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Résumé : Depuis 1989, les territoires baltiques se recomposent pour répondre aux impé-
ratifs qui ont suivi le démembrement de UURSS. La chute du Rideau de fer a permis une
intensification des contacts, la construction de liens fonctionnels et de réseaux institu-
tionnels a l'échelle régionale. Paradoxalement, cette ouverture a posé la question d’'une
marginalisation de l'espace baltique dans une Europe politique en construction et dans
des flux économiques mondiaux de plus en plus concentrés. Les acteurs riverains ont di
construire des antidotes a la « périphérisation », leurs territoires apparaissant certes
trop petits pour s‘intégrer directement dans des processus globaux mais assez grands
pour espérer compter dans le futur de UEurope. Etre dans 'Union européenne tout en
constituant une porte d’entrée peut avoir plus d'avantages que dinconvénients. Des
liens accrus avec la Russie, les Etats du partenariat oriental ou Asie sont aujourd’hui
autant d’occasions d’ériger les villes et ports baltiques en carrefours entre la vieille
Europe et un continent en pleine expansion économique et culturelle.

Mors cLés : mer Baltique, européanisation, mondialisation, réseaux, recomposition des
niveaux.
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INTRODUCTION

La mer Baltique présente une situation géographique rare en Europe.
Divisés par le Rideau de fer au cours de la guerre froide, les espaces
qui en sont riverains sont longtemps restés des glacis (Mertelsmann
& Piirimée, 2012). Les littoraux baltiques constituaient alors des
marges', bien loin des centralités continentales de 1’empire soviétique
et des zones de croissance d’une UE en pleine formation. La mer sépa-
rait des systémes d’échanges qui lui tournaient le dos, a I’image du
CAEM et de la CEE. De nombreuses bases militaires et villes fer-
mées jalonnaient ses rives, créant jusqu’a aujourd’hui des configura-
tions spatiales de no man’s land a I’instar du quartier de Karosta a
Liepdja. La chute du Rideau de fer (1989), 1’¢lection de Lech Walgsa
en Pologne (1990) puis I’indépendance des Etats baltes (1991) accom-
pagnent un retournement de perspectives. Les quatre pays riverains qui
viennent de conquérir leur liberté cherchent a se détourner de la Russie
et regardent vers 1’Union européenne. La mer Baltique perd son sta-
tut d’angle mort pour devenir un relais. De Szczecin a Trieste, la mer
Baltique et la mer Adriatique sont désormais susceptibles d’exercer
un role de pont entre I’Est et 1’Ouest de 1I’Europe (Dellenbrant, 1999).
Les autorités locales et européennes prennent rapidement conscience
de cette portée stratégique et multiplient les initiatives afin de couvrir
I’espace baltique d’un tissu dense de réseaux d’acteurs issus de plu-
sieurs niveaux géographiques. L’Union des villes de la Baltique (UBC)
et I’Organisation des ports de la Baltique (BPO), créées en 1991, en
sont les cas les plus emblématiques.

Le volontarisme des acteurs locaux, contraints de soigner les plaies
du passé, le soutien par la suite des autorités européennes?, soucieuses

1. Les coopérations entre les pays des deux blocs au nord de I’Europe sont alors
plutot rares méme si des interactions peuvent exister, surtout pendant les périodes
de « Détente » de la guerre froide (1962-1975, 1985-1991), comme en témoignent
I’ouverture de la Conférence sur la sécurité et la coopération en Europe (1973) et
la signature de la Convention d’Helsinki pour la protection du milieu marin dans la
zone de la mer Baltique (1974).

2. L’adoption d’une initiative pour la région baltique par la Commission européenne
le 10 avril 1996 et sa présentation aux chefs de gouvernement baltes lors de la confé-
rence du Conseil des Etats de la mer Baltique a Visby, les 3 et 4 mai 1996, est une
étape clé. La communication de la Commission de 1996 rappelle la nécessité d’une
régionalisation baltique qui doit étre le produit d’initiatives locales. Le soutien finan-
cier de la Commission doit répondre a une dynamique bottom-up, les acteurs rive-
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d’accompagner les élargissements nordiques (1995) et orientaux (2004),
ont facilité I’apparition d’un espace transnational constitué¢ de réseaux
fonctionnels, institutionnels et de projets européens. Le terme d’espace
transnational est ici a entendre comme systéme ouvert d’interactions et
de réseaux établis a différents niveaux géographiques sur un espace aux
limites floues par des acteurs issus de plusieurs Etats® liés par une com-
munauté d’intéréts*. [’espace transnational n’émerge que si I’ensemble
des réseaux concernés s’inscrit dans un référentiel commun : les mémes
acteurs se retrouvent régulierement au sein d’un nombre conséquent
mais limité de structures coopératives et intégrent I’ensemble du systéme
dans leurs réflexions et pratiques (stratégie de départ d’un réseau pour
un autre, projets impliquant des synergies entre les différents forums...).
Geéographiquement, le caractére plus ou moins transnational d’un espace
est assuré par ce positionnement relatif mais aussi par I’association d une
proximité topologique et d’un étalement géographique suffisant®, par des
liens entre acteurs nombreux (masse critique) et efficients (régularité et
intensité des liens, diversité des types d’acteurs impliqués, dimension
concréte, utile et visible des résultats) et par une participation relative-
ment « équitable » de I’ensemble des parties prenantes®.

Les ¢tudes menées en sciences politiques et en géographie sur 1’es-
pace baltique depuis le début de la décennie 1990 I’ont souvent consi-
déré isolément, concentrant les analyses sur I’émergence et 1’évolution
des interactions et échanges internes. Le processus de régionalisation a

rains pouvant espérer une assistance financiére a condition qu’ils prennent I’initiative
de monter des projets communs.

3. Dans cet article, I’espace transnational sera formé d’un ensemble continu d’au
moins trois Etats dont deux a minima ne sont pas contigus.

4. La communauté d’intérét ne signifie pas forcément que la coopération ait pour
but une réalisation commune, ni méme que les intéréts de chacun des acteurs soient
similaires, mais ces derniers pergoivent ce qu’ils pourront retirer individuellement
d’une mise en relation et surtout le risque qu’ils prendraient a rester isolés.

5. L’espace transnational étant constitué de réseaux, le niveau de connexité 1’em-
porte sur la proximité physique. Il comprend des acteurs issus d’au moins trois
Etats, souvent plus, dont deux a minima ne sont pas contigus. Ces conditions le
distinguent de 1’espace transfrontalier qui s’¢tudie a plus grande échelle.

6. Les acteurs, reflétant une variété de contextes professionnels, sont issus de diffé-
rents Etats et s’inscrivent dans plusieurs niveaux géographiques.
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alors été défini comme le produit d’une déconstruction de la frontiére’
est/ouest (Perko, 1996 ; Blanc-Noél, 2002 ; Kern & Loffelsend, 2004).
Cette position a contribué, dans un ¢élan performatif, a une confusion
entre posture programmatique et posture analytique. Un consensus
entre scientifiques, élus et acteurs économiques s’est établi pour consta-
ter ’émergence d’une nouvelle région au sein de I’Union européenne
(Joenniemi, 1991 ; Jervell, Kukk & Joenniemi, 1992). Alors que la
plupart des autorités riveraines diffusaient un discours de « retour a
I’Europe » (Bayou & Chillaud, 2012), les chercheurs multipliaient les
séminaires et colloques sur 'unification de 1’espace baltique, parfois
dans des cadres trés institutionnels®.

L’espace baltique a rarement été analysé dans le contexte de la
recomposition des niveaux touchant les acteurs locaux depuis le début
de la décennie 1980. Ceux-ci n’inscrivent plus seulement leur politique
dans un cadre horizontal mais ménent également, avec plus d’autono-
mie vis-a-vis des Etats, des parcours entre et avec les niveaux géogra-
phiques. L’action territoriale s’inscrit nécessairement dans un double
contexte d’européanisation politique® et de mondialisation économique
(Escach, 2014). Souvent appelée « politique des échelles », la politique
des niveaux désigne la prise de conscience par les acteurs de la nécessi-
té d’utiliser cet élargissement géographique comme ressource. Ceux-ci
développent de véritables stratégies interterritoriales en mobilisant les
connexions entre niveaux géographiques a bon escient afin de remplir
les objectifs qu’ils se sont fixés.

Réseaux, espace transnational baltique et recomposition des niveaux
contribuent a la méme dynamique. L’existence d’un grand nombre
d’interactions au niveau baltique s’explique en réalité par une situa-

7. Limite d’un Etat et de sa compétence territoriale, la frontiére est par extension
une limite séparant deux zones, deux régions ou méme deux entités plus ou moins
abstraites (BRUNET, 1992, p. 209).

8. Séminaire Zukunfisregion Ostsee & Travemiinde en 1990, colloque The new
Hansa a Kotka en 1990, conférences The Baltic Sea Area: A region in the mak-
ing a Tallinn et The Baltic Sea Region: Conflict or Cooperation a Kiel en 1991
(HELMRYD, 1993 ; NEUMANN, 1998).

