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La présente publication, ainsi que toutes celles qui paraissent dans la série des
"Fascicules du Plan Bleu", ne constitue pas seulement une mise au point sur le
theme dont elle traite, et qui fait peut-étre 1'objet d'autres ouvrages plus techniques
ou plus détaillés. Elle s'inscrit surtout dans un cadre conceptuel et institutionnel
particulier qu'il importe de retracer briévement, afin de bien saisir sa portée et son
originalité. C'est le but principal de cette préface, qui évoque d'abord le Plan
d'Action pour la Méditerranée, qui rappelle la nature du Plan Bleu et de ses diffé-
rents scénarios pour l'avenir, qui indique pourquoi et comment sont préparés les
fascicules, et précise en particulier le contenu et la source du présent travail.

Le Plan d'Action pour la Méditerranée

Inquiets de voir se dégrader la mer qui constitue leur lien naturel et leur bien
commun, les pays riverains de la Méditerranée, réunis a Barcelone au début de
1975 sous l'égide du Programme des Nations Unies, pour l'environnement, déci-
dérent de lancer un "Plan d'Action" et de signer une "Convention pour la
Protection de la Mer Méditerranée contre la Pollution". Depuis lors, la Convention
est entrée en vigueur et a été assortie d'un certain nombre de protocoles, portant
sur les opérations d'immersion effectuées par les navires, sur la lutte contre la pol-
lution par les hydrocarbures, sur la protection contre la pollution d'origine tellu-
rique, ou sur l'établissement et la gestion d'aires spécialement protégées. Quant au
Plan d'Action pour la Méditerranée (PAM), il est mis en ceuvre de fagon continue
par les soins d'une Unité de Coordination située a Athénes, son contenu et son
financement étant décidés par des réunions biannuelles des parties contractantes
a la Convention de Barcelone. Il y a lieu de souligner qu'il s'agit 1a du seul méca-
nisme de coopération régionale auquel participent tous les pays riverains de la
Meéditerranée, ainsi d'ailleurs que 1'Union Européenne, et que ce mécanisme fonc-
tionne convenablement depuis plus de vingt ans en dépit des difficultés d'ordre
politique ou économique de cette région. En 1995, les Parties contractantes
réunies & nouveau a Barcelone a l'occasion du vingtiéme anniversaire de la
Convention ont procédé a son amendement, visant essentiellement a 1'orienter
davantage dans l'esprit de la Conférence des Nations Unies sur l'environnement
et le développement tenue a Rio en 1992 et a étendre la coopération vers les
régions cotieres de la Méditerranée.

Le PAM est en premier lieu destiné a faciliter la mise en ceuvre effective de la
Convention et de ses protocoles. C'est pourquoi il accorde une place importante &
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I'étude et a la surveillance continue de la pollution marine sous ses diverses
formes et selon ses sources multiples. Ces activités de recherche, de formation de
spécialistes, d'évaluation de 1'état de la mer, de coordination et d'assistance aux
laboratoires de la région, ainsi que de fixation de mesures de contréle communes,
constituent un large programme appelé MEDPOL. Cependant, dés l'origine du
PAM, certains pressentaient qu'en réalité, la mer Méditerranée souffrait surtout de
ce qui se passait a terre, et que c'étaient les activités terrestres plutét que marines
des pays riverains qui faisaient courir, non seulement a la mer elle-méme mais
aux espaces cotiers et aux régions qui l'entourent, les dangers les plus graves. C'est
ce pressentiment qui fut a l'origine des éléments "socio-économiques" du PAM.
L'un de ces éléments porte sur un ensemble d'activités de caractére pratique dans
des domaines intéressant l'environnement et ol peut s'exercer une coopération
technique entre pays méditerranéens : c'est le Programme d'Actions Prioritaires
mis en ceuvre a partir d'un centre d'activités régionales du PAM situé a Split,
(Croatie). L'autre élément, fondé sur la prospective et l'analyse de systemes, est le
Plan Bleu, qui est conduit par un autre centre d'activités régionales a Sophia-
Antipolis, prés de Nice, en France.

Le Plan Bleu et sa démarche

L'objectif de base assigné au Plan Bleu est de "mettre a la disposition des auto-
rités responsables et des planificateurs des différents pays de la région méditerra-
néenne des renseignements qui leur permettent d'élaborer des plans propres a
assurer un développement socio-économique optimal soutenu sans entrainer une
dégradation de l'environnement". Ainsi, ce travail n'a jamais été envisagé comme
un plan, au sens d'un instrument contraignant de planification économique cen-
tralisée pour l'ensemble du bassin, mais plutét comme un outil destiné a explorer
et a expliciter 1'évolution des relations systémiques entre la population, les res-
sources naturelles, I'environnement et le développement. Il porte de ce fait beau-
coup plus sur ce qui se passe dans les pays que sur la mer elle-méme, préfigurant
ainsi 1'élargissement du PAM vers les régions cétiéres décidé a Barcelone en 1995,
et n'est donc qualifié de "bleu" que de fagon un peu symbolique.

La méthode choisie en matiere de prospective a consisté dans une premiére
étape a élaborer un certain nombre de "scénarios" fournissant des images pos-
sibles du futur a 1'horizon 2000 — horizon maintenant trés proche et pour lequel
les dés sont jetés — et a I'horizon 2025, pour lequel de larges options demeurent
ouvertes, mais qui n'est cependant pas trés éloigné quand on songe a la lenteur
des changements de comportement qui sont nécessaires ou au temps requis pour
obtenir des résultats en matiére d'environnement, par exemple dans le reboise-
ment, la lutte contre l'érosion ou 'assainissement des milieux récepteurs de rejets.
Selon des jeux cohérents d'hypothéses concernant les évolutions démogra-
phiques, les stratégies de développement et la croissance économique, les poli-
tiques d'environnement et de gestion de l'espace, et le niveau de coopération
intra-méditerranéenne, les différents scénarios retenus par le Plan Bleu ont ainsi
exploré les avenirs possibles du "systéme méditerranéen”, c'est-a-dire a la fois
l'agriculture, l'industrie, I'énergie, le tourisme, les transports, l'urbanisation, et
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leurs interactions avec les sols, les foréts, les eaux continentales, le littoral et la
mer. Les hypothéses portant sur la population ou la croissance sont quantitatives.
Celles ayant trait aux choix stratégiques ou a l'environnement sont qualitatives.

Deux types de scénarios ont été élaborés. D'une part, des scénarios tendan-
ciels, fondés sur un développement mondial a croissance plus ou moins accen-
tuée mais qui décrivent des évolutions ne marquant pas de fortes ruptures par
rapport aux tendances stratégiques actuelles et qui se situent en dega ou au-dela
d"un scénario tendanciel de référence (scénario T1) ; lequel enregistre essentielle-
ment le prolongement des courbes actuelles. D'autre part des scénarios alternatifs
o l'on s'écarte délibérément des tendances observées jusqu'ici, et qui sont carac-
térisés par une attitude plus volontariste des gouvernements méditerranéens, tant
en ce qui concerne leurs stratégies de développement et leurs politiques environ-
nementales que l'importance donnée a une coopération intraméditerranéenne
effective.

Des images possibles de 1'avenir

Ces premiéres études prospectives ont permis de dégager des tableaux assez
précis de l'avenir pour les différents secteurs d'activité ou les différents milieux
selon les jeux d'hypothéses choisis dans les scénarios. Le rapport principal sur ces
travaux a été publié sous le titre "Le Plan Bleu : Avenirs du Bassin Méditerranéen”
par les éditions Economica (Paris). Il a été également publié en anglais par Oxford
University Press, en arabe par Edifra (Paris), en espagnol par le Ministére espagnol
des travaux publics, et en turc par le Ministeére turc de I'environnement. Seule la
consultation de cet ouvrage, qui est toujours d'actualité, permet de saisir 1'en-
semble complexe des options qui s'offrent pour l'avenir des méditerranéens, de
leur environnement et de leur développement. Il importe cependant de rappeler
schématiquement ici les grandes lignes des conclusions atteintes selon les diffé-
rents scénarios élaborés par le Plan Bleu.

Dans un scénario de faible croissance économique, dit tendanciel aggravé T2,
moins favorable que le scénario tendanciel de référence, une croissance lente de
I'économie mondiale se traduirait par une croissance économique également lente
a 1'échelle méditerranéenne a cause des interdépendances de la région vis a vis
des autres régions, et ces conditions de développement affecteraient pratiquement
tous les secteurs. A la stagnation des pays du Nord du bassin correspondraient
d'énormes difficultés de développement pour les pays du Sud et de 'Est, au point
que certains pays verraient décroitre les niveaux de production et de consomma-
tion par téte dans des secteurs aussi vitaux que la production agricole ou la
consommation d'énergie, ce qui signifierait une dégradation progressive de leurs
conditions socio-6conomiques. Le financement de la croissance industrielle serait
freiné par le manque de moyens et par le poids d'une dette persistante. La sauve-
garde de l'environnement bénéficierait de peu de moyens d'intervention ou de
prévention, se traduisant par des mesures au coup par coup, tardives et insuffi-
santes, dans le cadre de réglementations mal appliquées et avec des réticences a
tous les niveaux. Une des évolutions les plus préoccupantes, surtout dans les pays
du Sud et de I'Est, serait la disparition progressive de nombreuses foréts (bois de
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feu et surpaturage) entrainant une érosion parfois irréversible des sols, et pertur-
bant les régimes d'écoulement et de régulation des eaux. Les terres marginales de
ces pays seraient soumises a de fortes pressions, conduisant a leur dégradation, et
les ressources en eau des grandes régions agricoles des pays du Nord seraient
menacées par une pollution croissante (azote des engrais). En revanche, certaines
pressions et pollutions seraient moindres que pour d'autres types de développe-
ment, a cause de la stagnation ou de la faible croissance des activités écono-
miques. La population du bassin atteindrait son niveau maximum, les classes en
age de travailler, tres nombreuses dans les pays du Sud, se heurtant & un insur-
montable sous-emploi. La croissance urbaine atteindrait, elle aussi, son niveau
maximum (en chiffres absolus), les villes souffrant de services mal assurés et de
conditions sanitaires préoccupantes.

En fait, dans ce scénario, il est vraisemblable, sinon certain, que des ruptures,
sociales ou géopolitiques, se produiraient bien avant I'horizon 2025, comme cer-
tains événements le laissent aujourd'hui présager, et obligeraient a infléchir les
politiques et les comportements, c'est-a-dire a "changer de scénario”.

La reprise dans les années 90 de la croissance économique a 'échelle mondiale
et une meilleure coordination entre les grands partenaires (Etats Unis — Europe —
Japon) auraient un effet certain d'entrainement sur les économies des pays du bas-
sin méditerranéen (scénario de forte croissance économique, dit tendanciel modéré
T3). Les pays de 1'Union européenne, par exemple, gagneraient en moyenne un
demi-point de croissance — ce qui est important sur trois décennies — et influence-
raient positivement le développement des autres pays du bassin. Dans les pays du
Sud et de 1'Est, les gains globaux de production seraient renforcés par une aug-
mentation moins forte des populations (totales et urbaines) conduisant a des amé-
liorations sensibles des indicateurs socio-économiques par habitant, c'est-a-dire du
bien-étre économique et social. Les rendements agricoles seraient pratiquement
doublés dans la période 1985-2025, une partie des productions d'une agriculture
fortement intensifiée étant orientée vers les marchés européens et internationaux,
dans un climat général de croissance des échanges ; les industries des pays du Nord
du bassin accroftraient leur spécialisation dans les secteurs de pointe, alors que les
industries de base et de certains biens manufacturés des pays du Sud et de 1'Est
connaitraient un développement spectaculaire, au point de dépasser peu a peu les
niveaux de production des pays du Nord. L'indispensable intensification de l'agri-
culture elle-méme induirait dans ces pays une forte demande industrielle : engrais,
tracteurs, machines, etc. Tout conduirait a une forte croissance des consommations
d'énergie (supérieures d'environ 70 % au scénario précédent) et notamment de
1'électricité, faisant appel a toutes les sources possibles.

Bien que les moyens législatifs et financiers et les outils techniques d'inter-
vention pour la sauvegarde de l'environnement et des milieux soient plus aisé-
ment disponibles, ce scénario s'est révélé paradoxalement le plus menagant pour
I'environnement, a cause du niveau élevé de toutes les activités économiques et
des retards a la mise en application de mesures qui, de toute fagon, visent a com-
battre les effets de la pollution a posteriori plutét que de la prévenir. Dans ce type
de croissance insuffisamment soucieux de l'environnement, les pressions sur le
littoral seraient particulierement graves, sinon impossibles a maitriser, la plupart
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des activités s'y étant concentrées, et y suscitant des conflits aigus d'utilisation
(certaines utilisations étant mutuellement exclusives). Des ruptures économiques
et plus encore d'irréversibles dégradations écologiques seraient les signaux
d'alarme de menaces plus lointaines, mais plus graves encore.

Ces deux types extrémes de scénarios tendanciels ont montré les difficultés
du développement, surtout pour les pays du Sud et de I'Est du bassin méditerra-
néen, dans un climat international de vive concurrence, que la croissance écono-
mique soit lente ou au contraire soutenue (avec ses effets pervers), ce qui se tra-
duit par une attention insuffisante portée a | 'environnement.

En permettant une meilleure répartition des efforts, un partage des connais-
sances et des expériences, et une organisation des marchés, la coopération inter-
nationale dans un monde multipolaire plus équilibré et surtout une coopération
intraméditerranéenne plus effective pourraient donner une impulsion nouvelle
aux économies et aux sociétés de la région. Cette volonté de coopération est la
caractéristique principale des scénarios alternatifs, 1'un fondé sur une forte coopé-
ration Nord-Sud (scénario alternatif de référence 1) ot 1'Union européenne joue
un role d'entrainement plus marqué, l'autre accompagné d'une coopération sous-
régionale Sud-Sud par groupes de pays, tels que le grand Maghreb, (scénario alter-
natif avec agrégation A2).

Ces scénarios comporteraient une trés forte croissance agricole, allant jus-
qu'au triplement des productions de 1985 a 2025 pour certains pays. La crois-
sance industrielle au Sud et a I'Est serait forte et équilibrée pour les principales
branches, incluant une composante d'exportation de produits manufacturés vers
les pays du Nord du bassin, particulierement marquée dans le cas d'une forte
coopération Nord-Sud, ou davantage basée sur les complémentarités régionales
en cas de coopération prépondérante Sud-Sud. Comme pour les scénarios ten-
danciels, les fortes croissances industrielle, agricole, des transports, etc., indui-
raient des consommations élevées d'énergie, mais avec deux différences
majeures : une plus grande attention serait donnée aux économies d'énergie et une
préférence serait marquée pour certaines sources (gaz naturel et énergies renou-
velables). Les relations Nord-Sud et Sud-Sud ainsi que 1'amélioration des revenus
et des conditions de vie seraient favorables au tourisme, qui connaitrait son plus
fort développement (pouvant atteindre 650 millions de touristes pour 'ensemble
des pays riverains, n'excluant pas des risques de rejet par les populations d'ac-
cueil), avec une croissance vigoureuse du tourisme national dans les pays du Sud.

En plus de la coopération internationale Nord-Sud ou Sud-Sud, les scénarios
alternatifs se distinguent aussi par une approche completement différente des
problémes d'environnement : internalisation des cofits de protection, prise en
compte des facteurs environnementaux dans les mécanismes de prise de décision,
moindre centralisation mais meilleure coordination des actions, association des
populations aux décisions et a la gestion, etc. Les foréts, les sols et les eaux y sont
considérés comme des écosystémes constituant une seule ressource, protégée et
gérée comme telle. De méme, le littoral y fait I'objet d'une planification intégrée,
associant l'ensemble des acteurs et les trois niveaux de développement : local,
régional et national. L'intensification de l'agriculture se faisant avec la recherche
de la meilleure efficacité d'utilisation des intrants et en économie d'eau, I'indus-
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trialisation recourant aux procédés les moins polluants, 'énergie privilégiant les
filieres les plus appropriées, le tourisme étant mieux réparti dans le temps et dans
l'espace, l'urbanisation s'appuyant sur un réseau équilibré de villes moyennes,
l'emploi bénéficiant de la dynamique (favorisée) des petites et moyennes entre-
prises, les impacts sur les milieux et les ressources seraient alors notablement
réduits.

Ces quelques indications sur les images fournies par la prospective du Plan
Bleu montrent bien que les scénarios tendanciels sont des scénarios instables, soit
par la dégradation croissante des conditions socio-économiques d'un certain
nombre de pays (aggravant l'instabilité géopolitique du bassin méditerranéen),
soit par la dégradation accélérée des milieux et des ressources naturelles.

Seuls les scénarios "alternatifs” semblent pouvoir concilier croissance écono-
mique et sauvegarde de l'environnement a long terme, c'est-a-dire assurer dans
l'esprit de la Conférence de Rio un développement durable, en entendant par la
un type de développement qui s'efforce de répondre aux besoins essentiels de
I'ensemble des générations actuelles sans compromettre, par ses effets sur 1'envi-
ronnement et les ressources naturelles, la capacité des générations futures de
répondre a leurs propres besoins. Plus encore que dans les taux de croissance, les
clés de tels scénarios résident en une coopération méditerranéenne plus massive
et plus délibérée et en une gestion intégrée et respectueuse des milieux dans les
processus du développement.

Enfin, il apparait dans tous les scénarios, qu'au-dela de 1'an 2000, 1'accroisse-
ment démographique prévisible changera jusqu'a la dimension méme des pro-
blemes pour la plupart des pays du Sud et de 1'Est du bassin méditerranéen.
Quelque soit le scénario, il faudrait y augmenter impérativement les productions
par une plus grande technicité basée sur une meilleure connaissance scientifique
et sociologique, en y associant étroitement les populations; ou continuer a
réduire fortement la croissance démographique ; et de préférence agir délibéré-
ment dans ces deux directions a la fois.

Le cadre géographique

Les conclusions qui viennent d'étre esquissées intéressent la totalité du terri-
toire des pays méditerranéens. C'est en effet au niveau national que sont définies
les grandes stratégies économiques et que sont édictées les lois et les reglements
qui affectent 1'évolution démographique ou qui régissent la protection de 1'air, de
I'eau ou des sols. C'est a ce niveau aussi que sont disponibles, sur une base com-
parable, les indices et les statistiques économiques et sociales. Les scénarios du
Plan Bleu qui viennent d'étre évoqués, et qui sont décrits avec plus de détail en
annexe, se distinguent donc au premier chef par des configurations démogra-
phiques, macro-économiques et politiques au niveau des pays riverains de la
Meéditerranée pris dans leur totalité. Pour cette raison, ils ne peuvent pas toujours
refléter de fagon complete la spécificité des régions proprement méditerranéennes
de ces pays.

Mais comment définir ces régions 7 On voit bien que pour la France ou le
Maroc par exemple, les zones que 1'on peut qualifier de méditerranéennes ne
représentent qu'une portion assez faible du pays. La situation parait inverse pour
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des pays comme la Gréce ou la Tunisie. En réalité il n'y a pas de délimitation uni-
versellement valable ou universellement acceptée de la "région méditerranéenne".
La mer elle-méme est juridiquement définie par la Convention de Barcelone
comme s'étendant de Gibraltar aux Dardanelles. Du point de vue géologique, on
se trouve en présence d'une zone fortement fragmentée, au carrefour d'un
ensemble complexe de plaques tectoniques conduisant & une activité sismique et
volcanique importante et a un relief tourmenté tout au long des cotes, sauf sur
quelques deltas. Cependant la véritable unité de la région méditerranéenne est
plutét son climat, caractérisé par des étés chauds marqués d'une période de séche-
resse pouvant s'étendre sur plusieurs mois et des hivers doux a précipitations
plus ou moins irrégulieres. Ce climat se retrouve dans d'autres parties du monde
(Californie, Chili, Afrique du Sud, Australie). Il est associé ici a une flore typique
et particulierement riche. Il présente cependant des contrastes notables entre le
Nord et le Sud ou entre 1'Est et 'Ouest du bassin et n'offre pas & lui seul de déli-
mitation pratique pour l'ensemble des pays riverains puisqu'on le trouve jusqu'en
Irak ou au Portugal.

Dans ces conditions, afin de dégager les évolutions intéressant plus particu-
lierement le bassin Méditerranéen, on a été amené, pour construire les scénarios
du Plan Bleu, a adopter plusieurs niveaux géographiques d'étude selon la nature
des problémes considérés. Outre le niveau national déja mentionné, ces niveaux
d'analyse sont les suivants :

— le bassin hydrologique, constitué par l'ensemble des bassins versants des
fleuves se jetant dans la Méditerranée ; ce cadre est particulierement propice pour
tout ce qui touche a l'eau (ressources, pollution, irrigation, érosion, etc.) ; il doit
étre cependant corrigé pour le Nil, qui n'est pris en compte qu'en aval du barrage
d'Assouan.

— la mosaique des unités administratives des pays riverains qui bordent la cote
et pour lesquelles des données statistiques comparables sont disponibles ; cette
délimitation assez large souffre dune certaine hétérogénéité de ces unités admi-
nistratives, plus ou moins étendues selon les pays, mais offre le seul cadre pra-
tique permettant d'analyser les questions de population, d'urbanisation, d'utilisa-
tion des terres, etc. ; c'est la délimitation que 1'on privilégie dans la poursuite des
travaux du Plan Bleu et qui correspond a ce que l'on qualifie le plus souvent de
« régions cotieres méditerranéennes » ;

— enfin la frange littorale elle-méme, étroite bande terrestre et maritime plus
ou moins marquée mais n'excédant pas quelques kilometres, oil ont tendance a se
concentrer toutes les pressions humaines et oit se joue, plus que sur la mer elle-
méme, 'avenir de l'environnement méditerranéen.

Les fascicules du Plan Bleu

En raison méme de leur approche systémique globale portant sur 1'ensemble
des secteurs économiques et des milieux géographiques pour la totalité du bassin
méditerranéen, les scénarios du Plan Bleu ne pouvaient guere entrer dans le détail
de la problématique et des évolutions relatives a chacun de ces secteurs et chacun
de ces milieux ni se concentrer particulierement sur les seules régions méditerra-
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néennes. Dans le méme temps les études nécessaires a la préparation des scéna-
rios ont permis de rassembler des données et des informations nombreuses et d'ef-
fectuer des recherches particuliéres qui n'ont évidemment pu &tre toutes relatées
dans le rapport principal. C'est ainsi que dans ce rapport, la forét méditerranéenne
par exemple, dont le r6le écologique est considérable, ne fait I'objet que d'une ana-
lyse prospective demeurant assez générale, ou que les iles méditerranéennes, avec
leurs problemes tres particuliers, ne sont mentionnées que de fagon succincte. En
outre, les travaux systémiques et prospectifs du Plan Bleu se poursuivent, tant au
niveau global méditerranéen qu'au niveau de régions cétieres particulieres. Enfin,
depuis 1993, avec l'appui de la Commission européenne, le Plan Bleu fait fonc-
tion d'Observatoire méditerranéen pour l'environnement et le développement,
enrichissant ainsi considérablement son capital d'information et sa capacité
d'analyse et d'évaluation des évolutions que 1'on peut observer dans la région.

Il est donc apparu qu'il serait utile, aussi bien pour les spécialistes que pour
les décideurs, d'utiliser les données engrangées, l'information établie et l'expé-
rience accumulée par le Plan Bleu et son observatoire pour creuser plus avant la
problématique et 1'évolution de chaque secteur et de chaque milieu en se concen-
trant autant que possible sur les régions méditerranéennes proprement dites. Tel
est 1'objet des "Fascicules du Plan Bleu".

Chaque fascicule peut étre lu tout a fait indépendamment du rapport princi-
pal sur les scénarios, bien qu'il s'appuie sur ces derniers dans sa partie prospec-
tive. Ainsi les fascicules constituent-ils autant de "lectures" actualisées du Plan
Bleu du point de vue spécialisé de leur sujet. Pour chaque fascicule, on a fait
appel a un auteur principal, choisi en fonction de sa compétence et de sa noto-
riété et ayant le plus souvent été associé a la préparation des scénarios. Le projet
de texte préparé par cet auteur principal a été ensuite soumis pour commentaires
et critiques a un certain nombre de spécialistes du sujet de différents pays médi-
terranéens ainsi qu'a des experts des organisations internationales concernées. La
cohérence des analyses avec celles qui résultent des scénarios a également été
assurée. Bien que présenté sous la signature de l'auteur principal, chaque fasci-
cule représente donc en fait le fruit d'un travail collectif, s'efforcant & une analyse
objective du sujet et des enjeux qu'il comporte. Ainsi chaque fascicule vient-il
constituer un complément organique au rapport originel, et I'ensemble des fasci-
cules — qui sont publiés de fagon échelonnée — devrait former, avec ce rapport, un
legs écrit durable des travaux du Plan Bleu a l'intention des décideurs, des plani-
ficateurs, des chercheurs, des enseignants, des étudiants, et de tous ceux que pré-
occupe l'avenir du bassin méditerranéen.

Le fascicule sur les transports

Le fascicule présenté ici porte sur les transports dans le bassin méditerranéen
et sur leurs rapports avec l'environnement qu'il s'agisse des transports maritimes,
terrestres ou aériens, et tant en ce qui concerne la situation actuelle que ses évo-
lutions possibles a moyen et a long terme.

D'une fagon générale, le secteur des transports présente un intérét particulier
pour toute analyse d'ensemble de 1'évolution d'une région dans la mesure ou il
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refléte et intégre le niveau d'activité des autres grands secteurs économiques :
agriculture, industrie, énergie et tourisme. Cependant, et ceci est assez particulier
a la Méditerranée, véritable carrefour de relations maritimes, ce secteur porte
aussi sur des trafics considérables dont 1'origine et la destination sont extérieures
a la région mais n'y affectent pas moins pour autant l'environnement marin et
cotier. A cet égard, la Méditerranée peut aisément devenir la victime d'une acti-
vité économique qui ne concerne en rien la plupart de ses riverains. Il faut en par-
ticulier rappeler que quelques 20 % du tonnage pétrolier international soit le tiers
du trafic mondial y transite, avec plus de 200 pétroliers présents en permanence,
se rendant depuis le Canal de Suez, le détroit des Dardanelles ou les différents ter-
minaux d'oléoducs vers le détroit de Gibraltar, alors que cette mer fermée ne
représente guére que 0,7 % de l'océan mondial.

Jusqu'ici la Méditerranée n'a heureusement pas eu a subir une marée noire de
grande ampleur du type Amoco Cadix ou Exxon Valdez. On se souviendra cepen-
dant de l'incendie du Haven devant Génes en 1991 et de la collision du Lyria dans
le golfe de Fos en 1993. Si par malheur un accident majeur venait a se produire
en Méditerranée la catastrophe écologique et économique pourrait étre sans com-
mune mesure avec ce qui s'est produit sur les cotes atlantiques ou en Alaska, en
raison de traits propres a cette mer ol les marées sont trés faibles, ot se concen-
trent les vestiges fragiles d'une longue suite de civilisations, ot les grandes cités
sont a fleur d'eau (que l'on songe a Venise) et ol le tourisme cotier et balnéaire
connait une intensité et une importance économique sans égales dans le reste du
monde.

Les transports d'hydrocarbures et de gaz naturel ne sont certes pas les seuls a
menacer la mer et ses cotes. Les chargements et déchargements de pétrole dans
une soixantaine de ports méditerranéens constituent autant de sources de pollu-
tion possible. Quelques 2 000 navires jaugeant plus de 100 tonneaux y croisent
chaque jour, certains avec des cargaisons de produits toxiques, sans compter les
innombrables bateaux de plaisance dont le comportement n'est pas hélas sans
reproches. Les déchets plastiques qui la jonchent sont 1'une des tristes caractéris-
tiques de la Méditerranée. Malgré l'entrée en vigueur de la Convention MARPOL,
elle reste polluée par des déversements coupables d'eaux de cale et de ballast. Les
accidents de navigation (collisions ou échouages) sont également responsables de
déversements dépassant 60 000 tonnes par an selon les estimations du PAM.
Plastiques et boules de goudron ne sont certes pas des pollutions dangereuses
mais ce sont des nuisances inacceptables qui compromettent notamment le tou-
risme et la qualité de vie des riverains.

Dans le traitement du sujet, il y aura donc lieu de bien séparer les transports
maritimes, avec leur problématique spécifique a la Méditerranée, des transports
terrestres et aériens, dont les effets se font sentir sur les régions cotieres. C'est
d'ailleurs ainsi que I'on procéde le plus souvent. Mais dans le méme temps, pour
ce qui est des échanges de voyageurs et de marchandises entre les pays riverains
eux-mémes, le transport maritime ne saurait étre dissocié des autres modes, dont
il est le complément ou le prolongement indispensable. Ceci est d'autant plus
nécessaire que la congestion du mode routier et du mode aérien, et dans une
moindre mesure du mode ferroviaire, devraient déboucher dans un avenir plus ou
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moins proche sur un renforcement du mode maritime, notamment du cabotage, et
sur une véritable politique intermodale pour les transports.

Il y a donc 1a une premiere difficulté, qui consistera a séparer, pour les trans-
ports maritimes tout au moins, ce qui est proprement intra-méditerranéen et ce
qui ne fait que passer, tout en faisant courir les mémes risques, sinon des risques
plus élevés tant s'est accrue la proportion de navires battant pavillon de complai-
sance et dont la qualité des équipages ou la sécurité du matériel laissent beaucoup
a désirer.

Une seconde difficulté tient a la nature méme des transports, qui est celle du
mouvement, et qui ne se laisse pas enfermer facilement dans un espace géogra-
phique bien circonscrit. Si l'ambition des fascicules du Plan Bleu est de concen-
trer l'attention sur les régions cétiéres de la Méditerranée, dans l'esprit méme de
l'orientation nouvelle du PAM, et parce qu'elles sont 1'objet de toutes les pressions
comme des plus fortes opportunités de développement, il est bien évident que les
navires, les voitures, les camions, les trains et les avions ne limitent pas leurs
déplacements a ces seules régions. Les réseaux dont ils participent s'étendent bien
au dela. Les trafics de personnes et de marchandises qu'ils accommodent peuvent
trouver leur origine ou leur destination trés loin des rives de la Méditerranée.
C'est pourquoi parler des transports dans cette région, et surtout de leur avenir
dans une vision prospective, oblige a explorer ce qui se passe et ce qui pourra se
passer non seulement dans le territoire tout entier des pays riverains, mais aussi
plus loin vers I'Europe du Nord et de I'Est, vers I'Asie et vers 1'Afrique. 11 demeure
et demeurera certes une spécificité méditerranéenne des transports, pour laquelle
une coopération entre riverains a déja été engagée, y compris dans le cadre du
PAM pour les risques d'accidents maritimes, et qui doit se développer plus avant
dans l'intérét commun des riverains aussi bien sur mer que sur terre et dans les
airs. Mais cette spécificité va s'inscrire de plus en plus dans des stratégies plus
larges, notamment celles de I'Europe, dont il faut tenir le plus grand compte.

