récents incidents
survenus dans le tunnel de Fréjus abondent en setre ». Il va sans dire, que le dernier
Livre blanc sur les réseaux de transpdet la Commission européenne, qui préconise « une
approche globale, politique, en appréhendant I€sscmduits comme ceux de la pollution
atmosphérique, la santé, es accidents de la roest déja le réve de tous les écologistes qui
défendent une économie verte et durable. Cepemantit la encore la logique industrielle
du systeme portuaire quand’autoroute maritime poursuit M. Quimbertdoit présenter
toutes les caractéristiques de l'autoroute terresttela suppose que l'autoroute n’implique

22D, Buffier, « Le groupe Bolloré en passe de petdneort de Dakar, mise sur I'Afrique de I'Estbe Monde
13 juin 2007.
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pas d’attente, qu’elle soit fiable, slre, que ti@td’acces soit, comme un péage, un document
unique, que les conditions de la circulation soiled mémes en terme de contrainte
douaniére, de documents de transports, conditi@ssdrance et de responsabilité de
transport » 2. L’efficience au sein de la logistique de transpte toujours les mémes éco-
marchandises, est bien le dernier mot.

Cette rationalisation de la logistique, au traw#tse professionnalisation poussée, d’'une
bureaucratisation aux relations sociales mécanistesd’'une industrialisation de sa
productivité, permettent aux conditions technigdedsransport d’intensifier considérablement
la fluidité de la circulation marchande et douvrainsi a I'économie (et a ses
« multinationales » de la fausse conscience), deeaux gisements de valeur. Le nombre des
transactions effectuées sur les processus de sation, la quantité des marchandises
conteneurisées en incessant mouvement, ainsi quitetse et les distances de déplacement
sont alors sans précédent dans I'histoire.

Un systeme global
polarisé et hiérarchisé.

a flotte de porte-conteneurs d’Asie orientale egowd’hui la plus importante.

Son développement est notamment di aux chantierowgruction navale de

cette région de I'économie-mond notamment du Japon, de la Corée du Sud et
de la Chine qui a eux trois détiennent en 2003 @30 % du carnet de commandes mondial
de navires (les Etats-Unis ne disposent plus d’arems, seul I'Europe avec Maersk-Sealand,
MSC, CMA-CGM, P&Onedlloyd ou Hapag-Lloyd, a su <ister » a la « suprématie »
asiatique).

Mais ce sont aussi les ports de I'Asie orientalieoggupent une place prépondérante dans
la hiérarchie mondiale des ports de conteneursleSutix premiers ports mondiaux, neuf sont
en effet localisés en Asie orientale, et bien snc@ que dans l'interdépendance échangiste
mondiale, cette Asie est on le sait 'usine du monde e notre monde de vie. L'Asie
orientale est donc forcément au sommet du systeroadiad de transport maritime
conteneurisé, de part la place qu’elle a dans testdation de la chaine d’'interdépendance
mondialisée.

Si I'on regarde de plus prés la spatialisation fli#s conteneurisés, qui ont donc pour
centre I'Asie orientale, ces flux sont notammentdiment hiérarchisés par la prépondérance
des relations Est-Ouest, puisque ces flux se fesgrgiellement entre les pays de « la Triade »
et I'Asie orientale. Et cette orientation des flmondiaux de « boites » répond évidemment a
la dépendance obligatoire a I'interdépendance nab@dionsistant en I'organisation au travers
de l'invention des « besoins », de ce que G. Delapgklle la « survie augmentée ». Mais
faut-il encore comprendre nettement I'organisatiennos vies en une survie permanente et

% Article-publicité de Tugdual Ruellan, « Autoroutaritime de Nantes-Bilbao », dans le supplémenbjeif
Région »Le Monde 13 octobre 2005.