9. Elle revient, pour le cas particulier des villes, a prendre en compte 1’opportu-
nité mais aussi les nouvelles contraintes que 1’adhésion suppose : en somme, a tirer
les conséquences a I’échelle locale d’un élargissement géographique (HAMEDINGER
& WOLFFHARDT, 2011).
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tion périphérique au sein des flux européens et globaux. Alors que les
métropoles et ports d’importance de I’espace européen bénéficient
d’une situation et d’une taille favorisant un ancrage direct a des dyna-
miques de niveaux plus élevés, la nécessité d’une médiation baltique,
soit I’insertion au niveau baltique comme étape d’une intégration ¢élar-
gie, caractérise les acteurs riverains. La Baltique est un espace construit
médian, articulant selon la logique hybride du « et » et non celle du
« ou », acteurs, territoires et niveaux (Vergnaud, 2011). Les réseaux
régionaux, facilitant le raccordement entre des espaces-limites, ouvrent
sur un dépassement des horizons géographiques.

Si I’européanisation touche I’ensemble des autorités riveraines,
celles-ci n’ont pas adopté une vision semblable de 1’Europe et de ses
limites géographiques. La Baltique orientale!® présente la particula-
rité d’étre une frontiére de I’Union européenne tout en constituant une
interface! avec la Fédération de Russie et les Etats de la CEI Les ports
des FEtats Baltes, notamment Riga pour les marchandises générales,
Ventspils pour le pétrole et Tallinn-Muuga pour les pondéreux, étaient
déja pendant la guerre froide des gateways'? entre I’'URSS, 1I’Europe
et le reste du monde. La « persistance des territoires » semble spatia-
lement bien plus importante qu’on ne 1’avait imaginé (Serry, 2005).
Les territoires de la Baltique orientale peuvent d’autant mieux profiter
d’une position intermédiaire que leur résistance a la crise de 2008-2009
a été relativement ¢élevée. La Pologne a méme ¢été considérée comme un
bastion anti-crise de I’'UE alors que les taux de croissance du PIB dans
les Etats baltes affichaient & nouveau des valeurs imposantes dés 2011.

Notre intention n’est pas ici d’interroger la pertinence d’une grille
est-ouest pour I’étude du degré de structuration de I’espace baltique,

10. Finlande, Estonie, Lettonie, Lituanie.

11. L’interface met en contact et en relation deux ensembles géographiques dis-
tincts générant des €échanges entre les deux parties, une influence mutuelle et une
exploitation de la différence par les acteurs.

12. Un gateway est une porte d’entrée principale d’un continent ou d’un pays. Les
marchandises sont diffusées a partir du gateway selon des modes différents : le
concept comprend la notion de « porte » (exemple : la porte maritime représen-
tée par un port ou un ensemble de ports), de briques de transport mais au-dela, il
intégre des composantes plus larges telles que la logistique et des propriétés territo-
riales étendues (exemples : Iattractivité, la compétitivité, 1’industrie, la recherche,
la gestion du foncier, 1’acceptabilité).
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mais plutét de déceler ce que I’espace baltique peut nous apprendre sur
la recomposition des liens est/ouest a trois échelles d’analyse : I’espace
européano-russe, les liens avec les Etats de la CEI et les échanges trans-
continentaux avec 1’Asie orientale et la Chine. La clé d’entrée choisie
est une comparaison entre les villes et les ports de la Baltique orientale,
ces deux acteurs s’inscrivant dans des réseaux économiques et poli-
tiques a différents niveaux. L’espace baltique se préte particulierement
bien a une telle approche, le réseau urbain régional étant le produit
d’une intégration fonctionnelle accrue entre des comptoirs portuaires a
I’époque de la Hanse médiévale.

La démonstration que nous allons mener visera a questionner les
effets de continuité historique!®* pour un espace baltique soumis a un
double processus d’européanisation et de mondialisation. Ces deux
dynamiques ont souvent été pergues comme linéaires, et ne pouvant
conduire qu’a un rattachement progressif de 1’espace baltique aux
hubs européens. En réalité, elles sont le résultat mouvant de trajec-
toires municipales et portuaires singulieres sans cesse redéfinies par les
acteurs locaux. En Baltique, I’interterritorialité est loin de se traduire
par une échelle unique (I’Union européenne) ou par un horizon déter-
minant (I’ancrage occidental). Les élargissements géographiques dans
lesquels les territoires riverains s’inscrivent sont protéiformes et com-
binent mutations, recompositions et persistances. Afin de mettre en évi-
dence la situation intermédiaire de 1’espace baltique, I’é¢tude s’appuiera
a la fois sur des sources qualitatives (données recueillies sur le terrain
et entretiens principalement) et quantitatives (quatre bases de données)
relatives aux réseaux de villes et aux trafics portuaires. Les limites de
I’espace baltique, particuliérement délicates a définir, n’ont pas ici été
fixées a priori. Dans le cadre des échanges portuaires, elles s’adaptent
a un ensemble fonctionnel dynamique qui rassemble les principaux
Etats riverains'* autour d’un avant-pays en partie partagé (la Northern
Range). Les ports norvégiens, situés en mer du Nord, de I’autre c6té des

13. En Baltique, I’héritage de la guerre froide est souvent per¢u comme un frein,
mais, en Baltique orientale, ses traductions spatiales peuvent étre érigées en res-
sources : infrastructures intégrées de transport ferroviaire, contacts anciens vers
I’est, langue commune pour certains acteurs... Ainsi, les nouvelles intégrations
(dans les réseaux de I’Union européenne par exemple) s’ajoutent & une intégration
ancienne réactivée (entre pays de I’ancien bloc de I’Est).

14. Allemagne, Pologne, Russie, Etats baltes, Finlande, Suéde, Danemark.
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détroits danois, répondent a une autre logique. Pour les réseaux de muni-
cipalité, en revanche, 1’aire d’¢éligibilité du programme INTERREG-B
pour I’espace baltique'® constitue un référent incontournable puisque
les acteurs souhaitant mener une démarche transnationale ont souvent
recours au co-financement européen.

Aprés une premiére approche comparative des villes et ports de 1’es-
pace baltique, nous conduirons une analyse spatiale des réseaux por-
tuaires et municipaux en Baltique, avant de mettre en évidence, dans le
cas de la Baltique orientale, le role de ces interactions transnationales
dans une intégration a des dynamiques plus larges (liens avec la Russie,
la CEI et I’ Asie).

1. UNE APPROCHE COMPARATIVE ENTRE VILLES
ET PORTS DANS LE CADRE BALTIQUE

1.1. LE comMPTOIR HANSEATIQUE, UNE TRADITION BALTIQUE DE VILLE-PORT

La plupart des grands ports régionaux ne sont pas de tres grandes villes
comme le montre la Figure 1. Saint-Pétersbourg constitue a ce titre une
exception avec une population de 4 502 991 habitants et un trafic de 60
millions de tonnes en 2011 (Escach & Serry, 2013), soit la premiere ville
et le deuxiéme port (en volume) du littoral baltique. Les autres grands
ports riverains comme Klaipéda, Ventspils, Gdansk, Gdynia, sont en réa-
lité des villes de taille moyenne (moins de 500 000 habitants).

Les villes intégrées au sein de I’espace baltique répondent au modéle
de la ville moyenne portuaire, qui était déja celui de la cité hanséatique au
Moyen Age. La Hanse est une association de marchands dont la genése
esta trouver dans une premiere guilde de commercants allemands formée
vers 1161 a Visby sur I’ile de Gotland. Le duc de Saxe, Henri de Lion,
signe a cette époque ’accord d’Artlenburg qui permet aux marchands
allemands, originaires de Liibeck, de Saxe ou de Westphalie, d’étendre
leurs activités a parts égales avec les Gutes. L’association vise a déve-

15. Le programme INTERREG « Espace baltique » comprend les pays riverains
européens dans leur ensemble, a 1’exception de 1’Allemagne représentée par les
seuls Ldnder de Berlin, du Brandebourg, de Bréme, du Mecklembourg-Poméranie-
Occidentale, du Schleswig-Holstein et de la Basse-Saxe (Regierungsbezirk
Liineburg). La Norvége, la Biélorussie et les régions septentrionales et orientales
de la Russie sont également associées au programme.
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lopper le commerce maritime dans la région, sur des bases sires, en lut-
tant contre la piraterie (Champonnois, 2002). En 1241, le pivot des flux
maritimes se déplace a Liibeck suite a I’alliance signée avec Hambourg.
La ville connait un développement rapide et s’impose comme une étape
indispensable sur la route vers 1’est, tant pour les marchandises que pour
les colons et les mercenaires. En 1259, les cités de Wismar et de Rostock
rejoignent 1’association. En 1280, le blocus contre Bruges apporte a la
Hanse un pouvoir quasi hégémonique en Europe du Nord. Peu a peu, la
Hanse des marchands se transforme en Hanse des villes, rassemblant des
cités libres qui accumulent les priviléges en Angleterre, en Flandre ou
Norvege (Dollinger, 1964 ; Perchoc, 2006). En 1356, la premiére dicte
(Hansetag) tenue a Liibeck réunit I’ensemble des villes de la Hanse.
La Hanse germanique s’affirme alors progressivement comme une puis-
sance militaire (Escach & Serry, 2013).