L'analyse et la prospective des différents modes de transport & 1'échelle du
bassin méditerranéen, si elle doit nécessairement regarder au dela, ne saurait
naturellement occulter les problemes qui se posent a une échelle plus locale, d'au-
tant plus que le phénomeéne de « littoralisation » transforme rapidement la ligne
de cote en une zone urbaine quasi continue et se généralise sur presque toutes les
rives de la Méditerranée. Le Plan Bleu a démontré I'importance pour tous les pays
riverains d'une protection rigoureuse de ce qui pouvait encore étre protégé des
espaces naturels du littoral, particulierement en bordure méme de la mer.
Malheureusement, dans beaucoup de pays, le chemin de fer ou la route, sinon
l'autoroute, ont déja occupé et condamné ces espaces éminemment précieux pour
l'avenir, notamment dans des pays comme 1'Espagne, la France et I'Ttalie. Il
importe d'arréter cette évolution partout ol c'est encore possible et ceci invite a
rechercher des solutions respectueuses de l'environnement littoral.
L'élargissement continuel des routes existantes et la construction d'autoroutes ne
sauraient constituer une approche satisfaisante dans ces régions ou, plus
qu'ailleurs peut-étre, "celui qui séme les routes récolte le trafic". D'une fagon géné-
rale, on peut penser que des formules originales de transport peuvent &tre mises
en ceuvre sur les cotes de la Méditerranée, privilégiant le transport collectif, com-
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binant le terrestre et le maritime, associant le rail et la route, faisant appel au sec-
teur public comme au secteur privé, cherchant partout a réduire 1'encombrement
du trafic et des infrastructures sur la frange littorale.

Une telle politique doit naturellement s'articuler sur le transport urbain pro-
prement dit, d'autant plus que les grandes agglomérations vont se multiplier sur
les rives de la Méditerranée. Cependant, la question complexe des transports en
milieu urbain mérite a elle seule un traitement en profondeur, particuliérement
pour les transports de personnes, et fait appel a des techniques, a des réglemen-
tations comme a des acteurs assez différents de ceux que concernent les transports
sur des zones plus étendues. Aussi cette question ne fera-t-elle 1'objet que des réfé-
rences nécessaires dans le présent fascicule et sera-t-elle développée plus avant
dans un fascicule envisagé pour l'avenir.

En attendant, on peut espérer que ce fascicule montrera le role et la respon-
sabilité considérables des différents modes de transport de personnes et de mar-
chandises pour le devenir méditerranéen dans une perspective de développement
durable. Il devrait inciter tous ceux que concerne ce vaste secteur a mieux prendre
en compte les valeurs attachées a I'environnement terrestre, littoral et marin de la
région et a mieux apprécier les évolutions considérables qui s'annoncent et qui
doivent étre maitrisées. Comme dans les autres fascicules du Plan Bleu, un cer-
tain nombre d'informations et d'analyses problématiques et prospectives, ainsi
que des orientations pour l'action y sont offertes aux décideurs, aux aménageurs
et aux professionnels des transports. Les représentants des pouvoirs locaux des
régions littorales y trouveront également matiére a réflexion. Les conclusions et
les orientations présentées ici pourront ne pas leur paraitre fondamentalement
nouvelles, mais elles s'inscrivent dans la démarche du Plan Bleu en faveur d'une
approche intersectorielle intégrée des problémes, qui n'est malheureusement pas
encore souvent respectée face aux poids des décisions sectorielles dans ce
domaine pourtant capital des transports. Enfin, ce fascicule s'adresse également
aux enseignants et au public intéressé qui devraient pouvoir y prendre mieux
conscience des enjeux de cette activité si particuliere de l'espece humaine et les
inciter, le cas échéant, a infléchir leurs propres comportements.
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L'analyse des transports en Méditerranée ne peut étre que le reflet des situa-
tions, et souvent des tensions, qui caractérisent cette zone du Nord au Sud, d'Est
en Ouest. Les transports sont intimement liés a la vie économique et sociale et
leurs réseaux, terrestres ou maritimes, sont fortement marqués par 1'empreinte des
civilisations qui se sont succédées sur les rives de la Méditerranée. Aujourd'hui
et sans doute plus encore a l'avenir, les transports peuvent aussi bien contribuer
a une meilleure cohésion de la zone que constituer une menace pour un environ-
nement fragile si leur développement n'est pas maitrisé.

Le transport et son r6le d'intégration a 1'échelle régionale et internationale a
toujours été reconnu pour la Méditerranée : dans son ouvrage sur la Méditerranée
et le monde méditerranéen sous Philippe II, Fernand Braudel s'est constamment
référé aux transports et a la circulation des hommes pour mieux appréhender
I'histoire de cette Méditerranée qui est le point de rencontre de trois continents et
le foyer des principales civilisations occidentales. Aujourd'hui, dans le traité de
Maastricht, la notion de réseaux "transeuropéens” a été introduite comme un élé-
ment fondamental d'une politique d'intégration a I'échelle européenne et trés vite,
cette idée s'est appliquée aux pays d'Europe Centrale auxquels 1'Union
Européenne s'est ouverte.

Lors de la deuxiéme conférence pan-européenne qui s'est tenue en Mars 1994
en Crete une démarche analogue a été préconisée en direction des pays du Sud de
la Méditerranée, les transports maritimes et terrestres se retrouvant plus intime-
ment liés pour redéfinir de nouvelles grandes voies de communications de 1'es-
pace européen. Parallélement, sur la rive Sud, la Ligue des Etats arabes, ainsi que
les pays de I'Union du Maghreb Arabe élaborent en commun des plans de trans-
ports avec le double objectif de resserrer les liens entre les pays voisins, mais
aussi de consolider des entités régionales qui pourront ainsi devenir des parte-
naires du nouveau bloc européen du Nord de la Méditerranée. Il est aussi inté-
ressant de constater que dans le cadre du processus de paix au Proche-Orient, la
construction de nouvelles infrastructures entre les pays a pris trés vite une place
importante, non seulement parce que de tels projets ont toujours une valeur sym-
bolique forte mais aussi parce que le rétablissement de communications est une
garantie d'un développement et d'une stabilisation des relations dans cette zone.

Mais dans le méme temps, il apparait que les modeles occidentaux de civili-
sation, forts consommateurs de transports et en particulier de transports routiers,
rencontrent leurs limites et qu'ils ne peuvent perdurer ou s'exporter suivant les
tendances actuelles sans comporter des risques graves pour l'environnement : la
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pollution atmosphérique et maritime, la congestion et la dégradation de l'envi-
ronnement urbain en témoignent déja, alors que dans la région méditerranéenne,
les niveaux de motorisation sont encore faibles par rapport aux évolutions atten-
dues a I'horizon 2010 ou 2020, si l'on transpose les tendances de croissance de
I'Europe Occidentale aux zones de population encore plus concentrées du Sud et
de I'Est

Il est bien clair que tant I'environnement maritime que l'aménagement des
villes et des plaines du littoral méditerranéen relévent d'une approche spécifique
respectueuse des milieux, des patrimoines, des cultures et des modes de vie des
méditerranéens : la recherche des solutions passe par une démarche originale
pour les transports, au sein des grands scénarios donnés pour référence par les tra-
vaux du Plan Bleu (Annexe 3).

Comme pour l'ensemble du développement économique, 'analyse des diffé-
rents scénarios tendanciels explorés par le Plan Bleu montre trés vite leurs limites
dans le domaine du transport et bute sur des contradictions : la croissance des
transports qui en résulte au sein de la Méditerranée conduit rapidement & des
situations intolérables sur le plan de l'environnement L'application des scénarios
alternatifs du Plan Bleu n'apporte cependant pas toujours une réponse satisfai-
sante pour les transports, dans la mesure o le renforcement de solidarités a
I'échelle internationale ou régionale, susceptibles de favoriser des conditions de
croissance économique plus acceptable, n'en crée pas moins des liens d'échanges
supplémentaires et donc des trafics accrus.

Il y aura donc nécessité d'explorer, au sein des scénarios alternatifs, des poli-
tiques de transports permettant de surmonter ces nouvelles contradictions. Elles
s'appuieront sur un concept de "développement durable" qui consiste ici a conci-
lier la croissance des ftrafics et la préservation de l'environnement en
Méditerranée. Les deux termes de cet équilibre sont eux-mémes difficiles & main-
tenir car si la croissance est nécessaire compte tenu des fortes disparités actuelles,
génératrices de tensions, I'environnement y est bien souvent plus vulnérable, ne
serait-ce qu'en raison de la présence de zones a forte densité de population,
notamment sur le littoral.

Ces contraintes de l'analyse conduisent a des choix de méthodes.

Tout d'abord 1'étude du transport doit relever d'une approche globale qui fait
référence a 'ensemble des modes de transport en présence et apprécie leur contri-
bution a la croissance elle-méme et aux choix des styles de vie : le transport n'est
pas un facteur de développement exogéne et son mode de fonctionnement inflé-
chit le développement lui-méme et les modéles de société. Cela signifie que trans-
ports maritimes et transports terrestres ne peuvent pas étre seulement considérés
comme une activité sectorielle indépendante et les perspectives d'avenir ne peu-
vent plus &tre brossées sans préciser le modele des transports qui leur est associé.
1l est vrai que dans la région méditerranéenne la mer est devenue souvent une bar-
riere entre les pays alors qu'elle a été le "vecteur" qui a longtemps permis les
échanges. Les infrastructures terresires ont toujours été difficiles a construire dans
cette zone. Les communications maritimes et les communications terrestres doi-
vent désormais se combiner dans la recherche de solutions plus adaptées aux
avantages des différents modes et aux objectifs du développement méditerranéen.
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Une approche globale des transports ne conduit pas pour autant a nier la spécifi-
cité des modes.

Une deuxieme difficulté méthodologique tient au fait qu'il n'est en général pas
possible dans le domaine du transport de se limiter a la frange littorale de la
Méditerranée et ceci pour plusieurs raisons. Tout d'abord parce que la
Méditerranée est devenue, au cours des siécles, une zone de transit maritime entre
une zone atlantique et une zone pacifique : les trafics dans le détroit de Gibraltar,
dans le canal de Suez, dans le détroit des Dardanelles demeurent trés importants.
Ensuite, parce que les grands opérateurs maritimes ou aériens opérent désormais
a l'échelle mondiale : pour eux, la Méditerranée est une zone logistique située en
un endroit stratégique du globe, au sein duquel ils décideront d'établir ou non
leur "hub" (plaque tournante, littéralement "moyeu") pour l'exploitation des
divers trafics.

Enfin, parce que l'avenir du bassin méditerranéen va dépendre plus étroite-
ment des pays et des continents qui le bordent Pour les transports, 1'organisation
des acheminements, la définition des réseaux s'élaborent donc avant tout au sein
des nouveaux ensembles continentaux qui se constituent au Nord, au Sud et a
I'Est de la Méditerranée.

Au Nord, I'évolution de 1'Union Européenne va peser directement sur l'avenir
de l'ensemble du bassin méditerranéen, qu'il s'agisse d'ailleurs de sa rive Nord ou
de sa rive Sud : pour s'en convaincre, il suffit de rappeler que plus des 2/3 des
échanges des pays du Maghreb se réalisent avec les pays de 1'Union Européenne,
en particulier ceux de 1'Europe du Sud, et que ces pourcentages sont bien souvent
supérieurs a 50 % pour les autres pays de la Méditerranée orientale et en parti-
culier la Turquie. Ce poids de 1'Union Européenne s'est encore accru avec l'ou-
verture de 'Europe a I'Est depuis cing ans, et les réseaux en Europe Centrale sont
congus dans le prolongement de ceux de 1'Union Européenne. Si la recomposition
de l'espace des pays qui bordent la Mer Noire est encore incertaine et si 1'instabi-
lité dans les Balkans crée de nouvelles fractures, il n'en reste pas moins que l'en-
semble des pays de la zone Nord seront fortement marqués par la structuration
des transports du "péle" européen.

Sur la rive Sud, les pays de la Ligue Arabe, et surtout ceux de ['Union du
Maghreb Arabe, recherchent les moyens de réaffirmer une identité qui leur per-
mettra dans le méme temps de renforcer une position de partenaire dans les dis-
cussions avec |'Union Européenne. Au Moyen-Orient, des études sont en cours
pour rétablir des communications entre Israél, la Palestine, la Jordanie et 1'Egypte
et la réflexion devrait rapidement s'étendre aux autres régions telles le Liban et la
Syrie qui sont aussi des grandes régions de transit pour des relations plus en pro-
fondeur en direction du continent asiatique.

Il apparait bien clair que les évolutions treés rapides auxquelles on assiste
depuis quelques années en Europe, au Proche Orient et aux frontieres de 1'Asie
auront des conséquences trés directes sur l'avenir de la Méditerranée. Elles don-
nent une importance encore accrue aux exercices de prospective. Cette référence a
une échelle plus vaste ne conduit pas pour autant a nier une identité méditerra-
néenne avec des contraintes géographiques, des structures urbaines, un climat ou
des écosystémes spécifiques, bien au contraire. La prospective méditerranéenne
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des transports ne sera pas la simple addition des différents systémes qui irriguent
les trois continents qui entourent la région. Le choix du systéme de transport, une
fois cernées les tendances lourdes, deviendra un élément du choix du cadre de vie,
orienté par les riverains de la Méditerranée eux-mémes avec une originalité qui
peut contribuer largement a l'attraction de cette zone sur le plan touristique.

L'objectif est donc de redonner au bassin méditerranéen une logique globale
de transport et de retrouver un équilibre entre des itinéraires terrestre et maritime
a une période o1 les régions cotieres y connaissent saturation et pollution et ot le
cabotage reste mal intégré dans les systéme de transport

Le présent fascicule comporte deux grandes parties :

La premiére partie (chapitre I et II) brosse un tableau général des transports en
Maéditerranée et insiste sur leur logique propre de développement

A ce stade, il apparait nécessaire de rester au niveau des pays qui bordent la
Méditerranée dans leur totalité car les réseaux et l'organisation du transport sont
essentiellement congus a cette échelle. Toutefois, un effort est fait pour les regrou-
per en ensembles régionaux, lorsque cela est possible afin de mieux comprendre
les dynamiques actuelles et aussi préparer la phase ultérieure des scénarios ; les
perspectives de transport a long terme doivent étre liées aux grands mouvements
géoéconomiques et géopolitiques qui se dessinent

En ce qui concerne l'information disponible, il convient de rappeler l'extréme
faiblesse des systémes statistiques en transport, ce qui fait que pour le transport
terrestre, les données sur les flux sont rarement disponibles et encore moins sou-
vent harmonisées. Il n'existe pas véritablement d'instances chargées de ce type de
travail. L'ONU regroupe a 1'échelle mondiale certaines données nationales diffi-
ciles & comparer et les organismes internationaux spécialisés, routier, ferroviaire,
maritime, aérien, rencontrent, au sein des différents modes, de grosses difficultés
d'harmonisation entre les pays pour des informations qui, en toutes hypothéses,
ne sont pas congues pour une approche globale.

Les difficultés statistiques en transport qui sont déja bien connues au niveau
de I'Europe se trouvent accrues dans le bassin méditerranéen. Les données les
plus homogénes concernent le commerce international, données auxquelles il
sera souvent fait référence, avec comme unité la valeur des produits et aussi le
tonnage. Une attention particuliére est portée au transport maritime, mode privi-
légié pour les échanges de marchandises a longue distance mais qu'il devient tou-
jours plus difficile de dissocier des modes terrestres et, sans doute de plus en
plus, du mode aérien.

L'analyse sectorielle et géographique des transports maritimes se rapporte a la
période récente des cing derniéres années. Cette analyse est complétée par une
comparaison de la capacité de transport des flottes marchandes placées sous les
pavillons des pays riverains avec le tonnage théoriquement nécessaire pour effec-
tuer les flux de trafics analysés. A cet égard, il y a lieu de rester conscient du fait
que la notion de capacité nationale perd beaucoup de son sens avec les opérateurs
maritimes qui travaillent sous pavillons de complaisance.

La deuxiéme partie (chapitre III et IV) met en lumiére les relations entre le
transport et l'environnement et leurs implications présentes et futures pour la
région.
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Ces relations sont multiples et par dela les aspects relatifs aux grands équi-
libres écologiques, il convient de souligner les problemes relatifs & 'aménagement
de I'espace dont les transports constituent un volet essentiel ; en retour cet amé-
nagement conditionne durablement les bonnes ou mauvaises performances du
transport.

Les aspects énergétiques relévent aussi trés directement de cette probléma-
tique du transport et de l'environnement parce que le transport terrestre devient
le premier secteur consommateur d'énergie, représentant une part croissante,
supérieure a 50 %, de la consommation de pétrole ; en outre, le transport de pro-
duits énergétiques représente un trafic important en Méditerranée, qu'il s'agisse
de pétrole ou de gaz. Les questions de sécurité doivent étre également abordées.

Le chapitre IV propose une analyse prospective qui se situe dans la logique
des scénarios du Plan Bleu et met l'accent sur ces interactions a long terme entre
transport et environnement. Chaque fois que cela sera possible, en fonction de la
disponibilité des références statistiques, cette étude traduira en termes quantita-
tifs les principaux indicateurs qui caractérisent l'activité du transport, qu'il
s'agisse de taux de motorisation, de trafics terrestres, ou de trafics maritimes pour
lesquels les statistiques existent

Les bases de projection seront les perspectives économiques et démogra-
phiques sur lesquelles sont fondés les scénarios tendanciels et alternatifs du Plan
Bleu les plus contrastés (T2 et A2), de maniére a limiter le nombre d'hypothéses
en se focalisant sur une hypothése "haute" et une hypothése "basse", selon l'usage
habituel en matiére de prévisions dans le domaine des transports.

En effet, la diversification des scénarios s'appuyant sur des bases qualitatives
que quantitatives, il a semblé inutile de multiplier des hypotheéses qui auraient
rendu confuse la présentation des prévisions de trafics et celle des capacités de
transport, sans améliorer réellement la rigueur de la démarche. Bien que les
méthodes suivies aboutissent & fournir des prévisions quantitatives, il est évident
que le grand nombre des variables a prendre en considération conduit a ne rete-
nir, & partir des résultats chiffrés de 1'exercice, que des ordres de grandeur.

C'est selon la méme optique qu'il a paru raisonnable dans certains cas, de ne
présenter des prévisions chiffrées qu'a I'horizon le plus proche, 'an 2000 ou 2005.
Pour la période plus lointaine, 2025, la nature des trafics et surtout 1'évolution
technologiques des transports sont encore difficiles a imaginer. A trés long terme,
seules peuvent étre tracées de grandes lignes possibles d'évolution des technolo-
gies, aspect d'autant plus important ici que 'on peut s'attendre au développement
de technologies moins polluantes.

Les politiques réglementaires auront aussi une incidence trés forte sur ces évo-
lutions de long terme pour inciter le développement ou le recours a de nouvelles
techniques, de nouveaux modes d'organisation, voire un nouvel agencement des
lieux de résidence et de production. Cette réglementation concerne en premier
lieu les véhicules automobiles et leurs émissions nocives a l'instar de ce qui se
passe au sein de I'UE, alors que les normes imposées dans les autres pays médi-
terranéens ne sont pas soumises aux mémes contraintes, en raison des difficultés
économiques que connaissent les populations, notamment dans le cadre de la
Convention mondiale sur les changements climatiques.
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Un accroissement du contrdle du transport maritime en Méditerranée par les
Etats riverains est, par ailleurs, indispensable étant donné les risques écologiques
qu'impliquent les accidents de navigation : ces risques sont spécialement graves
dans un bassin o les trafics d'hydrocarbures et de produits chimiques demeure-
ront particulierement denses alors que la fragilité de 'environnement marin et
cotier s'y trouve accrue par son fractionnement et I’absence de marées et que le
tourisme y joue un réle majeur.

De ce point de vue, les transports apparaissent comme une composante sus-
ceptible d'accroitre les contradictions, d'amplifier les fluctuations ; ils appellent
de nouvelles voies de résolution de ces contradictions relatives aux modes de vie
et a un véritable "modéle méditerranéen” d'aménagement de l'espace et d'utilisa-
tion des technologies si 1'on souhaite éviter des situations de rupture.

Dans le domaine de l'environnement, les perspectives pour les transports
conduisent en effet assez rapidement a des ruptures d'équilibre dont les premiéres
manifestations sont déja visibles dans la pollution des villes, de l'atmosphere et
de la mer, dans 1'engorgement des plaines cétiéres ou dans la destruction des pay-
sages, alors que les seuils de développement économique et les concentrations de
populations sont encore faibles par rapport aux tendances projetées, particuliere-
ment au Sud et a I'Est.

Les transports deviennent donc un élément de politique indispensable parce
qu'ils peuvent hypothéquer tout un processus de développement auquel ils sont
d'ailleurs intimement liés. La question est moins d'exercer une pression sur un
secteur particulier qui ne fait qu'amplifier ou révéler des contradictions plus pro-
fondes, que d'introduire dans la réflexion de nouvelles interdépendances entre les
modes de vie, l'aménagement de 'espace, l'environnement et la politique énergé-
tique.

L'enjeu est fondamental car les transports peuvent aussi a contrario favoriser
un processus d'intégration en facilitant les communications entre les régions, les
pays ou les communautés, ou bien en permettant le desserrement des zones les
plus denses : une recomposition du paysage et des espaces méditerranéens passe
en grande partie par la mise en place d'une stratégie relative aux transports et aux
communications. Cet aspect du rble des transports dans l'intégration en
Meéditerranée a, jusqu'a présent, été trés peu développé et il nécessite certaine-
ment des réflexions plus approfondies auxquelles devrait inviter le présent fasci-
cule du Plan Bleu.



Chapitre

Les déplacements
de personnes et les trafics
de marchandises

Les communications en Méditerranée sont le reflet des interdépendances qui
se sont créées entre pays et régions, ceci aussi bien pour les voyageurs et les mar-
chandises que pour les échanges d'information.

Les échanges d'information ne sont pas l'objet de ce fascicule mais ils ne sont
pas indépendants de 1'évolution des déplacements et trafics que 'on observe en
Méditerranée ; depuis quelques années il est évident que la possibilité de capter
des émissions de télévisions étrangeres a joué un rdle considérable dans l'évolu-
tion des sentiments de proximité indépendamment des distances, et le suivi en
temps réel des échanges de marchandises, quel que soit 1'éloignement, contribue
a transformer trés vite la géographie économique a 1'échelle internationale. On
peut également penser que les déplacements de personnes, notamment dans les
relations de travail se verront quelque peu freinés du fait des possibilités
d’échanges interactifs en temps réel offertes par les nouveaux modes de télécom-
munication.

Toutefois les interdépendances entre flux physiques et flux d'informations res-
tent difficiles & mesurer et ne pourront faire l'objet que de considérations qualita-
tives. L'objet de ce chapitre est donc d'examiner le transport du point du vue des
déplacements de voyageurs et de marchandises.

Les déplacements internationaux de voyageurs en Méditerranée sont dominés
par deux grands phénomeénes ; le tourisme et I'émigration, au regard desquels les
déplacements pour "motifs professionnels" sont largement minoritaires.

Le tourisme est depuis longtemps un phénoméne bien connu dans les pays de
cette région qui constituent la premiére destination touristique du monde : il n'en
reste pas moins que les flux touristiques peuvent &tre fluctuants et que le choix
des destinations peuvent faire 1'objet de changements brutaux ainsi que le mon-
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trent les années récentes. Un récent fascicule du Plan Bleu étant consacré au tou-
risme (Lanquar 1995) il ne sera question ici que des aspects relatifs aux transports.

Les conséquences de l'émigration sur les flux de transport de voyageurs sont
plus rarement étudiés et plus difficiles a mesurer. Il ne s'agit certainement pas de
se limiter a la comptabilité des flux d'émigrés entre les pays mais de souligner que
les phénomeénes d'émigration passée, y compris 1'émigration ancienne, générent
durablement des flux réguliers de voyageurs entre les pays d'origine et les pays
d'accueil pour plusieurs générations et dans un cercle qui s'étend aux parents et
amis. Les taux de motorisation des populations émigrées, le retour régulier dans
le pays d'origine pour motif de vacances ou de visite a des parents ou amis expli-
quent une part importante des grandes migrations annuelles entre la rive Nord et
la rive Sud mais aussi entre les pays de la Méditerranée orientale et les pays
d'Europe du Nord, ainsi que le montrent les relations privilégiées entre la RFA et
la Turquie ou les pays de l'ancienne Yougoslavie. L'émigration vers les pays plus
riches du Golfe a créé au Sud de la Méditerranée des mouvements analogues.

Les relations entre flux de voyageurs et flux de marchandises ne sont pas
nécessairement tres étroites. Les déterminants ne sont pas les mémes dans les
deux cas et les flux de marchandises sont plus directement commandés par des
questions d'approvisionnement ou de compétitivité des produits. Ils n'ont pas
nécessairement de liens avec l'attrait touristique d'un pays ni méme avec les affi-
nités culturelles. Ces deux aspects de la circulation en Méditerranée seront donc
traités séparément en s'efforgant de rappeler, le cas échéant, les relations qui peu-
vent exister entre les tendances du transport de marchandises et de voyageurs.

Dans de nombreux cas et pour des raisons statistiques, les trafics internatio-
naux sont mieux connus que les trafics nationaux. Ceux-ci devront donc faire l'ob-
jet d'une approche plus "normative" sur les relations existant entre la croissance
de I'économie et des échanges et la croissance des trafics, et ceci aussi bien pour
les trafics de voyageurs que de marchandises.

Tendances du trafic de voyageurs

Les flux touristiques internationaux

Le nombre annuel de touristes internationaux dans les pays méditerranéens
est estimé & prés de 150 millions dont un peu plus de 120 millions, se concentrent
dans les 4 pays méditerranéens de I'UE : la France, I'Espagne, ['Italie et la Gréce.
La part relative des pays méditerranéens dans ce tourisme international était de
34 % en 1990, en légeére baisse par rapport a 1985 (36 %).

Dans le cas de la France par exemple, l'ensemble de ces touristes ne se diri-
gent évidemment pas exclusivement vers la partie méditerranéenne, mais les
grandes migrations du Nord vers les bordures de la Méditerranée, avec leurs
conséquences sur le trafic aérien et les encombrements routiers, ont bien pour ori-
gine des déplacements pour loisirs et vacances.

Parmi les destinations touristiques en Méditerranée dans les pays non com-
munautaires, il faut mentionner jusqu'en 1992 l'ancienne Yougoslavie, avec pres
de 8 millions de touristes, ainsi que la Turquie, ot le tourisme s'est tres vite déve-
loppé ces dernieres années.
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Les pays du Sud et de I'Est de la Méditerranée (PSEM, Turquie comprise) ont
accueilli en 1990 prés de 20 millions de touristes internationaux et ont enregistré
de 1985 a 1990 un taux de croissance des touristes de prés de 10 % par an en
moyenne, taux trés supérieur aux taux mondial correspondant de 6,5 % par an, et
au taux des pays européens d'environ 5 %. L'origine de ces touristes internatio-
naux en Méditerranée est essentiellement européenne aussi bien pour les pays
d'Europe du Sud, ol les voyages entre pays voisins sont de loin les plus impor-
tants, que pour les PSEM. Cette tendance est une tendance lourde observée depuis
une vingtaine d'années.

Ces dernieres années, des relations privilégiées se sont établies entre les pays
du Maghreb et les pays d'Europe du Sud les plus proches : entre 1'Espagne et le
Maroc, I'Italie et la Tunisie, la France et l'ensemble du Maghreb. Les voyages de
personnes entre les pays du Maghreb eux-mémes atteignent des proportions plus
élevées pour les voyageurs que pour les marchandises ; dans le cas de 1'Algérie et
de la Tunisie, ils représentent entre 16 et 20 % des départs et des arrivées.

Toutefois l'accroissement du tourisme a destination des rives de la
Méditerranée s'est ralenti en Espagne, en Italie et dans une moindre mesure en
France au cours des récentes années. Les raisons invoquées sont de différentes
natures, depuis des raisons économiques liées au pouvoir d'achat, aux hausses de
prix, a la concurrence de destinations beaucoup plus éloignées d'Asie ou
d'Amérique jusqu'a des raisons plus culturelles parmi lesquelles la recherche de
produits touristiques nouveaux, l'encombrement et la dégradation physique ou
politique de certaines destinations méditerranéennes. Dans ce domaine comme
dans d'autres aucune situation n'est définitivement acquise.

Cependant, les taux de départ a 1'étranger des résidents des pays méditerra-
néens de I’Europe restent faibles par rapport a ceux des pays du centre st du nord
comme la RFA, le Royaume-Uni, le Bénélux, le Scandinavie. Ils s'accroissent en
générant cette fois-ci des flux nouveaux du Sud vers le Nord mais surtout d'Est en
Ouest : ces taux de départs se situeraient autour de 10 % dans le Sud de 1'Europe
alors qu'ils atteignent 40 a 50 % voire plus dans les pays du Nord de I'Europe. Il
y a dans le tourisme entre les pays de la Méditerranée eux-mémes des gisements
d'activité économique potentielle importants dont le développement sera directe-
ment lié aux perspectives de croissance du pouvoir d'achat.

Au Sud de la Méditerranée le tourisme est essentiellement un tourisme en
provenance de 1'Union Européenne. A ceci s'ajoutent des voyages de personnes
originaires du Sud de la Méditerranée qui sont liés aux phénomenes d'émigration
vers I'Europe occidentale, qui se traduisent par des retours réguliers.

Toutefois, sur longue durée, le tourisme international vers les PSEM a été
assez irrégulier et aprés la forte expansion de 70 & 76 a succédé une période de
net ralentissement de 76 & 85. Plus récemment, l'instabilité politique de certains
pays a trés vite eu des incidences sur les flux touristiques qui se sont réorientés
vers des destinations différentes, y compris hors de la région méditerranéenne :
l'instabilité de ces flux a été une caractéristique de ces derniéres années alors que
I'on croyait les destinations méditerranéennes assurées, pour de nombreuses
années encore, d'une croissance réguliére et trés soutenue de cette activité.
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Emigration et transports internationaux de voyageurs

N

Ces voyages sont difficiles a évaluer et représentent pour des pays comme
I'Algérie, le Maroc ou la Tunisie, des flux de voyageurs de 'ordre de un million
de passagers par an et donc une proportion importante du transport international
de passagers entre le Nord et le Sud.

11 existe également pour les pays de la rive Sud une émigration en direction
des pays les plus riches du Golfe. Pour des motifs culturels et religieux, il y a tou-
jours eu des échanges entre les pays du monde musulman, mais 1'émigration pour
des raisons économiques ne se réalise pas uniquement entre les pays de la rive
Sud puisqu'elle concerne également les pays musulmans de 1'Asie.

