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Résumé

L’'article porte sur les aspects socials et économiques de la situation maritime du Québéc. L'estimation intégrée de la situation
maritime de la province prend en considération la répartition de la population et I'impact des voies intérieures permettant la
navigation maritime. La recherche montre le rble prédominant du facteur humain pour la situation maritime du Québec.

Abstract

The paper deals with the social and economical aspects of Quebec's maritime location. The integral assessment of maritime
location of Quebec is based on population distribution and the impact of inland waterways suitable for sea transport. It has been
shown that the anthropogenic factor is dominant source of maritime location of Quebec.

La situation géographique par rapport a la mer est I'un des facteurs clés de la géographie humaine et de I'économie d'un pays
ou d'une région. De tous temps l'océan a servi & 'humanité comme source de nourriture et importante voie de transport.
Toutefois, la proximité de la mer n'assure pas toujours la possibilité d’'en retirer tous les avantages connus. La configuration
des mers intérieures, la présence de grandes rivieres, les baies commodes pour implanter des ports, la largeur et la capacité
des détroits, les glaces et d'autres conditions de navigation ont une grande influence sur I'évaluation intégrée de la situation
maritime et son potentiel économique.

La valeur de la situation par rapport a la mer est présente dans des ouvrages classiques sur la géopolitique (H. Mackinderl, A.
Mahan2, P. Savitsky3, etc), la géographie économique et I'économie (A. Smith4, L. Mechnikov5, V. Pokshishevsky6, etc.) Parmi
les travaux récents, on peut noter une recherche par L. Bezrukov?, qui a élaboré et développé le concept de dichotomie
continentale-océanique. Il a également proposé une méthode pour évaluer l'impact de la situation maritime sur le
développement international et régional.

Les études dans ce domaine sont une question de grande actualité pour I'ensemble du Canada et le Québec en particulier.
Ainsi, la volonté du Canada et des provinces d’élargir la géographie du commerce extérieur a suscité un intérét considérable a
ce sujet. L'objectif de ndtre recherche est I'évaluation de la situation maritime de la province canadienne de Québec autant que
son potentiel social et économique.

Traditionnellement, I'étude de la situation maritime de la région commence par I'évaluation de la longueur de ses cotes. Le
littoral du Québec (cote continentale) compte plus de 10 000 km, ce qui donne une raison formelle pour qualifier la province

comme «maritime».

Les géographes proposent plusieurs approches de I'évaluation de la situation maritime par le biais de calculs a la base de la
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ligne cbtiére, par exemple, le ratio de la céte a la longueur des frontieres terrestres. Pour le Québec, ce chiffre égale 1,3 (Russie
1,8 ; Allemagne 0,65) — ce qui suggeére une situation maritime favorable. La distance a I'océan est le rapport entre la longueur
de la cbte et la racine carrée du territoire du pays. Ceci permet une premiéere approximation d'estimation de la distance entre les
régions intérieures et la mer. Pour le Québec, ce chiffre égale 8 (Russie 9,4 ; Allemagne 3,9)8. Comme on peut le voir, dans ce
cas, l'intérieur du Québec est bien éloigné de I'océan, comme dans le cas de la Russie.

Ainsi, bien que les approches présentées peuvent quantifier le degré de « maritimité », elles ne montrent pas les possibilités de

navigation sur les mers environnantes ni les différences géographiques d'acces a la mer d'un endroit a l'autre. Elles ne
permettent pas non plus d'évaluer le potentiel de la situation maritime ni la possibilité de sa réalisation.

La situation maritime du Québec : une question controversée

La province de Québec posséde un acces a I'océan Atlantique (golfe du Saint-Laurent), qui lui a permis et lui permet encore
d’occuper une position leader dans le transport maritime international. Cependant, ce n’est pas sur les c6tes du golfe que I'on
voit se localiser les 21 ports stratégiques du Québec, mais le long de la Voie maritime du Saint-Laurent. Cela s’explique par
tout un ensemble de raisons dont I'éloignement du golfe des centres démographiques et économiques provinciaux autant que
nationaux ; manque d’entreprises «génératrices de fret». En outre, I'efficacité du transport maritime est limitée en raison d'une
certaine fermeté et éloignement de la baie et de la Voie des routes maritimes principales. En plus, la navigation durant la saison
hivernale nécessite I'utilisation de brise-glace, et le fonctionnement efficace des services cétiers (météo, surveillance de

glaces, escorte, etc.), ce qui augmente ici le colt du transport par rapport aux mers qui ne gelent jamais.