FIGURE 1
Les ports et les villes portuaires en mer Baltique en 2011

a. Trafic des ports b. Les villes portuaires
de la mer Baltique en 2011 de la mer Baltique en 2011
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Les routes commerciales hanséatiques se présentent pour la plupart
sous la forme de longitudinales est/ouest. La premiére voie marchande
relie dés le XII¢siécle Novgorod a Liibeck en passant par Visby et per-
met I’acheminement de bois et de fourrures de Russie. Un approvision-

VOLUME 46, DECEMBRE 2015



LES VILLES ET PORTS DE LA BALTIQUE

nement en ambre, en lin et en bois est également assuré par des échanges
intenses entre Vitebsk et Visby via Riga, le long de la Diina (Daugava).
Entre 1250 et 1350, un troisieéme itinéraire, plus méridional, s’ouvre entre
les villes de la Vistule et I’Allemagne du Nord par le port de Dantzig.
Méme si Liibeck continue de concentrer la plupart des marchandises a
destination de I’Europe du Nord, Dantzig et Visby s’imposent progres-
sivement comme des pivots secondaires, respectivement pour 1’angle
sud-est et I’angle nord-est de la Baltique entre 1350 et 1500.

Les villes hanséatiques présentent encore aujourd’hui de fortes simi-
larités : une architecture gothique en brique rouge, des maisons avec
pignons a échelons, la présence de quais anciens a I’image des Schlachte
de Bréme sur lesquels s’amarraient les anciens Kogge, les bateaux utili-
sés par les commercants allemands. Des motifs régionaux sont visibles
dans chacune d’entre elles : des Marienkirche, symboles de la ferveur
religieuse des Hanséates contre le pouvoir épiscopal, aux statues de
Roland rappelant I’importance des libertés municipales acquises sur
les pouvoirs temporels. L’ensemble fait I’objet d’une intense patrimo-
nialisation, comme en témoigne 1’existence de circuits touristiques ou
de croisiéres sur le théme des « perles de la Hanse ». De nombreuses
boutiques et entreprises instrumentalisent a des fins publicitaires le mot
« Hanse » car celui-ci reste associé a un ensemble de valeurs positives :
la confiance, la fiabilité, la modestie, 1’ouverture.

1.2. VILLES ET PORTS BALTIQUES, UNE SITUATION PERIPHERIQUE COMMUNE

Villes et ports de la Baltique partagent donc un héritage historique
commun mais aussi une situation géographique commune. Leur inser-
tion au sein des flux mondiaux et européens est inégale et indirecte.

Ayant acquis une configuration spécifique dans I’économie maritime
mondiale pour des raisons idéologiques et géographiques (la profondeur
dans les détroits danois limite I’acces a des navires d’un tirant d’eau infé-
rieur & 15 métres), la mer Baltique reste aujourd’hui a I’écart des grandes
routes maritimes qui desservent les ports pivots de 1’organisation circum-
terrestre. Les ports de la Northern Range'® se sont rapidement imposés
comme des hubs pour I’ensemble des ports baltiques. Méme s’il n’est pas
situé en mer Baltique, le port d’Hambourg n’en constitue pas moins le

16. La rangée nord-européenne est comprise comme un ensemble de ports s’étirant
du Havre jusqu’a Hambourg et servant de fagade maritime a I’Europe rhénane.
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pivot des échanges maritimes notamment dans le domaine du conteneur
(Debrie, Eliot & Soppé, 2005). En 2015, 88 % des ports baltiques'’ qui
traitent des conteneurs entretiennent au moins une liaison avec Hambourg.
Pour 80 % de ces ports reliés a la métropole nord-allemande, Hambourg
est I’une des trois premicres destinations en nombre de liaisons.

L’ouverture économique des ports baltiques s’est paradoxalement
manifestée par la rétraction de leur avant-pays qui se concentre de plus
en plus sur les ports de la rangée nord-européenne. Hors liaisons avec
la rangée nord-européenne, dominent des relations intra-baltiques. Ces
dernieres, qui utilisent notamment des navires rouliers et des ferries,
marquent nettement le paradoxe baltique : a ’heure ou 1’économie
baltique se mondialise, son transport se régionalise. Ce phénoméne est
renforcé par les politiques des armements. Second grand opérateur nor-
dique, la société danoise DFDS a repris successivement Lisco (Lituanie)
en 2001 et Latline (Lettonie) en 2003. Scandlines, déja présente sur
certaines lignes baltes, a repris par sa branche allemande I’activité fret
d’Esco (Estonie), devenue Scandlines Estonia. Ces armements passés
sous controle danois ou allemand se consacrent essentiellement aux
liaisons intra-baltiques de services mixtes ou fret. Dans le méme ordre
d’idées, des opérateurs occidentaux se sont installés sur la rive balte,
comme le manutentionnaire hambourgeois HHLA qui a participé a
I’extension des terminaux a conteneurs du port de Saint-Pétersbourg.
Par ailleurs, les autorités portuaires baltes s’efforcent d’attirer des
investisseurs russes. Ainsi, I’entreprise pétroliére Lukoil a participé a la
modernisation du terminal pétrolier de Ventspils désormais géré par le
groupe international Vitol. De son c6té, I’un des leaders russes dans la
production d’engrais, la société UralChem posséde désormais 51 % des
actions du nouveau terminal Riga Fertilizer Terminal LLC (RFT) du
port de Riga. Ces exemples soulignent, si besoin est, qu’il ne faut
pas confondre les stratégies géopolitiques des Etats et la stratégie des
acteurs privés qui cherchent a diversifier leurs itinéraires et a conquérir
des positions au-dela des fronti¢res de la Russie (Thorez, 2011).

La hiérarchisation portuaire née du systeme de transbordement a
partir de ports principaux (hubs) tient donc la mer Baltique dans une
position que I’on qualifie souvent de secondaire. La desserte maritime

17. 11 s’agit ici des ports riverains de la mer Baltique (Allemagne, Pologne, Russie,
Etats baltes, Finlande, Su¢de, Danemark).
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en marchandises diverses s’opére en grande partie par des lignes de
feeders's. La Baltique n’est pas suffisamment attractive pour les escales
directes des navires transocéaniques'® : situation en cul-de-sac et fer-
meture par les détroits danois, faiblesse des volumes, fragmentation des
escales réparties sur des distances rapprochées en sont les principales
causes. La Baltique est donc essentiellement desservie par un réseau
qui se rattache indirectement au réseau maritime mondial via les grands
ports européens. Au départ des ports de la rangée du nord, les rotations
des feeders sont soit circulaires — avec desserte de quelques ports dont,
trés souvent, Saint-Pétersbourg —, soit directes vers un ou deux ports.

La situation périphérique des ports baltiques renvoie a la configuration
des villes riveraines. A I’exception de Saint-Pétersbourg, I’espace baltique
compte peu de trés grandes villes. La puissance de la métropole russe est
d’ailleurs absolue puisque, dans leur ensemble, les villes de Stockholm,
Helsinki, Copenhague, la Triville (Gdansk-Gdynia-Sopot), Riga et Tallinn
n’atteignent pas la taille de la ville fondée par Pierre le Grand®.

Les statistiques des régions métropolitaines d’Eurostat nous aident
a estimer le poids des métropoles baltiques au sein de 1’Union euro-
péenne élargie. Si ’on se fonde sur la définition de I’espace baltique
proposée par le programme INTERREG IV-B, en 2014, les 45 régions
métropolitaines définies par Eurostat et situées en Baltique?' rassemblent
seulement 16 % de la population des 278 aires métropolitaines des 28
pays de I’Union européenne auxquels s’ajoutent la Norvege et la Suisse.

18. Le feeder est un navire de petit tonnage, permettant 1’éclatement, sur diffé-
rents ports a courte distance, de conteneurs : les ports secondaires ou & I’écart des
grandes routes sont desservis & partir des 4ubs ou s’opére le transbordement direct
de navire a navire (entre le navire-mére et le feeder).

19. Un port comme Gdansk, qui figure depuis mai 2011 sur les itinéraires du service
océanique de I’armement Maersk, fait figure d’exception (Escacu & SErry, 2014).

20. http://www.voxeurop.eu (consulté le 15/07/2014).

21. Les régions métropolitaines des Lédnder allemands concernés par le programme
INTERREG IV-B sont : Berlin, Hambourg, Schwerin, Neubrandenburg, Rostock,
Liibeck, Kiel, Flensburg, Bréme, Bremerhaven; au Danemark : Copenhague,
Aarhus, Odense, Aalborg ; en Suéde : Stockholm, Gdoteborg, Malmo, Uppsala;
en Finlande : Helsinki, Turku, Tampere; en Estonie : Tallinn; en Lettonie : Riga;
en Lituanie : Vilnius, Kaunas; en Pologne : Varsovie, £0dz, Cracovie, Wroctaw,
Poznan, Gdansk, Szczecin, Bydgoszcz — Torun, Lublin, Katowice, Biatystok, Kielce,
Rzeszéw, Opole, Czgstochowa, Radom, Bielsko-Biata, Tarnow ; en Norvége : Oslo,
Bergen.
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Elles représentent 47,7 millions d’habitants. Cela est trés peu en compa-
raison du réseau urbain allemand dans son ensemble qui compte 18 %
de la population des régions métropolitaines européennes. Cependant,
la définition baltique institutionnelle comprend 1’ensemble des régions
métropolitaines polonaises et une partic non négligeable des régions
métropolitaines allemandes, ce qui gonfle les chiffres puisqu’elles
comptent respectivement pour 40 % et 25 % de la population des régions
métropolitaines baltiques en 2014. La prise en compte des seules régions
riveraines de la mer Baltique, et donc une définition bien plus stricte de
I’espace baltique, aboutit a des chiffres bien plus bas. Les 16 régions
métropolitaines du littoral baltique?? ne représentent alors pas plus de
5 % des habitants des régions métropolitaines européennes.