D'une maniere générale, les seules statistiques disponibles a ce sujet sont les
données sur l'émigration entre pays qui donnent une idée de l'ordre de grandeur
des flux de voyageurs qu'ils peuvent générer, ne serait-ce que sur la base d'un
déplacement par an. L'analyse des trafics aériens par origine et destination confir-
merait les relations privilégiées avec les pays a l'origine de 1'émigration.

Depuis 1945 tous les pays européens a l'exception de 1'Irlande et du Portugal
sont devenus pays d'immigration. Dans la période 1950-1974, les pays de I'Europe
de 1'Ouest ont connu une migration nette de prés de 12 millions de personnes
dont 4 vers la France et 6 vers 1'Allemagne : ces migrations concernaient avant
tout des italiens, des espagnols, des grecs, des portugais, des ressortissants du
Maghreb, de la Turquie et de I'ex-Yougoslavie.

Le nombre de résidents étrangers dans 1'Union Européenne est estimée a
13 millions. Les pays d'origine de l'immigration ont changé : 'émigration du Nord
de la Méditerranée s'est tarie, remplacée par celle d'Afrique du Nord et de
Turquie. Les grands pays d'accueil sont la France (les 3 630 000 d'immigrés, soit
6,5 % de la population totale, proviennent pour la moitié du Maghreb et sont
issus ensuite pour 175 000 de l'Afrique Noire et pour 158 000 de Turquie),
I'Allemagne (3 200 000 immigrés dont 1 500 000 turcs et 600 000 yougoslaves
constituant 5,3 % de la population totale), la Grande-Bretagne (1 650 000 immi-
grés soit 784 000 indiens, 526 000 jamaicains et 413 000 pakistanais représentant
4 % de la population totale) la Belgique (315 000 immigrés dont 126 000 maro-
cains et 76 000 turcs, soit 3,4 % de la population) et les Pays-Bas (435 000 immi-
grés dont 167 000 turcs et 130 000 marocains, soit 3,6 % de la population).
L'unification allemande a suscité l'apparition de nouveaux flux migratoires puis-
qu'en 1990, 340 000 allemands de 1'ex-RDA ont émigré vers la RFA. Sur ces 13
millions (3,7 % de la population totale), 8 millions sont d'origine extra-commu-
nautaire (2,3 % de la population totale), dont 2 % sont originaires d'un pays de
I'OCDE.

L'autre zone d'attraction est le Moyen-Orient sachant que l'attirance vers cette
région a diminué au cours de ces derniéres années, principalement a cause de la
chute des prix du pétrole et de l'instabilité politique causée par la guerre du Golfe.
Au cours de la derniére décennie, un million de travailleurs égyptiens ont émigré,
principalement au Moyen-Orient pétrolier. La Libye est aussi un pays d'immigra-
tion attirant surtout des travailleurs égyptiens et tunisiens.

Enfin les trois pays du Maghreb (Algérie, Tunisie, Maroc), pays d'émigration
eux-mémes, sont en méme temps des lieux de passage pour une bonne part des
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migrations du reste de 1'Afrique vers 1'Europe. A noter que 1'Algérie est aussi un
pays d'immigration dans la partie méridionale de son territoire, pour environ
170 000 réfugiés, surtout des Touaregs venus du Niger.

Trafic intérieur de voyageurs

1l est tres difficile de chiffrer les trafics intérieurs de voyageurs car il n'existe
en général pas de statistiques, en particulier pour le transport routier qui repré-
sente la majeure partie des déplacements, dans une proportion bien souvent supé-
rieure a 80 ou 90 %. Les seules données collectées le sont pour la Conférence
Européenne des Ministres des Transports, (CEMT), a l'intérieur de ses pays
membres, a savoir, pour la Méditerranée, la France, 1'Ttalie, la Gréce, la Croatie, la
Slovénie et la Turquie (figure 1).

A partir de ces données, il est possible de mieux cerner les relations entre
niveau de développement économique et mobilité pour un ensemble de pays avec
une grande disparité de revenus par habitant.

Mais cet exercice rencontre assez vite des limites dont il convient d'étre
conscient avec :

i) l'absence d'une véritable corrélation entre niveau de trafic de voyageurs et
niveau de revenu, et ceci pour des raisons qui tiennent essentiellement aux modes
d'organisation spatiale et en particulier aux distances parcourues entre lieux de
travail et lieux de résidence. Les déplacements quotidiens de courte distance,
qu'il s'agisse de trajets domicile-travail ou de déplacements liés aux autres activi-
tés de la vie quotidienne (achats, relations sociales de proximité), représentent
plus de 90 % des trafics exprimés en voyageurs-kilometres.

ii) La difficulté d'étendre les observations faites en Europe a d'autres pays dont
le revenu et les taux de motorisation sont beaucoup plus faibles. Pour ces autres
pays de la rive Sud, les taux de motorisation sont souvent disponibles mais le
kilométrage moyen est mal connu. Les trafics globaux ne peuvent donner lieu qu'a
des évaluations trés grossieres. L'étude des taux de motorisation eux-mémes reste
toutefois un indicateur intéressant qui constituera une base essentielle pour tout
exercice de projection de trafics avec notamment l'impact que ces taux pourront
avoir sur l'environnement en Méditerranée.

De ces analyses comparatives et avec la prudence qui s'impose en la matiere,
un certain nombre d'enseignements peuvent néanmoins étre tirés, notamment :

i) le trés faible niveau de motorisation, dans les pays du Sud de la
Meéditerranée

ii) le niveau faible de motorisation dans les pays de la rive Nord, a 1'exception
de la France et de I'Ttalie, sachant que la Gréce et le Portugal et dans une moindre
mesure |'Espagne restent a des niveaux bien inférieurs a ceux de la moyenne com-
munautaire.

Une analyse plus approfondie est alors nécessaire. Elle consiste a étudier les
taux de motorisation au sein de trois grands ensembles de pays afin de mieux y
repérer la position des pays méditerranéens et d'apprécier les tendances d'évolu-
tion.
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Figure 1

Evolution du transport de voyageurs en Méditerranée

Evolution du transport de voyageurs dans les pays de I'Ouest de
la Méditerranée en voyageurs-kilomeétres (Source : CEMT)
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Parmi ces trois grands ensembles, on peut distinguer :

- les pays a trés faibles revenus,

— les pays a revenus intermédiaires,

— les pays a hauts revenus.

La dispersion des taux de motorisation entre pays observée a travers le monde
révele des différences évidentes dans les modes de vie, I'équipement en infra-
structures, les formes d'organisation spatiale. Ainsi les pays a faible revenu mon-
trent une dispersion trés forte des taux de motorisation dont il est difficile de tirer
des conclusions. Par contre, les pays a revenus intermédiaires, qui intéressent
plus directement le bassin méditerranéen, montrent un accroissement fort des
taux de motorisation avec le revenu (figure 2).

Figure 2
PNB per capita et voitures particuliéres pour 1 000 habitants — 1992
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Cette distinction indique que l'entrée d'un pays dans l'ensemble des pays a
revenus intermédiaires s'accompagne bien souvent d'un accroissement tres sou-
tenu de son taux de motorisation. Ce taux ne fléchit que lorsque les pays attei-
gnent des revenus relativement élevés, du niveau de ceux de I'Europe du Nord,
sachant qu'a ce stade l'angmentation du parc automobile est relayé par un phéno-
méne dit de "multimotorisation", qui signifie acquisition de plusieurs voitures par
un méme ménage.

Ainsi les corrélations entre niveaux de revenu et taux de motorisation laissent
penser que la croissance de la motorisation dans la plupart des pays du Sud et de
I'Est méditerranéens est plus importante que celle du produit intérieur. Cette
remarque est corroborée par 1'étude de 1'évolution des taux de motorisation et des
trafics dans des pays qui est supérieure a celle des pays d'Europe du Nord.

La motorisation des ménages sera sans doute encore amplifiée par rapport aux
tendances actuelles en raison de phénomeénes d'incitation qui se sont trés rapide-
ment propagés sous une double influence :
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— dans les pays de la Méditerranée orientale, suite a 1'ouverture a 1'Est, avec
des ventes importantes de véhicules d'occasion en provenance de I'Europe de
I'Ouest L'exemple du rattrapage fulgurant des taux de motorisation en ex-RDA est
a cet égard intéressant bien qu'il ne puisse pas étre transposé facilement En effet,
il révele combien la motorisation est rapide et le phénomeéne d'imitation puissant
lorsque les conditions économiques commencent a le permettre ; en moins de 5
ans, il y a eu pratiquement rattrapage entre les taux de motorisation de 1'ex RDA
et de l'ex RFA ;

— dans les pays de la rive Sud de la Méditerranée du fait des voyages effectués
par les émigrés dans leur pays d'origine avec des voitures particuliéres, comme
cela est notamment le cas dans les pays du Maghreb.

A ce phénomeéne s'ajoutent des transformations démographiques, a savoir :

— le fractionnement des familles lié a I'urbanisation, qui s'accompagne souvent
dans les pays aux revenus plus modestes d'un taux plus élevé de motorisation
dans les villes ;

— et surtout un accroissement rapide des populations de 18 a 65 ans en 4ge de
travailler et donc de conduire, qui contribue fortement a 'augmentation de ce
taux.

Ceci étant, le transport automobile ne représente qu'un aspect des déplace-
ments. Dans les pays aux revenus les plus faibles, il faudrait introduire les trans-
ports en deux-roues et les transports collectifs, pour lesquels les données sont
presque inexistantes.

Les enjeux d'avenir se situent aussi au niveau de la substitution qui existera
entre ces différents modes, laquelle n'est pas uniquement dépendante des niveaux
de revenus, mais aussi des politiques d'aménagement urbain et de consommation
d'énergie, et donc de la place qui sera accordée aux autres modes de transport
Dans la période actuelle, la force de "l'image” de 'automobile et sa diffusion plus
large dans les différentes générations d'individus tendent a renforcer la position
du transport individuel au Nord comme au Sud de la Méditerranée. Mais les phé-
nomenes de pollution et I'amélioration des transports en commun peuvent ren-
verser cette tendance a terme.

Pour les transports a plus longue distance, 1'offre de transport collectif ou indi-
viduel et la construction des infrastructures détermineront aussi le niveau des tra-
fics et ceci d'autant plus que le pourtour de la Méditerranée se présente bien sou-
vent avec un relief difficile et des plaines littorales particulierement denses ; cette
interaction entre l'offre et la demande qui joue sur les niveaux de trafics sera
explorée dans l'étude prospective.

Les tendances du trafic de marchandises

Comme pour les voyageurs, il est difficile d'expliciter les relations entre crois-
sance économique et croissance des trafics de marchandises dans les pays de la
Meéditerranée, comme dans les autres pays d'ailleurs. Une des raisons principales
de cette méconnaissance est la déficience du systéme d'information et en particu-
lier du systéme d'information routier. Pour les trafics de marchandises, on est
donc contraint de circonscrire l'analyse aux enseignements tirés de quelques pays
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pour lesquels les statistiques sont disponibles, en soulignant les limites a leur
extension a d'autres pays méditerranéens.

Dans cette analyse il convient de distinguer les trafics intérieurs et les trafics
internationaux qui ne connaissent pas en général le méme type de croissance et
obéissent a des logiques économiques distinctes.

Trafics intérieurs et croissance économique

L'analyse chronologique de séries de trafics de marchandises montre qu'il
existe une corrélation entre la croissance économique mesurée par le PIB et la
croissance des tonnes ou tonnes-kilometres transportées. L'indicateur tonnes-
kilometres est en général préférable car plus indépendant des modes d'organisa-
tion du transport, les ruptures de charges introduisant des double comptes en ton-
nage transporté.

Toutefois il est difficile d'avancer une estimation de 1'élasticité entre crois-
sance économique et croissance des trafics. De maniére plus précise plusieurs
constatations s'imposent :

— il n'y a pas de relation stable entre niveau de trafic et niveau de production
économique (analyse "en coupe”) : la figure n° 3 produite a partir des statistiques
de la CEMT le montre clairement Un indicateur plus fidele des niveaux de trafic
pourrait étre la production industrielle dans la mesure ot cet indicateur se réfere
a une production matérielle susceptible de donner lieu a un échange de produits.
Cet indicateur éliminerait la distorsion introduite par le poids des services dans
l'activité économique mais est rarement disponible sur une base homogene. Par
ailleurs, la production industrielle recouvre des produits de volume et de poids
tres variés et différents selon le niveau de développement économique. Cette
remarque renvoie a celle sur le type de croissance qui a été mentionnée pour
apprécier les niveaux de trafics ;

—il n'y a pas pour une période donnée, de relation stable entre croissance éco-
nomique et croissance de trafics. Les élasticités qui ont été mesurées a partir d'une
analyse chronologique se situent dans une fourchette qui varie de 0,5 a 1,5, voire
2. De plus il faut en général distinguer les élasticités de court et moyen termes et
les élasticités de long terme. Les élasticités de court terme peuvent étre tres éle-
vées, car les trafics de marchandises amplifient les fluctuations économiques.
Ceci signifie qu'en période de reprise de la croissance, les trafics s'accroissent sou-
vent a un rythme plus rapide. Par contre lorsque 1'on assiste & un ralentissement
de cette croissance, voire a une stagnation de l'activité économique, le transport
amplifie ce phénomene et les trafics ralentissent plus sensiblement ou parfois
régressent.

Une explication de ces phénomeénes réside probablement dans les structures
de production d'un pays et, a un certain degré, dans les modes d'organisation du
transport. Lorsque 1'on étudie les volumes de trafic de marchandises, il faut gar-
der a l'esprit que les industries lourdes, (industries d'extraction, industries de
pondéreux, industries de premiére transformation) représentent dans 'ensemble
des trafics une part beaucoup plus importante que leur part dans le PIB, voire
dans la production industrielle de ce pays. Or ces industries situées plus en
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amont dans les processus de production industrielle ne se développent pas au
méme rythme et ne connaissent pas les mémes cycles que l'activité économique
générale : leur activité souvent précéde les fluctuations économiques.

Figure 3

VK/hab. et PNB/hab. 1992 dans les pays
PNB/hab. méditerranéens de la CEMT
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A ces décalages, s'ajoutent d'autres phénomenes liés aux anticipations de stoc-
kage-destockage, dont les conséquences apparaissent directement au niveau des
trafics, et ceux qui résultent des modes d'organisation des transports eux-mémes.
Sur ce dernier point il est intéressant de rappeler que dans les études réalisées
pour les pays d'Eurcpe centrale, il a été constaté des niveaux de trafic bien supé-
rieurs, dans une proportion de 2 a 3, par rapport aux trafics d'Europe occidentale
pour une méme quantité de valeur ajoutée produite : I'inefficacité des circuits de
distribution, qu'il s'agisse de produits industriels ou de biens de consommation,
en est certainement la cause.
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Les enseignements pour les pays méditerranéens de ces remarques conduisent
a deux réflexions :

—une forte croissance des trafics dans les pays d'Europe du Sud qui ont connu
une croissance soutenue de l'économie, notamment dans la péninsule ibérique,
depuis une dizaine d'années ;

— un lien entre niveau de développement et élasticité des trafics mesurés par
rapport a la croissance économique, bien que ce lien reste difficile a expliciter.

En effet, si I'on considere que la croissance économique se développe suivant
un mode qui suppose la mise en service progressive d'industries lourdes ou inter-
médiaires, alors il est bien clair que cette élasticité sera plus forte dans des pays
moins développés. Mais ce schéma un peu linéaire d'une approche traditionnelle
de développement, que l'on a pu observer en Europe centrale, n'est pas forcément
un modéle reproductible en Méditerranée ; certains pays connaissent un passage
plus direct a une économie plus diversifiée, avec une production de biens et de
services a valeur ajoutée élevée.

Est ce que la résultante en sera une demande de transport relativement moins
importante ? Cela n'est pas évident : de telles modalités économiques supposent
aussi une spécialisation accrue d'unités plus dispersées fonctionnant en réseaux,
lesquelles auraient sans doute des exigences de transport différentes mais non
moins importantes. En outre le développement démographique des pays méditer-
ranéens et les contraintes d'aménagement qui les accompagnent ne peuvent s'abs-
traire d'un développement d'activités lourdes telles le batiment et les travaux
publics (BTP) et la construction de logements : ces industries sont de grandes
consommatrices de transport.

De plus, la concentration urbaine joue inévitablement dans le sens d'une spé-
cialisation de l'espace, avec des conséquences tres directes sur les circuits de dis-
tribution de produits agricoles et alimentaires. On retrouve ici un secteur qui est
aussi, avec l'industrie lourde, fortement consommateur de transport et ceci d'au-
tant plus qu'en Méditerranée, beaucoup de pays ou de régions ne sont pas auto-
nomes sur le plan agro-alimentaire.

Enfin, le phénoméne de délocalisation d'industries d'Europe vers d'autres
pays de la Méditerranée est aussi susceptible d'allonger les circuits de production
et de distribution et donc d'augmenter une sollicitation du secteur des transports.
Cette question recoupe celle de 1'évolution des trafics internationaux, dont la
croissance a une incidence sur les parcours d'acheminements nationaux dans des
proportions qui atteignent, en Europe, des trafics significatifs de l'ordre de 10 a
20 %.

Pour conclure ces remarques sur la croissance économique et la croissance des
trafics, il ne semble pas que l'analyse des exemples disponibles dans les différents
pays laisse supposer que, dans les pays de la Méditerranée, la croissance des tra-
fics doive étre plus faible que celle de l'activité économique ou industrielle. Bien
au contraire une croissance soutenue de l'activité que demande l'évolution rapide
des populations entrainera trés probablement une croissance des trafics supé-
rieure, avec une élasticité qui pourrait étre entre 1 et 1,5. Ceci étant, dans ce
domaine comme dans beaucoup d'autres, il n'y a pas de déterminisme absolu.
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1l a été souligné que le transport intérieur résulte aussi des modes d'organisa-
tion de l'espace et des politiques de localisation des centres de production et de
consommation.

Les politiques d'aménagement, engagées suffisamment t6t, peuvent infléchir
les observations faites sur des ensembles de pays. En Méditerranée, 'exiguité des
plaines littorales peut inciter a de telles politiques, de méme que peuvent le faire
des études plus approfondies de la circulation des produits dans les zones denses.
De telles études montrent en général que les trafics a courte distance, d'industries
a entrepdts ou de zones de stockage a des centres de distribution, représentent
une part trés importante des trafics nationaux, bien souvent supérieure a 50 %.
Pour les voyageurs la part de trafic local, et en particulier du trafic urbain et sub-
urbain est méme bien supérieure en raison de l'importance des déplacements quo-
tidiens pour motifs professionnel et personnel. Ces derniers pourcentages mon-
trent les liens étroits qui existent entre le transport a courte distance et a longue
distances et notamment entre le transport urbain et le transport interurbain sur
lequel ce fascicule se coricentre. Ils laissent entrevoir les gains qui peuvent étre
obtenus d'une réelle politique d'aménagement, qui a cependant rarement été mise
en place jusqu'a présent, aussi bien dans les pays européens que dans les pays du
pourtour méditerranéen, et qui fait que la croissance des trafics a courte distance
a souvent été au moins aussi forte que celle de l'activité économique et a marqué
les résultats globaux précédemment mentionnés.

Pour les régions méditerranéennes, ils serait intéressant aussi de comparer des
indicateurs de trafics en fonction notamment des densités littorales et de l'acti-
vité ; néanmoins ces sujets releveront encore pour quelque temps de la recherche
dans la mesure ot les données, lorsqu'elles existent, demeurent encore locales ou
au mieux nationales.

Trafics internationaux et cuverture économique

La croissance économique est de plus en plus dépendante du contexte inter-
national et des modalités d'insertion d'une économie dans le marché mondial.

Cette réalité a des conséquences sur le plan des transports. L'ouverture pro-
gressive des économies sur l'extérieur et l'internationalisation des échanges se
sont traduits par une augmentation paralléle des trafics internationaux ; durant
les années passées la croissance des trafics internationaux s'est faite a un rythme
plus rapide que celle des trafics nationaux dans la plupart des pays.

L'internationalisation des échanges n'est certainement pas un phénomene
nouveau dans le bassin méditerranéen, qui a connu depuis longtemps une spé-
cialisation des productions et donc des échanges ; elle a toujours concerné les
produits agricoles et alimentaires ainsi que les matiéres premieéres industrielles.
Depuis la deuxieme guerre mondiale les produits énergétiques donnent lieu a des
échanges intenses dans cette région. :

Mais aujourd'hui, avec la spécialisation des économies, les interdépendances
changent de nature : elles ne viennent pas simplement des complémentarités de
ressources ou des avantages liés a des facteurs de production, mais aussi d'un
mode de fonctionnement en réseaux qui joue a un niveau plus fin dans le partage
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des tdches de production. Le textile et la construction automobile en donnent un
exemple, avec les délocalisations de taches trés particuliéres du processus de pro-
duction sans pour autant transférer I'ensemble de la production.

Ainsi la logique méme du processus de croissance économique est bien 1'inter-
nationalisation et l'ouverture des économies a une échelle régionale ou mondiale.
La question qui se pose alors est de savoir dans quelle mesure ce phénoméne
contribue a la croissance des trafics et suivant quelles directions privilégiées.

Il est certain qu'un pays ouvert sur des marchés régionaux ou internationaux
plus larges est plus fort consommateur de transport pour une méme valeur ajou-
tée. Les économies d'échelle recherchées pour assurer une productivité supé-
rieure s'accompagnent souvent, sinon d'un accroissement des cotits de transport,
du moins d'un accroissement des trafics. L'exemple de 1'Union Européenne a
montré comment la création d'un marché commun avait contribué a augmenter
fortement les échanges entre les pays partenaires : on assistait a un double phé-
nomene d'ouverture générale des économies et de concentration relative des flux
entre des pays plus solidaires. Ainsi la réorganisation des échanges n'a pas été
incompatible avec un accroissement du commerce extérieur de 1'UE.

Le cas de l'entrée dans le marché commun de la péninsule ibérique a confirmé
ces mécanismes : depuis 1986 les trafics espagnols et portugais au sein de
I'Europe se sont accrus trés rapidement, au point que ces deux pays réalisent avec
leurs partenaires européens 2/3 de leur commerce extérieur. Mais pour les pays
de la Méditerranée qui n'appartiennent pas a I'UE il n'y a pas eu un contexte com-
parable, et l'internationalisation des échanges ne joue pas toujours dans le sens
d'une intensification des trafics entre pays de la Méditerranée, voire méme entre
pays voisins de la Méditerranée. On retrouve ici le poids de logiques continen-
tales, et notamment le poids de I'Europe du Nord, voire de I'Europe centrale, sur
la structure des échanges en Méditerranée.

11 est alors nécessaire de distinguer différents types de situation. Il y a d'abord
les pays du Maghreb qui développent des relations privilégiées avec les pays
d'Europe du Sud : leur économie est déja relativement ouverte, mais pour des
échanges spécialisés, et l'ouverture des marchés européens vers les pays du
Maghreb ne peut que favoriser cette tendance.

11 y a ensuite les pays du Proche-Orient parmi lesquels les situations de départ
sont trés différentes suivant qu'il s'agit de 1'Egypte, d'Israél, ou d'autres pays
comme la Syrie ou la Libye dont les économies sont plus directement dépen-
dantes du pétrole. Israél développe a travers la Méditerranée des échanges impor-
tants avec 1'Europe, mais cette interdépendance est bien moins nette avec les
autres pays.

La Turquie a toujours constitué un cas assez particulier : ce pays retrouve un
role stratégique entre 1'Europe et 1'Asie depuis l'ouverture des pays d'Europe de
I'Est et en particulier de ceux qui bordent la Mer Noire. Les échanges de la Turquie
avec I'Europe sont déja importants, & concurrence de prés de 50 % de son com-
merce extérieur, et les perspectives d'une zone de libre échange entre la Turquie
et 'UE dans les années a venir ne peut que conforter cet axe, sachant que paral-
lelement la Turquie renforce sa position de carrefour dans les relations avec les
pays de 1'Asie centrale.



20

TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE

Les Balkans, au coeur de I'Europe centrale, constituent une zone trés perturbée
qui rencontre actuellement de grandes difficultés pour retrouver, au sein des pays
qui la compose, un équilibre institutionnel. Sur le plan économique, elle se
retrouve directement intégrée au processus qui a suivi l'ouverture a 1'Est : on ne
décele guere aujourd'hui dans l'évolution des pays des Balkans une influence
méditerranéenne trés directe mais bien davantage celle de I'Europe centrale.

En définitive les évolutions actuelles se caractérisent par un accroissement
marqué des échanges extérieurs des pays de la Méditerranée, sachant que ceux-ci
se déterminent moins selon une logique spécifiquement méditerranéenne que sui-
vant une logique de recomposition des grands ensembles régionaux qui jouxtent
la Méditerranée. Il est alors bien clair que, suivant les orientations prises par le
commerce, les modes de transports ne seront pas sollicités de la méme maniére et
le r6le du transport maritime en Méditerranée en sera directement affecté.

Une fois esquissées ces grandes tendances générales de la croissance et des tra-
fics il convient donc de s'attacher de maniére plus précise au commerce méditer-
ranéen afin de mieux cerner les besoins de transports. On distinguera des grands
flux de produits bien identifiés caractérisant les échanges en Méditerranée
(céréales, pétrole), dun ensemble plus diffus de marchandises diverses qui tra-
duisent l'ouverture et l'intégration des marchés méditerranéens dans 1'économie
mondiale.

Les flux d'échanges en Méditerranée

Il y a plusieurs approches a la problématique des rapports commerciaux dans
le bassin méditerranéen ; elles donnent des éclairages et révelent des enjeux dif-
férents pour l'avenir.

Globalement, les pays riverains de la Méditerranée pris dans leur totalité
représentent 15 % de l'ensemble des richesses créées dans le monde chaque
année et réalisent environ 16 % des échanges de marchandises. Mais parmi ces
pays, ceux de I'UE, et en particulier I'Espagne, la France et 1'Ttalie représentent
environ 85 % de ce "PIB méditerranéen"” et la valeur des échanges de marchan-
dises entre ces trois pays est a I'image de leur poids économique dans la région. Il
en résulte une concentration de ces échanges entre les pays dits de 'Arc Latin,
pour des produits qui ne sont pas nécessairement acheminés par voie maritime.

La croissance relativement plus faible du PIB par habitant dans le bassin médi-
terranéen par rapport a la moyenne mondiale, entre 1980 et 1990 (2,3 % contre
3,1 %) et 'intensification des échanges entre les pays de 1'UE, y compris la Grece
située plus a I'Est, accroissent ce déséquilibre.

Deux éclairages sont possibles :

— le premier éclairage consiste & considérer le bassin méditerranéen comme
une zone périphérique dun des trois grands péles économiques mondiaux, a
savoir I'Europe ;

— le deuxiéme éclairage consiste a analyser plus directement les échanges
méditerranéens au sein d'un zone spécifique qui serait le bassin méditerranéen
lui-méme.
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Le premier éclairage présente l'avantage de mieux comprendre les logiques
économiques actuelles qui influencent les échanges en Méditerranée, alors que le
deuxiéme permet de se focaliser plus directement sur la description du transport
dans la région étudiée par le Plan Bleu et de permettre d'y analyser ses rapports
avec l'environnement.

Sur le plan des transports, il faut insister sur le fait que les rapports commerciaux
ne se réalisent pas nécessairement par mer, mais qu'il y a toujours un certain équi-
libre entre les itinéraires terrestres et les itinéraires maritimes, voire aussi un ache-
minement aérien qui est rarement explicité et qu'il conviendra de mieux cerner.

Les échanges commerciaux maritimes en Méditerranée, qui demandent une
attention particuliere en raison de leur impact spécifique sur le milieu marin, res-
tent d'ailleurs difficiles a raccorder a l'une ou a l'autre des approches précédentes
puisque :

i) les échanges extérieurs des pays riverains n'utilisent pas nécessairement la
voie maritime, y compris lorsqu'il s'agit de pays voisins, ce qui ne doit pas pour
autant conduire a négliger des transports de cabotage national au sein d'un méme
pays ou pour la desserte des iles ;

ii) réciproquement, la Méditerranée peut étre considérée comme une vaste
zone de transit pour des grands échanges mondiaux, entre un péle nord-américain
et un pole asiatique avec passage par le canal de Suez et le détroit de Gibraltar. En
outre, le cas du détroit des Dardanelles mérite une attention particuliere : la com-
munication entre la Méditerranée et la Mer Noire ne peut certainement plus étre
considérée comme une communication extérieure car les changements intervenus
en Europe centrale pésent sur l'ensemble des Balkans et sur les pays qui bordent
la Mer Noire.

De plus, le trafic de transit 4 travers la Méditerranée ne peut pas étre limité au
trafic des navires qui passeraient successivement dans le canal de Suez ou dans
les Dardanelles et dans le détroit de Gibraltar dans le sens Est-Cuest ou Ouest-Est
Les ports méditerranéens peuvent étre aussi des points d'entrée ou de sortie pour
les échanges de transit, entre des régions qui ne sont pas riveraines. Le cas des tra-
fics de pétrole est exemplaire puisque a partir de terminaux portuaires du Moyen-
Orient, des pays producteurs du Moyen-Orient non riverains exportent vers
d'autres continents, 1'Asie ou I' Amérique. Ainsi le pétrole irakien doit étre princi-
palement évacué par des ports turcs ou syriens. D'une maniére plus générale les
ports du Sud de I'Europe ou certains ports du Proche-Orient offrent des débou-
chés maritimes pour des pays intérieurs non méditerranéens pour tout un
ensemble de produits.

Mais ce dernier cas de figure ne se présente pas aussi souvent que la logique
de proximité des régions d'une facade maritime pourrait le laisser supposer.
Aussi, sur le continent européen, les ports méditerranéens ont une réputation de
moins grande performance que les ports de la Mer du Nord et ils souffrent de leur
concurrence.

Il s'ensuit qu'une part du trafic maritime est "détournée" des ports méditerra-
néens et la zone d'influence des ports du Nord s'étend largement en direction des
régions méditerranéennes ; Rotterdam est devenu un des premiers grands ports de
conteneurs des régions méditerranéennes européennes.
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Ainsi il n'y a pas d'adéquation simple entre les flux d'échanges commerciaux
entre les pays et les itinéraires empruntés. Le trafic maritime entre les ports des
facades des pays ne s'identifie plus au commerce extérieur de ces pays. Ces dis-
torsions qui se justifient sur le plan de l'économie des transports sont rarement
analysées de fagon fine et évoluent rapidement.

Le plan adopté dans l'étude des flux d'échanges en Méditerranée consistera a
analyser d'abord les grandes tendances de commerce des pays riverains puis a se
concentrer sur une analyse plus précise des flux maritimes par grands types de
produits, afin de conserver a l'esprit la logique économique d'ensemble et ses
conséquences sur le plan des transports.

Mais auparavant il convient de faire quelques remarques sur la disponibiliié
des statistiques utilisées et la diversité des sources sur le commerce et les trans-
ports maritimes.