Pour évaluer la situation du Québec par rapport & la mer nous avons utilisé la méthode proposée par L. Bezrukov. L'évaluation
de la continentalité transport-géographique tient compte de la répartition de la population et de I'économie dans les
différentes zones a une distance fixe par rapport a la mer (tableau 1, figure 1).

50 villes (agglomérations) du Québec avec une population de plus de 20 mille habitants ont été choisies pour l'analyse. Leur
population sommaire compte prés de 7 millions de personnes, soit 85% de la population de la province.

Selon les calculs, I'indice de continentalité transport-géographique (CTG) du Québec égale 4. Ce chiffre est précisé en tenant
compte des voies d'eau intérieures disponibles pour la navigation maritime. Avec cet indice de CTG le Québec peut étre
attribué a un groupe des pays/régions avec un trés faible degré de continentalité, dont la Turquie (4,8) et I'ltalie (2,6). Notons
que le CTG du Canada, qui appartient a un groupe avec un faible degré de continentalité, est 9.

Sans compter les voies navigables I'ensemble du territoire de la province peut étre attribuée a des zones continentale et
ultracontinentale, qui toucheraient environ 97% et 3% de la population respectivement. Dans ce cas, l'indicateur CTG serait 45
ce qui dépasse de plus de 10 fois l'indice réel. Avec un tel chiffre le Québec ferait partie du groupe de pays avec un haut degré
de continentalité (Russie 42,2 ; Congo 46,8; Afghanistan 49,5).
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Figure 1. Le zonage du territoire du Québec selon la distance aux voies maritimes toutes saisons

Le zonage du Québec fournit une représentation plus détaillée des différences territoriales quant au degré de maritimité des
régions distinctes du Québec.

Dans la zone maritime (zone 1 et 2 de la fig. 1) se trouvent 42 des 50 plus grandes villes (agglomérations), dont 30 dans la
bande cétiére. Elles comptent 6,5 millions d’habitants, soit plus de 80% de la population du Québec. La spécificité de la
géographie des principaux centres urbains de la zone maritime du Québec est qu’elles sont situées non pas sur les cétes de
l'océan mais sur le fleuve Saint-Laurent (Fig. 1), qui est I'artére de transport vitale. Le long de la riviére se trouvent 18 ports dits
stratégiques (17 d'entre eux sur le segment de navigation toutes saisons). La navigation maritime sur le fleuve est devenue
possible grace aux opérations de dragage entreprises en 1954-1959. La navigation a longueur d’année jusqu'a Montréal a
commencé en 1964 et est soutenue par les brise-glace. Ainsi, les villes de Montréal et de Québec peuvent étre considérées de
ports maritimes (Fig. 1). En amont de Montréal la navigation hivernale n'est pas possible, en raison de la profondeur réduite des
écluses et des canaux9.

En conséquence, le fleuve est devenu un élément majeur de la structure territoriale de la province. Ici se trouvent 7 des 10
villes (agglomérations) avec une population de plus de 100 mille habitants dont Montréal et Québec, Laval, Longueuil et
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Terrebonne (situé en face de Montréal), Levi (situé en face de Québec), Trois-Riviéres (un des plus grands ports situé entre
Montréal et Québec).

Toutes ces villes font partie d'une vaste zone urbanisée qui s'étend le long de la riviére — la Mégalopole Québec—Montréal -, qui
fait partie d'une structure urbaine encore plus grande dénommée "Corridor Québec—Windsor." Cette zone urbaine dont la
longueur est de plus de mille kilométres concentre plus de 50% de la population et plus de 60% du produit intérieur brut (PIB)
du CanadalQ. Sa formation est li€ée avec le systéme de transport par eau du fleuve Saint-Laurent et des Grands Lacs.

Les zones ultracontinentale et continentale qui occupent 95% du territoire de la province sont peu peuplées et mal
aménageées : la densité de population ici est mille fois plus faible que celle de la zone cétiére. Dans la zone continentale se
trouvent 6 grandes villes, dont trois comptent plus de 100 mille habitants : Gatineau (ville-jumelle d'Ottawa), Sherbrooke (site
industriel et plaque tournante, parfaitement situé entre les basses terres du Saint-Laurent et la frontiere canado-américaine) et
Saguenay (un des plus grands centres d'aluminium du monde).