De méme, peu de villes baltiques émergent dans les classements iden-
tifiant les villes globales ou méme les villes de rang européen a par-
tir d’indicateurs agrégés. Un indice des villes globales parmi les plus
connus est I’indice du GaWC?, réalisé pour la premiére fois par Richard
G. Smith et Peter J. Taylor en 1998 a I’Université de Loughborough.
Selon la version de 2010, Varsovie est considérée comme une ville mon-
diale de type alpha, Berlin, Hambourg, Stockholm, Copenhague, Oslo
et Helsinki de type béta alors que les trois capitales baltes se trouvent
dans la catégorie gamma®*. La ville de Riga est la seule des trois capi-
tales baltes a rejoindre la catégorie héta dans le classement de 2012. Ces
¢léments convergent avec des travaux récents de la DATAR. Une étude
coordonnée par Armand Frémont dans le cadre d’une mise en réseau des
villes normandes propose une carte intéressante des villes européennes
(Frémont, 2011). Varsovie, Stockholm et Berlin sont considérées comme
des « métropoles européennes majeures », Copenhague, Helsinki, Saint-
Pétersbourg, Minsk et Hambourg comme des « grandes villes d’impor-
tance européenne » et Riga et Goteborg comme des « grandes villes a
potentiel européen »*. De méme, une synthése de la DATAR publiée en

22. Rostock, Liibeck, Kiel, Flensburg, Copenhague, Aarhus, Odense, Aalborg,
Stockholm, Malmd, Helsinki, Turku, Tallinn, Riga, Gdansk, Szczecin.

23. Réseau d’étude sur la mondialisation et les villes mondiales.

24. Le GaWC classe les villes mondiales en trois groupes : villes alpha, villes béta,
villes gamma.

25. Voir la cartothéque du site Normandie métropole : http://normandie-metropole.
fr (consulté le 24/07/2014).
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2012 ne retient que Berlin, Oslo, Copenhague, Stockholm et Helsinki
dans le groupe des « métropoles trés diversifiées » (Halbert ez alii, 2012).

Les ports et les villes baltiques ne constituent donc pas des relais
des grands flux mondiaux et européens mais plutdt un espace secon-
daire d’échanges. Une telle situation géographique est habituellement
associée a une position d’infériorité, a une contrainte dont les acteurs
locaux chercheraient a échapper, notamment pour se rapprocher du
centre (Browning, 2005). Cette théorie a été contestée par Noel Parker
pour qui un espace périphérique peut tout a fait exercer un rdle trés
important sur la scéne internationale. La position périphérique place
les acteurs dans une perpétuelle incertitude. Celle-ci constitue un
fondement de leur action car I’appartenance de leur territoire a des
niveaux plus élevés n’est jamais assurée. Elle leur permet d’adopter
une démarche proactive. A linverse, le centre a besoin de beaucoup
d’énergie pour veiller a ce que les marges ne le concurrencent pas. Les
acteurs des espaces périphériques ont en main un large panel d’options
qui peuvent constituer autant d’alternatives a un ralliement au centre.
Cette variété de choix représente une différence majeure entre le centre
et les périphéries (Parker, 2000). La capacité des autorités urbaines et
portuaires baltiques a innover et a créer des cadres d’action au niveau
baltique pour entrer dans les réseaux européens et mondiaux est nourrie
par la peur de ce qu’ils congoivent comme un risque de marginalisation.
Il s’agit de transformer une situation a priori défavorable et de réagir
a des événements d’envergure continentale (a I’image de la chute du
Rideau de fer) pour faire de ces crises des opportunités.

2. L’ESPACE BALTIQUE COMME ESPACE INTERMEDIAIRE :
ERIGER LA PERIPHERIE EN RESSOURCE

Selon notre hypothése, les autorités municipales ou portuaires bal-
tiques® visent a transformer la position d’entre-deux des territoires
riverains en ressource territoriale’’. A cette fin, elles utilisent I’espace

26. Pour les bases de données de ports, la délimitation de 1’espace baltique choisie
correspond aux territoires riverains de la mer Baltique (exclusion de la Norvege).

27. Par « ressource territoriale », nous entendons une propriété du territoire (y
compris sa situation) que les acteurs révelent, a laquelle ils attribuent une valeur
et dont ils souhaitent tirer parti dans le cadre de leurs discours, représentations et
pratiques spatiales.
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intermédiaire baltique et les avantages qu’il offre (forums de coopé-
ration, réseaux institutionnels, projets européens). Les divergences et
rivalités entre ports et villes de la Baltique sont intenses. La concur-
rence est cependant surmontable lorsque I’intérét commun se situe a
un autre niveau géographique. La constitution d’un groupe est alors
nécessaire pour renverser une situation a priori défavorable. Ce handi-
cap est lié¢ a un ordre de grandeur (faible nombre d’habitants, activités
peu diversifiées) ou a une localisation (¢loignement d’une frontiére ou
du littoral, faibles opportunités d’internationalisation), voire a un croi-
sement des deux facteurs.

2.1. MESURER L’INSERTION DES VILLES ET PORTS
AU SEIN DE L’ESPACE BALTIQUE

Afin d’évaluer 'utilisation différenciée des réseaux baltiques par
les acteurs riverains, encore fallait-il mesurer leur intégration au sein
de ceux-ci. Nous avons pour cela utilisé des bases de données rassem-
blant des ports et des municipalités baltiques pour les années 2013,
2014 et 2015.

En ce qui concerne les ports baltiques, trois bases de données prin-
cipales ont été mobilisées a partir de différentes sources®®. Une pre-
micre base (BDPI) a rassemblé I’ensemble des ports baltiques intégrés
dans des lignes ro-r0* et ro-pax en 20133°. Une seconde base (BD,,)
a regroupé les ports disposant de terminaux conteneurs®! de I’espace
baltique en 2014 et les lignes correspondantes mi-2015. Ces deux bases
ont permis de mesurer 1’intégration au sein de réseaux €économiques
des ports baltiques. Une troisiéme base (BDp3) a évalué la participation

28. Baltic Ro-ro & Ferry Yearbook 2013, Baltic Transport Journal, sites des ports
baltiques, données recueillies sur le terrain pour les bases BDpl et BDp2. Site
Internet INTERREG IV-B et sites des réseaux institutionnels pour la base BDp3.

29. Ro-ro est une abréviation utilisée pour roll on-roll off, technique de manuten-
tion horizontale des navires. Les véhicules sur roues empruntent une rampe d’ac-
ces aux portes arriere ou latérales et des rampes intérieures fixes ou mobiles vers
les différents ponts. On appelle ro-pax de I’anglais roll on-roll off-passenger-ship,
le navire roulier mixte capable de transporter des marchandises et des passagers.

30. Soit 72 ports au total.
31. Soit 43 ports au total.
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des ports baltiques a des réseaux politiques, qu’il s’agisse de réseaux
institutionnels®? ou de projets européens® pour la période 2007-2013.

Pour le cas des municipalités baltiques®*, nous avons élaboré une
base de données (BD ) rassemblant des réseaux de deux natures
différentes pour ’année 2013 : des réseaux institutionnels® et des
projets INTERREG IV-B*. Plusieurs critéres ont conduit a la sélec-
tion des réseaux®’ de la base de données. Le caractére transnational
d’un réseau a été établi lorsque celui-ci associait des municipalités®®
d’au moins trois Etats baltiques (y compris la Norvége, la Russie, la
Biélorussie) dont deux au moins n’étaient pas contigus. Un Etat ne
devait pas concentrer plus de 80 % des membres d’un réseau donné*’.
Les réseaux retenus devaient aussi compter des municipalités parmi
leurs membres, méme si ’acteur municipal n’était pas exclusif*.

32. Baltic Sea Action Group, BPO, Cruise Baltic.

33. ACL, Baltic Master II, BGLC, BSR Innoship, BSR TransGovernance,
Cleanship, EWTC II, SCANDRIA, SMOCS, TRANSBALTIC, TransBaltic EXT.

34. Pour les bases de données de municipalités, nous délimitons I’espace transna-
tional baltique conformément au programme européen INTERREG IV-B : I’Esto-
nie, la Lettonie, la Lituanie, la Pologne, la Suéde, le Danemark, la Bi¢lorussie, la
Norvege et une partie des régions allemandes et russes.

35. La liste des réseaux institutionnels, n’associant que des municipalités ou ras-
semblant des municipalités et d’autres types d’acteurs, a été établie a partir de
I’annuaire 2013/2014 des organisations internationales de I’Union des associations
internationales (référence : Union of International Associations (2013), Yearbook
of International Organizations 2013/2014, Leiden/Boston, Brill, 1424 p.).

36. La liste des projets INTERREG IV-B (2007-2013) est publiée sur le site du
programme.

37. Dans P’article, le terme réseau sera utilisé pour désigner a la fois des réseaux
institutionnels et des projets européens.

38. 11 était délicat de concevoir un seuil autre que la population (ici un minimum
de 10 000 habitants) pour identifier les municipalités baltiques car la définition
de la ville n’est pas unifiée au sein des espaces riverains de la Baltique : certains
Etats retiennent un seuil statistique ou historique alors que d’autres considérent la
ville comme un statut défini par la loi, le gouvernement central ayant le pouvoir de
conférer des attributs urbains.

39. Ce critére nous a amenés a exclure le réseau Baltic Sea Challenge puisque
80,6 % des villes membres étaient situées en Finlande.