Trois grands types d'information sont accessibles (figure 4) :

— celle sur le commerce extérieur en tonnage et en valeur, tous modes, par
grands types de produits entre les pays de 1'UE et les autres pays (base COMEXT
de 1'Office Statistique de la Commission Européenne), laquelle peut étre complé-
tée par d'autres sources plus ponctuelles sur quelques pays, a partir notamment
des travaux de la CNUCED ;

— celle sur le transport du commerce extérieur, publiée par 'ONU, dont le
détail n'est pas toujours accessible pour toutes les années, sachant qu'il est trés
difficile de comparer des situations entre les modes pour I'acheminement du com-
merce extérieur ;

- celles fournies par les ports, qui présentent 'avantage de distinguer le cabo-
tage national (non disponible par ailleurs) et le transport international, ainsi que
de préciser certains modes de conditionnement, mais qui ne donnent pas ['origine
et la destination. En outre elles ne font pas véritablement 1'objet d'un recensement
ou d'une présentation systématique, ce qui ne confere que plus de valeur aux
efforts engagés par le Journal de la Marine Marchande (JMM) pour faire réguliere-
ment le point sur les données portuaires.

L'ensemble de ces informations ne permet pas de donner un tableau complet
sur les trafics en Méditerranée. Les sources sont partielles et les dates d'observa-
tion ne coincident pas toujours. Les données de I'ONU, par exemple, ne sont pas
reprises en détail régulierement et les trafics entre les facades maritimes par pays
n'ont pas été publiés depuis 1985.

Néanmoins ces informations donnent une vision d'ensemble des échanges et
surtout permettent de fournir des éclairages spécifiques sur certains phénomeénes
structurants des transports en Méditerranée. Leur analyse en évolution sur une
dizaine d'années montre combien ces structures se déforment rapidement, qu'il
s'agisse de types de produits échangés (pétrole, vracs, marchandises diverses), des
modes de conditionnement (conteneurisation ou non), ou bien de l'importance
respective des points de chargement ou de déchargement, a partir de données
ponctuelles fournies par les ports.

En définitive cet ensemble de sources, suivies et analysées, pourraient quand
méme constituer, comme cela est tenté ici, la base d'une premiére observation sta-
tistique plus systématique des trafics en Méditerranée.
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Figure 4
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3.1.1. L'attraction de I'Europe du Nord sur les pays d'Europe du Sud
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Pour les pays de la Méditerranée membres de 1'Union Européenne, il est bien

clair que les perspectives de marché unique ont entrainé une réorientation de leur
commerce extérieur et une intensification de leurs échanges avec les autres pays
partenaires ; l'attraction des pays du Nord de I'Europe a été particulierement puis-
sante au cours des années quatre-vingt. Ainsi, a lheure actuelle la France,
I'Espagne, 1'ltalie, le Portugal, la Grece réalisent plus de 60 % de leur commerce
extérieur au sein de 1'UE, pourcentage qui se situait en général entre 30 et 40 % il
y a 20 a 30 ans.
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Pour les pays européens situés plus a 1'Est de la Méditerranée, les échanges
restent plus modestes et les niveaux de développement sont beaucoup plus
faibles : il n'en demeure pas moins qu'ils s'inscrivent aussi dans des réseaux élar-
gis qui integrent I'Europe.

L'importance des flux Nord-Sud, au sein de 1'Union Européenne contraste
avec le niveau relativement faible des échanges entre les pays du Sud de 1'Europe,
pour les marchandises comme pour les voyageurs.

i) Concentration des flux sur les axes Nord-Sud alors que les relations qui ont
pu s’établir entre les pays méditerranéens eux-mémes restent & un niveau faible.

Cette concentration n'est pas récente et depuis longtemps le commerce extérieur
italien par exemple se concentre sur les échanges avec les régions situées plus au
Nord en RFA, en France, au Bénélux, au Royaume-Uni. A 1'heure actuelle, plus de
100 millions de tonnes de marchandises franchissent l'arc alpin par les passages de
la France (tunnel du Mont-Blanc et de Fréjus), de la Suisse et de 'Autriche.

Plus a l'ouest, le commerce extérieur de la péninsule ibérique se développe
tres vite, non seulement avec la France, mais aussi avec des pays les plus éloignés
de I'Europe du Nord : la RFA est un partenaire de 1'Espagne aussi important que
la France et les trafics espagnols et portugais s'accroissent avec le Bénélux, le
Royaume-Uni, la Scandinavie ; le doublement des trafics de transit a travers la
France depuis 'adhésion de 1'Espagne et du Portugal a I'Union Européenne refléte
cette évolution.

En comparaison, les échanges entre les pays du Sud de I'Europe, ainsi que les
échanges entre I'Europe du Sud et les autres pays de la Méditerranée apparaissent
extrémement faibles : ils se concentrent sur quelques produits spécifiques qui
sont traditionnellement des produits énergétiques, des produits agricoles, voire
des produits chimiques. Ils ne représentent qu'une proportion faible de biens de
consommation a valeur ajoutée élevée.

ii) Accélération de la croissance des trafics depuis 1985 dans les pays
d’Europe du Sud

L'accélération de la croissance des trafics depuis la moitié des années quatre-
vingt est un phénomene assez général en Europe. Elle a dépassé 30 % en cing ans.

Elle s'explique pour partie par une croissance plus forte de l'activité écono-
mique et en particulier de l'activité industrielle, et par une croissance du revenu
des ménages avec corrélativement une augmentation de leurs dépenses pour
l'achat d'automobiles. Le fléchissement de l'activité économique au début des
années quatre vingt dix s'est traduit par un ralentissement net de cette expansion
générale des trafics.

Mais cette accélération de la croissance provient aussi d'un phénomene struc-
turel qui est l'intégration du marché européen ; il a favorisé le développement des
relations internationales et I'augmentation du trafic international reste soutenu et
supérieur a celui du trafic intérieur. A cet égard, le "maillon fort" de 1’Arc Latin
est incontestablement I’Espagne. La France et 'Italie sont, en effet des clients de
premiere importance des régions de la Méditerranée espagnole : ces pays repré-
sentent a eux seuls prés du tiers des exportations de biens industriels en prove-
nance de ces régions espagnoles (figure 5).
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Figure 5
Part des échanges des régions méditerranéennes a destination de I'Europe du Sud (Arc Latin)
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Sources : Evolution prospective des Régions de la Méditerranée Ouest — IFRN/CE DG XVI — 1992.

iii) Restructuration des échanges liée a I'ouverture de I'Europe a I'Est

Avec la chute du rideau de fer et I'ouverture de I'Europe a I'Est, les échanges
entre les pays de 1'Union Européenne et ceux du Nord-Est de la Méditerranée se
sont rapidement restructurés. Le COMECON s'est effondré et ces réorientations du
commerce extérieur ont été brutales méme si les difficultés économiques de la
transition n'ont pas changé globalement les volumes d'échanges dans des propor-
tions considérables.

Mise a part la fracture nouvelle qu'introduit dans les communications le
conflit récent dans l'ex-Yougoslavie, les trafics entre les pays voisins, la
Roumanie, la Bulgarie, la Hongrie, la Slovénie, et les trafics entre ces pays et ceux
de 1'Union Européenne se sont accrus, empruntant des itinéraires de contourne-
ment par voie maritime ou par voie terrestre.

Ces relations commerciales entre les pays de I'Union Européenne et ceux du
Nord-Est de la Méditerranée s'étaient déja développées depuis les années
soixante. Ces pays avaient aussi une vocation de transit entre I'Europe et le Moyen
Orient Le mode routier y était bien représenté et on a assisté au développement
d'entreprises de transport routier en Bulgarie, en Turquie, en Yougoslavie assurant
toute une partie des trafics de I'Europe vers le Moyen-Orient : une des plus grosses
entreprises de transport routier en Europe a longtemps été bulgare, la SEMAT, et
plus récemment ces entreprises ont dd faire face a la concurrence de petits trans-
porteurs turcs.
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Si les échanges extérieurs des pays de 1'Europe orientale sont encore d'un
niveau assez faible, l'attraction de 1'Europe et I'ouverture a 1'Est changent rapide-
ment cette situation, et recréent d'anciennes synergies autour de la Méditerranée
orientale. Ces éléments ne peuvent plus étre absents d'une vision prospective de
la Méditerranée.

L’attraction de 1'UE sur I'ensemble des pays de la Méditerranée

Les échanges entre les pays de la rive Sud restent trés limités pour les mar-
chandises et représentent une part minoritaire de leur commerce extérieur ; les
pays du Maghreb réalisent plus des deux-tiers de leur commerce extérieur avec
les pays d'Europe du Sud et les échanges entre eux représentent rarement plus de
5 % de leur commerce extérieur.

Les grands flux de marchandises restent encore assez simples a identifier. A
I'exportation il s'agit essentiellement de matiéres premiéres, tels les produits éner-
gétiques, les phosphates, ainsi que des produits alimentaires et textiles. A I'im-
portation, il s'agit principalement de céréales et de farines destinées a l'alimenta-
tion, produits pour lesquels les pays de la rive Sud sont tres déficitaires.

Les échanges extérieurs des pays du Maghreb sont essentiellement tournés
vers I'Europe et en particulier vers 'Europe du Sud dans une proportion qui varie
de 50 % a 75 % (tableau 1). Globalement, les échanges entre 1'Europe et le
Maghreb s'élévent a environ 10,5 milliards d'ECUS dans le sens de I'importation
comme de l'exportation avec, dans le sens Sud-Nord, une proportion importante
de matiéres premiéres et de produits agricoles alors que dans le sens Nord-Sud,
80 % des échanges sont constitués de produits manufacturés. Les reste des
échanges se réalisent avec des pays voisins de I'UMA dans une proportion infé-
rieure & 10 % et avec d'autres pays tiers plus éloignés pour un pourcentage rare-
ment supérieur & 15 ou 20 %.

Tableau 1
Répartition géographique des échanges commerciaux maghrébiens

Tunisie Algérie Maroc Libye Mauritanie
Zones Import Export Import Export Import Export Import Export Import Export
% % % % % % % % % %
Maghreb Arabe 4 7 2 1,5 1 5 2 3 1 1
Europe du Sud 60 64 70 71,5 70 68 55 38 80 75
méditerranéenne
Reste de la CEE 7 9 6 10 9 8 8
Amérique du Nord 6 3 2 1 6 18 - -
Pays Africains 2 2 4 3 7 9 2 1 10
Autres pays 21 15 14 17 12 6 25 41 1 7
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Source : Rapport Economique Arabe Unifié, 1990.
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La seule exception au sein de I'UMA est la Libye dont les échanges sont
presque exclusivement des produits pétroliers, ce qui induit des échanges pro-
portionnellement plus importants avec les autres pays de la Méditerranée.

En ce qui concerne les autres pays de I'Est de la Méditerranée on retrouve cette
position forte de 'Europe dans leurs échanges extérieurs, dans une proportion qui
est toutefois moins importante, mais qui représente pas loin de la moitié des
échanges pour la Turquie, la Syrie ou 1'Egypte. Ce poids des pays de I'Union
Européenne n'est pas autant concentré sur les pays de 'Europe méditerranéenne
comme cela était plus nettement le cas pour les pays du Maghreb. Depuis
quelques années cette présence européenne ne tend pas a faiblir, bien au
contraire, y compris pour un pays comme Israél, plus tourné vers des échanges
intercontinentaux.

Ceci étant, cette interdépendance moins marquée avec |'Europe ne signifie
nullement des liaisons plus intenses entre pays riverains et voisins de la
Meéditerranée. Aussi bien pour les pays de la rive Sud que pour ceux de la rive Est
les échanges intra-méditerranéens avec des pays non européens dépassent rare-
ment 10 %. (tableau 2 et figures 6 et 7).

Tableau 2
Echanges intra PSEM (en milliers $) 15 premiers flux COMTRADE (Nations Unies 1992 — Imports)

Pays déclarant Pays tiers Milliers §
Algérie Maroc 96 937
Tunisie Maroc 74 370
Maroc Algérie 91 217
Tunisie Algérie 151 994
Algérie Tunisie 123 670
Maroc Libye 101 940
Turquie Libye 445 496
Turquie Egypte 58 844
Egypte Malte 65 192
Turquie Malte 110 121
Maroc Turquie 86 841
Algérie Turquie 131 017
Tunisie Turquie 58 066
Egypte Turquie 125 849
Turquie Syrie 53 718

Importations pour pays déclarants.
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Tableaun 3
Echanges intra PSEM (en milliers §) 15 premiers flux COMTADE (Nations Unies 1992 ~ exports)

Pays déclarant Pays tiers Milliers $
Turquie Libye 246 502
Turquie Syrie 216 187
Tunisie Libye 176 050
Turquie Egypte 173 499
Algérie Maroc 136 506
Maroc Libye 131 230
Turquie Algérie 107 565
Turquie Liban 99 202
Tunisie Algérie 97 800
Algérie Tunisie 78 305
Turquie Malte 72 054
Maroc Algérie 71 711
Turquie Maroc 60 674
Egypte Libye 58 169
Maroc Tunisie 49 554

Exportations pour pays déclarants.

Figure 6
Importations pour pays déclarants. Echanges intra PSEM (hors CEE) en milliers $. 15 premiers flux -
COMTRADE (Nations Unies 1992)
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Figure 7

Exportations pour pays déclarants. Echanges intra PSEM (hors CEE) en milliers $. 15 premiers flux —
COMTRADE (Nations Unies 1992)
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Analyse et évolution des flux d'échanges entre I'UE et les Pays du Sud et de
I'Est de la Méditerranée {PSEM)

L'analyse plus détaillée des principaux flux en Méditerranée et de leur évolu-
tion permet de mieux comprendre les enjeux et les besoins d'acheminement, et,
par voie de conséquence, les perspectives d'avenir.

Une premiére base utilisée est la base COMEXT qui permet des analyses par
type de produits. Les années prises en référence sont 1980, 1985 et 1991 ; elles
permettent de mettre 'accent sur les changements de structures qui se sont opé-
rés dans les années récentes, surtout depuis 1985, méme si ces modifications de
flux d'échanges ne peuvent étre simplement extrapolées a long terme, elles sont
néanmoins révélatrices des nouveaux types de relations qui s'établissent entre les
pays. Si les relations traditionnelles entre le Nord et le Sud demeurent impor-
tantes surtout pour les pays du Sud pour lesquels elles représentent la majeure
partie de leurs échanges extérieurs (tableau 4), et si l'approvisionnement en
pétrole en provenance des pays du Sud et de 1'Est représentent toujours des
volumes considérables, force est de constater que de nouvelles interdépendances
s'établissent entre 1'UE et I'Est de la Méditerranée, notamment avec la Turquie
(tableau 5).
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Tableau 4
Comparaison des échanges selon la zone COMEXT 1991

3.2.1.

Import Ecu Import Export Ecu Export

(millions) milliers tonnes (millions) milliers tonnes
France UE N 93 956 91 716 81 122 77 831
France UE S 34 425 21194 36 195 34 315
France PSEM 7 056 27 316 8 621 7 862
Ttalie UE N 56 517 34 963 47 931 20 271
Italie UE S 27 361 28 443 32 128 17 992
Italie PSEM 8 242 49 215 7 809 9 906
Gréce UE N 6 216 3623 2 543 3677
Gréce UE S 4 249 3 795 1797 6 857
Grece PSEM 856 5563 659 2 404
Espagne-UE N 22 888 16 790 15 343 16 575
Espagne-UE S 20 385 16 557 18 273 16 644
Espagne PSEM 3126 20532 2215 4 919

La France, dans ce tableau est considéré comme un pays d'Europe du Sud. Pour des raisons de dis-
ponibilité des données, il n'a pas été possible de distinguer les régions du Sud de la France ; si cela
avait été possible les clivages entre le Nord et le Sud seraient apparus encore plus nettement.

Exportations de I'UE vers les PSEM

Le total des exportations hors produits énergétiques s'est élevé en 1990 a
42,5 millions de tonnes avec pour principales origines la France (10 millions),
I'Ttalie (9 millions), la Gréce (6,5 millions) et I'Espagne (4,3 millions).

On retrouve dans ces flux un certain nombre de relations privilégiées notam-
ment entre les pays d'Europe du Sud et ceux du Maghreb, a savoir :

— pour la France des exportations a destination de 1'Algérie, du Maroc et de la
Tunisie pour respectivement 2,27, 1,13 et 0,92 millions de tonnes,

— pour 1'Italie essentiellement & destination de la Tunisie et de 1'Algérie avec
1,7 et 1,3 millions de tonnes,

- pour 'Espagne a destination du Maroc (0,47 million de tonnes), mais aussi
de 1'Algérie pour un tonnage important de 1,92 million de tonnes.

Mais il existe aussi un certain nombre de relations importantes en volume
entre des pays de I'UE et les pays méditerranéens de I'Est qui ont une population
importante comme la Turquie et 1'Egypte ou bien qui ont une capacité d'importa-
tion liée a leurs ressources en devises ou a leur niveau de revenu plus élevé
comme la Libye et Israél (figure 8).

Les importations de la Turquie en 1990 proviennent non seulement de la
France ou de I'Italie pour des volumes de 1,4 et 1 million de tonnes mais aussi de
la RFA, des Pays-Bas pour des tonnages comparables proches de 1 million de
tonnes, voire pour environ 500 000 tonnes de la Belgique, du Royaume-Uni, de
I'Espagne et de la Gréce, pays voisin, l'ensemble atteignant prés de 6,5 millions de
tonnes et pouvant étre acheminé aussi bien par mer que par route, voire par des
techniques de transport combinant plusieurs modes.
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Figure 8
Echanges intra-méditerranéens
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Source : GATT 1991.
* Pays arabes méditerranéens : Algérie, Maroc, Tunisie, Libye, Egypte, Liban, Syrie.
** Pays de 1'Est méditerranéesn : Malte, Yougoslavie, Turquie, Chypre, Isragl.
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A destination de 1'Egypte, les tonnages n'atteignent qu'environ 4,5 millions de
tonnes en provenance de la France (1,5 million), des Pays-Bas, de la RFA et de
I'Ttalie pour environ 500 000 tonnes sur chaque relation ; on retrouve dans ces
volumes une forte proportion de denrées alimentaires.

Les exportations de 1'UE vers Israél concernent prés de 3 millions de tonnes
en provenance de I'Ttalie et de la France (818 000 et 668 000 t), mais aussi de RFA
(468 000 t) et @ un moindre degré du Royaume-Uni (300 000 t).

L'analyse de I'évolution de la structure des flux durant les années quatre-vingt
appelle plusieurs remarques :

— une rupture autour du milieu des années quatre-vingt qui se traduit par une
croissance faible des exportations de I'UE vers les PSEM de 1980 a 1985, qui pas-
sent entre ces deux dates de 26,4 millions a 29 millions de tonnes et par une crois-
sance forte de ces exportations de 85 a 90, date a laquelle elles atteignent 42,5 mil-
lions de tonnes. De 80 a 85, la croissance n'a été que de 10 %, elle a atteint prés
de 50 % dans les cing années qui ont suivi ;

~une modification de la structure des flux surtout aprés 1985 : entre 80 et 85, les
exportations a destination du Maghreb n'ont augmenté que d'environ 12 % en raison
des difficultés économiques rencontrées dans ces pays, alors que les exportations a
destination de la Turquie faisaient plus que doubler voire tripler a partir de plusieurs
pays de la CEE, de méme que celles a destination de la Syrie ou d'Israél.

Importations de I'UE en provenance des PSEM

Le total des importations en tonnage des pays de la CEE en provenance des
PSEM s'éleve a 150 millions de tonnes dont l'origine est d'abord la Libye avec 57
millions de tonnes, puis I'Algérie avec 49 millions de tonnes : il s'agit essentiel-
lement d'un trafic de produits énergétiques, gaz et pétrole (figure 9).

Le pétrole de Libye est destiné a I'Italie (25 millions de tonnes), a la RFA (12
millions de tonnes) et & I'Espagne (7 millions de tonnes) et dans une moindre
mesure a la France (4 millions de tonnes), au Royaume-Uni et & la Gréce (2 mil-
lions de tonnes environ).

A partir de 1'Algérie, les produits énergétiques sont acheminés essentiellement
vers la France (11 millions de tonnes), 1'Italie (7 millions de tonnes), la RFA, les
Pays-Bas, I'Espagne (pour environ 5 millions de tonnes dans chaque cas) et dans
une moindre mesure |'union Belgique-Luxembourg (3,5 millions de tonnes) et le
Royaume-Uni (2 millions de tonnes).

Les grands flux d'importation, hors produits énergétiques s'élevent & 26 mil-
lions de tonnes seulement en 1990 en provenance :

— du Maroc en raison de ses exportations de produits pondéreux tels les phos-
phates mais aussi de ses exportations de fruits et légumes vers les pays d'Europe
du Sud ;

— de Turquie a destination de 1Ttalie (1,7 million de tonnes), de I'Espagne
(1,3 million de tonnes) et de la RFA (prés de 1 million de tonnes). Il s'agit essen-
tiellement de métaux, de pondéreux (matériaux de construction) pour lTtalie et
I'Espagne auxquels s'ajoutent des fruits pour I'Allemagne ;

— d'Israél pour pres de 4 million de tonnes a destination de la France, des
Pays-Bas st de 1'Ttalie, pour les mé&mes produits auxquels s'ajoutent des engrais ;
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Figure 9
Importations intra-méditerranéennes de combustibles. 15 premiers flux — en tonnage (Base COMEXT
1991)
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— et enfin de la Tunisie qui exporte des produits pondéreux mais aussi des pro-
duits alimentaires et des textiles vers la France, 1'Italie et I'Espagne essentielle-
ment.

Pour ces grands flux d'importation, on retrouve des trafics de pondéreux chi-
miques ainsi que des produits alimentaires et dans une moindre proportion des
produits manufacturés, notamment dans le secteur du textile.

A nouveau, on constate que, pour les importations, les structures d'échanges
entre les pays de la Méditerranée se sont modifiées durant les années quatre-vingt.

Pour les importations des pays de 'UE en provenance des PSEM, hors pro-
duits énergétiques, elles passent de 16 millions de tonnes en 80 a 20,6 millions de
tonnes en 85 et a 26 millions de tonnes en 1990.

De 1980 a 1985, la croissance des importations a été particuliérement forte
pour les trafics en provenance de la Turquie et du Maroc. Pour la Turquie, les des-



34

3.3.

TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE

tinations sont d'abord la RFA, ]'Ttalie et a un moindre degré la France et le
Royaume-Uni. Pour le Maroc, elles sont d'abord la France et dans une proportion
plus faible les principaux autres pays européens.

De 1985 a 1990, les tendances précédentes se confirment et s'amplifient et on
constate une trés forte augmentation des flux en provenance de la Turquie qui
atteignent 5,5 millions de tonnes alors que ceux venant du Maroc fléchissent de
10,5 millions de tonnes a 8,5 millions de tonnes ; les flux en provenance d'Israél
atteignent 4,3 millions de tonnes.

Mais, parallelement, les importations de I'UE en provenance de la Tunisie s'ac-
croissent de 1,6 million a 2,2 millions avec pour destinations privilégiées 1'Ttalie
et la France. Celles originaires de 1'Algérie augmentent quelque peu vers ces deux
pays européens, mais ne dépassent pas en 1990, 1 million de tonnes. Les impor-
tations de Syrie augmentent significativement pour atteindre prés de 700 000
tonnes, dont la moitié a destination de la France.

Ainsi, depuis 1985, s'affirment probablement de nouvelles logiques
d'échanges avec 'augmentation des trafics de produits alimentaires, périssables
ou non, et celle de produits manufacturés ces nouvelles logiques apparaissent
entre I'Europe du Sud et le Maghreb mais aussi au-dela entre I'Europe et des pays
de 1'Est Méditerranéen comme la Turquie, Israél, voire la Syrie dont les trafics
sont passés a 'exportation de 50 000 tonnes en 1980, 135 000 en 1985 a pres de
700 000 tonnes en 1990.

Le transpeort maritime et Ie bassin méditerranéen dans les échanges mondiaux

Un certain nombre d'organismes internationaux se spécialisent dans la
connaissance des marchés maritimes mais leur champ d'investigation se
concentre en général sur des types de produits bien particuliers ou sur des types
de navires : la somme de ces informations ne donne pas une vue générale.
L'analyse des statistiques portuaires n'est pas non plus satisfaisante car si certains
ports fournissent des informations détaillées, d'autres ne diffusent que des élé-
ments trés incomplets. La seule source d'information générale et homogéne est
I'annuaire statistique de I'ONU qui a publié les tonnages chargés et déchargés
dans les différents pays en différenciant, lorsque cela est nécessaire, la fagade
maritime. Les données ont en fait été collectées a un niveau qui permet une
exploitation détaillée, mais il a été dit que les derniéres données accessibles
remontent & 1985 et qu'elles ne peuvent se recouper de maniere satisfaisante avec
celles de la base COMEXT

Ces rappels mettent & nouveau l'accent sur le fait que le trafic maritime n'est
souvent quun élément d'une chaine sur un itinéraire obéissant a une logique
dépassant celle du pourtour de la Méditerranée, en concurrence avec d'autres iti-
néraires et concernant souvent aussi des relations entre des pays qui ne sont pas
riverains.

L'analyse de la base de 'ONU pour 1985 effectuée par J.F. Dobler pour le Plan
Bleu constitue néanmoins une référence utile pour la structure géographique des
échanges. Les changements intervenus depuis lors doivent étre éclairés a l'aide
d'autres sources plus partielles, mais plus réguliéres, sur les flux maritimes, four-
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nies soit par les ports, soit par des organismes spécialisés. Dans ce fascicule, ces
données spécialisées du trafic maritime seront essentiellement utilisées pour
lI'analyse des relations du bassin méditerranéen avec les autres régions du monde.
Ces trafics sont surtout réalisés par mer puisque les modes terrestre ou aérien n'as-
surent quune part trés faible de ce type de trafic.

Pour les relations internes au bassin méditerranéen, le recours a la base
COMEXT reste essentiel dans la mesure ot le trafic maritime est toujours trés dif-
ficile a interpréter puisque, entre les pays de la rive Nord, des itinéraires terrestres
alternatifs sont souvent utilisés, alors que, au contraire, les données de commerce
extérieur entre les pays de la rive Sud et de la rive Nord sont plus représentatives
d'un trafic qui se réalise essentiellement par mer.

L'intérét de l'analyse des trafics maritimes méditerranéens a 1'échelle mon-
diale tient au fait que la Méditerranée est une des principales zones de trafics
intercontinentaux et que sa position stratégique peut en faire une zone encore
plus importante pour 1'organisation mondiale des transports.

Depuis l'ouverture du Canal de Suez, la Méditerranée est déja une mer de tran-
sit pour des trafics qui sont toujours susceptibles d'étre recomposés dans une zone
portuaire quelle que soit leur destination. Le développement d'une logique de
"hub", c'est-a-dire d'une logique qui consiste a concentrer les trafics sur quelques
grands ports pour les redistribuer entre les pays, peut dans les années a venir
changer encore plus profondément la physionomie du transport maritime en
Meéditerranée. Si, aujourd'hui, on peut estimer que la valeur ajoutée sur ces flux
de transit est limitée et que ceux-ci effectuent rarement un "toucher" méditerra-
néen, il n'est pas possible de les ignorer pour le long terme et la Méditerranée est
bien dans une position privilégiée dont elle pourrait tirer une meilleure part

Ainsi, les statistiques de trafic du Canal de Suez montrent qu'en 1992, plus de
120 millions de tonnes de marchandises ont franchi le canal dans le sens Nord-
Sud et plus de 150 millions dans le sens Sud-Nord. Les produits pétroliers en
représentaient 88 % dans ce sens. Prés de la moitié de ce trafic (40 % dans le sens
S-N; 50 % dans le sens N-S) ne fait que transiter par la Méditerranée, c'est-a-dire
que sa destination finale n'est pas I'un des pays riverains.

Trafic du canal de Suez 1992 (milliers de tonnes)

Produits Autres* % de prod.

pétroliers marchandises pétroliers
Trafic Nord-Sud 11 987 110 518 11
Trafic Sud-Nord 71 283 81 239 88

Source : CPDP (* sans produits pétroliers).

Mais la Méditerranée est aussi une zone qui représente 10 % de la valeur du
commerce mondial et une proportion souvent plus importante des trafics, en ton-
nages, compte tenu de la présence de matiéres premieres pondéreuses comme le
pétrole ou les phosphates qui représentent respectivement 24 % et 44 % du trafic
maritime mondial.
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Si l'on se réfere aux derniéres données publiées, qui remontent a 1986, on
constate que plus de la moitié des tonnages de marchandises embarquées ou
débarquées dans les ports de la Méditerranée avaient pour destination ou origine
un pays extérieur a cette zone. (tablean 6) Parmi ces principaux flux qui entrent
et qui sortent de la mer Méditerranée, on retrouve une part importante de produits
pétroliers qui représentent plus de la moitié des tonnages embarqués sur les cotes
de I'Afrique, d'Asie et de la Mer Noire, en direction de pays éloignés mais aussi a
destination de la fagade maritime du Nord de I'Europe. Ainsi 51 % des 329 mil-
lions de tonnes de pétrole embarquées étaient acheminées hors de la
Méditerranée et sur les 234 millions de tonnes qui y étaient débarquées, 30 % pro-
viennent d'un port qui n'est pas en Méditerranée.

Tableau 6
Marchandises débarquées et embarquées en Méditerranée : tableau récapitulatif 1986

Facades Total débarqué Provenance Total embarqué Destination

Meéditer. en Méditer. hors Méditer. en Méditer. hors Méditer.
Europe 310 159,5 95,4 58,6
Afrique 60,9 37,9 213,8 115,3
Asie 48,4 33,2 77,2 43,6
Mer Noire 48,5 16,5 73,6 20,9
Total 467,8 247,1 460,5 238,4

Source : ONU (millions de t 1986).

Sur les 70 millions de tonnes de vrac solide embarquées, la moitié était ache-
minée vers une destination hors du bassin méditerranéen. Pour les marchandises
de vrac, la proportion des produits provenant d'ume zone extérieure a la
Méditerranée était supérieure a 80 % et représentait prés de 145 millions de tonnes
dont plus de 60 % sont débarquées sur les cotes européennes de la Méditerranée ;
le reste est essentiellement constitué de pondéreux agricoles et particulierement
de céréales a destination de 1'Est du Bassin, notamment de I'Egypte (tableau 7).

Concernant les marchandises diverses, prés de 60 % des tonnages embarqués
étaient acheminées vers une destination hors de la Méditerranée et 50 % environ
des tonnages débarqués provenaient d'un pays extérieur au bassin méditerranéen.