La zone ultracontinentale possede 2 grands centres urbains, Rouyn-Noranda et Val d'Or, centres miniers, nés a la période de la
«ruée vers l'or» au XXe siécle. Le caractere défavorable de leur situation géographique est entierement compensé par
I'extraction des métaux précieux.

Un tel modéle de Québec avec un caractére maritime bien accentué s'explique, premiérement, par les spécificités historiques
de la colonisation de la province (la colonisation et le développement ont commencé par les zones cotieres de I'Atlantique et
des rives du fleuve Saint-Laurent). Deuxiemement, l'influence des raisons naturelles et géographiques sur la concentration de la
population dans la partie sud de la province (la température moyenne du Québec, -4,4°, et la température moyenne
démographique, +5,5°). Troisiemement, |'attrait de la mer - le résultat de la position favorable sur la voie navigable la plus
importante, qui dans la seconde moitié du XXe siecle a été adaptée pour la navigation maritime durant toute l'année.
Quatriemement, la concentration du potentiel démo-économique dans la zone cotiére est renforcée par sa position prés de la
frontiére avec les Etats-Unis, le principal partenaire commercial du Québec et du Canada.

Le potentiel de transport et économique de la situation maritime du Québec

Le caractére potentiel de la situation géographique exige une évaluation de I'efficacité de I'utilisation de la situation maritime du
Québec. Ce potentiel se montre par le développement des industries et des activités économiques qui font partie du secteur
maritime, donc liés proprement a I'exploitation des ressources de la mer. En méme temps, l'influence de la mer s’exprime par
la réalisation du potentiel transport-économique, qui équivaut a l'intensité d'utilisation du transport maritime dans I'économie de
la région.

Au Québec la part du transport maritime atteint 50% du trafic marchand total. Il est également le leader en termes de tonnage,
en transportant plus de 40% de fret. ?’est bien le réle amplifié du transport maritime dans I'économie qui cause la part des
colts de transport relativement faible dans le co(t et le prix des produits (en général pas plus de 5-10% dans les pays
maritimes développés, selon S. Schlichterl1). Pour mesurer le co(t du transport dans I'économie d'un pays on peut employer le
coefficient de transport de I'économie, qui est le rapport entre le trafic et le PIB. Il refléte également la dimension et la
configuration de I'espace économique et sert comme mesure de I'efficacité «spatiale» du transport. S. Schlichter note que la
structure sectorielle et le développement socio-économique du pays jouent un réle crucial pour le coefficient de transport. Selon
nos calculs pour le Québec, il correspond a 1 tonne-kilometres par 1 $ (tableau 1), ce qui dépasse le taux du Canada (0,88), de
I'Allemagne (0,35) et est comparable a ceux du Japon (1,03) et du Royaume-Uni (1,02). Cela s'explique partiellement par la
spécialisation économique du Québec en extraction et traitement de ressources. Cependant, c’'est grace au transport maritime
gue l'exportation des industries extractives est devenue rentable.

En méme temps, il faut admettre que dans le cas du Québec le coefficient de transport n'est pas complétement représentatif.
Cela est dii au faible colt du transport maritime, dont le trafic est particulierement élevé en province. Pour tenir compte de ce
fait, nous avons calculé le ratio du «coefficient de transportréduit».12 Le tableau 1 montre que le coefficient de transport
réduit est 2 fois plus petit que son expression naturelle. Selon nos calculs, le coefficient de transport réel au Québec égale 0,51
tonne—km par 1 $, ce qui représente la moitié de son expression naturelle (Canada 0,49). Cet indice du volume du travail de
transport (et des colts de transport) par unité de production confirme appartenance du Québec au type des pays maritimes
(bien que son chiffre soit plus élevé que celui des pays maritimes "classiques” (Royaume-Uni 0,22), il est nettement inférieur &
celui des pays continentaux (Russie 1,8)).

C'est ce ratio du coefficient de transport réduit qui caractérise le niveau de la réalisation du potentiel de la macrolocalisation par
rapport a la mer. Comme il prend en compte la structure méme du trafic et I'effet économique du travail de transport provenant
de I'exploitation efficace du transport maritime et fluvial. Nos calculs montrent que la province de Québec utilise pleinement sa
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situation maritime.
Tableau 1. Calcul de l'indice de transport et de l'indice de transport réduit de I'économie du Québec, 2009

Tabellal
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