40. Les bases de données ont été construites a partir des acteurs municipaux, c’est-
a-dire des ¢lus ou employés de I’administration centrale ou des départements de la
mairie de la ville concernée.
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La base de données initiale a rassemblé 4 réseaux institutionnels de
municipalités*, 12 réseaux institutionnels associant des municipa-
lités* et 47 projets européens INTERREG IV-B, soit 63 réseaux et
projets transnationaux baltiques au total®.

Le choix de ne retenir que les réseaux institutionnels et les projets
européens ne doit pas faire oublier qu’ils ne constituent qu’une partie
des interactions baltiques. Ils s’inscrivent dans une multitude de formes
d’échanges plus ou moins structurés impliquant différentes temporalités
(jumelages, rencontres multilatérales ou bilatérales informelles, coopé-
rations ponctuelles). L’ optimisation des ressources que les réseaux bal-
tiques proposent dépend moins du rayonnement des municipalités que
de celui des acteurs qui y travaillent. La différence entre une appréhen-
sion des réseaux de villes et une analyse des réseaux urbains réside bien
dans le caractére intentionnel, volontariste et stratégique des rappro-
chements. En outre, ’adhésion a un réseau, parfois purement formelle,
ne suppose pas forcément la participation a des activités concretes. A
contrario, des résultats tangibles sont particuliérement difficiles a inter-
préter, si I’objectif est de distinguer la part de responsabilité du réseau
par rapport a d’autres formes de synergie. Un certain flou se dégage
donc des coopérations inter-municipales, ce qui a sans doute conduit a
les étudier trop peu souvent.

L’étude des quatre bases de données constitue le fil directeur d’une
argumentation qui s’appuie sur trois ressorts principaux :

41. BaltMet, KIMO, Hanse des temps nouveaux, Union of Baltic Cities.

42. Ars Baltica, Baltic Local Agenda Forum 21 (BLA21F), Baltic Palette, Baltic
Sail, Baltic Sea Action Group, Baltic Development Forum, Baltic Sea States
Subregional Co-operation (BSSSC), Baltic Tourism Commission (BTC), EuRoB,
Hanseatic Parliament, Healthy Cities Network Phase V, Social-Hansa.

43. Agora 2.0, BaltCICA, BaltFood, Baltic Biogas Bus, Baltic Bird, Baltic Fashion,
Baltic Master II, Baltic Supply, Baltic. AirCargo. Net, Balticclimate, BaltMet
Promo, BaSIC, BERAS Implementation, BGLC, BONITA, BSLN, BSR InnoShip,
BSR Quick, BSR TransGovernance, BSR InnoReg, CleanShip, COHIBA, Cool-
Bricks, Eco-Region, Egoprise, EWTC II, FM, IBI Net, JOSEFIN, More Baltic
Biogas Bus, Longlife, NECL II, New Bridges, One BSR, Parks and Benefits, PEA,
PRESTO, PURE, RB21T, RBGC, SCANDRIA, Science Link/Link1, Submariner,
Trans in Form (TiF), Urb. Energy, Urban Creative Poles, Waterpraxis.
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Le filtrage* des bases de données permet de dégager les municipali-
tés et les ports les plus intégrés au sein des réseaux économiques, poli-
tiques et institutionnels baltiques et donc d’extraire un ensemble plus
facile a représenter graphiquement et a analyser rigoureusement. Ce
filtrage a été réalisé a 1’aide du logiciel de statistiques R.

La cartographie des données de la base principale et des bases filtrées
sous Mapinfo offre une géographie des réseaux baltiques et I’identifica-
tion de facteurs permettant de I’expliquer. Deux résultats ont fait I’objet
d’une représentation cartographique : le degré d’intégration (nombre de
réseaux/lignes par ville ou port) et le degré de coopération (nombre de
réseaux/lignes entre deux villes ou ports).

Le croisement des bases de données avec d’autres sources plus qua-
litatives (données recueillies sur le terrain, entretiens, sources écrites)
permet un recoupement des informations et a donné lieu a la mobilisa-
tion de nouvelles méthodes d’analyse (analyses de discours...).

2.2. REALISER UNE GEOGRAPHIE DE L’ INTEGRATION DES PORTS
ET DES VILLES AU SEIN DE L’ESPACE BALTIQUE

D’un point de vue portuaire, les vingt derniéres années ont été syno-
nymes de croissance rapide et partagée des trafics surtout sur la fagcade
orientale de la mer Baltique. Le trafic maritime dans la région a ainsi
doublé au cours de cette méme période. Celui-ci est désormais de plus
de 800 millions de tonnes par an, composé a 42 % de vrac liquide, 26 %
de vrac sec et 32 % de marchandises diverses. Par ailleurs, les ports
russes connaissent des taux de croissance tres importants. Oust-Louga
est ainsi devenu le premier port de la région en 2014 avec 75,7 millions
de tonnes (Mt) devant Saint-Pétersbourg (61,2 Mt) et Primorsk (53,7
Mt), autre nouveau port russe dans le golfe de Finlande. Le port de
Saint-Pétersbourg a ainsi vu son trafic augmenter de 95 % entre 2000
et 2014. La croissance des ports occidentaux est, quant a elle, moins
rapide, ne dépassant pas les 30 % sur la période 2000-2014.

44. Dans le vocabulaire statistique, un filtre permet de limiter 1’affichage d’une
base de données selon un critére déterminé (ici le nombre de réseaux par ville
appelé aussi degré d’intégration).
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Les ports les plus intégrés au sein du trafic roulier (ro-ro et ro-pax)
sont les ports du golfe de Finlande (Hanko, Helsinki, Hamina-Kotka,
Saint-Pétersbourg) ; les lignes qui en partent sont néanmoins dirigées
vers des ports baltiques et extra-baltiques (ports belges ou néerlandais).
Ceux de la Baltique orientale (Riga, Ventspils, Klaipéda) et du litto-
ral allemand (Travemiinde, Liibeck, Kiel) présentent un profil régio-
nal plus évident avec des liaisons exclusivement tournées vers les
autres ports riverains. A I’échelle baltique, la plupart des liaisons ne
sont cependant pas transnationales mais locales notamment au sein de
trois zones d’intégrations majeures : 1’@Oresund, la Baltique méridio-
nale (autour des littoraux suédois, polonais et lituaniens) et le golfe de
Finlande. En 2013, sur 114 lignes rouliéres, un peu moins d’un tiers
(30 %) étaient transnationales (lien entre deux zones), un quart (26 %)
avaient pour destination des ports extra-baltiques®, alors que 44 % des
lignes reliaient deux ports d’une méme zone transfrontaliere.

Le trafic conteneurisé introduit une nette différenciation des activités
maritimes et portuaires au sein de la mer Baltique (Figure 2). Les ports
de la Baltique orientale comme Saint-Pétersbourg (48 lignes), Klaipéda
(20 lignes), Helsinki (20 lignes) ou Gdynia (18 lignes) ainsi que des
ports de ’@resund comme Goteborg (20 lignes) et Aarhus (13 lignes)
apparaissent comme les pdles majeurs. Sur la rive orientale de la mer
Baltique comme dans les détroits danois, la mise en réseau intra-bal-
tique des ports est évidente.

L’inscription des ports baltiques dans des réseaux institutionnels* et
des projets européens*’ individualise Klaipéda (8 réseaux). Suivent les
ports de Gdynia, Hambourg, Rostock (4 réseaux), puis Helsingborg,
Helsinki, Karlshamn, Sassnitz, Stockholm, Tallinn et Turku (3 réseaux).
Les ports de la Baltique orientale présentent donc un degré d’intégra-
tion particuliérement important mais sont aussi trés bien reliés entre
eux. Trois réseaux baltiques* relient Stockholm et Helsinki, Tallinn et
Helsinki, Turku et Helsinki ou encore Turku et Stockholm.

45. Norvege, Northern Range ou reste du monde.
46. Baltic Sea Action Group, BPO, Cruise Baltic.

47. ACL, Baltic Master II, BGLC, BSR Innoship, BSR TransGovernance, Cleanship,
EWTC II, SCANDRIA, SMOCS, TRANSBALTIC, TransBaltic EXT.

48. Réseaux institutionnels et projets européens confondus.
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FIGURE 3
Les municipalités les plus impliquées dans les réseaux
et projets baltiques en décembre 2013
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3. Kalmar 8. Libeck 13. Parnu
4. Karlskrona 9. Buxtehude 14. Rakvere
5. Karlshamn 10. Greifswald

© Escach, Vaudor, Parmentier, UMR EVS, 2013

En ce qui concerne les réseaux et projets impliquant des muni-
cipalités, Riga (15 réseaux), Helsinki (12 réseaux) et Hambourg (10
réseaux) constituent les tétes de réseaux comme le montre la Figure 3.
Suit un groupe de villes parmi lesquelles Tallinn, Tartu, Turku, Gdansk,
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Kaunas, Klaipéda, Varsovie ou Stockholm. De maniére générale, une
ligne allant de Turku a Hambourg distingue une rive sud assez active
(autour des poles de I’Allemagne du Nord, du golfe de Finlande et de
I’ensemble sud-est Kaliningrad/Gdansk/Klaipéda) d’une rive nord dis-
créte. Les capitales baltiques sont relativement bien représentées sauf
Copenhague (3 réseaux) et Vilnius (4 réseaux). Elles semblent trés bien
reliées entre elles au niveau du golfe de Finlande (Helsinki, Stockholm,
Tallinn, Riga). Ces capitales étatiques voire régionales présentent éga-
lement un fort pourcentage de projets INTERREG parmi le nombre
total de réseaux baltiques.