11 faut noter que ces chiffres de marchandises diverses restent difficiles a com-
parer a4 ceux qui sont fournis par les ports et en particulier a ceux du trafic de
conteneurs. En effet, les trafic de marchandises diverses ne sont pas tous conte-
neurisés ; certaines lignes maritimes le sont plus que d'autres et en Méditerranée,
il existe un trafic "conventionnel" qui concerne une part du marché significative.
A linverse, le trafic conteneurisé d'un port peut étre réexpédié par voie maritime
dans un port voisin : 'opération portuaire se limite alors a une opération de trans-
bordement qui se justifie pour des questions d'exploitation de ligne maritime.
Enfin, les trafics portuaires sont rarement publiés, ou du moins collectés, en dis-
tinguant les origines ou les destinations et ce manque de précision rend encore
hasardeuse toute tentative de recoupement entre "marchandises diverses” d'une

4l

part et "transport conteneurisé" d'autre part (tableau 8).
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Tableau 7
Importations de céréales en milliers de tonnes (1992)

Maroc 3100
Algérie 4700
Tunisie 1000
Egypte 7300 (plus 2500 d’aide alimentaire)
Israél 1900
Syrie 1400
Gréce 500
Ttalie 7800
Espagne 3700
Source : FAQO.

Tableau 8
Tableau récapitulatif pour le pétrole

Facades Total Destin. Total Origine

Meéditer. embarqué hors Méditer. débarqusé hors Méditer.
Europe 24,4 15,8 184,3 56,6
Afrique 191,6 101,0 8,4 4,7
Mer Noire 51,5 16,3 21,6 0,7
Asie 61,3 34,4 19,6 10,7
Total 328,8 167,5 233,9 72,7

Tableau récapitulatif pour le vrac sec

Fagades Total Destin. Total Origine

Meéditer. embarqué hors Méditer. débarqué hors Méditer.
Europe 27,9 14,6 102,2 86,6
Afrique 16,3 11,5 31,0 25,6
Mer Noire 17,0 2,9 26,1 15,3
Asie 8,5 5,3 21,7 18,3
Total 69,7 34,3 181,0 145,8

Tableau récapitulatif pour les marchandises diverses

Facades Total Destin. Total Origine

Meéditer. embarqué hors Méditer. débarqué hors Méditer.
Europe 36,5 23,5 17,8 12,5
Afrique 3,6 2,0 19,3 6,3
Mer Noire 3,1 2,0 0,2 0,0
Asie 6,0 2,5 5,9 3,2
Total 49,2 30 43,2 22

Source : ONU (millions de tonnes 1986).
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Toutes ces données confirment bien l'importance des échanges avec des pays
extérieurs au bassin méditerranéen, et soulignent la relative faiblesse des
échanges intraméditerranéens.

Ils témoignent également de l'extraversion économique de la région étudiée
par le Plan Bleu, qui se manifeste plus particuliérement par une nette dépendance
al'égard des sources d'approvisionnement extérieures au bassin puisque 47 % des
trafics méditerranéens, soit pres de la moitié du total, sont constitués par des flux
originaires du reste du monde, contre 27 % pour ceux qui proviennent d'autres
pays riverains. Le tableau qui présente, par comparaison des embarquements et
des débarquements dans les ports du bassin, la balance en tonnage des échanges
de la région avec le reste du Monde souligne que ceux-ci sont déficitaires pour la
plupart des trafics. (Annexe 4)

La ventilation par catégorie de marchandises indique que cette dépendance
est quasi totale pour les deux principaux produits solides transportés en vrac
(charbon et minerai de fer) et trés forte pour les grains qui, au plan mondial, figu-
rent au troisieme rang de ce groupe de marchandises.

La situation apparait meilleure pour les liquides transportés en navires-
citernes et, notamment, pour les gaz liquéfiés, grace aux exportations de G.N.L. de
I'Algérie et de la Libye. Pour le pétrole brut, dont 63 % des flux de trafics sont ori-
ginaires des ports méditerranéens, l'appréciation doit étre nuancée car plus de la
moitié des tonnages en cause proviennent des terminaux des oléoducs irakiens,
situés en Turquie, ainsi que de celui du SUMED en Egypte (du Golfe de Suez a
Alexandrie). D'un point de vue économique, ces trafics doivent &tre comparés a
ceux qui, en provenance directe du golfe Arabo-Persique, empruntent le Canal de
Suez puisque, comme ceux-ci, ils n'apportent au pays "chargeur" que des rede-
vances pour services portuaires et droits de passage.

Dans les autres catégories de marchandises, on reléve l'importance relative du
bassin méditerranéen comme exportateur de produits alimentaires transportés en
atmosphere contrdlée, les échanges intra-méditerranéens étant cependant trés
faibles dans cette catégorie de cargaison dont la valeur est élevée pour des ton-
nages modestes.

Au milieu des années quatre-vingt dix, il est difficile de se prononcer sur
I'évolution des structures d'échanges, par manque de données récentes suffisam-
ment exhaustives. Des données partielles disponibles, comme celles de Fearnleys,
1992, montrent que des changements profonds se sont produits pour les princi-
paux flux de pondéreux qui représentent une proportion de tonnages importante.
Cela est notamment le cas pour le pétrole, le charbon, les céréales et, dans une
moindre mesure, pour les phosphates. Ces changements témoignent de la rapidité
des redistributions des sources d'approvisionnement, mais aussi les changements
de modes d'acheminement Pour les produits énergétiques, I'équilibre se modifie
entre le pétrole, le gaz et le charbon : les échanges de pétrole stagnent alors que
les approvisionnements de gaz et de charbon ont augmenté rapidement.

Les changements dans les modes d'acheminement sont liés a une répartition
géographique différente des sources d'approvisionnement avec notamment les
réorientations des approvisionnements de matiéres premiéres liées aux boulever-
sements intervenus a I'Est : les exportations russes destinées en priorité aux pays
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d'Europe centrale ont été offertes sur le marché mondial, alors que parallélement
les pays d'Europe centrale et de 'Europe du Sud-Est devaient se retourner sur le
marché mondial. Depuis la chute de 'URSS et l'indépendance des républiques
d'Asie, il est certain que le trafic par les Dardanelles a été profondément modifié.

Mais il y a aussi les substitutions possibles entre I'acheminement par pipe-line
et l'acheminement par voie maritime, surtout pour le gaz et le pétrole & un
moindre degré pour certains produits chimiques. Dans la mesure ot le charbon,
qui est de plus en plus fréquemment produit dans des zones éloignées de la
Méditerranée, est captif du transport maritime, il occupe une part croissante dans
ce type de trafic. Ces remarques montrent qu'il devient de plus en plus difficile
d'extrapoler des tendances a partir des seules données maritimes et que 1'ap-
proche géopolitique et géostratégique des grandes évolutions reste plus que
jamais indispensable pour des projections a long terme.

En une période tres bréve depuis le milieu des années quatre-vingt, les don-
nées de trafics maritimes sont donc profondément transformées. Seuls, les trafics
de marchandises diverses, relativement plus faibles en tonnages, mais essentiels
en valeur de production, restent plus stables dans leurs structures, tout en enre-
gistrant des taux de croissance significatifs ainsi que le confirment les données
sur les trafics de conteneurs.

Il existe toujours un contraste frappant entre les marchandises susceptibles
d'étre conteneurisées et les "autres". Alors que, pour les premiéres, les trois-quarts
des flux de trafics concernent des tonnages chargés dans les ports méditerranéens,
soit pour des relations intra-régionales, soit pour des destinations extérieures au
Bassin, il n'en va pas de méme pour les secondes dont une grande moitié du ton-
nage provient du reste du monde.

11 ne faudrait pas en conclure que les marchandises conteneurisables étant,
souvent, des produits élaborés de plus grande valeur que celles qui continuent &
voyager en sacs, balles, fiits ou caisses, ce phénomeéne pourrait avoir des implica-
tions encourageantes pour l'équilibre des échanges de 1'ensemble de la zone. En
effet, ainsi que le montre une analyse géographique plus fine des trafics, I'Italie, &
elle seule, est a l'origine de prés de la moitié des embarquements de marchandises
générales de cette catégorie. Quant au débarquement des "autres marchandises", il
s'effectue essentiellement dans les ports du Sud et de 1'Est du bassin méditerra-
néen et témoigne aussi bien de l'importance de leurs importations de biens d'équi-
pement que de la lenteur avec laquelle la conteneurisation pénetre dans les trans-
ports intérieurs des pays concernés, faute surtout d'infrastructures appropriées
aux systémes "transmodaux".

Ces remarques mettent en évidence le fait que le bassin méditerranéen est loin
de constituer une zone économique homogéne et que l'analyse de ses trafics mari-
times, comme l'examen de leurs perspectives d'évolution & long terme, obligent 2
prendre en considération les particularités de chacun des pays qui le bordent.

Les échanges maritimes intraméditerranéens apparaissent dans I’annexe 4 en
tonnages. Sur 220 millions de tonnes d'échanges, 150 millions sont des trafics de
pétrole essentiellement & destination de I'Europe Méditerranéenne ; les trafics de
vrac entre les facades de la Méditerranée s'élevent a 35 millions de tonnes.
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Les échanges de marchandises diverses sont assez faibles, 21 millions de
tonnes dont 13 millions de tonnes a destination de la fagade africaine, essentiel-
lement en provenance d'Europe, et a un moindre degré de la Mer Noire et de la
fagade asiatique. Pour le reste, il s'agit d'échanges entre pays de 1'Europe du Sud
ou entre riverains de la Mer Noire.

La comparaison des sources de I'ONU et celle de la Base COMEXT apparait
cohérente pour la plupart des échanges entre les pays de la rive Nord et ceux de
la rive Sud. Pour les échanges entre 1'Europe et la fagade asiatique ainsi que pour
les trafics entre les pays d'Europe du Sud, les flux apparaissent en revanche beau-
coup plus faibles dans la base de I'ONU qui se limite au trafic maritime et ceci
particulierement pour les marchandises diverses. Dans ces relations, 1'achemine-
ment terrestre a une part prépondérante, phénomeéne qui prend d'autant plus
d'importance que les échanges entre ces pays s'accroissent considérablement.
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Apres avoir esquissé le contexte du transport dans les échanges en
Méditerranée, il convient d'analyser plus en détail les différents moyens qui
concourent a satisfaire les besoins de déplacement, en se fondant sur les données
disponibles qui sont trés diverses et malheureusement incomplétes.

Tableau 9
Réseaux de transports terresires dans les pays médterranéens

Routes ki Autoroutes Rail 18991
92 (IRU) IRU 1991-92 UIC

France 811 200 7 700 33 446
Ttalie 305 388 6 940 16 066
Espagne 161 961 2 700 12 570
Ex-Yougoslavie 150 400 985 9 490
Turquie 60 704 862 8 429
Egypte 47 387 4 300
Algérie 95 576 400 4 047
Gréce 115 911 90 2 484
Tunisie 29183 52 2 008
Maroc 59 474 73 1893
Syrie 31 569 712 1525
Israél 13 461 56 529
Chypre 10 448
Malte 1593

Source : ONU, IRU : International Road Union et UIC : Union Internationale des Chemins de Fer.



42

TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE

Pour ce faire, une analyse par mode n'est pas nécessairement la plus perti-
nente dans la mesure ot il s'agit avant tout d'apprécier une adéquation entre une
demande et une offre globale ; un mode de transport n'est qu'un moyen de satis-
faire une demande de déplacement et plusieurs modes, voire différentes combi-
naisons de modes peuvent trés bien étre plus appropriés.

Toutefois, les contraintes de données techniques et la nécessité de mieux cer-
ner les capacités rendent aussi inévitable une approche par mode, dans la mesure
out chaque mode ne présente pas les mémes caractéristiques d'exploitation ou
d'organisation. L'approche plus globale et plus économique qui permet d'appré-
cier I'évolution des équilibres entre les modes sera reprise ultérieurement dans les
chapitres consacrés a I'impact sur l'environnement et aux scénarios du systéme de
transport.

Les transports routiers

Les trafics routiers dans les pays méditerranéens

Le mode routier est le mode de transport terrestre dominant dans les pays du
pourtour de la Méditerranée et ceci aussi bien pour le transport de voyageurs que
de marchandises. Cette remarque générale s'applique aussi bien aux pays les plus
développés de 1'Europe du Sud qu'aux pays moins développés qui connaissent
des taux de motorisation en croissance trés rapide.

Au sein de I'UE, 'Espagne, |'Italie et la Gréce sont probablement les pays ou le
transport routier connaft les parts modales les plus élevées. Il est vrai que le che-
min de fer y est souvent peu performant et, pour des raisons géographiques, la
voie fluviale y est pratiquement inexistante. Le cas de la France est assez particu-
lier et ce pays, a la charniére de I'Europe du Nord et de 1'Europe du Sud, se pré-
sente dans une situation plus intermodale par rapport aux autres pays européens.

En termes d'évolution, force est de constater que la tendance actuelle confirme
cette suprématie de la route pour les voyageurs comme pour les marchandises
dans la plupart des pays dans le monde : le transport ferroviaire et la voie d'eau
ont des difficultés a s'adapter aux nouvelles demandes de transport. Dans les pays
les plus développés, le trafic routier continue a croitre avec les revenus et les tra-
fics de poids lourds avec le développement des échanges et ceci aux dépens des
autres modes. Dans les pays aux revenus plus faibles la croissance des trafics suit
celle de la motorisation bien qu'il soit difficile, comme on l'a dit, de fournir des
chiffres précis. Pour le transport de marchandises, seules quelques données sur
les immatriculations de camions sont disponibles ; le recensement des entreprises
de transport est tres aléatoire et le transport par camion dit pour "compte propre"
est rarement recensé.

Le transport de marchandises par camions peut donc donner lieu a une ana-
lyse homogene. De plus, les entreprises de transport pour compte d'autrui sont
souvent des PME et des entreprises artisanales qu'il est difficile de recenser. A
ceci s'ajoute tout un transport de marchandises dans des véhicules légers pour les-
quels la délimitation avec un transport privé dans une voiture particuliére reste
tres imprécise. Ainsi le fonctionnement des entreprises de transport routier au
Maghreb est, par exemple, trés largement méconnu. Les pourcentages de transport
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routier souvent cités sont de l'ordre de 80 % de l'ensemble des trafics intérieurs,
en tonnage avec un chiffre plus faible en tonnes kilomeétres de l'ordre de 50 a
60 %. En Libye, les transports sont exclusivement routiers.

Une analyse comparative du transport routier de voyageurs devra donc se
limiter pour les différents pays a celle des taux de motorisation, qui, renseignent
indirectement sur les niveaux de trafics. Le cas particulier des transports de per-
sonnes par autocars, qui est loin d'étre un mode négligeable pour des transports
intérieurs et parfois internationaux, ne pourra toutefois étre traité que de maniére
plus qualitative, compte tenu d'une absence presque totale d'information.

Les figures 10 et 11 montrent I’évolution respective du trafic voyageurs et du
trafic marchandises pour les pays couverts par la CEMT.

Figure 10

Evolution du transport routier de voyageurs
dans 8 pays méditerranéens ~ CEMT
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Source : CEMT (base 100 en 1970 en million de voyageurs-km).
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Figure 11

Evolution du transport routier de marchandises
dans 7 pays méditerranéens — CEMT
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Source : CEMT (base 100 en 1970 en million de voyageurs-km).

Il a déja été noté que le PNB par habitant et les taux de motorisation d'une part
et que le PNB et les trafics en véhicules/kilometres d'autre part, sont des indica-
teurs qui sont assez bien corrélés dans le premier cas et plus diversement liés
dans le second cas. La relation qui existe entre eux est un des seuls fils conduc-
teurs utilisables pour comparer les situations du secteur du transport routier de
voyageurs.

En France et en Italie, oti les PNB par habitant sont les plus élevés de
Méditerranée, soit respectivement de l'ordre de 22 000 et de 20 000 US §, les taux
de motorisation atteignaient respectivement 419 et 461 véhicules pour 1 000 habi-
tants en 1993. Les trafics, mesurés en véhicules-kilometres, y sont par conséquent
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assez voisins, entre 500 et 600 milliards de véhicules-kilometres pour des super-
ficies qui varient toutefois presque du simple au double (550 000 km? pour la
France et 300 000 km? pour 11Ttalie). Cependant, une analyse plus fine de la répar-
tition des activités et des populations montre un certain nombre de différences
notables entre les deux pays, qui ont des conséquences sur les transports. En effet,
I'Ttalie est marquée par un fort contraste entre, d'une part les régions du Nord et
du Centre, industrielles et avec une forte densité de population et, d'autre part, les
régions du Sud ot le PNB par habitant est beaucoup plus faible. Ce clivage est
moins net en France ou seule une partie de la moitié Sud peut étre qualifiée de
méditerranéenne ; si l'activité industrielle en France est relativement faible dans
le Sud, hormis dans quelques secteurs, notamment des secteurs de pointe, les
revenus par habitant n'y sont pas trés différents de ceux du reste du pays.

Dans le cas de 'Espagne, le revenu par habitant est plus faible, de 1'ordre de
14 000 dollars et corrélativement le taux de motorisation est également moins
élevé, autour de 343 véhicules/1 000 habitants (1993) ; le trafic automobile est de
l'ordre de 170 milliards de véhicules-kilometres pour une superficie 1égérement
inférieure a celle de la France (500 000 km?).

En Espagne, les régions cotieres de la Méditerranée se développent rapide-
ment du fait de la présence de grandes villes portuaires comme Barcelone, de la
modernisation des exploitations agricoles qui se multiplient jusqu'au Sud de
I'Andalousie et de l'existence d'une activité touristique importante.

La Gréce (ainsi que le Portugal) est un pays excentré de 1'UE, dont le niveau
de développement est plus faible, comme l'est d'ailleurs son taux de motorisa-
tion : PNB de 'ordre de 7 300 dollars par habitant et 172 véhicules pour 1 000
habitants (1993).

En ce qui concerne l'ex-Yougoslavie, les taux de motorisation de 135 véhicules
pour 1000 habitants (chiffres CE-ONU) en Croatie et en Macédoine et 136 pour la
Fédération Yougoslave, se situent & un niveau proche de la Gréce. La Slovénie
avec 318 véhicules pour 1000 habitant est plus proche de 1'Espagne alors que son
PNB l'apparente plutot & la Gréce (6 540 $ par habitant). Il faut souligner que la
Slovénie et dans une certaine mesure la Croatie, proches de l'Italie, de 1'Autriche
et de la Hongrie ont toujours été des zones de transit et d'échanges. Ces 5 pays voi-
sins de la région ont toujours entretenu une coopération, y compris durant la
guerre froide, dans une association "Alp-Adria", qui offrait une vision plus large
de la zone d'influence de I'Ttalie en direction du centre de I'Europe et confortait
une ouverture sur I'Adriatique des pays d'Europe centrale. Il en résulte des rela-
tions plus étroites et un modeéle de transport qui devient plus homogeéne dans
cette zone. En ce qui concerne 1'Albanie, elle est restée longtemps complétement
fermée dans une économie autarcique faisant tres peu de place au transport.

En Turquie, dont une grande partie du territoire est constituée de régions
pauvres, le taux de motorisation est de l'ordre de 44 véhicules pour 1 000 habi-
tants, alors que le PNB/habitant reste plus faible, autour de 2 000 dollars/an. Si
les situations y sont contrastées entre les parties européenne et asiatique, les
grandes villes, et notamment Istanbul n'en connaissent pas moins des problémes
de densité de trafics et de congestion propres & beaucoup de grandes villes médi-
terranéennes.
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Entre les trois pays du Maghreb, les écarts entre PNB par habitant par an se
situent dans un rapport de l'ordre de 1 a4 2 avec environ 1 000 dollars par habitant
au Maroc, environ 1 700 dollars en Tunisie et 1 800 dollars en Algérie, sachant
qu'il faut relativiser ces différences compte tenu des difficultés inhérentes a ce
type d'estimation lorsqu'elles concernent des pays ou l'autoconsommation est
importante et ou certaines activités sont difficiles a recenser. Par rapport aux
régions méditerranéennes de 1'Europe du Sud, cependant, 1'écart est plus faible,
en raison d'un niveau de développement moins élevé dans le sud de I'Ttalie et de
I'Espagne. Ces données ont des conséquences sur les taux de motorisation qui
dépassent rarement 20 a 25 véhicules pour 1000 habitants dans les trois pays du
Maghreb pour atteindre un parc légerement supérieur a 2 millions de véhicules :
ce chiffre, bien qu'assez modeste, montre I'importance que peut prendre le parc
de véhicules induit dans les pays du fait du retour de populations émigrées tres
largement motorisées. En outre, ces taux d'équipement en automobiles sont diffé-
rents suivant qu'il s'agit de zones rurales ou de zones urbaines, la majeure partie
du parc étant concentrée dans les agglomérations et leurs périphéries. Il est a
noter que dans ces zones urbaines le parc de deux-roues au Maghreb est d'un
niveau trés faible par rapport & ce que I'on observe dans un pays comme 1'Egypte.

La situation dans les pays de l'Est de la Méditerranée est trés contrastée
puisque les taux d'équipement en automobile et le PNB d'Israél et de la Libye sont
tres éloignés de ceux de 1'Egypte ou de la Syrie.

Israél avec environ 13 000 $ par habitant et un taux de motorisation de
179 véhicules pour 1 000 habitants se rapproche du niveau de 1'Europe du Sud
avec un PNB proche de celui de I'Espagne, mais un taux de motorisation sensi-
blement inférieur, 179 au lieu 300 pour 1'Espagne.

La Libye, avec quelque 5 000 $ de PNB par habitant et 100 véhicules pour
1 000 habitants est dans une situation intermédiaire qui s'explique par ses fortes
ressources pétrolieres. La Syrie a un PNB de l'ordre de 1 200 $ et une vingtaine de
véhicules par 1 000 habitants et 1'Egypte 1 000 $/hab. et 18 véhicules par
1 000 habitants.

Les réseaux routiers et autoroutiers

La plupart des pays méditerranéens se sont dotés dun réseau routier qui se
développe avec l'accroissement des trafics; ces réseaux sont plus ou moins
maillés suivant la densité des populations car les réseaux routiers restent les
réseaux primaires d'irrigation d'un territoire. Dans l'étude des relations interré-
gionales ou internationales, il faut s'attacher a la tendance a la structuration de
réseaux a vocation nationale qui, dans de nombreux pays développés, se traduit
par la création d'un véritable réseau autoroutier apte a faire face a des besoins de
croissance rapide. Mais en ce qui concerne les autoroutes, les pays méditerra-
néens sont en général assez peu dotés et au sein de I'UE les pays du Sud de
I'Europe, comme 1'Espagne et la Gréce, ont un réseau autoroutier trés limité par
rapport a leurs partenaires européens. La construction d'infrastructures de carac-
téristiques autoroutiéres y font l'objet d'un effort particulier avec le soutien du
Fonds de Développement Economique Régional (FEDER) de 1'UE.
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Dans les autres pays méditerranéens, les préoccupations sont donc plutét
celles de l'amorce dun véritable réseau autoroutier aprés avoir achevé la
construction d'un réseau routier assurant une couverture plus ou moins satisfai-
sante du pays.

Ceci étant, une fois réalisées les principales routes entre les grands péles éco-
nomiques et entre les principales villes, qui ne représentent qu'un pourcentage
limité du kilométrage total, la logique de développement des réseaux routiers et
autoroutiers reste difficile a déceler ; elle semble répondre beaucoup plus a une
logique économique liée aux revenus et aux taux de motorisation qu'a une logique
de densité au km? ou de km d'infrastructure routiére par habitant (tableau 10).

Aussi, au fur et a mesure que le revenu par habitant et la motorisation aug-
mente le réseau autoroutier prend le relais pour accroitre la capacité et permettre
I'écoulement des trafics. La généralisation du péage autoroutier ne peut que ren-
forcer ces logiques de suivi de la demande et des financements qu'elle peut déga-
ger comme l'est d'ailleurs la généralisation de "fonds routiers” pour les infrastruc-
tures qui sont alimentés par des taxes sur l'usage des automobiles et sur les
carburants.

Ainsi, hormis le cas de 1'Ttalie, et depuis assez peu d'années celui de la France,
les réseaux autoroutiers ne sont pas véritablement achevés dans les pays du Sud
de I'Europe. Celui de I'ltalie est constitué depuis de nombreuses années dans une
configuration relativement simple, avec un axe transversal dans le Nord et
quelques grandes artéres longitudinales Nord-Sud. Mais, le réseau italien est déja
trés congestionné aussi bien au Nord que sur les itinéraires Nord-Sud. Le relief
rend maintenant difficile toute nouvelle construction.

Le long des cotes méditerranéennes frangaises, on rencontre des problemes
analogues pour le développement des réseaux routiers et les autoroutes y connais-
sent depuis cing ans des taux de croissance des trafics proches de 10 % par an.
Le manque d'espace la densité des zones habitées et un minimum de respect pour
I'environnement interdisent d'envisager de maniére simple la construction de
nouvelles infrastructures qui ne feraient qu'entrainer un accroissement plus fort
encore des trafics automobiles ; cette situation se prolonge le long de la Vallée du
Rhoéne, au-dela de Lyon.

En Espagne, des trongons autoroutiers ont été récemment construits a partir de
Madrid en direction du Nord et du Sud, et le long de la c6te méditerranéenne.
Comme pour la France et 1'ltalie, le maillage autoroutier doit dorénavant intégrer
les contraintes d'une articulation avec les réseaux régional et urbain afin d'éviter
qu'un trafic périurbain ne vienne rapidement saturer et rendre tres difficile un tra-
fic de transit.

Dans le cas de la Gréce, les trongons autoroutiers restent assez isolés ; cette
situation et la faiblesse relative des taux de motorisation n'empéchent pas des
situations notables d'engorgement et de pollution liées a la circulation dans les
grandes zones urbaines, particulierement Athénes.

Les réseaux autoroutiers se sont beaucoup développés en Slovénie, en Croatie
et en Yougoslavie oli I'on trouve maintenant prés de 1 000 kilometres d'autoroutes
de la frontiére italienne a la frontiere grecque.
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Le réseau routier dans 'ensemble des pays de I'Afrique du Nord atteint prés
de 200 000 km dont la moitié est constituée de routes revétues. Depuis une ving-
taine d'années, ce réseau s'est développé en Algérie et en Libye ol les routes revé-
tues sont passées respectivement de 30 000 km a 49 000 km et de 10 000 a
20 000 km entre 1970 et 1990. Au Maroc et en Tunisie, cette croissance a été
moins forte, ces pays couvrant des superficies moins importantes et bénéficiant
déja d'un réseau routier maillg.

Les réseaux secondaires bitumés et non bitumés sont restés dans les préoccu-
pations d'aménagement de 1'Algérie et du Maroc : I'Algérie a construit plus de
30 000 km de routes non bitumées en 20 ans et le Maroc engage actuellement une
politique routiére avec comme priorité la desserte en profondeur des régions avec
un réseau de qualité. Pour les routes non revétues, les statistiques doivent tou-
jours étre considérées avec prudence car elles dépendent des définitions retenues
pour leur classement et leur recensement.

Le niveau de trafic sur les réseaux de I'Afrique du Nord est trés variable et
moins de 10 % du réseau connait un trafic supérieur a 5 000 véhicules/jour. L'état
de ce réseau est estimé plutdt passable, voire mauvais pour 50 a4 60 % des routes.
En Tunisie et en Algérie, plus de 50 % du réseau revétu est considéré comme en
bon état.

Le réseau autoroutier est trés peu développé, si ce n'est en Libye qui compte
500 km d'autoroutes ; le Maroc, la Tunisie et I'Algérie n'en comptent ensemble
guére plus de 500 km et les principaux trongons sont des voies de dégagement des
principales métropoles.

En Egypte, le réseau routier s'étend sur 45 500 km de route, dont 67,7 % sont
revétues. Il s'articule historiquement le long de la Vallée du Nil et de son delta.
Cependant, depuis une trentaine d'années, avec le développement du tourisme et
du commerce de 1'Egypte avec ses voisins, de nouveaux axes sont apparus prin-
cipalement le long des littoraux de la Mer Rouge et de la Mer Méditerranée, et
dans le Sinail. Depuis quelques années, la stabilité politique dans le Sinai a per-
mis le développement de cette partie de 1'Egypte. Ces différentes zones consti-
tuent, schématiquement, le squelette du réseau routier égyptien. Le réseau auto-
routier ne concerne que le nord du pays. Il s'étend sur environ 300 km.

A l'intérieur d'Israél, c'est par la route que s'effectue l'essentiel des transports
tant de voyageurs que de marchandises. Le réseau routier, dune longueur d'envi-
ron 13 000 km, couvre tous le pays de voies asphaltées en bon état dans 1'ensemble.
Deux autoroutes relient Haifa a Ashdod et Tel-Aviv a Jérusalem. Les transports rou-
tiers de marchandises sont entiérement privés et assurés par 130 000 camions et
véhicules utilitaires. Les transports de voyageurs en revanche sont assurés pour
l'essentiel par deux sociétés coopératives qui exploitent un réseau trés dense.
Approximativement un million de véhicules circulent sur les routes israéliennes
avec plus de 40 000 véhicules supplémentaires chagque année ce qui n'a pas été
sans provoquer une augmentation du nombre des accidents ainsi que de sérieux
embouteillages autour de Tel-Aviv et de Jérusalem aux heures de pointe.

La Syrie comptait, en 1989, 31 347 km de route dont 23 168 étaient asphaltées.
Depuis lors, une amélioration du réseau est en cours mais les informations man-
quent a ce sujet.
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Le réseau routier turc, en décembre 1992, se composait de 29 000 km de routes
nationales revétues, 17 500 km de routes provinciales revétues, 10 000 km de
routes non revétues, il comprenait également 500 km d'autoroutes en service et
900 km d'autoroutes en constructions. Le projet TETEK financé par la Banque
Mondiale avait permis, fin 1991, de réaliser 3 410 km de routes. Le Plan de trans-
port en cours en Turquie prévoit d'améliorer la qualité des routes existantes plu-
tét que d'augmenter leur quantité pour aboutir a terme a ce que toutes les routes
nationales soient revétues et au moins 70 % des routes provinciales. La moderni-
sation du réseau prévoit également la connexion des routes des centres des vil-
lages au réseau des routes nationales et provinciales. La Direction Générale des
Autoroutes a pour sa part démarré un projet intitulé Turkey Transit Highway qui
a pour but d'améliorer les routes internationales. 1 240 km d'autoroutes devraient
étre construites. Il a également été décidé de réhabiliter la route de transit turque
qui relie I'Europe et les pays du Moyen-Orient dans le cadre du projet TEM.

Le transport ferroviaire

Dans la plupart des pays riverains de la Méditerranée, le transport ferroviaire
fait figure de parent pauvre et est bien souvent assez peu performant. Les réseaux
se sont développés deés la fin du siecle dernier mais les difficultés du relief et la
vocation trés spécialisée de certaines lignes n'en ont pas toujours fait de véritables
systemes de transport irriguant 'ensemble des pays. Depuis la fin de la deuxieme
guerre mondiale les réseaux routiers se sont imposés comme systemes de com-
munication principaux, et ceci d'autant plus facilement que les contraintes des
reliefs et en particulier les exigences de pentes et de courbures maximales sont
moins contraignantes pour la route que pour le fer.