2« L’économie-monde [...] ne met en cause qu'un fragmde l'univers, un morceau de la planéte
économiquement autonome, capable pour I'essenieted suffire & lui-méme et auquel ses liaisonsest s
échanges intérieurs conferent une certaine unig@nigque », in F. BraudeGivilisation matérielle, économie et
capitalisme tome 3, 1979, Paris, Armand Colin, p. 14. Ici ;e reprenons évidemment pas cette acception
économiciste et largement désuéte de Braudel illedies celle de Wallerstein. Pour nous I'économiende
n'est en rien un « fragment de l'univers », un «eeau de la planéte économiquement autonome »gsile
simplement I'intégration mondiale de « I'inventida I'’économie » (S. Latouche) au travers de la riadisdtion
des catégories de base du « développement ». Idédiermonde n’est donc que le simple devenir forme d
principe totalisant de I'échange au sein de nos.vie
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d’autant plus augmentée, que I'économie nous ptgr@ur un gisement sans fond de valeur,
dés-affecte inlassablement nos vies inobjectivaditeles rationalisant. C’est bien parce qu’en
Europe, au Japon et en Amérique du nord (la Trjad®)s sommes totalement dépossédés de
toutes activités autonomes et de capacités d’aiisfare directement par nous-mémes les
dimensions désirantes et non séparées de notrgugenous sommes devenus si dépendant a
'envahissement de tous les aspects de la vie lso@h individuelle par les produits
industriels. A la différence de la supposée « suwvides sociétés d'ages précédents, qui
d’ailleurs ne sont en rien marquées par la raresds rbien plutdt par I'abondanc?,
I’économie entraine un nouveau type de survie panirapport au dernier type de survie est
considérablement augmentéeAugmentée » du fait de la dépossession de nhdeunous
(au travers désormais de notre interdépendanceafipagtice/échangiste), de tout pouvoir-
capacité a maitriser et satisfaire quelque peu daiare autonome (individuellement et
collectivement) les dimensions désirantes de sanviemmable. Cette survie est augmentée
justement parce que la vie est désormais totalemiépéndante - dans ses conditions de
possibilité méme -, de linterdépendance spéciamlcsdéchangiste qui forme la société
economique. Et alors I'invention de la « consomaoratt comme de la « production » (c’est-
a-direl'invention de I'économiaqui n’a rien d’évident ni de naturel), sont aloes formes
complémentaires issues de la dépossession spawtalisous enchassant intégralement au
travers du gonflement de la sphére des «rolegs ¢Imétiers ») et la détermination de
« besoins » apparus du fait de la dépossessioriapléade toute autonomie, dans une
interdépendance mécanique et abstraite envers etesnmes et des territoires que I'on ne
connaitra jamais, ne serait-ce que I'existence.

C’est alors évidemment du fait méme de cette «suaugmentée » issue de la
dépossession de toute autonomie, que les grands fdes trois pdles mondiaux de
'économie-monde sont en perpétuelle inter-relatchangiste survivante. Il est donc peu
étonnant que les 50 premiers ports mondiaux quariegpnent tous a la Triade, représentent
53 % du trafic mondial. La hiérarchie du systeme&uymire mondiale est donc trés forte, en
fonction du niveau de dépossession des populatiganisée par le contrble bio-économique.
Dans ce cadre, les flux Asie orientale/AmériqueNbud et Asie orientale/Europe sont les
plus importants, justement parce que la nouvelgsidin internationale de la production et
des taches spectaculaires, confere aux « NPI »x(fesiveaux pays industrialisés » dans la
sémiotique écomomiciste des agences internatiodalesdéveloppement »), et aujourd’hui a
la Chine, un rdéle mondial d'ateliers approvisiortnam biens manufacturés les pdles
economiques plus traditionnels du monde occidendaint la dépendance totale est
aujourd’hui pour eux une question de survie. Damssysteme mondial des transports
conteneurisés, les relations entre les péles éciop@s de I'’hémisphere nord sont donc
prédominantes et concentrent 67 % des capacitiamport mondiales.