Trois constats peuvent étre dressés a partir de cette analyse croisée :

Les liaisons roulieres, particuliérement les ro-pax, ainsi que les
réseaux de municipalités sont a priori considérés comme des vecteurs
d’intégration transnationale. Leur géographie cache en réalité une sous-
régionalisation de 1’espace baltique en trois ensembles d’intégration
locale (I’@resund, la Baltique méridionale, le golfe de Finlande).

Le golfe de Finlande et plus largement la Baltique orientale repré-
sentent deux zones particuliérement actives au sein des réseaux bal-
tiques. Le déplacement du centre de gravité de 1’espace baltique vers
I’est semble avoir étiré ce que certains auteurs nommaient au début de
la décennie 1990 la « banane bleue baltique »* ou la « petite Baltique »
fondue dans la « grande Baltique » (Joenniemi & Wever, 1992 ;
Helmryd, 1993).

Les autorités municipales et portuaires de la Baltique orientale sont
particuliérement actives en mer Baltique ce qui ne veut pas dire que
I’espace baltique constitue la priorité absolue dans la perspective d’un
déploiement international. La Finlande et les trois Etats baltes sont en
effet caractérisés par une suprématie des capitales étatiques dans 1’an-
crage transnational avec un rayonnement important d’Helsinki ou Riga.
La participation a des réseaux baltiques s’accompagne d’une stratégie
de partenariat étendue a des pivots européens et internationaux.

49. La « banane bleue baltique » dessine un large espace de Hambourg a Helsinki.
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3.La BALTIQUE ORIENTALE : UTILISER L’ENTRE-DEUX COMME UNE RES-
SOURCE TERRITORIALE

La Baltique orientale présente plusieurs caractéristiques qui justi-
fient d’en faire une étude de cas plus approfondie. Le dynamisme des
échanges commerciaux et le rayonnement des acteurs municipaux
restent concentrés dans un petit nombre de localités, souvent suscep-
tibles d’étendre leur influence dans un espace plus large que les seuls
territoires baltiques. Se positionner au sein de 1’espace transnational
baltique permet alors d’atteindre des partenaires peu accessibles direc-
tement. Les ports et municipalités finlandaises et baltes ont également
comme point commun de se trouver a la périphérie de 1’Union euro-
péenne mais a proximité d’ensembles urbains et portuaires hors UE trés
imposants. A mesure que la distance avec I’isthme européen croit, 1’at-
tractivité de poles a proximité de la frontiére Schengen peut étre gran-
dissante. Le golfe de Finlande a ainsi connu un redéploiement du trafic
russe a travers la construction ex-nihilo de nouveaux ports a I’instar
de Primorsk, devenu le premier port régional a la fin des années 2000.
Au niveau des municipalités, il existe 164 villes de plus de 100 000
habitants en Russie et 13 en Biélorussie, certes situées pour beaucoup
a distance de la mer Baltique, contre huit en Finlande et une seule en
Lettonie et Estonie®. A proximité de la frontiére avec les Etats baltes,
les municipalités de Saint-Pétersbourg (5 millions d’habitants en 2014),
de Kaliningrad (450 000 habitants) ou de Grodno (350 000 habitants)
constituent des pdles d’attraction majeurs.

3.1. LA BALTIQUE ORIENTALE, UN PONT VERS LA RUSSIE ?

La Baltique orientale a connu une longue période d’occupation russe :
la Finlande est devenue indépendante en 1917 et les Etats baltes le sont
redevenus en 1990-1991. L’influence russe sur 1’est de la Baltique est
donc encore prégnante.

La Baltique orientale constitue un espace de collision entre les aires
d’influence de 1I’Union européenne et de la Russie. Elle reste une limite
fortement chargée en symboles et représentations. Mais, contrairement
aux considérations habituelles, elle ne juxtapose pas différents maillages
ou réseaux. Ces derniers sont en grande partie hérités de I’époque sovié-

50. Sites statistiques nationaux pour la Russie et la Biélorussie, audit urbain d’EU-
ROSTAT pour les Etats membres de I’'UE.
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tique. Les transports contribuent, de ce fait, a remettre en question les
frontiéres. La discontinuité engendre ici des processus d’organisation
spécifique de I’espace, un espace gateway, dans le sens de région polari-
sant des flux trés importants avec un impact sur le territoire environnant.
Les marchandises sont acheminées a partir de cette région gateway dans
un milieu différent et par des modes différents. De nombreux indicateurs
prouvent que, passés les troubles des premicres années d’indépendance,
de nouvelles relations commerciales se sont développées sur des fonda-
tions issues d’anciennes accointances (Serry, 2013).

Le role des ports de la Baltique est primordial dans la desserte de la
Russie et d’autres pays de la CEI, notamment pour I’acheminement des
conteneurs vers les zones de consommation : le ceceur économique de la
Russie (région de Moscou) et quelques destinations plus lointaines. Les
hydrocarbures (russes) occupent une place prépondérante dans les flux
a ’exportation, principalement dans les ports de la Baltique orientale.
En 2010, le transit de marchandises de la CEI représentait 42 % du
trafic du port lituanien de Klaipéda et pres de 80 % des trafics portuaires
lettons ou estoniens. Apres avoir profité a Ventspils (port traditionnel
d’exportation des hydrocarbures soviétiques), le trafic pétrolier a fait le
bonheur du port de Tallinn. Depuis 1999, la Russie opére un resserre-
ment progressif des terminaux d’exportation vers le territoire national,
comme pour de nombreux autres produits en transit (Le Bourhis, 2009).

Le trafic de transit s’accompagne de multiples contraintes et pressions
pour les Etats concernés que 1’on pourrait résumer en six ensembles :

Pour la Russie, des contraintes économiques avec des frais de transit
parfois élevés et extrémement volatiles fixés par les Etats traversés.

Des contraintes stratégiques avec une forte dépendance des ports
baltes et la possibilité pour la Russie de « couper les vannes » comme
ce fut le cas avec 1’Ukraine en 2006.

Des contraintes techniques, notamment la persistance du réseau fer-
roviaire & écartement russe dans les Etats Baltes.

Des contraintes politiques avec I’entrée dans 1I’UE puis dans ’espace
Schengen qui a engendré une modification des régimes douaniers a la
frontiere. Les autorités européennes ont également cherché a développer
un axe méridien sud-nord (Rail Baltica, Via Baltica) qui ne porte pas
pour I’instant une activité économique aussi intense que 1’axe est-ouest.
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Des contraintes sociétales comme a Daugavpils ou les trains remplis
de wagons-citernes de pétrole transitent tous les jours vers les ports
lettons.

Des contraintes environnementales, enfin, sur le parcours des oléoducs,
des gazoducs ou des trains chargés d’hydrocarbures et dans les ports.

Les municipalités baltes et finlandaises ont également développé des
liens avec la Russie toute proche. Helsinki, Tallinn et Saint-Pétersbourg
cooperent dans le cadre d’une stratégie intégrée du golfe de Finlande
reprise dans plusicurs documents programmatiques. En 2011, les
employés de la division des relations internationales de la municipa-
lit¢ d’Helsinki se sont rendus 30 fois a Saint-Pétersbourg et 25 fois a
Tallinn, ce qui représente 40 % des visites a 1’étranger de 1’année. La
coopération est largement impulsée par la capitale finlandaise et reléve
autant du choix de raison que du choix de passion. La Finlande est
directement affectée par la pollution engendrée par les activités russes,
notamment celles de la métropole de Saint-Pétersbourg. En 2009, la
deuxiéme ville de Russie et ses alentours ont été responsables de la
moitié des décharges d’azote et des trois quarts des rejets de phosphore
dans le golfe (OCDE, 2009). La proximité du port pétrolier de Primorsk
provoque un trafic maritime trés intense, responsable de fuites, voire
d’un risque important de marée noire.

Les principaux liens entre villes russes et villes baltiques membres
de I’Union européenne s’inscrivent dans le cadre de réseaux institu-
tionnels et projets européens transfrontaliers de voisinage et partenariat
(ENPI)*'. Ces derniers associent surtout des petites et moyennes villes,
la partie méridionale de la Baltique orientale, notamment la région de
Kaliningrad et la frontiére avec 1’Ukraine, étant nettement plus active
que la partie septentrionale. Les liens avec la Russie sont donc particu-
lierement faibles au niveau du lac Peipous et des frontiéres orientales
des Etats baltes. Ces zones frontaliéres, loin d’étre inactives, n’offrent
pas encore un cadre privilégié pour une coopération institutionnelle,
comme I’a montré Vincent Dautancourt, qui a travaillé sur la frontic¢re
entre I’Estonie et la Russie (Dautancourt, 2011). Il souléve le paradoxe

51. Liste des programmes entrant dans le cadre de I’ENPI (The European
Neighbourhood and Partnership Instrument) : Programme Kolarctique-Russie,
Programme Carélie-Russie, Programme Sud-est de la Finlande-Russie, Programme
Estonie-Lettonie-Russie, Programme Lituanie-Pologne-Russie.
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d’un espace frontalier plutot vide de coopération mais assez dense au
niveau des activités et trafics informels, notamment autour du différen-
tiel de prix de I’essence.