Ainsi les systémes ferroviaires méditerranéens se trouvent-ils face 2 une
double difficulté qui rend leur réhabilitation ou leur adaptation trés délicate ; la
faiblesse de la part modale des chemins de fer, tant pour les voyageurs que pour
les marchandises, en témoigne en Europe du Sud et dans les autres pays de la
Méditerranée. Aujourd'hui les politiques ferroviaires en Méditerranée se concen-
trent sur un certain nombre de fonctions spécifiques sans que l'on puisse dire qu'il
y arecherche de mise en ceuvre d'un systéme de communication ferroviaire ayant
une vocation de desserte générale des pays du pourtour méditerranéen.

Les trafics ferroviaires dans les pays méditerranéens

Les pays de la rive Nord de la Méditerranée ont en général été dotés assez tot
d'un réseau ferroviaire, contrairement a ceux du Sud et de 1'Est. Mais ce réseau a
mal résisté a la croissance du trafic routier et au développement des réseaux rou-
tiers et autoroutiers. Aujourd'hui les perspectives de développement du fer se
limitent & quelques segments de marché et sont liées soit 2 un trafic local en zone
dense, soit a un trafic spécialisé sur plus longue distance.

Dans le premier cas, il s'agit d'utiliser au mieux les infrastructures existantes
pour favoriser & la périphérie des métropoles le transport collectif, face a un
engorgement croissant des systémes routiers.
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Dans le deuxieme cas, deux types d'acheminement sont privilégiés en liaison
avec les grandes relations européennes, & savoir un transport a grande vitesse
pour les voyageurs et un transport combiné pour les marchandises.
L'acheminement des trafics de pondéreux par trains complets générés par des
échanges entre industries lourdes n'a jamais été véritablement menacé et pourra
étre probablement poursuivi.

La notion de transport combiné ne se limite pas aux transports de caisses rail-
route, mais est aussi étendue aux transports de conteneurs maritimes : en ce sens,
l'avenir du transport ferroviaire est lié a celui du trafic portuaire et a I'intégration
dans des chaines plus complexes qui posent des questions nouvelles d'organisa-
tion des transports. Les perspectives de transport ferroviaire sont donc liées a ce
repositionnement sur un marché des transports. Pour ce faire, des complémenta-
rités avec la route sont possibles sachant que le mode routier trouve son expan-
sion limitée par le franchissement de barriéres naturelles et la traversée de zones
sensibles sur le plan de I'environnement. Les figures 12 et 13 montrent 1’évolution
du transport ferroviaire de marchandises dans les pays couverts par la CEMT.

Dans les pays de la rive Nord qui appartenaient au "bloc de 1'Est" I'exploitation
ferroviaire a conservé jusqu'a une période récente une part significative des tra-
fics. La raison essentielle en est que ces pays étaient soumis a un systeme de pla-
nification centralisé qui attribuait autoritairement au fer une part importante des
trafics et qui limitait corrélativement le transport routier. Cela était le cas dans les
pays de l'ex-Yougoslavie, bien que le transport routier s'y développe déja assez
vite.

L'ouverture de I'Europe de 1'Est s'est accompagnée d'un recul de la part du
mode ferroviaire dont l'organisation peu performante a mal résisté a l'irruption
d'un mode routier plus souple ; en outre, les trafics ferroviaires étaient trop direc-
tement liés a tout un mécanisme autoritaire de distribution des produits entre les
pays du COMECON, depuis les matiéres premiéres jusqu'aux produits finis, qui
ne se justifiait pas toujours sur le plan économique. Les cas les plus marquants
d'un transport ferroviaire économiquement mal justifié n'ont pas résisté au déve-
loppement de I'économie de marché. Une préoccupation importante de la période
actuelle consiste a s'assurer que ces nouveaux affrontements de concurrence entre
les modes ne conduisent pas trop vite, et sans justification suffisante, a détruire
durablement un patrimoine ferroviaire qui pourrait étre utilement réhabilité.

Sur les rives Sud et Est de la Méditerranée, on retrouve deux grands types de
trafics pour l'exploitation ferroviaire :

- les trafics de voyageurs en zone urbaine et périurbaine ; un effort particulier a
été fait en Tunisie, en Algérie et au Maroc pour la desserte des grandes villes, mobi-
lisant une part importante des ressources et des capacités des réseaux ; en Israél il
y a une desserte ferroviaire pour la zone céotiére dense entre Haifa et Tel-Aviv.

— des trafics de marchandises spécifiques concentrés sur quelques trongons et
aboutissant & des plaines cotieres. Ceci est le cas de la ligne Tebessa - Annaba dans
I'Est algérien, utilisée a la fois pour l'approvisionnement des usines sidérurgiques
et 'exportation des matiéres premiéres, et des lignes tunisiennes destinées a ache-
miner des produits chimiques vers les ports ; il en est de méme pour le transport
de produits chimiques de base en Israél 2 destination de Ashdod.
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Figure 12

Evolution du transport ferroviaire de marchandises dans les
pays d'Europe du Sud en TK
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Source : CEMT (millions de voyageurs-km).

Ainsi le transport ferroviaire de marchandises concerne-t'il essentiellement
quelques trafics lourds, sur des distances moyennes, auxquels il faut ajouter un
trafic plus diffus, en général des pondéreux (matériaux de construction et
céréales).

En dehors de ces types de trafics de voyageurs et de marchandises qui peuvent

d'ailleurs entrainer une saturation du réseau, les trafics se développent essentiel-
lement sur la route.

La réalité est que mis a part le cas de I'Egypte, et dans une certain mesure de
la Turquie et de 1'Algérie, il n'y a pas véritablement de trafic ferroviaire & 'échelle
nationale ou internationale au Sud et a I'Est de la Méditerranée.
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Figure 13

2.2,

Evolution du transport ferroviaire de marchandises dans 1'Est
méditerranéen en TK
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Source : CEMT (millions de voyageurs-km).

Les réseaux ferroviaires en Méditerranée

L'analyse des réseaux ferroviaires confirme les remarques faites sur la situa-
tion des trafics (figure 14). L'Europe du Sud est de ce point de vue assez mal dotée
par rapport a I'Europe du Nord. Les relations ferroviaires étaient cependant, et de
longue date, assez bien assurées en direction de 1'ltalie a travers la France et la
Suisse, bien que la qualité de desserte se soit détériorée dans le Sud de la pénin-
sule. Dans les relations avec I'Espagne, les réseaux ferroviaires n'ont toujours pas
surmonté le handicap des différences d'écartement et les prestations ferroviaires
sont encore assez médiocres dans la Péninsule Ibérique.

33
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Figure 14

Réseau ferroviaire 1991 (UIC)
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Le développement de lignes nouvelles pour les trains a grande vitesse ouvrent
de nouvelles opportunités : actuellement ces lignes ne sont pas connectées, mais
il n'en demeure pas moins que les temps de transport entre les régions du Nord et
du Sud sont considérablement réduits, comme ils le sont déja en France et en
Italie. En Espagne, les trains a grande vitesse, a écartement européen, relient
Madrid a Séville : le prolongement de cette ligne aux grandes régions frontaliéres
d'Hendaye et de Perpignan est prévu.

11 a été noté que les anciens pays européens de |'Est privilégiaient le transport
ferroviaire dans leurs transport intérieurs et internationaux et que leurs réseaux
étaient donc relativement maillés, méme si parfois ils ne pouvaient pas étre
exploités dans leur intégralité, compte tenu des colits qu'ils entrainent.

Trés tot, les réseaux ferroviaires ont structuré la grande relation qui a travers
l'ex-Yougoslavie conduisait a Istanbul et au-dela, aprés le franchissement du
Bosphore, atteignait la Syrie et 'Irak.

Dans les Balkans, la part modale du fer restait encore, jusqu'a une période
récente, 2 un niveau relativement élevé par rapport aux pays européens de la
Méditerranée occidentale et ceci malgré une chute durant les années récentes. Il
est vrai que le taux de motorisation y est encore assez faible. Dans cette zone la
Grece fait figure un peu d'exception car le réseau ferroviaire est resté peu déve-
loppé et assez mal relié avec les pays voisins.

(QQuant aux pays de la rive Sud et Est de la Méditerranée, les réseaux ferro-
viaires y constituent rarement une véritable armature intérieure a I'échelle natio-
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nale ou internationale. La mise en place des réseaux ferroviaires remonte en effet
a I'époque coloniale ; elle est liée a la création des industries extractrices et a la
nécessité de leur fournir un débouché portuaire. Aussi le réseau ferroviaire ne
permet pas des jonctions faciles entre les régions et les pays ; il n'y a d'ailleurs pas
de continuité ferroviaire entre la Tunisie et la Libye. En outre, l'existence de voies
uniques, de différents types d'écartement, métriques et voies "normales", com-
plique I'exploitation de ces réseaux et ne permet pas l'interconnexion.

Si au début du siécle une continuité de certains grands itinéraires internatio-
naux a été recherchée, a 1'échelle du Maghreb ou du Moyen Orient, pour relier les
grandes capitales, cette continuité a souvent été rompue du fait des conflits et du
redécoupage des frontiéres qui se sont produits depuis.

En Turquie le réseau ferroviaire comprend actuellement 10 631 km de lignes
qui se décomposent en 8 430 km pour les lignes principales et 1 931 km pour les
lignes secondaires. Le Plan de transport prévoit de rénover 2 000 km de voies fer-
rées portant la longueur des lignes électrifiées a 2 300 km et celle couverte par le
systeme de signalisation & 2 489 km en fin de période. Le matériel roulant doit
faire également l'objet de modernisation et de renouvellement. En 1992, les che-
mins de fer turcs ont transporté respectivement 4,3 % des voyageurs et 9,6 % des
marchandises, le reste I'étant par la route. Le plan quinquennal (1990-1994) pré-
voyait pour le fret ferroviaire domestique une croissance de 8,9 % pour atteindre,
en fin de période 13,5 milliards de tonnes-kilomeétres. Ce qui correspond & une
part modale de 11,7 % du total du fret transport. Pour le transport intérieur de
voyageurs, le rail devra assurer 4,5 milliards de passagers-kilomeétres.

En Syrie, 2 013 km de ligne de chemin de fer dont 1 686 km de ligne ordinaire
et 3267 de ligne étroite ont permis le transport de 947 millions de passagers-km
et 1251 millions de tonnes-km en 1985 (principalement des pondéreux : céréales,
phosphates, carburants, ciment etc.).

Ainsi, le réseau ferroviaire israélien est limité a 529 km et le matériel est lar-
gement obsoléte. Les seuls investissements réalisés au cours des derniéres années
ont concerné le transport de marchandises, en particulier des minéraux et des
produits chimiques en provenance du Negev ainsi que du charbon destiné aux
centrales thermiques. En 1988/1989, 6,6 millions de tonnes de marchandises ont
été transportées par rail et 254 000 passagers ont emprunté le train en 1987, qui
se limite a deux lignes : Haifa-Jérusalem et Tel-Aviv-Haifa. Le réseau ferroviaire
israélien a donc été quelque peu négligé jusque la; la situation est en train de
changer et le transport ferroviaire devrait jouer un role plus important dans le
futur pour désengorger la région centrale, notamment autour de Tel Aviv mais éga-
lement de Haifa et Jérusalem.

En Egypte, le réseau s'étend sur environ 4300 km de voies principales situées
essentiellement dans la vallée du Nil et le delta. Depuis un dizaine d'année les
principaux travaux ont visé a renouveler et moderniser les deux lignes qui for-
ment 1'épine dorsale de I'Egypte, Le Caire-Alexandrie (cette ligne dessert les 3
principales villes égyptiennes, Le Caire, Alexandrie et Tanta c'est-a-dire 20 mil-
lions d'habitants et 40 % de la population) et Le Caire-Louxor-Assouan. Les voies
secondaires n'ont pas bénéficié du méme intérét sauf celles intéressant le trans-
port de minerais (minerai de fer, phosphate et manganése), et sont pour la plupart
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obsolétes et  rénover. Les chemins de fer égyptiens ont transporté 23 796 millions
de passagers-kilometres et 3 021 millions de tonnes-kilometres en 1987.

Le secteur maritime et la flotte marchande des pays méditerranéens

La description de la flotte marchande des différents pays est I'un des rares
domaines ot l'on dispose de statistiques suivies et suffisamment précises a
I'échelle internationale. Il est ainsi possible de passer d'une analyse des trafics a
une analyse des besoins de capacité de transport maritime mesurés en "tonnage
de port en lourd" pour les navires.

Une telle étude a été réalisée pour le Plan Bleu par J.P. Dobler a partir des der-
niers trafics publiés par 'ONU en décomposant les produits en trois grands
groupes : les produits liquides transportés en vrac, les produits solides transpor-
tés en vrac, et enfin les autres cargaisons qui comprennent les diverses catégories
de marchandises générales et qui peuvent étre aussi chargés sur différents types
de cargos, rouliers, porte-conteneurs ou autre navires spécialisés. Pour chacun de
ces flux, les trafics ont été calculés en tonnes-unités, en distinguant les transports
intra-méditerranéens, ceux en provenance de la Méditerranée, ceux qui lui sont
destinés a partir du reste du Monde.

Le passage aux besoins de capacité de transport a été fait en utilisant les coef-
ficients de productivité des différents types de navires qui sont publiés réguliere-
ment par la CNUCED, en rapportant les transports effectués aux tonnages des
navires en service. Ces chiffres peuvent étre alors comparés a la capacité de la
flotte disponible des pays méditerranéens calculée également en tonnage de port
en lourd (tpl) pour les trois grandes catégories de navires correspondant aux trois
grands types de cargaisons. La précision de ces chiffres ne doit pas faire illusion
et la méthode employée ne vise qu'a donner des ordres de grandeur en se référant
aux derniers trafics connus.

Deux types d'indicateurs sont utilisables pour prendre en compte les change-
ments importants de structures d'échanges intervenus depuis les premiéres
études du Plan Bleu :

— des indicateurs sur la capacité des flottes marchandes des pays,

— des estimations de l'évolution des trafics des ports méditerranéens.

Ces données ne peuvent étre utilisées qu'avec prudence, ce qui suppose une
description plus précise des unités de mesure utilisées en ce qui concerne la
flotte. Mais surtout, la notion méme de flotte marchande d'un pays mérite d'étre
adaptée et interprétée : le phénomene de libre immatriculation s'est rapidement
développé et méme amplifié ces derniéres années, entrainant une baisse rapide de
I'immatriculation de certaines flottes dans leur pays d'origine et corrélativement
une hausse des pavillons de complaisance.

En Méditerranée, ce phénomeéne revét d'autant plus d'importance que certains
pays sont des pays de libre immatriculation et que des iles comme Malte ou
Chypre ont dorénavant des flottes importantes d'une taille trés significative a
I'échelle mondiale. A cet égard, 1’évolution des flottes de centaines de pays
comme |'Ttalie ou I'Espagne entre 1986 et 1994 montre un transfert important sur
des pavillons de complaisance (tableau 11).



TRAFICS ET RESEAUX PAR PAYS ET PAR MGODE 57

Tableau 11
Pays méditerranéens. Flottes de navires et participation des flottes au marché en 1986 et en 1994
(navires de plus de 300 t jb)

1 2 3 4 5 6 7 B
Nbre Nbre 1000 1000 tplpour- ipl pour- tpl pour- tpl pour-
Pays navires navires  tpl tpl centage centage centage méd. centage
mendial  mondial méd. méd.
1986 1994 1986 1994 1986 % 1994 % 1986 % 1994 %
Albanie 17 20 80 85 0,01 0,01 0,07 0,06
Algérie 73 77 1 001 1071 0,16 0,16 0,88 0,75
Croatie 91 165 0,02 0,11
Chypre 844 1468 15914 38 286 2,58 5,67 14,00 26,68
Egypte 194 220 1362 1602 0,22 0,24 1,20 1,12
France 297 219 9245 6073 1,50 0,90 8,14 4,23
Grece 1 946 1451 49840 52094 8,07 7,72 43,90 36,31
Israél 43 36 642 820 0,10 0,12 0,57 0,57
Ttalie 864 736 12062 9025 1,95 1,34 10,63 6,29
Liban 211 119 700 394 0,11 0,06 0,62 0,27
Malte 175 913 2749 22 356 0,45 3,31 2,42 15,58
Maroc 62 58 617 295 0,10 0,04 0,54 0,21
Slovénie 2 1 0,00 0,00
Espagne 620 257 9 208 2 278 1,49 0,34 8,11 1,59
Syrie 45 128 84 204 0,01 0,03 0,07 0,14
Tunisie 32 29 234 205 0,04 0,03 0,21 0,14
Turquie 637 738 5233 8531 0,85 1,26 4,61 5,95
Ex-Yougoslavie 327 4 550 0,74 4,01
Tous pays 6 387 6563 113 522 143 485 18,37 21,27 100,00 100,00

Source : ISL Institute of Shipping Economics and Logistics : Shipping Statistics Yearbook 1986/1994,
Bremen 1986/1994.

De plus, des navires battant le pavillon d'un pays méditerranéen peuvent trés
bien opérer sur des flux n'ayant aucun rapport avec l'activité économique de cette
zone et réciproquement des navires battant pavillon d'un pays non riverain de la
Méditerranée peuvent opérer dans cette zone. Les informations publiées pour la
CNUCED sur la maftrise des intéréts nationaux sur des navires battant pavillon de
complaisance ne permettent que de répondre trés partiellement a ces interroga-
tions. Pour la Méditerranée, elles confirment le réle trés important des intéréts
grecs sur la flotte mondiale.

Les analyses en termes de maintien d'une flotte plus ou moins indépendante
des besoins de transport d'un pays perdent de leur intérét dans une analyse pro-
jective globale sur le transport et le développement de la zone méditerranéenne.
Ainsi, les informations sur les unités de mesures utilisées dans la présentation de
la flotte marchande méditerranéenne devront s'accompagner de précisions sur les
flottes et les politiques maritimes de chacun des pays, sachant que celles-ci seront
plus ou moins autonomes par rapport a des besoins de transport exprimés sur un
marché mondial de l'offre de navires.



58

3.1.

TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE

Ces derniéres remarques montrent les limites d'une analyse qui consiste a
comparer des besoins en capacité et les capacités des flottes nationales, & un
moment ot I'offre mondiale apparait durablement excédentaire et ol la question
serait plutét la qualité de cette offre pour des raisons de sécurité et de protection
de l'environnement.

La répartition de la flotte marchande méditerranéenne

Afin de mieux cerner le réle des navires marchands battant pavillon des Etats
riverains de la Méditerranée dans les transports maritimes régionaux, des regrou-
pements différents ont été présentés dans lesquels ont été omis les pavillons de
libre immatriculation et ot la Grece constitue, a elle seule, une catégorie a part.

— Un premier groupement réunit les trois pays industrialisés du Nord-Ouest
du bassin méditerranéen : 1'Espagne, la France et 1'talie. Il ne représente plus que
12 % du port en lourd des "pavillons nationaux" mais pres de la moitié si la Gréce,
Chypre et Malte ne sont pas pris en compte. A souligner, toutefois, que le pavillon
frangais et, dans une moindre mesure, le pavillon espagnol ne sauraient &tre
considérés comme exclusivement méditerranéens, étant donné l'importance des
fagades atlantiques dans les activités maritimes de la France et de I'Espagne.

La flotte marchande italienne, qui représente, avec quelques 9 millions de tpl,
plus de 50 % de la capacité de transport maritime de ce premier groupe de pays,
se situe ainsi, et de loin au premier rang en Méditerranée parmi celles dont l'acti-
vité est principalement liée aux échanges par mer du pays. Le role capital joué par
I'Ttalie dans les trafics méditerranéens est donc bien reflété par l'importance rela-
tive de sa flotte.

La répartition, par types principaux de navires, du tonnage placé sous les trois
pavillons des pays les plus industrialisés du Bassin, comparée a celle relevée pour
I'ensemble des pavillons "nationaux" sans la Gréce, met en évidence le souci de
ces pays de malitriser leur approvisionnement en hydrocarbures : 48 % de leur
capacité de transport combiné est constituée par du tonnage pétrolier, contre
40 % pour cet ensemble au plan global. Cette politique est particulierement nette
pour la France et I'Espagne dont les flottes pétrolieres représentent respective-
ment 58 et 52 % du port en lourd total de ces pays (tableau 12).

Sans négliger pour autant le secteur pétrolier, puisque sa flotte de navires-
citernes est comparable a celles de ses voisines occidentales, 1'Ttalie dispose d'une
capacité de vracquiers particulierement élevée qui se situe au premier rang de sa
flotte, avec 41 % du total, dépassant de peu les pétroliers qui en représentent
39 %. Par contre, les vracquiers constituent la catégorie la plus faible dans les
flottes espagnole (23 %) et surtout frangaise (18 %) alors qu'ils représentent 38 %
de la capacité de l'ensemble des flottes méditerranéennes et 31 % si la Gréce n'est
pas comptée dans cet ensemble.

On pourrait s'étonner de constater que la catégorie des "autres navires", qui
comprend, en particulier, les cargos de ligne réguliére, apparaisse, dans cette com-
paraison au niveau méditerranéen, relativement réduite pour les trois pays du
Nord-Ouest. Toutefois, il faut noter que la productivité de ces navires est, en géné-
ral, beaucoup plus forte sous les pavillons des pays industrialisés que la moyenne
mondiale.
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Tableaun 12
Flotte de commerce méditerranéenne (1992)

Naviresa _, . Transport Transport Transport Porte- Aufres
Pétroliers . Total

passagers gaz vrac sec  vrac mixte conteneurs cargos
Grece 310 333 14 398 38 23 444 1 560
Chypre 26 138 3 450 29 52 669 1367
Malte 40 150 4 220 14 18 372 818
Italie 296 231 50 46 9 17 303 952
Turquie 124 96 44 81 9 468 782
France 75 54 6 13 20 108 277
Espagne 51 59 10 22 17 239 398
Total Méd. 922 1 061 91 1230 99 147 2604 6154
Total monde 4 378 7 951 912 4 829 361 1322 21513 41 266
% Méd. 21 13 10 25 27 11 12 15

Source : Lloyd's Register of Shipping. Navires de plus de 100 tjb.

— Etant donné que la flotte marchande albanaise est extrémement réduite et ne
comprend qu'une vingtaine de caboteurs, le groupe des pays de I'Adriatique
orientale se compose essentiellement du tonnage placé sous pavillon de la
Slovénie et de la Croatie. L'ensemble de ces pays de 1'Adriatique ne représentait
qu'un pourcentage modeste des pavillons méditerranéens "nationaux". Mais avec
prés de 5 millions de tpl, cette flotte est loin d'étre négligeable surtout pour les
vacquiers et les "autres navires" qui se partagent ce total. La faible part du tonnage
pétrolier est 1ié au fait que l'approvisionnement en hydrocarbures de I'ex-
Yougoslavie s'effectuait principalement par oléoducs et voie fluviale par le
Danube et la Serbie, en provenance de 'ex U.R.S.S. et de Roumanie.

— Le groupe des pays de I'Est du bassin méditerranéen est assez hétérogene. 1
comprend la Turquie, la Syrie, Israél et 'Egypte et représente 7,7 % des pavillons
méditerranéens "nationaux", pourcentage qui passe a 35 lorsque la Gréce, Chypre
et Malte ne sont pas pris en compte. Il se caractérise par une faiblesse relative de
la composante "pétroliers” et, réciproquement, par 'importance des tonnages de
vracquiers et d"autres navires" placés sous ces pavillons.

Parmi ceux-ci, le principal est celui de la Turquie qui représente a lui seul
76 % de la capacité de transport de ce groupement régional. Il convient de remar-
quer, a ce propos, que la flotte turque effectue, en dehors des transports maritimes
internationaux en provenance ou a destination du pays, d'importants services de
cabotage national et que ses pétroliers et vracquiers se trouvent fréquemment
affrétés sur le marché mondial. De ce point de vue, de nombreux armateurs turcs
du secteur privé peuvent éire comparés a leurs collégues grecs.

La flotte égyptienne, qui se situe au second rang dans ce groupement, est
caractérisée par le fait que les "autres navires" représentent prés de la moitié de sa
capacité de transport. Si la catégorie des pétroliers est réduite, celle des vracquiers
reste importante, représentant 40 % du port en lourd total. Cette flotte apparait
donc comme principalement vouée a effectuer les transports internationaux a des-
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tination des ports égyptiens, qui comportent essentiellement des produits en vrac
et des marchandises générales.

Israél, dont la flotte est d'importance réduite, a orienté celle-ci essentiellement
vers les activités de lignes réguliéres, assurant la liaison entre le pays et ses four-
nisseurs et clients d'Europe occidentale et d'Amérique du Nord ; aussi la propor-
tion des "autres navires" dans la capacité de transport totale est-elle particuliere-
ment élevée puisqu'elle dépasse 88 %.

Pour la Syrie, cette proportion s'établit méme a 100 % ; toutefois, le tonnage
total de la flotte marchande syrienne ne dépasse guére 200 000 tpl et ce pourcen-
tage n'est donc guere significatif : comme la plupart des pays dont la flotte est trés
réduite, la Syrie ne dispose sous son pavillon que de petits cargos et caboteurs "a
tout faire", transportant des catégories variées de marchandises, y compris des
vracs solides et liquides, soit conditionnées en emballages traditionnels, soit
entassées a fond de cale ou chargées dans de petites citernes intégrées a la coque.

— Le groupe des pays du Sud-Ouest du bassin méditerranéen comprend la
Libye, la Tunisie, I'Algérie et le Maroc. Ces pays ont engagé en 1989, avec la
Mauritanie, la formation d'une zone économique intégrée, I'Union du Maghreb
Arabe. Cependant pour l'instant leurs flottes respectives sont de structure et d'im-
portance trés diverses et reflétent leurs priorités nationales. La flotte marchande
combinée de ces quatre pays est celle dont le tonnage est le plus faible. En parti-
culier, son port en lourd total ne représente méme pas la moitié de celui du
groupe des pays de I'Est du bassin qui vient d'étre esquissé.

Mais globalement, on peut noter, a l'inverse de ce qui est constaté pour ces
pays de 1'Est du bassin, la prépondérance de la catégorie des pétroliers et la fai-
blesse de celle des vracquiers. En fait, la prépondérance des pétroliers est quasi-
absolue dans la flotte libyenne puisque cette catégorie représente 93 % du port en
lourd total. Elle est trés nette pour la Tunisie ou le pourcentage correspondant
atteint 58 %. Par contre, au Maroc, la catégorie principale est celle des vracquiers,
inconnue dans la flotte libyenne et peu représentée dans les flottes des autres pays
maghrébins. Ces différences refletent bien entendu le souci de chacun de ces pays
de participer au transport de ses principales ressources a l'exportation : pétrole et
produits pétroliers pour la Libye et la Tunisie, phosphates pour le Maroc.

Le cas de 1'Algérie peut paraitre surprenant lorsque l'on constate que 70 % de
la capacité de transport de sa flotte est représentée par les "autres navires" et que
la part des pétroliers atteint seulement 21 %, alors que le pays est également un
important producteur et exportateur d'hydrocarbures. En fait, I'Algérie a fait por-
ter son effort, dans le domaine des transports maritimes, sur une catégorie parti-
culiére de transport d'hydrocarbures, celui du gaz naturel liquéfié. Or les métha-
niers — fleurons de la flotte marchande algérienne — sont comptabilisés dans les
statistiques en tpl dans la catégorie résiduelle des "autres navires". En se rappor-
tant a des statistiques plus détaillées, on constate que la part des navires citernes
pétroliers et transporteurs de gaz dans la jauge totale de la flotte algérienne atteint
54 %. Ce pourcentage dénote, pour 1'Algérie, I'existence d'une politique des trans-
ports maritimes, axée comme celle de ses voisins, sur une participation maximale
aux exportations par mer de ses principales ressources.
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— La flotte marchande hellénique constitue un cas tout a fait & part dans 1'en-
semble des pays riverains de la Méditerranée. C'est en effet le seul & disposer d'une
flotte marchande, contrdlée par des armateurs locaux et armée par des équipages
nationaux, mais qui opérent principalement sur le marché mondial des affréte-
ments a temps ou au voyage, et dont la capacité de transport se trouve utilisée a
des trafics dont la plupart n'ont pas de rapport avec 1'économie grecque, ni méme
celle du bassin méditerranéen. Les armateurs grecs constituent, en effet, avec leurs
collegues norvégiens et chinois de Hongkong, la source principale de l'offre de
capacité de transport sur les marchés des frets. Cependant, la notion d'armateur
"grec" n'est pas limitée & ceux dont le centre des affaires est restée en Gréce. Elle
s'étend aux armateurs de nationalité ou d'origine hellénique opérant a partir de ces
places internationales du transport maritime que sont Londres et New York.

Ces grecs dits "internationaux" contrélent des capacités de transport bien
supérieures a celles des armateurs basés en Gréce, mais qui se trouvent placées,
en quasi-totalité, sous pavillons de complaisance, notamment libérien et pan-
améen. Certains, cependant, utilisent le pavillon hellénique pour une fraction
faible de leurs flotte, propriété d'une filiale de droit grec, établie dans leur ville ou
leur ile d'origine.

Réciproquement, les armateurs restés au pays placent souvent du tonnage
sous d'autres pavillons que celui de la Gréce ; en particulier, le pavillon chypriote
constitue pour la Gréce une sorte de "registre international” avant la lettre, mais
est utilisé par d'autres armateurs européens notamment britanniques et allemands
et méme, plus récemment, russes. Bien qu'il soit impossible de déméler parfaite-
ment les tenants et aboutissants des constructions juridiques, souvent peu trans-
parentes, qui lient les armateurs internationaux avec les sociétés propriétaires des
navires placés sous pavillons de complaisance, on peut estimer trés globalement,
a plus de 250 millions de tpl, la capacité de transport contrdlée par les armateurs
de nationalité ou d'origine grecque, soit environ cing fois celle placée sous le
pavillon hellénique. Celui-ci n'en représente pas moins déja, plus dun tiers du
tonnage placé sous les pavillons de 'ensemble des Etats méditerranéens.

On peut noter que la distribution par catégories de navires de la flotte hellé-
nique refléte bien sa vocation internationale au niveau de l'exploitation : en effet,
88 % de son port en lourd total est constitué de pétroliers et de vracquiers, avec
une légére prédominance de ces derniers. Or il s'agit 12 des types de navires qui
font 1'objet de la plupart des transactions sur le marché international des frets et
qui, pour cette raison, sont le plus souvent la propriété des armateurs "indépen-
dants" dont émane la plupart des offres de capacité de transport.