Les relations nord-sud entre les péles de la €retdes « périphéries » du Sud atteignent
seulement 22 % de ces mémes capacités. Quant dations intra-régionales, elles
représentent 8 % de I'ensemble des relations. &wendu comme nous parlons toujours des
flux conteneurisés, et donc du deuxieme type d'iiteendance mondiale dont nous avons
parlé, nous ne parlons pas ici des trafics mondid@ixmatieres premieres, qui marquent
beaucoup plus les « périphéries » du monde deslé@adnomicisée de part en part. Bien que
nous le savons, ces régions du monde connaissesdi & progression massive de
I'occidentalisation du « mode de vie » propre atérdépendance échangiste et spectaculaire,
parce que totalisante. Mais encore, seules lessétitanagériales de ces régions qualifiées de
« sous-développées » sont déja grandement dépemdalt fait de leur dépossession
survivante, de lI'envahissement des produits indkistde consommation importés. Les
relations échangistes entre les « périphéries »Sdd sont encore trés faibles, mais
I’économicisation du monde n’est qu’en cours d’agment, et ceci justement dans le cadre
de rapports hiérarchiqgues de domination de teregosur d’'autres. Cependant dans cette

% Marshal SahlinsAge de pierre, age d’abondance. L’économie degg&primitivesGallimard, 1976.
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hiérarchie des flux, il faut aussi observer lesd&tes actuelles, puisque ces derniéres
annees, les flux transpacifiques (Asie orientaledfique du Nord) se sont particulierement
intensifiés.

L’éclatement des flux de conteneurs
dans les ensembles sous-continentaux.

omme nous l'avons dit, il existe des « autoroutesitimes » que I'on appelle

aussi des «rails maritimes », qui partent des spates « hinterlands »

continentaux ou sous-continentaux et qui les relarec le reste du monde au
travers de cette relation d’'interdépendance. Gedite que les porte-conteneurs naviguent
sur des trajectoires bien particulieres, et quinfemt les épines dorsales de la mondialisation.

En effet, la couverture globale des 7 méga-régiominentales de I'économie-monde est

organisée de maniére rationnelle par les armentlestentreprises de flotte logistique) grace
a un systeme de lignes réguliéres interconnectédssaelations qui desservent deux ou trois
continents (la Triade) sont dominantes. Les ligdesabotage desservant une seule région
sous-continentale viennent assurer I'éclatementldesur les différentes fagades maritimes.
Ainsi il existe deux types de ports de contenewsux reliés aux réseaux des autoroutes
maritimes circumterrestres ; et ceux qui régionaletrsont alimentés en « boites » par ces
grands nceuds portuaires continentaux, ventilams déodistribution des produits industriels
de consommation sur les facades du continent deéf@ssession survivante et plus
meéthodiquement vers ses ensembles sous-régionaaxarinateurs de ports conteneurisés a
cabotage sont évidemment plus modestes que ceuyraleds ports intercontinentaux. Et de
plus petits porte-conteneurs se prétent davantadestabuer les flux a partir de l'artére
maritime circumterrestre et a accoster dans ledsparoins équipés ou les temps
d'immobilisation sont généralement plus longs.

Un porte-conteneur de taille réduite pour re-dister les « boites »
dans les ensembles sous-régionaux du continent.

Dans ce systéme mondial de flux de conteneursistee pres de 600 lignes maritimes
conteneurisées sur lesquelles les bateaux circuliassablement. Les navires faisant un tour
du monde continu et complet sont une exceptiom’eih existe que trois lignes seulement sur
les 600. L'essentiel des lignes sont des servieeslydaires reliant deux ou trois continents.
Sur ces 600 lignes circule en permanence une fiottediale de 7500 porte-conteneurs. lls
sont le pouls dans les artéres de la mondialisaofeconomie, et le sang de la marchandise
arrive désormais partout. La hiérarchie au seinsgstéme des flux conteneurisés est
egalement confirmée par la taille des navires.rekgions circumterrestres Est-Ouest (dans la
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Triade) s’opposent en effet tres nettement auxtiogls nord-sud avec des navires aux
capacités plus importantes et des fréquences dieegiou le départ hebdomadaire s'impose
comme la norme pour garantir I'écoulement des fliex marchandises. Ainsi la capacité
moyenne des porte-conteneurs dans les relation®uestt sont de 3686 EVP, alors qu’elle
est de 2199 EVP pour les relations Sud-Sud, 180 gdur les relations Nord-Sud, 1029
EVP pour les relations intra-continentale. Au travde ces capacités, on voit bien a quel
stade d’approfondissement de la «survie augment&ent les différents foyers de
populations contrdlés par I'économie. L’économienate dépendance obligatoire de la vie
artificialisée au travers de ces flux d’approvisiement de la dépossession, est devenue plus
qu'une «religion » ou une simple « démesur®» elle est du fait de la dépossession
survivante de toute capacité autonome, une véatdbbgue obligatoire (une praxis) pour les
« travailleurs/consommateurs collectifs » que neasimesNous sommes les shootés de la
croissance économique, car nous ne pouvons plos atrement.