A la différence des transits est-ouest encore actifs sur un plan por-
tuaire, les échanges entre municipalités intra-européennes et russes
n’ont pas encore pu s’établir dans le cadre de réseaux structurés. Cela
s’explique par des contraintes de quatre types particulierement impor-
tantes et difficilement surmontables :

Des contraintes spatiales. Les frontiéres entre Etats baltes et Russie
présentent un profil assez unique en Baltique. Tout d’abord, elles ont été
réactivées pour la plupart trés récemment : la derniére signature d’un
traité frontalier bilatéral officialisant le tracé entre un Etat balte et la
Russie remonte au traité entre 1’Estonie et la Russie du 18 février 2014.
Ce dernier prévoit un échange de 128,5 hectares de terre et 11,4 km? de
surface aquatique dans le lac de Peipous ou seront installés des bornes
et des itinéraires de navigation. Le colit d’installation de cette frontiére
devrait étre de 26 millions d’euros. La difficulté a fixer la frontiére dans
cette zone provient également de la difficulté a borner un ensemble
organisé par des traits physiques, la présence d’un immense lac notam-
ment. La géographie des frontiéres en Baltique orientale est également
singuliére en raison de la présence de I’enclave de Kaliningrad. Enfin, a
une autre échelle d’observation, les contraintes géographiques s’expri-
ment par un redéploiement des intéréts européens et russes margina-
lisant sur un plan diplomatique et politique 1’axe est/ouest. Alors que
I’UE cherche a développer des connexions nord-sud (Via Baltica, Via
Hanseatica), la Russie redéploie progressivement son trafic autour du
golfe de Finlande (Richard, 2011).

Des contraintes interterritoriales. Les outils de I’UE ne permettent pas
véritablement une intégration des voisinages et de la Russie au niveau
des municipalités. Les projets ENPI et INTERREG IV-B s’avérent plus
efficaces pour une intégration des autorités régionales, notamment dans
une perspective de coopération avec la Russie. Le programme Sud-est
de la Finlande-Russie ne concerne quasiment exclusivement que des
acteurs régionaux (Carélie du sud en Finlande, Oblast de Leningrad,
ville d’Etat de Saint-Pétersbourg en Russie), ce qui explique la relative
absence du golfe de Finlande et de Saint-Pétersbourg sur les cartes des
projets ENPI. La coopération est nettement plus aisée au niveau régio-

revue d'

253



254

NicorLas ESCACH ET ARNAUD SERRY

nal du fait d’une centralisation relativement forte c6té russe. Les finan-
cements et autorisations doivent souvent remonter puis redescendre la
cascade verticale traditionnelle (villes-régions-Etats), le tout dans un
contexte trés formaliste, ce qui rend la coopération d’autant plus diffi-
cile et laborieuse qu’elle est décentralisée. Au niveau des municipalités,
la complexité administrative, la corruption et les chevauchements de
pouvoir sont assez courants. Cette inadéquation des outils est également
visible dans le secteur maritime. Les Autoroutes de la Mer, portées par
I’UE et visant au développement d’un transport durable en favorisant
un report modal de la route vers la mer, ne peuvent par exemple pas
concerner un port russe, ce qui limite considérablement leurs potentia-
lités dans la région.

Des contraintes institutionnelles et financiéres. Rappelons que la
Russie ne coopére pas au sein de la politique européenne de voisinage
(PEV) qu’elle a refusé de ratifier mais fait I’objet d’un partenariat stra-
tégique autour de quatre espaces communs (espace €économique, espace
de liberté, de sécurité et de justice, espace de sécurité extérieure, espace
de recherche et d’éducation). Yann Richard évoque une impossible coo-
pération transfrontaliére entre la Russie et I’'UE (Richard, 2011). Le
développement de relations plus intenses au-dela de la limite de I’UE
bute tout d’abord sur une incompatibilité des programmes et des regle-
ments. Les modes de financement des projets communs sont restés long-
temps largement différenciés avec, de 2004 a 2007, des acteurs russes et
bi¢lorusses soutenus par le programme TACIS et des acteurs baltes ins-
crivant leur participation dans le cadre des fonds structurels européens.
Ces deux sources de financement suivaient des réglementations et des
temporalités de décaissement des crédits qui n’étaient pas harmonisées.
En 2007, une simplification est décidée par les autorités européennes :
les projets transfrontaliers et transnationaux sont dés lors financés par
le FEDER couplé a I’instrument européen de voisinage et de partenariat
(IEVP) et aux budgets nationaux. Cette évolution apparait relativement
propice a une coopération accrue avec la Bi¢lorussie mais ne surmonte
pas les blocages concernant un rapprochement avec la Russie qui ne fait
pas partie du cadre géographique de la politique européenne de voisi-
nage. Au-dela de ces questions de compatibilité, les budgets de I'IEVP
apparaissent relativement faibles et sont concentrés sur des zones stra-
tégiques comme la région frontaliére Pologne-Biélorussie-Ukraine ou
les alentours de Kaliningrad (Lituanie-Pologne-Russie). La coopération
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transfrontaliére ne constitue pas une priorité des budgets nationaux. Du
coté de I’Union européenne, la plupart des instruments de la politique
régionale révelent également une faible attention portée aux interac-
tions entre le territoire communautaire et les partenaires externes. La
période 2007-2013 a été enfin marquée par des retards de signature
de la Russie engendrant une entrée tardive des acteurs russes dans les
appels a projets.

Des barri¢res mentales. Les géographes Vladimir Kolossov, Maria
Zotova et Alexander Sebentsov ont réalisé un sondage parmi 675 étu-
diants lituaniens, polonais et russes des universités de Gdansk, Klaipéda
et Kaliningrad sur leur perception des rapports entre les deux pays de
I’UE et I’Oblast de Kaliningrad>2. Les auteurs montrent que si 61,1 %
des répondants russes ont déja visité la Pologne et 47,6 % la Lituanie,
seulement 12 % des étudiants de Gdansk et 29,6 % des étudiants de
Klaipéda se sont déja rendus a Kaliningrad. Les étudiants polonais ont
une vision relativement négative de Kaliningrad qu’ils associent a un
ensemble de mots dépréciatifs : point sur la carte, région sous-déve-
loppée, vodka et ivresse, froid, SIDA, Staline et Poutine, mafia, camps
de concentration, frontiére difficile. Seule la mention d’une essence
bon marché semble apporter un angle plus positif. Pourtant, coté russe,
69,8 % des répondants voient les perspectives de la région dans une
coopération avec I’UE et seulement 11 % avec les autres régions de
la Russie. Afin de mettre en avant une persistance des stéréotypes et
I’absence d’interconnaissance, les auteurs parlent de renforcement de
la frontiere (rebordering).

3.2. La BALTIQUE ORIENTALE : UNE DIVERSIFICATION PROGRESSIVE DES
PARTENARIATS VERS LES ETATS DE LA CEI

Face aux nombreuses contraintes et dépendances qui affectent les
villes et ports baltiques dans leur relation avec la Russie et dans un
contexte au cours de I’année 2014 d’escalade des sanctions coté euro-
péen, une diversification des partenariats notamment vers les Etats de la
CEI est apparue indispensable.

52. Résultats présentés lors du sixiéme Festival international de géopolitique de
Grenoble (2-6 avril 2014), voir la vidéo de la conférence sur le site du festival :
http://tv.grenoble-em.com (consulté le 10/08/2014).
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Au niveau portuaire, les liaisons est-ouest s’appuient principalement
sur une complémentarité entre transport maritime et transport ferro-
viaire. Le rail représente 50 % du transport du fret dans les Etats baltes.
Leur hinterland est relativement différencié si 1’on excepte la place
importante de la Russie. La Lituanie accueille des flux provenant de
la plupart des Etats post-soviétiques avec d’importants échanges tissés
avec la Bi¢lorussie. Le port de Klaipéda est ainsi le principal port d’ex-
portation des engrais biélorusses vers les USA, 1’Union européenne et
méme la Chine. Début 2013, I’entreprise bié¢lorusse OAO Belaruskali
a d’ailleurs acheté 30 % du terminal vraquier de Smelté¢ pour 30 mil-
lions de dollars, ce qui en fait le premier investisseur étranger dans
le port de Klaipéda. La Lettonie est caractérisée par une plus grande
concentration des partenaires commerciaux. La Biélorussie, I’Ukraine,
la Moldavie, le Kazakhstan ou I’Ouzbékistan utilisent les ports lettons,
ce qui n’est pas le cas des pays du Caucase. L’Estonie semble se situer,
quant a elle, dans une position intermédiaire avec une grande variété
de partenaires sans pour autant que certains d’entre eux se distinguent.