La flotte hellénique de vracquiers représente, a elle seule, 58 % du port en
lourd total de cette catégorie de navires pour les flottes méditerranéenne "natio-
nales". Par contre, ce pourcentage est ramené a 28 % pour les "autres navires",
catégorie ol se trouvent la majeure part des navires dont l'exploitation est liée a
I'économie grecque, qu'il s'agisse des activités de cabotage national, trés impor-
tantes en raison des liaisons avec la Créte et les archipels des mers Ioniennes et
Egée, ou des transports internationaux en provenance ou a destination des ports
grecs. Cependant, plus de la moitié du port en lourd de cette catégorie concerne
des cargos de tramping qui peuvent aussi s'affréter sur le marché international.
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— Un dernier groupe est constitué par les regisires méditerranéens de libre
immatriculation. Les quatre pavillons méditerranéens créés par Gibraltar, Malte,
Chypre et le Liban et considérés comme couvrant principalement des navires
contrdlés par des intéréts étrangers, grace aux registres, dits de "libre immatricu-
lation", représentent une flotte marchande combinée de plus de 60 millions de
tpl, soit plus qu'aucune autre flotte du bassin. Ils totalisent plus de 40 % du total
de la capacité de transport des flottes méditerranéennes et sont enregistrés pour
la plupart & Chypre et a Malte.

Leur vocation a louer leur capacité de transport sur le marché international
des frets est bien confirmée par le fait que 80 % de celle-ci est constituée de vrac-
quiers et de pétroliers. Toutefois, la proportion des "autres navires" est, a 20 %,
beaucoup plus forte que celle notée pour le pavillon hellénique qui n'atteignait
que 12 %. Ceci est a mettre au compte du trés grand nombre de petits cargos a un
ou deux ponts que 1'on rencontre sous les pavillons du Liban et de Malte et aussi
de Chypre et qui, entre des périodes d'inactivité parfois prolongées, transportent
des cargaisons variées et souvent dangereuses sur les relations les plus diverses et
parfois les plus discrétes, dans des conditions qui n'assurent que rarement la
sécurité nécessaire, tant pour leurs équipages que pour l'environnement marin.

Les stratégies d’armement

En transport maritime, comme d'ailleurs en transport aérien, les perspectives
d'avenir sont de plus en plus déterminées par les stratégies des grands armements
et des grandes compagnies. Cette évolution ne signifie nullement que de plus
petites compagnies n'ont pas une place dans le marché a I'échelle internationale
et peuvent demeurer trés performantes, mais leur intervention se limitera a des
prestations bien délimitées pour un type de transport ou des dessertes plus loca-
lisées.

Ainsi, les stratégies maritimes échappent a la maftrise des Etats.

Les clivages entre transporteurs de vracs et transporteurs de marchandises
diverses demeurent cependant. Pour le transport de vrac, la regle du marché d'af-
fretement pour une durée déterminée ou d'affretement au voyage reste trés géné-
rale dans un contexte de capacité d'offre largement suffisant.

Le transport de marchandises diverses se traduit de plus en plus fréquemment
par un transport conteneurisé sur les longues distances internationales. Il s'agit
probablement d'un domaine ot les stratégies maritimes ont le plus rapidement
évolué.

Contrairement sans doute a ce qui s'est passé pour le vrac ol les armateurs
méditerranéens ont toujours été présents, aussi bien pour le vrac sec, que pour le
pétrole, et aujourd'hui le transporteur spécialisé de gaz (armateurs grecs, frangais,
italiens, algériens, ainsi que des armateurs du Moyen-Orient), il existe relative-
ment peu de trés grands armements spécialisés dans les conteneurs ayant une ori-
gine méditerranéenne.

Les plus grandes flottes de conteneurs a l'échelle mondiale appartiennent &
des compagnies d'origine asiatique, américaine et dans quelques cas nord-euro-
péenne, avec notamment Maersk, méme si les navires battent rarement un
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pavillon correspondant a ces origines. Quelques compagnies classées parmi les
plus importantes ont cependant leur origine en Méditerranée : compagnies d'ori-
gine grecque, israélienne, libanaise ou des compagnies nationales comme en
France ou en Italie, sans que leur statut, public ou privé, reste un critére fonda-
mental pour une analyse de projection du marché.

Le fait que les plus grandes compagnies a 1'échelle mondiale ne soient pas le
plus souvent méditerranéennes n'est pas en soi particuliérement préoccupant
pour assurer les besoins du commerce méditerranéen : cette situation ne fait que
refléter celle du commerce mondial et des volumes d'échanges entre les conti-
nents. Par ailleurs, les armements méditerranéens ne sont pas absents et on a vu
que l'offre mondiale de portes-conteneurs avait de grande chance d'étre durable-
ment excédentaire. Ce phénomene de "sur-capacité" des flottes est presque per-
manent et Jaisse a penser que le jeu du marché et de la concurrence limite consi-
dérablement les risques de voir des approvisionnements ou des débouchés
compromis en raison d'une difficulté d'acheminement maritime.

Cependant, les effets des stratégies de ces armements ne sont pas neutres sur
la structuration des flux en Méditerranée qui est aussi une zone de concentration
du trafic avec 1'établissement de grands centres portuaires d'éclatement de trafic
intercontinental, les "hubs" a partir desquels ces armements organisent leurs
lignes de distribution régionale, a 1'échelle de I'Europe ou de la Méditerranée,
voire dans certains cas du continent africain. En effet, les armements limitent a
travers le monde le nombre de leur "touchers" portuaires pour bénéficier d"'éco-
nomies d'échelle” et disposer de terminaux plus efficaces et de transports ter-
restres plus performants. A partir de ces "hubs" les armements redistribuent aussi
leur cargaison vers des autres ports et mettent en place des lignes dites "feeder".

Aujourd'hui, la concentration en Méditerranée se répartit essentiellement
entre sept ports (Valence, Barcelone, Marseille-Fos, Génes, La Spezia, Livourne et
le Pirée) et trois points d'éclatements (Algesiras, par la présence de Maerskline et
Sealand, Malte avec United Arab et Norasia et Damiette-Alexandrie avec CMA).
Ce mode d'exploitation a partir des "hubs" multiplie le nombre de trajets mari-
times puisqu'une partie du trafic ainsi concentré est reprise sur des bateaux de
taille réduite & destination d'autres ports de la zone de la Méditerranée et parfois
de la c6te occidentale d'Afrique.

Mais, l'avenir maritime de la Méditerranée pour les marchandises diverses ne
se situe pas uniquement au niveau des portes-conteneurs transcontinentaux. Les
navires "rouliers” ont en Méditerranée un marché particulier pour de plus courtes
distances, bien que le partage dans le commerce méditerranéen entre un marché
pour les navires rouliers et un marché de navires porte-conteneurs évoluant au
sein de cette zone reste a préciser.

Le trafic conventionnel de marchandises diverses avec des cargos plus clas-
siques conserve en Méditerranée une vocation pour des produits intermédiaires
variés : l'intensification des trafics entre la Mer Noire, les pays d'Europe centrale
et sans doute demain des pays de la rive Sud plus industrialisés peut aussi
conduire a une expansion de ce type de trafic.
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3.3. Le cabotage maritime et le iransport fluvial-maritime

Le transport de cabotage maritime

Le transport de cabotage maritime fait d'abord référence & un transport de
courtes distances par mer. Les navires utilisés sont en général d'une taille infé-
rieure a ceux utilisés en transport international bien qu'il n'y ait pas a priori de
différences autres que celles justifiées par des considérations relatives aux
contraintes nautiques des chenaux et des ports ou aux contraintes économiques
imposées par la nature des trafics. Cependant, les exigences réglementaires natio-
nales font que, sur les trafics de cabotage a l'intérieur d'un pays, 1'utilisation du
pavillon national est une regle fréquente.

Historiquement en Méditerranée le transport par cabotage a joué un réle trés
important puisque les communications se sont d'abord effectuées par mer sur de
petits bateaux qui réalisaient des arréts fréquents : d'ott d’intenses activités d'échanges
et de commerce dans les ports au long des siécles. Les difficultés du relief terrestre
dans de nombreuses zones cotiéres justifiaient a l'origine ce type de transport.

Aujourd'hui, le cabotage n'a pas disparu, surtout dans les zones ot le relief ne
permet pas toujours d'autres modes alternatifs de transport. A l'intérieur des pays,
il représente rarement une part modale importante sauf dans des pays tels 'Italie,
I'Espagne ou la Gréce qui disposent de longues bordures cétiéres. Dans beaucoup
de pays riverains de la Méditerranée, ce marché national a été trés réglementé au
point de l'interdire aux pavillons étrangers.

11 est vrai que depuis plusieurs années le mot de cabotage est aussi compris
dans un sens plus large puisqu'il inclurait également l'ensemble du trafic entre
I'Europe méditerranéenne et les autres fagades européennes : dans une telle
acception les trafics de cabotage concernant le bassin méditerranéen augmente-
raient d'au moins 50 % et en particulier pour les trafic de vrac.

Dans le cabotage national méditerranéen, I'ltalie est certainement le pays qui
affiche les chiffres les plus élevés, en raison de la configuration de ses cotes et de
son niveau de développement : plus de 60 millions de tonnes pour les marchan-
dises et 21 millions de passagers en 1990, ce qui représente pour les marchandises
prés de 15 % de trafic intérieur mais une partie trés faible du trafic de voyageurs.
Pour les marchandises, environ la moitié des tonnages concerne les vracs liquides
qui sont davantage transportés sur des longues distances.

En Espagne, le cabotage atteint environ 40 millions de tonnes avec 60 % de
vrac liquide et une part croissante du trafic de marchandises diverses. Le nombre
de voyageurs est de plus de 6 millions dont prés de la moitié pour les entrées et
sorties de Ceuta.

En Gréce, le trafic national de cabotage s'effectue entre toute une constellation
de ports au nombre d'environ 140, pour un total d'environ 20 millions de tonnes
(40 % de vracs liquides) dont la moitié a pour origine ou destination le Pirée.

La question du cabotage national ne se réduit certainement pas a la desserte
des fles rattachées a un pays continental mais elle recoupe cette question, notam-
ment dans le cas de la Gréce. En Méditerranée, de nombreux cas de ce type exis-
tent depuis la desserte des Baléares, celle de la Corse, celle de la Sardaigne et de
la Sicile et en particulier, la desserte des trés nombreuses iles grecques, sans par-
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ler des petites iles italiennes, croates, turques et tunisiennes (Brigand 1991). Ces
dessertes ont fait 1'objet de conditions d'exploitation strictes avec bien souvent
des subventions d'Etat afin de garantir une certaine unité aux territoires nationaux
et éviter les tentations centrifuges ou isolationnistes de certaines iles, et ceci d'au-
tant plus qu'elles ont été parfois trés disputées entre les pays.

Ce trafic de cabotage représente donc encore des volumes de trafics relative-
ment élevés en valeur absolu pour les marchandises et pour les voyageurs, bien
que l'on ait eu tendance a le délaisser quelque peu au profit du transport terrestre
routier ou de transports aériens dans les derniéres décennies. Entre les iles
grecques par exemple, le trafic de voyageurs est particuliérement important et
constitue souvent le seul mode de communication.

Le cas de Chypre et Malte est différent. Ces iles ne sont pas les plus peuplées
de la Méditerranée mais elles ont un statut d'Etat indépendant. Seulement 40 %
des exportations de Chypre s'effectuent a destination de 1'Union Européenne alors
que 70 % de celles de Malte sont envoyées vers cette destination. Chypre est trés
ancrée dans les pays de 1'Est méditerranéen alors que Malte échange beaucoup
avec les pays méditerranéens de 1'Union Européenne. Mais ce qui les caractérise
I'une et l'autre est probablement leur fort potentiel touristique et leur réle dans 1'or-
ganisation du transport maritime, a 1'échelle de la Méditerranée mais aussi a
'échelle du monde. Leur potentiel pour le tourisme international est respective-
ment de 1,5 million pour Chypre et 870 000 pour Malte (Lanquart 1995}, ce qui se
traduit par une intense activité aéroportuaire sans pour autant atteindre celle des
Baléares, de la Sicile ou de la Sardaigne. Dans l'organisation maritime des trans-
ports de marchandises, ces deux iles ont vocation a jouer un réle de port d'éclate-
ment pour les trafics intercontinentaux et notamment pour les trafics de conte-
neurs en provenance ou a destination de 1'Asie : c'est dire toute l'importance
stratégique qu'elles acquiérent dans ce domaine et qui joue aussi dans le sens d'un
développement du cabotage puisque tout accroissement des trafics avec ces deux
iles a I'échelle de la Méditerranée se fait presque exclusivement par voie maritime.

Aujourd'hui le transport de cabotage en Méditerranée connait un regain d'in-
térét qu'il conviendra d'approfondir dans l'analyse des enjeux d'avenir et ceci
pour plusieurs raisons, a savoir :

— une perspective de libéralisation du cabotage, qui, en certains endroits de la
Méditerranée, était déja amorcée et qui maintenant se développe sous l'impulsion
de la CE dans la construction du marché unique : il s'agit 1a d'un des secteurs ou
la libéralisation européenne est le plus en retard, et 1'ouverture du cabotage doit
permettre de nouveaux modes d'exploitation maritime déterminés non plus en
fonction des contraintes réglementaires mais des proximités géographiques ;

~un phénomeéne de polarisation du trafic intercontinental de conteneurs sur
de grands "hubs" portuaires, mentionné précédemment, qui s'accompagne d'un
éclatement de ces conteneurs par cabotage vers des ports de moindre importance ;

— et enfin une recherche de nouveaux modes d'acheminement face a la conges-
tion des trafics terrestres qui se développe sur les cotes méditerranéennes.

Bien entendu l'expansion des activités commerciales de Chypre et Malte, qui
bénéficient d'accords privilégiés avec 1'Europe et renforcent leur réle de plaque
tournante maritime, favorise le développement d'un trafic de cabotage.
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Le transport fluvial-maritime et la voie d’eau

3.4.

Le transport par voie d'eau est trés limité dans la zone méditerranéenne,
comme l'est d'ailleurs le trafic fluvial-maritime qui par définition ne peut exister
s'il n'y a pas un trafic par voie d'eau qui prolonge un acheminement maritime.
Comme pour le cabotage, ces types de transport sont loin de connaitre le succes
qu'ils rencontrent en Europe du Nord ; ils nécessitent une flotte bien spécifique
de petit tonnage, imposé par la navigation fluviale.

Toutefois, il ne faut pas oublier que plusieurs grands fleuves se jettent en
Méditerranéenne dont le Rhéne et le Nil, et que d'autres fleuves sont navigables
dans leur partie aval sur des distances non négligeables. De plus, 1'espace médi-
terranéen ne peut dorénavant plus ignorer la Mer Noire oil se jettent de trés grands
fleuves navigables qui irriguent une grande partie de 1'Europe continentale, tels le
Danube et le Dniepr.

Entre les pays des Balkans eux-mémes qui sont riverains de la Méditerranée,
le Danube a toujours représenté une voie de communication majeure ; des projets
existent méme pour améliorer les connexions entre le Nord de 1'Adriatique et le
Danube pour bénéficier ensuite de cette large pénétration fluviale qui se prolonge
jusqu'a la Mer du Nord avec le Canal Rhin-Main-Danube. Aujourd'hui, le Danube
permet essentiellement l'acheminement des produits pondéreux industriels,
comme le minerai de fer et les produits sidérurgiques ainsi que le transport de
produits agricoles. Cependant il reste une voie a trafic assez limité et la majeure
partie de ce trafic se réalise sur des trajets a plus courte distance, pour le trans-
port de matériaux de construction par exemple, ou bien dans sa partie aval, pour
des trafics lourds liés aux industries implantées prés de son embouchure, comme
les trafics agricoles de la plaine roumaine.

Un autre exemple de grand fleuve navigable est le Rhéne, aménagé au dela de
la région lyonnaise et qui permet 1'acheminement de produits pondéreux et de
produits agricoles, voire le transport de conteneurs. La perspective d'une liaison
future entre le Rhin et le Rhone offrirait de nouvelles possibilités d'échanges de
trafics pondéreux, voire de trafics de conteneurs sur cette voie, sans qu'il soit tou-
tefois possible d'imaginer sur un tel canal de liaison un trafic fluvial maritime de
bateaux a tonnage trop important, compte tenu des contraintes qu'imposent tout
franchissement de seuil avec la construction de nombreuses écluses.

Quoiqu'il en soit le Danube comme le Rhéne donnent dés a présent dans leur
partie aval des exemples intéressants de trafics fluviaux-maritimes qui peuvent
entrer, & partir de la Méditerranée, a l'intérieur des continents, avec ultérieure-
ment des possibilités nouvelles de pénétration jusqu'aux régions les plus éloi-
gnées du centre de I'Europe avec des péniches ou convois-poussés.

11 est probable que le développement du cabotage et du trafic fluvial-maritime
ira de pair et que ces modes d'acheminement renforcés par le développement de
nouvelles techniques plus adaptées se présentent aujourd'hui comme des modes
d'avenir.

Les trafics portuaires

Les trafics portuaires offrent une autre approche a l'étude des échanges mari-
times en Méditerranée {figure 15).
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Bien que les modes de saisie des données, la liste des ports enquétés et les
nomenclatures utilisées soient rarement homogénes, ils présentent I'avantage de
fournir des informations sur les structures des échanges non disponibles par
ailleurs. La décomposition de base est celle qui est habituellement utilisée dans
le monde maritime, a savoir la distinction entre vrac liquide, vrac solide et "mar-
chandises diverses", qui font références & des modes différents d'organisation du
transport maritime.

Au sein des marchandises diverses, les conteneurs, et parfois les unités de
charges soumises a une manutention horizontale (semi-remorques par exemple)
sont individualisés car ils reflétent eux-mémes un mode d'organisation différent
au sein de la famille des marchandises diverses et ils prennent une part croissante
du marché. Les produits transportés en vrac sont eux-mémes distingués par
grands types de produits.

La somme globale des trafics portuaires doit &tre considérée avec prudence
pour plusieurs raisons. Tout d'abord parce que tous les ports ne sont pas pris en
compte et parmi ceux-ci il y a des ports, de taille parfois modeste, qui dans le total
peuvent représenter un volume non négligeable.

En effet il ne faut pas oublier que pour certains produits de vrac des installa-
tions méme modestes peuvent étre a l'origine d'un trafic trés élevé en tonnage :
ceci est fréquemment le cas pour des matériaux de construction, certains produits
agricoles, parfois des matiéres premiéres industrielles trés spécialisées, comme
certains produits chimiques et bien entendu pour le pétrole et le gaz puisque des
millions de tonnes peuvent étre embarquées et débarquées a partir d'un branche-
ment sur des pipes ou des gazoducs au large de la cote. En conséquence il ne faut
pas s'étonner que la somme des trafics de vrac pour les ports recensés dans les
listes indiquées ici soit probablement sous-estimée par rapport a la réalité.

Mais ceci ameéne a une deuxidme remarque jouant en sens inverse, celui d'une
estimation supérieure des trafics portuaires par rapport aux sources précédentes
de 'ONU. En effet ces trafics portuaires incluent le cabotage national alors que les
trafics entre fagades se limitaient a un trafic international. On a vu que le cabo-
tage est particulierement important pour 1'Italie ou 'Espagne, avec dans le cas de
I'Ttalie un trafic intérieur parfois trés difficile. Le cabotage atteint ainsi des
volumes importants dans la desserte des fles pour les marchandises comme pour
les voyageurs.

Globalement le cabotage national en Méditerranée n'atteindrait que 25 % envi-
ron d'un trafic portuaire total estimé proche de 600 millions de tonnes, compte
tenu des remarques faites précédemment sur une sous-estimation possible.

Ceci amene a une troisiéme remarque : l'ensemble du trafic portuaire ne peut
s'identifier a 'ensemble des échanges maritimes, pour des raisons de "double-compte"
du trafic intra-méditerranéen. En effet le trafic intra-méditerranéen est compté en
embarquement et débarquement. Ce double compte existe aussi pour le trafic inter-
national entre fagades méditerranéennes mais dans ce cas il peut étre accru du fait de
la prise en compte du cabotage national, que l'on retrouve en "entrées” et en "sorties"
des ports d'un méme pays lorsqu'ils sont tous les deux recensés.

Apreés ces remarques préliminaires, I'analyse des trafics portuaires confirme,
outre un trafic de cabotage national quelque peu inférieur en trafic intra-méditer-
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ranéen international qui se situe entre 200 et 250 millions de tonnes, l'importance
du trafic pétrolier et en particulier celui des produits raffinés. Une estimation du
trafic de marchandises diverses, proche de 100 millions de tonnes est également
donnée, chiffre qui apparait par contre trés supérieur au trafic intra-méditerra-
néen international fourni par I'ONU, sans qu'il soit possible d'attribuer avec cer-
titude cette différence au cabotage national. Le rapprochement de ces données
confirme, quoiqu'il en soit, la prédominance du trafic de vrac, liquide ou solide,
dans le cabotage national puisqu'au moins les deux-tiers ne peuvent étre attribués
aux marchandises diverses.

Dans l'ensemble des marchandises diverses, le trafic de conteneurs représente
pres du tiers du total ; ce type de trafic s'effectue en général sur longue distance
et en particulier sur les relations intercontinentales du bassin méditerranéen avec
les continents américain et asiatique.

Qu'il s'agisse des produits transportés en vrac ou des marchandises diverses,
la somme des trafics portuaires est encore trés dominée par les trafics des ports
des pays d'Europe du Sud, notamment de 1Ttalie et & un moindre degré de
I'Espagne puis de la France.

Les comparaisons des trafics portuaires entre 1980 et 1990 donnent un certain
nombre d'enseignements sur les évolutions. (figure 16). La tendance globale est
celle d'une croissance de 10 a 20 % en dix ans, avec des différences significatives
suivant les ports mais aussi avec un profil général tres marqué par 1'évolution des
trafics de vracs spécifiques et notamment du pétrole. Certains ports, et parmi
ceux-ci les plus importants, enregistrent méme une baisse de trafic en raison d'un
recul du trafic de pétrole.

Le trafic de conteneurs est celui qui a connu la croissance la plus spectaculaire
et qui a aussi souvent, en dix ans, changé assez radicalement la hiérarchie entre
les ports : Barcelone, le Pirée, Valence, Haifa, Algésiras sont devenus en dix ans
de trés grands ports a conteneurs et ont souvent dépassés les anciens ports tradi-
tionnels du conteneur, a savoir notamment Génes et Marseille.

Si l'on considére I'ensemble des marchandises diverses, y compris le trafic de
conteneurs, l'interprétation est plus difficile. Les trafics croissent en raison du
dynamisme du trafic de conteneurs, sachant que hors trafic conteneurs il semble
néanmoins qu'un trafic plus conventionnel de marchandises diverses se main-
tienne. Dans le cas de 1'Ttalie qui impose assez fortement les tendances, il serait
nécessaire d'engager une investigation plus approfondie car les ports recensés en
1980 et 1990 ne sont pas les mémes et les interprétations d'évolution doivent étre
d'autant plus prudentes que les proximités et concurrences entre ports italiens
sont fortes.
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Figure 16

Evolution 1981-1992 du trafic international de quelques ports méditerranéens (milliers de tonnes)
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Le transport par conduite

Le transport par pipe est difficile & classer dans 'ensemble des modes d'ache-
minement.

En Méditerranée il est souvent complémentaire d'un trafic maritime pour les
marchés du pétrole et du gaz qui représentent des trafics par navires extrémement
importants. De nombreux terminaux d'oléoducs et de gazoducs sont situés dans
des ports méditerranéens, voire dans ceux de la Mer Noire : ports de Turquie, de
Syrie, de Libye et d'Algérie pour les exportations, Marseille et Trieste pour les
ports d'importations. Le transport par pipes a permis de renforcer le role de la
Méditerranée dans le transit maritime de produits pétroliers et de gaz, non seule-
ment dans les échanges intra-méditerranéens, mais aussi pour les exportations de
ces produits vers l'ensemble des pays européens et vers le reste du monde
(figure 17).

Toutefois, le transport par pipes peut aussi entrer en concurrence avec le trans-
port maritime lui-méme. Les gazoducs franchissent désormais la Méditerranée et
exercent une double concurrence sur l'acheminement maritime. Déja un gazoduc
a été ouvert entre 1'Algérie, la Tunisie, la Sicile et le Sud de 11Italie, capable de
satisfaire une part importante des besoins italiens et, la décision d'ouvrir un gazo-
duc entre 1'Algérie, le Maroc, 1'Espagne et le Portugal a été prise.

A un deuxiéme niveau, la performance de 'acheminement de gaz par pipe,
favorise une substitution de gaz au pétrole et limite d'autant le trafic maritime de
pétrole. Dans les scénarios d'avenir les perspectives d'équilibre entre sources
énergétiques seront donc extrémement importantes pour estimer les demandes de
transport en Méditerranée pour les différents modes et en particulier le mode
maritime,

Le secteur aérien

Pour ce secteur comme pour le secteur maritime, il conviendrait de distinguer
le transport intérieur et le transport international et les capacités de flotte natio-
nale s'analysent de plus en plus indépendamment des besoins de transport d'un
pays. Dans la plupart des pays le transport intérieur était jusqu'ici réservé aux
flottes nationales et le transport international faisait 1'objet d'accords bilatéraux :
aujourd'hui ces marchés se libéralisent, notamment au sein de ['UE (tableau 13).

Mais une bonne description du secteur aérien ne peut se faire sans référence
au marché du transport aérien auquel les modes d'organisation et les matériels se
sont adaptés. Il faut alors souligner tout particulierement l'importance du tou-
risme en Méditerranée pour lequel le transport aérien est fréquemment utilisé,
voire presque exclusivement utilisé lorsque le transport s'effectue de la rive Nord
a la rive Sud ou d'Est en Ouest du bassin.

Avec la croissance du tourisme se sont développés les modes d'acheminement
par charters, avec des compagnies qui n'ont pas été nécessairement a l'origine de
grandes compagnies nationales. Celles-ci ont néanmoins compris assez vite les
enjeux et ont mis en service, soit directement, soit indirectement, par le biais de
filiales, leurs propres services de charters.
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Tableau 13
Principales flottes aériennes des pays méditerranéens

Flotte
Alr algérie 41
Air France 173
Air Malta 11
Alitalia 102
Cyprus Airways 12
Egyptair 38
El Al 20
Iberia 111
Libyan Arab Airlines 50
Middle East Airlines 18
Olympic Airways 38
Royal Air Maroc 31
Syrian Arab Airlines 15
Thy Turkish Airlines 56
Tunis Air 22

Source : Airclaims Autumn 1993.

I1 est alors certain qu'en Méditerranée le mode aérien s'avere particulierement
adapté, dans la mesure ou les infrastructures terrestres en lignes sont difficiles a
construire. En outre les distances sont relativement longues par contraste avec les
déplacements effectués au sein de la zone dense de 'Europe du Nord.

Le fait que les déplacements pour motif touristique se multiplient, le fait que
leur fréquence s'éléve en méme temps que leur durée moyenne se raccourcit, font
que le mode aérien se trouve dans une situation forte. Au sein de I'Europe elle-
mémme, les lignes aériennes les plus fréquentes sont celles qui relient les grandes
villes du Nord aux grandes villes du Sud. Mais a c6té de cette desserte de masse
sur des grandes liaisons interurbaines, ou a destination de grands péles d'attrac-
tion touristique, il existe une vocation régionale de la desserte aérienne. Les
"petits porteurs" aériens permettent, soit a partir de grands "hubs", soit entre des
aéroports de plus petites dimensions, de relier des villes méditerranéennes qui
sans ce mode seraient trés difficilement connectées. Cette vocation régionale du
transport aérien est évidente pour la desserte des iles ol il peut exister une cer-
taine concurrence entre transport maritime de passagers et transport aérien.

Il en résulte donc a travers la Méditerranée tout un maillage de dessertes
aériennes qui évoluent rapidement en fonction non seulement de la demande
mais aussi des modes d'organisation de 1'offre a partir de grands "hubs" de concen-
tration des trafics, comme cela a été remarqué pour le transport maritime
(figure 18).

Si l'on exclut les vols par charters qui restent tres difficiles & appréhender,
I'analyse des lignes régulieres dans les échanges aériens entre 1'UE et les Pays du
Sud et de I'Est de la Méditerranée (PSEM) révele un certain nombre de relations
privilégiées (tableau 14), a savoir :

— les relations entre la France et le Maghreb : 72 % des vols au départ
d'Algérie, 56 % de Tunisie et 46 % du Maroc ont pour destination la France, ce
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qui refléte assez largement le fait que pres des 3/4 de I'émigration de ces pays se
font & destination de la France. Réciproquement, la France est la premigre origine
des vols touristiques en Europe a destination du Maghreb, sans qu'il soit possible
de préciser la part de ces déplacements liés aux congés de populations émigrées.

— les relations entre la Libye, la Tunisie et I'ltalie puisque la liaison Tripoli -
Rome représente prés de 50 % des trafics entre la Lybie et 1'UE.

— les relations entre la Turquie et la RFA, puisque 40 % des vols de ce pays a
destination de I'UE atterrissent en RFA, phénomene qui est lié au fait que les 3/4
de I'émigration turque en Europe a pour destination la RFA.

A T'heure actuelle en Méditerranée le secteur aérien est soumis de plus en plus
au mouvement de libéralisation qui se généralise a travers le monde et face auquel
les compagnies du Sud de I'Europe ainsi que les compagnies nationales des autres
pays de la Méditerranée résistent assez mal.

Tablean 14
Trafics aériens vers les pays de I'Union Européenne.
Nombre de vols directs hebdomadaires par pays en 1996 (lignes réguliéres)

France Roy. Uni Allem. Italie Esp. Lux. Belg. Pays-Bas Danem. Gréce UE

Maroc 86 4 12 17 22 0 14 11 2 3 171
Algérie 56 16 4 1 6 0 1 0 1 0 85
Tunisie 29 6 26 2 10 4 6 5 1 2 91
Lybie 0 0 0 0 0 -0 0 0 G 0 0
Egypte 17 15 32 8 8 0 3 10 2 16 111
Israél 29 32 25 24 13 0 10 13 10 12 168
Syrie 7 [§] 11 3 1 0 0 5 0 1 34
Liban 14 11 4 9 G 0 1 4 1 6 50
Turquie 36 28 168 30 8 0 14 15 10 23 332
Chypre 4 31 15 4 11 2 10 0 45 113
Malte 12 32 33 22 4 0 3 7 1 2 116
Albanie 0 0 8 11 0 0 0 0 0 3 22
Croatie 4 8 41 12 0 0 3 5 4 0 77
Slovénie 5 9 41 9 6 0 0 2 2 0 74
Total PSEM 299 198 420 152 79 5 57 87 34 113 1 444

Source : INRETS d'aprés ABC Avril 1996.