Attentat d’Al-Qaida contre le porte-conteneurs HyarFortune au large du Yémen.

Une épine dans I'épine dorsale :
dénaturaliser la mondialisation, déconstruire sasalité.

processus de prise de distance car il est le veptencipal des flux du commerce

international. C’est donc ce transport qui aujolmd’relie la planéte pour en faire
concrétement une matrice trans/post-nationaletet-a@épendante, dans laguelle on échange
et on circule en permanence, sans barriéres, sdirsves et sans temps morts. Et ce systeme
portuaire mondial est hiérarchisé et trés polatis dorénavant pour centre I'Asie orientale -
et particulierement la Chine -, qui est le cceur ufacturier de cette Méga-machine
échangiste d’échelle planétaire.

La mondialisation n’est pas le résultat nécessdimae évolution orientée, finaliste et
déterministe comme I'asséne inlassablement I'ogtimai béat du « Progres rétrograde » sur
les télécrans de I'existence médiatique. La miséwhence des « dispositifs spatiaux » (hubs
portuaires, plates-forme multimodales, armememtshrtique du feedering, rails maritimes,
etc.), des agencements spatiaux particuliers (tantet, pdles, hiérarchie, flux, etc.) ou des
opérations spatiales (implantation, déplacememnsfert, délimitation, contention, etc.)

I e transport maritime conteneurisé est une condiierpossibilité matérielle du

% Comme pourraient le penser par exemple, les alt&ées ouverts » ou les « décroissants ».
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constituant un systeme conteneurisé mondial créé lpa stratégies d’'opérateurs
capitalistiques de pouvoir qui tentent de réalisers opérations de controle échangiste de
tout ou partie de la Planétamnontre que la mondialisation est un construit cirstanciel,
historiqgue et inédit, une configuration spatialentextuelle et changeante des forces de
pouvoir qui logicialisent comme ils le veulent’est-a-dire selon la bonne loi de la valeur et
du profit tirée de celle-ci -la société-mondeOn voit ainsi comment cette nouvelle
organisation de I'existence sous la dominationadfotme-valeur qui permet I'échangeabilité
dans sa possibilitt méme, produit son propre espeest-a-dire comment I'économie
comme systéme de l'interdépendance généraliséeaers de I'échangisme totd] produit

un espace spécifigueson monde comme monde de I'économiejont M. Foucault aura
qualifié la spatialité comme relevant d¢hétérotopie »

La deuxieme paire de lunette est offerte, chez Momgfflelou !

La mondialisation n’a donc rien d’'un principe magcet transcendant comme voudraient
nous le faire croire les incantations des préteetadsorcellerie capitaliste. Elle n’a vraiment
rien d’'une entité abstraite devant laquelle il nfaugirait courber I'échine en essayant de faire
en sorte gu'elle ait au moins un visage humainjgaty) équitable, durable, propre,
ecologique, solidaire, démocratique, décroissagd|itdire, communiste, etc., c’est-a-dire en
la révolutionnant, en la réformant, en la régulam,la « limitant » ou en « l'auto-limitant »
par le biais d’'un mouvement pour la renaissancka gelitique et/ou pour la promotion d’'un
nouvel impératif moral. C’est gu’elle est au coimede produit des stratégies organisatrices
de la « main visible » des classes manageérialesa@étés de croissance (A. Chandler) qui
forment les « propriétaires de la société » commmia a les appeler Max Weber. Quand
bien méme ils ne sont, eux aussi, que les sujetsrates de la forme-valeur. L'archéologie
de la spatialité différentielle mondialisée, démalise donc la « mondialisation » comme
phénomene présenté comme naturel, évident, allasbidet irréversible, c’est-a-dire dans le
cours «normal » du processus dit de «développeme@e que M. Foucault appelle
« I'extension du contrbéle social » des populatiomssrespond bien a une « nouvelle
distribution spatiale et sociale de la richessestidelle et agricole $°.