Au niveau des municipalités, il semble que la plupart des autorités
locales ont profité d’un héritage culturel commun et de contacts anciens
pour maintenir des échanges avec des villes de la CEL. L’exemple des
visites a I’étranger des départements et de I’administration centrale
de la municipalité de Riga, notamment dans le cadre de réseaux ins-
titutionnels et de projets européens, le montre. Les capitales baltes et
les villes du golfe de Finlande concentrent bien entendu une grande
partie des voyages de délégations. En dehors de 1’espace baltique, les
visites a I’étranger se dirigent pourtant a la fois vers des métropoles
européennes, comme Bruxelles ou Berlin, et vers des villes de 1’ancien
bloc soviétique, comme Minsk ou Kiev, avec une place particuliére
pour Moscou. La nature des contacts établis par Riga a 1’étranger met
en évidence une situation intermédiaire entre une insertion européenne
progressive et le maintien d’échanges avec des partenaires historiques.
La cartographie des villes les plus visitées par les acteurs municipaux
de Riga dessine d’ailleurs une écharpe de Bruxelles a Moscou. La posi-
tion géographique de la municipalité lui permet de nourrir une double
ambition comme possible future métropole européenne et comme éven-
tuel pont vers 1’est (Escach, 2014).
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3.3. LA BALTIQUE ORIENTALE :
LA CONSTRUCTION PROGRESSIVE DE CORRIDORS EURASIATIQUES

Alors que les pays européens ont connu une crise économique sans
précédent en 2008-2009, certains pays émergents, principalement asia-
tiques, continuent d’afficher des croissances exceptionnelles. Selon le
FMI, la Chine est la premiére puissance mondiale depuis 2014. Le dis-
cours de Bruges du président chinois Xi Jinping du 1¢ avril 2014 sur les
relations entre I’Union européenne et la Chine rappelle I’importance de
construire des ponts de croissance entre 1’ Asie et I’Union européenne.

L’espace ecurasiatique constitue depuis le milieu de la décennie
2000 un hinterland de quelques ports baltiques comme en témoigne
la multiplication des trains-blocs depuis la facade orientale de la mer
Baltique. Un train-bloc — ou block train — est un train complet de mar-
chandises acheminées directement du point de départ au point de des-
tination sans remaniement intermédiaire. La réalisation la plus aboutie
est le train shuttle Viking, lancé en 2003, reliant Klaipéda (Lituanie) a
Odessa (Ukraine), qui transporte environ 40 000 EVP par an. D’autres
trains-blocs sont également en service entre les ports de la région et la
CEL Le Baltica transit relie Riga et Almaty (Kazakhstan), avec deux
trains de conteneurs par semaine et un temps de transit de 8 a 10 jours.
Le Moscou express est un train de conteneurs régulier, opérant depuis
2007, de Tallinn a Moscou. Depuis janvier 2013, un train relie le ter-
minal conteneur de Muuga (port de Tallinn) a Kalouga trois fois par
semaine. Ce dernier exemple illustre un nouveau développement des
trains-blocs dans la région, en étroite relation avec 1’activité indus-
trielle, notamment 1’usine PSA de Kalouga. En effet, ce dernier vise
avant tout a assurer I’approvisionnement en picces détachées des usines
automobiles de Kalouga. Les projets contemporains des opérateurs de
trains-blocs renforcent cette ouverture eurasiatique puisqu’un train-
bloc entre Shanghai et Kalouga est en cours de développement, propo-
sant une alternative a la voie maritime entre Asie et Europe occidentale.
D’autres projets ferroviaires sont envisagés dans la région, comme ceux
d’AS Baltic Rail, société de transport ferroviaire basée en Estonie et
en Pologne, qui cherche a développer des services réguliers de trains
de conteneurs a partir de Seitokai (Lituanie) vers Saint-Pétersbourg,
Moscou et I’Asie centrale. Le choix de la gare de Sestokai n’est pas
anodin car il s’agit du terminus oriental des lignes ferroviaires a gaba-
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rit européen. L’idée est de transformer ce handicap en atout pour le
développement de I’interopérabilité des réseaux. Par ailleurs, les ports
cherchent, via leur communication, a attirer les partenaires asiatiques,
qu’il s’agisse des Etats enclavés d’Asie centrale ou de la Chine : sites
Internet, revues trilingues rédigées en anglais, russe et chinois. ..

Du c6té des municipalités, les liens avec 1’Asie y compris loin-
taine, sont également l’objet de stratégies relativement élaborées.
L’aéroport d’Helsinki et la compagnie aérienne Finnair ont multipli¢
depuis I’ouverture de la liaison avec Shanghai en 2003 les vols vers les
métropoles asiatiques en utilisant notamment la circonférence terrestre.
Parallélement, les réseaux et projets baltiques associant des acteurs
municipaux intégrent la croissance asiatique, comme en témoigne le
projet européen « BaltMet Promo » (2009-2011) mené par des métro-
poles baltiques dont Riga. Dans le cadre du projet, des enquétes ont
été conduites par la compagnie Foresight Marketing et 1’institut de
recherche intégrée de Tokyo aupres d’un panel d’habitants de la ville
susceptibles de se rendre dans les pays baltes. 1l s’agissait de définir
des produits touristiques facilement exportables en Asie. Trois espaces
lisibles pour les touristes de la capitale nippone ont été identifiés : les
capitales baltes, les capitales scandinaves et le binome Berlin/Varsovie.
L’ensemble balte aurait intérét a développer des produits touristiques
autour de trois dimensions : une envie de nature, un univers médiéval
et une ambiance de contes et légendes. A coté du volet « tourisme », le
projet a permis le développement d’un volet « investissement » avec
le financement d’un guide de présentation des villes a destination des
investisseurs asiatiques et d’un volet « cinéma » autour d’échanges
culturels entre cinéastes.

CONCLUSION

L’espace baltique, en raison de sa situation géographique aux
confins de I’Europe et de la Fédération de Russie, s’affirme comme un
objet d’étude central pour 1’appréhension des relations Est-Ouest. La
Baltique orientale constitue un laboratoire de ces raccordements qui
s’effectuent a plusieurs échelles. Les relations entre acteurs locaux bal-
tiques et russes, bien que marquées par certains obstacles, ne subissent
pas nécessairement les blocages étatiques géopolitiques car ces acteurs
agissent dans le cadre d’interactions plus flexibles et plus fonction-
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nelles. Les municipalités européennes disposent de peu d’outils institu-
tionnels pour une telle coopération, la Russie étant le seul pays riverain
de la mer Baltique a ne pas étre membre de 1’Union européenne tout
en ne bénéficiant pas des cadres, certes limités, fixés par le Partenariat
oriental. Les ports, quant a eux, doivent engager une diversification des
partenariats afin de réduire leur dépendance envers les transits en pro-
venance de Russie. Dans un tel contexte, les échanges avec les Etats
de la CEI pour la plupart ¢galement membres du Partenariat oriental
et, plus largement, avec 1’Asie centrale et orientale se multiplient,
réactivant des contacts, des infrastructures et des dispositifs spatiaux
qui semblaient dépassés. Ces réseaux hérités, physiques ou informels,
répondent en réalité géographiquement tout aussi bien aux dynamiques
les plus contemporaines qu’un ancrage occidental unique et exclusif.
La construction d’un espace transnational baltique s’inscrit dans une
volonté politique de créer des relais la ou 1’¢loignement des centres
européens aurait pu ne laisser que des marges. Les interactions, conti-
nentales voire intercontinentales, que les réseaux baltiques suscitent,
confirment la vocation de la région a devenir un gateway. La Northern
Range (pour les ports) ou la Dorsale européenne (pour les métropoles)
apparaissent comme des espaces structurants que les acteurs baltiques
souhaitent relier aux principaux poles de croissance orientaux. En ce
sens, I’interterritorialité ne peut bénéficier a I’espace baltique que parce
qu’elle se définit au sens large. Le rapprochement entre les différentes
rives, par de multiples coopérations, sert surtout a structurer et a organi-
ser passages et mises en relation, au sein d’un véritable espace médian.
Les ports et municipalités baltes trouvent a I’est de I’Union européenne,
notamment sur 1’axe mer Baltique-mer Noire, de nouvelles perspectives
de développement. Ils apparaissent, dans cette configuration, comme
susceptibles de peser fortement sur la diplomatie régionale et d’insuf-
fler des dynamiques comme I’avaient fait les Etats nordiques pour eux
au moment de la transition démocratique™.

Ces propriétés de I’espace baltique, encore émergentes, sont long-
temps restées impensées dans 1’appréhension de la métropolisation et
de I’européanisation car elles ne peuvent étre révélées par 1’étude d’ac-

53. Voir a ce sujet la theése de Katerina Kesa soutenue le 7 mai 2015 a 'INALCO
sous la direction de Charles Urjewicz et intitulée Pays récepteurs d’assistance
étrangére et pays donneurs : la place et le réle des Etats baltes entre pays nor-
diques et Etats postsoviétiques au prisme de ['action de parrainage (1985-2013).
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teurs majeurs (UE, Etats et firmes transnationales) ou la prise en compte
d’indicateurs économiques ou politiques majeurs (flux d’IDE, siéges
sociaux, principaux Aubs conteneurs, réseaux de lobbying a Bruxelles).
Le choix d’une entrée par les municipalités et les ports donne une visi-
bilité a une somme de coopérations territoriales dont les actions ne sont
pas quantifiables économiquement et sont rarement considérées comme
stratégiques. L’addition de ces interactions « a bas bruit » finit tout de
méme par révéler une géographie structurante de 1’Europe et de ses
marges. La mer Baltique est composée, pour une part non négligeable,
de liens faibles c’est-a-dire de relations volontaristes, médiées et dis-
continues, en recomposition permanente, qui ne deviennent structu-
rantes que par des effets d’accumulation. Les échanges portuaires ou les
réseaux de municipalités mettent en relief des zones grises de la carte,
des impensés géographiques car ils révélent une insertion européenne
et mondiale différente, par des processus ténus, discrets et souples mais
tout aussi stratégiques.
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