%7 Quand toutes les relations sociales sont détemmingar les relations machiniques d’achat/vente,
embaucheurs/embauchés, travailleurs/vacanciers, logégichdmeurs, assistants/assistés, donneurs de
tampon/demandeurs de tampon, etc.

% M. Foucault, « La vérité et les formes juridiqwesconférences a I'université de Rio de Janeird, 1833,
repris inDits et Ecrits vol. 2, texte n° 139.
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Le greckubernésissignifie, au sens propre, « action de piloter aisseau » et, au sens
figuré, «action de diriger, de gouverner ». Il dera les mots « gouvernail » et
« gouvernement » (ou gouvernance) dans lesquek anmns toujours I'idée de « pilotage »,
c’est-a-dire I'idée de gestion et d’abord gestidundcontréle économique sur toutes les
activités de la vie. Des porte-conteneurs a I'éotiepen passant par la gouvernance politique
et la technocratieon ne voit plus ole pilotage généralisé de la vie pourrait encoreitre,
puisqu’il est désormais partaut’économie achevée se transforme alordaeaybernétique
de I'existence existence qui n’existe plus que dans un undergioou la vie s’est oubliée
elle-méme. Car méme le « sujet automate » restqudayuelque part au fond de lui, du sceau
de cette auto-affection immanente et transcendangtalfait de la vienotre Vie. Mais ce qui
circule pourtant dans cette existence économigest désormais que la gestion administrée
de notre existence comme simple «vie économiquet xl'ou toute vie réelle comme un
« s’éprouver soi-méme » dans le feu d'une autcctiffie & chaque fois singuliere,
individuelle, autonomisante et inobjectivables’est partout retirée dans I'undergroudelce
gui nous reste, quand plus aucun ici et mainteratiectif, en premiére personne, n'existe
gue de maniere interstitielle et momentanée

Sur le mont Caucase, Prométhée s’est libéré dehsé@ses et nous sommes désormais a sa
propre place, pieds et poings liés. C'lstfoi repoussant sans cesse de la §ie l'aigle
économique nous dévore inlassablement de son ptilssa de fer. L’aigle, c’est le pilote

Juin 2007.

Morceaux choisis.

Article paru dans Le Monde du 24 Janvier 2007.

Les conteneurs du cargo échoué livrent leurs tsésar la
plage.

Voitures, motos BMW, flacons de parfum... Les amatgs d'épaves se pressent a Branscombe
(Devon) pour récupérer les marchandises transportéepar le « MSC-Napoli ».

La rumeur s'est répandue trés vite : les contemdurcargo MSC-Napoli, naufragé face aux cotes
de Branscombe, prés de Sidmouth (Devon), ne corigrpas que des « matieres dangereuses ». En
s'échouant sur la plage, ces boites en ferrailesgs comme des wagons de train ont commencé a
livrer leurs trésors. Une vraie caverne d'Ali Baba.

A la nuit tombée, dés dimanche 21 janvier, les eqms pirates préts a s'aventurer sur la plage la
torche a la main n'ont pas été décus. Un contedvamtré offrait un spectacle des plus émouvants :
seize énormes motos BMW 1300, flambant neuvesmpleyé de I'auberge voisine a choisi la bleue

et n'en revient toujours pas. « Une moto a 16 8@ed (25 000 euros) ! Et vous ne me croirez phs :

y avait les papiers dessus, de I'essence dansde/odr, la clef de contact préte. Je suis pagcdw

Débordés par I'excitation générale, des policiatsvide renoncé a mettre en garde les pillardsreont
les risques de toxicité dus aux produits dangepeagents dans certains conteneurs. Se contentant de

29 Michel Henry,Phénoménologie matérie|leuf, 1991.
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distribuer des formulaires destinés a déclarer whagnarchandise emportée a I'agence
gouvernementale des gardes-cotes (service desggpave

Des la premiére heure, lundi matin, le petit vidate Branscombe est en proie a une agitation comme
il n'en a jamais connu. Les policiers doivent imegrir pour réglementer dans les rues trop étraites
interdire aux voitures l'accés prés de la plage. fusieurs kilomeétres, une fourmiliere de piétons
armés de sacs divers envahit la petite route meldatmer. Ceux qui parviennent a franchir les
barrages policiers avec leurs pick-up emportengdagspes d'auto-stoppeurs.

lIs sont des centaines sur I'immense plage de sigbBranscombe dominée par les falaises au milieu
des détritus et des conteneurs éventrés. Un cautude camion a pris deux jours de congé pour
l'occasion. Une retraitée a fait plus de 100 kilbe® pour « ne pas rater ¢ca ». Plus personne ne se
laisse attrister par le danger de la marée nows.dourires sont sur toutes les lévres. Rien n@tom
gue les trouvailles et les combines imaginées [gsurevendre.

Et on trouve de tout. Des produits de beauté, ddsTéyota, des tracteurs, des tonneaux, des flacons
de parfum, des miroirs, des pare-chocs, des coudieméme des affaires personnelles : parti
d'Anvers, le navire était en route pour I'Afrique Slud et transportait aussi des malles de pasisuli
Les badauds piochent sans états d'ame parmi kesesaiejetées pour trouver tapis, tableaux, viassel
livres, vétements, photos de famille.

A qui appartiennent les biens échappés d'une épavaditionnellement, explique Peter Pritchard de
'agence des gardes-ctes, on trace une ligne neédia la marée. Au-dessus de la ligne, ces biens
sont la propriété de la reine. Sous la ligne, odeg, ils sont sous la responsabilité des gardesscét
Evidemment, ¢ca ne marche jamais comme ca, s'amlus@uant a la loi, elle est complexe : celui qui
trouve les biens échappés a le droit de les emp@atecondition de les déclarer] , mais ils
appartiennent au propriétaire d'origine... qui drlat de les réclamer, apres discussion avecrigcee

des épaves et l'assureur ! »

Sur la plage, un navigateur contemple ses troptiéehasse, une dizaine de boites de vitesses BMW
« revendables 7 000 euros piece ». En vieux rodgsrtempétes et des chasses au trésor, la loi ne
linquiéte pas. « L'assureur paie et les biensam mmais réclamés. Comme moi, ceux qui ont
emporté les BMW ou les 4x4 Toyota peuvent dornainquilles ! » On en oublierait presque I'énorme
porte-conteneurs et sa silhouette penaude, incbn8&° a un kilométre et demi de la plage. Les
sauveteurs luttent pourtant jour et nuit pour éldanarée noire. Lundi, ils chauffaient les cupesir
fluidifier les quelque 3 000 tonnes de carburamgnd de commencer leur pompage, qui durera
guelques jours. La mer est d'huile, le beau reveriie risque de pollution majeure semble écarté »,
note M. Pritchard.

Marion Von Renterghem.

Echouage du MSC Napoli a Lyme Bay (Grande-Bretagm¢grevier 2007.
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Le pillage du « MSC-Napoli » a servi d'exutoire slame
region frappée par la precarité.

GRANDE-BRETAGNE LA POLICE A BLOQUE L'ACCES A L'EPAV E ECHOUEE.

Qui sont ces gens ? La Grande- Bretagne interlogliiterroge aprés les folles journées de pillage
collectif des conteneurs du MSC-Napoli, échoudapiage de Branscombe, sur la cote du Devon, au
sud-ouest de I'Angleterre. « Un comportement abjesest insurgé Robin Middleton, responsable des
opérations de secours, a propos des scénes ddisaredat de cupidité retransmises en boucle par la
télévision.

Une fois passée l'euphorie des premieres décosyéetehabitants de Branscombe sont dégoltés par
I'ampleur des pillages. lls se demandent pourd@ofdllu tant de temps aux autorités pour remetere
l'ordre. « Au début il n'y avait que les locauwgaate Keith Clayton. Aprés sont arrivés des garegs d
Manchester et Liverpool. De vrais voyous. Il y & uifférence entre prendre des tubes de mousse a
raser et des sacs de nourriture pour chiens, cg'ajuRit, et aller fracasser des conteneurs pour
prendre des boites de vitesse. »

Comme le reconnait ce jardinier de profession,dg&3ans, une partie des vandales, dans un premier
temps du moins, était bel et bien des locaux. §@leavissant de la c6te jurassique, dans le Dexon,
milieu du bocage qui débouche sur des plages, rsitarel placé au patrimoine de |'Unesco,
Branscombe est un réve pour les riches retraities eésidences secondaires des cadres de la City.

Mais, a moins de vivre chez leurs parents, lesgewhu coin ont du mal a suivre et sont contraiats d
louer des pavillons dans les environs de Sidmdathille la plus proche, ou dans la banlieue d'Exet

le chef-lieu. Il s'agit de « petits blancs » auxpis saisonniers précaires, essentiellement dans
l'industrie touristique, la péche ou l'agroaliméneta

Au clivage économique nord-sud de I'Angleterre weapose, en effet, un autre clivage moins
médiatis€, entre l'est et l'ouest du pays. Aprasdtes et le couloir de la haute technologie qui va
jusqu'a Bristol, au-dela de la vieille ville uniséaire d'Exeter, s'étend une région rurale encditg.

Ici, en 2005, le revenu hebdomadaire s'est éled®60 livres contre 475,80 livres au niveau
national.

Désavantagé par les lacunes du réseau de trangpdigpersion de la population, I'absence de eentr
du savoir, le comté du Devon et des Cornouailldsaeta traine des indicateurs en matiére de
croissance et d'emploi.

L'acces principal & la plage de Branscombe estterant fermé par une grille. La police a recu ferd
de suivre les instructions des gardes-cotes, Iésduet valoir leurs droits d'empécher les passdats
s'emparer des marchandises. Le Merchant Shippihga#dlaptée d'une loi du XVllle siecle contre les
naufrageurs qui piégeaient les cargos a l'aideube fhares, permet de récupérer un objet écholg mai
pas de forcer un conteneur. Ceux qui s'emparenthld&n n'en deviennent propriétaire que s'il n'est
pas réclamé au bout d'un an. lls ont vingt-huitgquour le déclarer a lI'agence des gardes-cotes, qu
annoncé que les contrevenants seront poursuiyissgee.

L'appel des autorités a été partiellement enteRdis. de remords, des pillards ont remis quelques
tableaux, photos et tapis provenant d'une mallegl@'effets personnels a destination de I'Afrique

sud. Le pompage du fioul s'est poursuivi sur Ig@ammatriculé au Royaume-Uni qui a déja répandu
63 tonnes de carburant dans la mer et deux torirdsnges de fioul lourd sur les 3 500 tonnes qui
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étaient contenues dans les réservoirs. La mardée qoi s'en échappe s'attague a la faune - plus de
mille oiseaux ont été mazoutés - la flore et menackne des centaines d'emplois. Sur les 2 400

conteneurs transportés sur le bateau, 103 se sbap@és, dont trois contiennent des matiéres

dangereuses.

L'histoire du MSC-Napoli, mis en activité en 198dssemble malheureusement & beaucoup d'autres, a
l'instar de I'Erika, en 1999, ou du Prestige, eB22®vec les mémes images et la méme question :
comment est-ce encore possible ? L'armateur, MeitShipping Company, a été accusé par le
syndicat britannique des transports Nautilus d'egesl des équipages hétéroclites, peu qualifiés et
sous-payes, recrutés dans des pays du Tiers MBiagemoins de huit nationalités différentes étaient
représentées a bord, enchevétrement qui ne fauiigda communication en cas de catastrophe.

« A plusieurs reprises, la compagnie a été en reples normes de la fédération internationale du
Transport », souligne Nautilus. Quant a l'opératkuporte-conteneurs, Zodiac Maritime, il est ekper
dans la maintenance des vieux bateaux avec tousde®s en matiére de sécurité que cela comporte.

Marc Roche a Londres, Marion Van Renterghem a Sidimo

Septembre 2007.
Lancement mondial du trimestriel,
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