La réorganisation autour de grands "hubs" aéroportuaires, pour une exploita-
tion plus efficace des avions, ne favorise pas en général les places aéroportuaires
de la Méditerranée, plus excentrées. De nouvelles stratégies adaptées au contexte
méditerranéen restent encore a imaginer a une échelle qui n'est manifestement
pas encore celle des plus grandes compagnies mondiales. Il en résulte que si les
prix des charters apparaissent modérés, bien que la comparaison & ce stade doive
étre faite par rapport & d'autres destinations proposées par les compagnies de
charters, les prix pratiqués sur les vols réguliers restent & un niveau élevé dans un
contexte encore "protégé", du moins pour ce segment de marché. Il n'est pas rare
que les prix offerts pour traverser la Méditerranée soient proches de prix de vols
intercontinentaux, pour des conditions d'acheminement analogues.
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La situation est pour le moins instable et il est encore difficile de dire com-
ment se feront les arbitrages entre la défense des compagnies aériennes et celle
des industries de tourisme, entre une libéralisation débridée et la recherche de
stratégies de maintien de pavillons nationaux, pour un secteur qui se retrouve
face & une concurrence mondiale exacerbée, comme le secteur maritime. Ceci
étant, il semble bien que, a terme, compte tenu des conditions d'exploitation dif-
ficile pour les modes concurrents, le transport aérien entre pays de la
Méditerranée conserve de trés fortes perspectives de développement.



Chapitre

sur l'environne
en Mediterraneée

1.  La problématique des rapports entre transports et environnement

Le transport et 'environnement entretiennent des relations complexes qui
sont soumises a des logiques géographiques du milieu naturel dans lesquelles
elles s'expriment et des logiques économiques, sociales et culturelles qui déter-
minent les comportements de mobilité. Il n'y a pas actuellement d'adéquation
satisfaisante entre ces deux logiques, ce qui entraine un certain nombre d'effets
néfastes du transport sur l'environnement, qui sont méme susceptibles d'en hypo-
théquer les effets positifs sur le rapprochement des populations et les échanges
entre pays riverains.

A travers la formulation de scénarios prospectifs du Plan Bleu, I'objectif est de
réconcilier I'environnement et les transports dans une dynamique de développe-
ment durable de la région méditerranéenne.

La notion d'environnement est considérée ici dans un sens large, qui concerne
non seulement le milieu "naturel” et le paysage mais aussi les relations socio-éco-
nomiques qui s'établissent du fait méme de l'existence du transport et des com-
munications. Cette définition large est conforme 2 la plupart des textes qui régis-
sent les relations entre le transport et l'environnement, qu'ils soient destinés a la
protection de la nature ou a l'aménagement de 'espace. Il peut d'ailleurs diffici-
lement en étre autrement dans la mesure ol le transport et son environnement
socio-économique interagissent I'un sur l'autre et les rapports récents sur le sujet
montrent clairement ces interactions, qui sont aussi au cceur de la compréhension
des problemes analysés par le Plan Bleu.

Dans ce fascicule, il convient donc de développer une problématique de ce
type pour le monde méditerranéen et d'y intégrer tous les facteurs qui y sont spé-
cifiques, sachant que les interactions seront d'autant plus fortes que les facteurs
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de changement seront plus brutaux et la fragilité du milieu naturel plus grande.
Comme dans l'analyse des chapitres précédents, la démarche proposée souffre
d'un manque évident de statistiques homogenes pour la région.

A nouveau, la méthode proposée sera une méthode de type synchrone, qui
consiste & rechercher un ensemble d'indicateurs obtenus dans différents pays
méditerranéens et d'en extrapoler un certain nombre de conclusions en fonction
des caractéristiques physiques et des niveaux de développement des pays.

Mais la nature du probléme posé et les remarques faites sur les dynamiques
du systeme de transport, comme facteur explicatif du développement, contrai-
gnent a dépasser ce stade. L'analyse des situations doit aussi intégrer les poli-
tiques mises en ceuvre pour corriger les trajectoires de développement. La néces-
sité de prendre en compte cette dynamique du secteur des transports est
probablement un des aspects les plus difficiles de l'exercice de prospective pro-
posé. Dans une premiére approximation, le transport et les échanges seront consi-
dérés comme le reflet des grandes évolutions de l'activité économique ; cet aspect
sera développé en prenant comme référence les scénarios établis par le Plan Bleu.
L'étude de l'introduction d'une politique de transport dans la dynamique de déve-
loppement ne fera l'objet que de considérations plus qualitatives.

Les contributions du transport aux nuisances et a la pollution ont fait depuis
plusieurs années l'objet de nombreuses études et les organismes internationaux
comme I'ONU, I'OCDE, la CE ont largement contribué a une prise de conscience
de I'importance des problémes : les réglementations nationales et internationales
s'affinent, la prise en compte des relations entre le transport et 1'environnement,
dans la définition méme des politiques, se précise.

Dans la région méditerranéenne, cet impact des transports sur l'environne-
ment doit s'apprécier de maniére particuliére compte tenu des spécificités du
milieu naturel, des températures, de l'aridité des sols, de 1'étroitesse des plaines
littorales, des types de faune et de flore, de la richesse du patrimoine culturel, de
la qualité des paysages.

Mais, hormis la protection du milieu marin ou la préservation des sites histo-
riques qui font 1'objet d'une politique globale, notamment dans le cadre respecti-
vement du PAM et de 'UNESCQO, force est de reconnaitre que les interventions
spécifiques relatives aux impacts du transport sont limitées.

Un premier type d'analyse consiste a distinguer les effets sur 1'environnement
physique, sur les patrimoines et les ressources, sur l'environnement anthropique
et socio-économique.

Un deuxieme type d'analyse consiste a distinguer les nuisances suivant des
horizons d'espace (local, régional, national, international) et de temps (effets de
court terme et de long terme). Certains effets globaux comme la contribution a I'ef-
fet de serre peuvent d'ailleurs difficilement &tre traités a 1'échelle de la
Meéditerranée.

D'une maniere générale, il conviendra de recommander des procédures
d'études d'impacts comprenant, pour les projets d'infrastructures, des bilans
avant — aprés du patrimoine et des ressources.

Dans une premiere partie, il s'agira donc de reprendre les principaux types
d'atteintes du transport a l'environnement physique, au regard des politiques d'in-
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tervention possibles. On se limitera aux questions de pollution atmosphérique
principalement liées aux transports routiers, au probleme des émissions de bruit
et a celui trés particulier de la pollution marine. D’autres nuisances dues aux
transports comme la pollution des eaux ou ’accumulation de déchets, notamment
d’huiles lubrifiantes usées ou d’épaves diverses, et qui sont communes a toutes
activités mécaniques, ne seront qu’évoquées ici.

Dans une deuxiéme partie, la question plus générale de I’'aménagement de 1'es-
pace méditerranéen sera posée : il s'agit 1a de réflexions qui, en amont, détermi-
nent les conditions de fonctionnement et d'organisation du transport et, par voie
de conséquences, ses atteintes a 1'environnement, ses intrusions dans le paysage.

En outre, il existe un niveau d'interdépendance plus large entre transport et
environnement, qui fait référence a tout le modele de développement et suppose
que soient également évoqués les problémes de I'énergie et de la sécurité.

La pollution atmosphérique occasionnée par le secteur des transports est liée
a la consommation de ressources énergétiques, en général non renouvelables.
L'étude de l'impact sur l'environnement est indissociable de la question de
consommation d'énergie, laquelle conditionne a son tour des politiques indus-
trielles.

De méme, l'organisation des transports terrestres, 1'équilibre entre transports
individuel et collectif, le comportement des conducteurs, déterminent les condi-
tions d'insertion du transport dans son environnement économique et social, qui
inclut des questions de sécurité, autre aspect du lien entre qualité de vie et trans-
port. Par ailleurs, dans le transport maritime, notamment du pétrole et des sub-
stances toxiques, ces questions de sécurité sont d'une importance capitale.

L'objet de ce chapitre n'est pas de répondre & un ensemble aussi large de ques-
tions qui font appel a4 tout une conception de la société, mais de souligner des
interdépendances afin de sélectionner quelques elements essentiels de cohérence
dans l'exercice de prospective proposé.

Entre transports, environnement et énergie, les interdépendances sont tres
fortes en Méditerranée. Un exemple trés simple montre comment jouent ces inter-
actions : faut-il taxer plus fortement les produits pétroliers pour limiter I'émission
de CO, des véhicules et dans quelle proportion ? Sur le plan des transports,
encore faudrait-il qu'il y ait des modes alternatifs de communication pour ne pas
contraindre des échanges que 1'on souhaite développer, sachant que 1'équilibre
entre pays producteurs et pays consommateurs en Méditerranée sera de toutes
facons affecté. Pour faire l'objet d'un consensus, de telles mesures s'inscrivent
nécessairement dans le cadre d'une politique plus globale de développement.

Les pollutions et nuisances liées au transport

La pollution atmosphérique

Les polluants émis par les transports terresires sont émis directement lors de
'utilisation des véhicules et sont parfois des polluants dérivés issus de réactions
chimiques dans l'atmospheére.

Les émissions directes proviennent des gaz d'échappement, des gaz de carter,
de I'évaporation du carburant ainsi que de l'usure des freins et des pneus. La pol-
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lution se traduit par I'émission de sulfures, d'oxydes d'azote et de monoxyde de
carbone, ainsi que de plomb et de particules. Les dommages concernent la santé
(essentiellement dans les grandes zones urbaines), I'atteinte a la végétation par les
pluies acides, le développement d'un "smog", la dégradation de la pierre des bati-
ments et des monuments, I’augmentation de 1’effet de seire, etc. (tableaun 15).

Les émanations sont principalement dues a la combustion des moteurs et les
émissions "a froid" sont beaucoup plus importantes que les émissions "a chaud" :
ceci souligne les conséquences néfastes des véhicules pour de courts trajets
puisque le véhicule est pris a froid.

Tableau 15
Impact et part des véhicules o moteur dans I'effet de serre et les émissions polluantes atmosphériques

Gaz de l'effet
de serre/élément
polluant de I'air

Impact

Proportion des émissions
des véhicules & moteur

Oxyde de carbone

Monoxyde
de carbone

Hydrocarbones/
Cvo

Au niveau mondial : gaz principal de
l'effet de serre. Facteur responsable
pour 50 % au total du probleme de l'ef-
fet de serre (1985).

Au niveau local : effets dangereux pour
la santé. Au niveau mondial : joue le
réle de "réceptacle” pour les radicaux
OH, provoquant une augmentation de
I'ozone troposhérique et un développe-
ment des gaz d'effet de serre, le méthane
en particulier.

Aux niveaux local et régional : précur-
seur de l'ozone troposphérique — pertes
de récoltes et dégats aux foréts — ; effets
dangereux pour la santé, visibilité
réduite : facteur de l'effet de serre.

1,2 milliard de tonnes de carbone
provenant des moyans de transport
(équivalent a 22 % de l'ensemble du
rejet de CO, formé par la combus-
tion de carburant fossile) : respon-
sable pour 11 % de l'effet de serre au
niveau mondial. Les véhicules a
moteur représentent un tiers de la
consommation mondiale de pétrole
et 14 4 16 % des émissions de CO2
proviennent de la combustion de
carburant fossile.

Généralement 95 % au niveau local.
175 millions de tonnes provenant
des véhicules & moteur (1985) soit
jusque 60 % des émissions mon-
diales d'origine humaine. Les éva-
luations des rejets d'origine humaine
au niveau mondial sont comprises
entre 300 et 1 600 millions de tonnes
par an.

30 4 60 % aux niveaux local et régio-
nal. Les émissions de HC au niveau
mondial provenant de véhicules a
moteur sont évaluées a 25-30 mil-
lions de tonnes (1985), soit environ
50 % du rejet annuel mondial a par-
tir de sources créées par l'homme
(environ 500 millions de tonnes).
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Tableau 15
(suite)
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Gaz de l'effet
de serre/élément
polluant de I'air

Impact

Proportion des émissions
des véhicules 2 moteur

Oxydes d'azote

Dioxyde
de soufre

Plomb

Matiéres
macroparticulaires
en suspension

Benzeéne

Aux niveaux local et régional : précur-
seur de l'ozone et des dép6ts acides,
comptant pour jusqu'un tiers de l'en-
semble des dépdts acides — dégats aux
récoltes et aux foréts — : dégradation de
la structure extérieure des monuments
et batiments, etc. : visibilité réduite,
effets dangereux pour la santé.

Aux niveaux local et régional : précur-
seur des dépots acides : effets dangereux
pour la santé.

Au niveau local : agent dangereux affec-
tant la santé a long terme.

Aux niveaux local et régional : effets
dangereux sur la santé : encrassement
des matériaux : visibilité réduite.

Au niveau local : effets sur la santé.

Généralement 30 a 70 %
niveaux local et régional.
Emissions mondiales de NOx a par-
tir des véhicules & moteur évaluées a
18-25 millions de tonnes (1985) ou
25-30 % ru rejet annuel mondial a
partir de sources d'origine humaines
(environ 75 millions de tonnes).

aux

Généralement 1 a 15 % au niveau
régional et jusque 30 % au niveau
local.

Les additifs de plomb dans l'essence
représentent 60 % des émissions
globales évaluées & environ 450 000
tonnes, et jusque 90 % aux niveaux
local et national.

généralement 5 a 20 % au niveau
national et jusqu'a 60 % au niveau
local.

Jusque 80 % par les véhicules a
moteur s'ils ne sont pas controlés.

Note : Les émissions d'aldéhydes, de dioxyne, d'amiante et de métal lourd a partir de moyens de transport
constitue un pourcentage relativement réduit des émissions au niveau mondial et sont principalement d'in-

térét local.

Source : Revue Road n° 274.

Pour chacun de ces polluants, le transport représente une part variable qui

peut étre tres importante puisqu'elle se situe dans une fourchette variant de moins
de 10 % pour le dioxyde de soufre, a 80 % et plus pour le monoxyde de carbone.

La part des émissions liées au transport automobile (voitures et camions) dans
les oxydes d'azote se situe aux alentours de la moitié, comme pour les émissions
de plomb. Les chiffres fournis pour les différents carburants donnent des propor-
tions comparables pour cette part du transport dans la diffusion des principaux
polluants en Europe, aux Etats-Unis, au Maghreb.

Plusieurs études internationales ont précisé les émissions unitaires des diffé-
rents polluants par voyageur-kilometre et par tonne transportée. Pour les voya-
geurs, ces études montrent les différences importantes qui existent suivant que le
transport est effectué en ville ou en rase campagne. Une raison essentielle tient au
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fait que la circulation urbaine s'effectue en une succession de phases d'accéléra-
tion et de freinage avec nombreux départs a froid et embouteillages : il s'ensuit des
consommations unitaires trés supérieures a celles de la circulation interurbaine.

Dans une zone trés congestionnée oii la vitesse moyenne se situe entre 10 et
20 km/heure les émissions de CO,, de CO et de HC peuvent é&ire 2 & 4 fois supé-
rieures aux émissions observées pour une vitesse moyenne de 40 km/heure. Dans
les relations interurbaines, a vitesse stabilisée, les émissions de CO, s'accroissent
avec la vitesse moyenne, ce qui correspond a l'augmentation de consommation de
carburant, dans une proportion de l'ordre de + 35 % entre 80 km/h et 120 km/h
ou de + 60 % entre 100 km/h et 140 km/h.

Ces remarques montrent l'importance du processus d'urbanisation dans 1'éva-
luation de la pollution occasionnée par les transports : la métropolisation et 1'ex-
tension des zones urbaines a des banlieues proches, puis a des banlieues plus
lointaines et peu denses, accroit encore considérablement la pollution. Dans le
cas de la France, si un habitant de centre ville représente un indice 100 d'émis-
sion de CO, cet indice passe de 200 & 350 (selon I'éloignement) pour un habitant
des banlieues (Orfeuil 1994).

Les études faites en France montrent également que suivant la fluidité du tra-
fic automobile, en zone urbaine ou en rase campagne, les émissions unitaires de
polluants sont extrémement variables et que ces variations sont elles-mémes fonc-
tion du type de polluant émis et de carburant utilisé : ainsi le diesel provoque au
kilomeétre moins d'émission d'hydrocarbures (HC), de CO, et de CO, mais beau-
coup plus de particules et de NOx. Les études de ' ADEME montrent que les effets
environnementaux des transports sont dominés par l'urbain. Avec 18,8 Mtep en
1992, le transport urbain représente presque la moitié de la consommation totale
des transports terrestres. Les émissions de CO, COVNM, NOx et particules en
agglomération représentent respectivement 72, 75, 33 et 38 % des émissions
totales. La voiture particuliére occupe une place prépondérante en milieu urbain
ot elle consomme 60 % de 1'énergie absorbée par les transports en agglomération
et est responsable de 78 % des émissions de CO, 85 % des émissions de COVNM
et de 62 % des émissions de NOx, et est largement tenue responsable des pointes
de concentration d’ozone troposphérique qui s’y produisent. Ceci étant, les
chiffres observés en France ne peuvent pas étre simplement transposés partout,
dans la mesure ou il dépendent du stade et de l'histoire du développement des
vlles. Le sujet mérite donc d'étre approfondi en Méditerranée.

Une grande partie des émissions de polluants est imputable aux véhicules uti-
litaires et aux camions, mais ces émissions sont réparties plus uniformément sur
le territoire, avec une dominante interrégionale pour le NOx et les particules dues
au diesel. En outre la part du transport régional a relativement courte distance
n'est pas négligeable : ces éléments reflétent et souvent amplifient les remarques
faites sur les parts respectives des transports interrégionaux et internationaux par
rapport aux trafics locaux {figure 19).

L'introduction de pots catalytiques et d'essence sans plomb ont permis de
réduire 1'émission de polluants comme le CO, les hydrocarbones, I'HC et le NO,
et bien str le plomb. De méme, 'introduction progressive du gaz de pétrole liqué-
fié (GPL) et du gaz naturel pour voiture (GNV) permet d’espérer une réduction
importante de ces polluants, notamment les NO,
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Figure 19
Contribution de I'urbain, régional, interégional aux bilans environnementaux de transport
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COVNM : Composés Organiques Volatiles Non Méthaniques.
Source : ADEME,

Durant ces douze dernidres années, la part des émissions des principaux pol-
luants a diminué sous 'effet des efforts accomplis par l'industrie, le secteur rési-
dentiel et les transports. Toutefois, dans le cas du transport, le bilan est plus
mitigé car I'émission de dioxyde de soufre a augmenté de 23 % (126 a 155 kt), le
dioxyde d'azote de 27 % (de 860 & 1088 kt) et les poussieres liées au diesel de
90 % (de 40 & 76 tk). Méme si elles ont été beaucoup réduites, les émissions de
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plomb proviennent a 90 % des transports qui sont par ailleurs responsables, au
niveau global, de prés du tiers des émissions de CO,,. Cette part est beaucoup plus
élevée dans les pays fortement motorisés comme la France ot elle atteint 60 %.

Le transport automobile reste donc un secteur trés préoccupant tant au plan
de la pollution que par 1'émission de CO, liée a la combustion de carburant. Il
prend une part croissante de la consommation énergétique de produits pétroliers,
qui atteint plus de 60 % en France et s'approche de 50 % dans beaucoup de pays
européens développés. Si les mesures prises sur l'essence sans plomb et les pots
catalytiques ont un effet indéniable sur la limitation de la pollution unitaire, ces
effets n'ont pas suffit a compenser la croissance des trafics, et surtout la croissance
des trafics dans les agglomérations et leurs périphéries.

Dans les travaux récents de prospective des transports a 1'horizon 2010, avec
des hypothéses de baisse de consommation unitaire modérées, de I'ordre de 15 %,
il y aurait un maintien de 1'émission unitaire de CO, mais baisse de CO et des
hydrocarbures.

Il importe de souligner la différence des émissions unitaires suivant les modes
de transport (tableau 16). La voiture particuliére, en raison de son mode de pro-
pulsion et d'un taux d'occupation faible, a des niveaux d'émission bien supérieurs
aux autres modes : 1'équilibre modal a donc des conséquences directes sur le taux
de pollution atmosphérique et il a été vu que le développement plus rapide du
mode routier, dans des conditions d'exploitation peu favorables en ce qui
concerne les émissions de polluants, annule une partie des progres réalisés sur les
performances du matériel.

Tableau 16
Consommation d'énergie et émissions de polluants de différents moyens de transport routier

Consommation Emission de polluants (en g/véhicule-km)
Type de véhicule spécifique
/100 km CO NOx HC co, S0,

Voiture de tourisme
Essence ville 11,6 45 1,2 6,4 315 -

campagne 5,3 12,5 1,6 1,3 160 -
diesel  wville 9,4 1,7 0,8 0,5 331 0,08

campagne 5,8 0,7 1,7 1 201 0,06
Autobus ville 33 18 15,5 12 1158 1,7

campagne 32 3,8 15 2,7 1123 1,5
Camionette

ville 16 55,4 3 6 498 0,18

campagne n.a. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Poids lourd

ville n.a. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.

campagne 33 8 17,5 2,8 1158 1,59
Motocycle

ville 6 15,8 0,1 14 163 -

campagne 3,5 8,5 0,2 4.7 106 -

Source : Livre vert de la Commission Eurcpéenne (DG XVII).
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Tableau 16 (suite)
Pourcentages des émissions du transport routier
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Catégorie de véhicule NOx cov 50,
(en % du total des émissions
produites par le transport routier)

Automobiles et utilitaires légers 55,6 66,9 49,5
Motocycles 0,2 9,9 0,8
Utilitaires lourds, autobus et autocars 44,2 8,2 49,2
Autres (déversements de carburants liquides, 0,0 15,0 0,2

évaporation aux stations-service)

Source : Livre vert de la Commission Européenne.

Ces phénomenes observés dans les pays européens peuvent assez largement se
généraliser. Les chiffres publiés par 'OCDE sur la part des transports dans la pol-
lution atmosphérique et le bruit sont relativement homogénes pour les différents
types de pollution et pour les différentes zones géographiques, Ltats-Unis,
Europe, Japon et Maghreb. En outre les réglementations des différents pays s'ali-
gnent progressivement ; les progrés techniques sont comparables en raison de
l'existence d'un marché mondial des véhicules et les difficultés rencontrées ana-
logues, a savoir la croissance des zones métropolitaines et l'utilisation de l'auto-
mobile dans les déplacements quotidiens.

Ceci étant, la transposition de ces observations pour les pays de la
Méditerranée ne peut se faire directement, sans un certain nombre de remarques
qui jouent plutét dans le sens d'une appréciation plus défavorable de la situation.

~ En effet, dans les pays a revenus plus faibles du Sud et de I'Est de la
Meéditerranée des contraintes économiques plus fortes rendent plus difficiles de
tels progres sur 1'émission unitaire. L'dge moyen du parc automobile est plus élevé
et durant de nombreuses années encore, il existe une forte incitation a acheter des
véhicules d'occasion peu onéreux, souvent en provenance de I'Europe, qui n'ont
pas toutes les normes de protection. Néanmoins le rachat de véhicules anciens qui
ne satisfont pas aux normes les plus récentes en matiére de pollution peut consti-
tuer une amélioration sensible par rapport a I'utilisation de véhicules encore plus
anciens, tant les conditions de combustion de leurs moteurs atteignent parfois des
niveaux de pollution extrémement élevés.

Plus grave encore est certainement l'extension de zones urbaines denses au
sein desquelles la pollution du transport automobile est plus forte, aussi bien
pour la pollution locale que pour la pollution globale, ainsi qu'en témoignent les
émissions unitaires de CO, a différentes vitesses au sein de différentes configura-
tions d'habitat. Le développement des zones urbaines, 1ié au développement de la
démographie et a la migration rurale, aura un effet direct sur l'aggravation de
toutes les pollutions atmosphériques, lesquelles ne seront que faiblement limitées
par les progrés techniques réalisés dans la construction des véhicules ou l'amé-
lioration des infrastructures.
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Les observations faites sur les différences entre un transport en zone urbaine
ou en zomne non urbaine et le développement de zones peu denses a la périphérie
des villes sont importantes pour la région méditerranéenne.

En effet, les villes s'y développent rapidement, le smog se disperse souvent
plus difficilement, et I'habitat se diffuse le long des plaines littorales. 11 y a donc
la un mode de développement qui favorise une pollution importante par le trans-
port routier au sein des villes, mais aussi sur I'ensemble des plaines du littoral o1
la longueur des trajets fréquents s'allonge dans des conditions de circulation dif-
ficiles génératrices d'une pollution élevée. On retrouve dans ces plaines des
conditions assez proches de celles observées dans les périphéries peu denses,
mais encombrées, des villes et tout particulierement en période de vacances avec
I'afflux des touristes.

Toutefois on a vu qu'il est difficile de distinguer quantitativement la pollution
par le transport d'origine urbaine de celle d'origine interurbaine. De plus en plus,
le transport se divise "grosso modo" en 1/3 pour le transport urbain, 1/3 pour l'in-
terurbain et 1/3 pour ces zones intermédiaires en évolution rapide et souvent mal
connues et mal structurées. Mais dans la zone méditerranéenne, o la motorisa-
tion est encore beaucoup plus forte en ville que dans les zones moins denses, ces
pourcentages sont encore plus élevés pour le transport urbain et suburbain.

En transport interurbain "stricto sensu" la pollution atmosphérique n'atteint
pas des niveaux de pollution unitaire aussi élevés et la différence entre les modes,
tout en restant trés significative, est sans doute moins importante. Ceci étant le
transport interurbain et le transport urbain sont toujours étroitement imbriqués et
se retrouvent en concurrence sur les infrastructures qui traversent les zones
denses pour aggraver encore la congestion et la pollution. D'ailleurs, le transport
interurbain lui-méme s'achéve le plus souvent par un transport terminal de type
urbain et les chiffres avancés sur les émissions unitaires en circulation a vitesse
constante ou non montre que ce transport terminal peut étre a 'origine d'une pol-
lution au moins équivalente a celle qui a été émise sur le trajet principal. Les pays
de la Méditerranée souffrent au moins autant de cet état de fait, en raison de 1'im-
portance du trafic de transit interurbain le long des cotes.

Les émissions de bruit

Pour le bruit, chaque mode de transport doit faire face a des problémes spéci-
fiques, sans qu'il soit facile de proposer des critéres de hiérarchie. Il s'agit d'une
nuisance locale a laquelle les riverains sont trés sensibles et le bruit vient souvent
en téte des nuisances percues, avant la pollution atmosphérique et la sécurité.

La mesure de cette nuisance est toujours difficile car il faut faire intervenir
tout un ensemble de données sur la durée, la fréquence, la régularité souvent dif-
ficiles a apprécier. La mesure couramment utilisée est le Leq dB(A) (ou niveau
équivalent permanent en dB(A) qui est une unité de puissance sonore se référant
principalement aux moyennes et hautes fréquences). On estime que le bruit
devient génant lorsque le niveau sonore dépasse un seuil de 65 Leq dB(A), seuil
parfois abaissé & 55 Leq dB(A) pour de nouvelles zones industrielles.
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Dans l'ensemble de I'Europe, 13 % de la population serait exposée a des
niveaux supérieurs a 65 Leq dB(A)}, avec des pourcentages élevés dans les pays du
Sud comme I'Espagne (23 %) alors qu'ils sont beaucoup plus faibles dans certains
pays du Nord. Pour des niveaux supérieurs a 55 Leq dB(A}, les pourcentages sont
beaucoup plus élevés et atteignent 75 % pour Espagne et 34 % pour un pays
comme le Danemark. Au Maghreb, ce pourcentage atteindrait 39 %. De méme en
Egypte car le niveau d'exposition est 1ié au degré d'urbanisation, a la densité
démographique et a la structure des réseaux de communication (tableau 17).

Dans le trafic routier, le bruit a plusieurs origines : le moteur, le roulement sur
la chaussée, les autres bruits intermittents. La présence de camions augmente for-
tement les niveaux sonores, ce qui peut conduire a un accroissement de 6 a2 10 dB
(A) par rapport au bruit d'une voiture. Il en est de méme de la présence de motos
ou mobylettes dont les niveaux sonores sont trés mal contr6lés, notamment dans
les pays de la Méditerranée ol le climat et le niveau économique favorisent leur
utilisation.

Tableau 17
Différentes formes de bruit

Nombre de personnes dérangées (%)

Formes du bruit

A domicile En dehors Au travail
Circulation routiére 36 20 7
Trains ferroviaires 6 2 3
Avions 5 1 1
Usines et chantiers 4 - 4
Voisins 6 - -
Enfants 9 3 -
Radios et téléviseurs 10 2 2
Animaux 7 6 2
Véhicules a klaxons 5 3 3

Source : Union des Transports Arabes (1985).

Population exposée au bruit (%)

Pays Niveau de bruit des transports
routiers leq > 65 dBa

Etats-Unis 7
OCDE Europe 13
Japon 31
Zone OCDE 14
Maghreb 39

Source : Données OCDE sur ’environnement (1985) et Unicn
des transports arabes, (Rapport 1985).



88

TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE

Les normes d'émissions sonores pour les véhicules sont renforcées : dans 1'UE,
elles sont passées de 82 dB (A) en 1972 a 77 dB (A) en 1988 et 1'objectif était de
74 dB (A) en 1995. Pour les poids lourds, ces niveaux sont passés de 91 dB (A) en
1972 a 84 dB (A) en 1988 avec 1'objectif de 80 dB (A) en 1985. Avec la mise en
place d'écrans phoniques le long des infrastructures, une meilleure protection des
logements, et des mesures de réglementation plus contraignantes sur les véhi-
cules, on peut s'attendre a une baisse significative a I'horizon 2010 des personnes
les plus exposées dans les pays de I'UE.

La mesure du bruit

Le dB (A) : une unité adaptée

Bien que I'on exprime couramment le niveau d'un bruit supposé constant en décibels (db),
il faut savoir que la législation en vigueur utilise divers types de décibels selon les sources de
bruit que I’on considére. C'est ainsi que le bruit des véhicules routiers et ferroviaires se mesure
en unités décibels "A", encore notées dB (A). Le terme "A" signifie que le niveau de bruit enre-
gistré par le microphone a été filtré et ajusté de la méme maniére que I’oreille humaine filtre et
ajuste les bruits qu’elle regoit.

Addition des décibels

Les unités de bruit sont plus compliquées a manier que les unités largement répandues
comme les unités de longueur par exemple. On peut en effet directement additionner deux lon-
gueurs, mais il n’en est pas de méme des niveaux de bruit ; la simple addition des décibels est
impossible parce que 1’échelle des décibels est logarithmique et non pas linéaire. On retiendra
que l'addition des deux bruits de méme niveau sonore conduit & un niveau total supérieur de
3dB (A);

ex.:70dB (A) + 70 dB (A) = 73 dB (A)

Un indice acoustique pour prédire Ia géne : le leq

Les bruits de la circulation sont tres fluctuants. Il faut pourtant pouvoir les caractériser sim-
plement afin de prédire la géne des riverains. Pour cela, on utilise couramment le niveau éner-
gétique équivalent, noté Leq, qui serait le niveau de pression acoustique d'un bruit supposé
stable dont la quantité d’énergie acoustique pendant la durée déterminée serait la méme que
celui du bruit considéré. Pour caractériser la géne due a la circulation automobile, on utilise le
Leq sur la période de 8 h a 20 h.

L'échelle de bruit

Les niveaux de pression acoustique dans l’environnement extérieur s’étagent entre 20-26
dB (A) pour les nuits trés calmes a la campagne & 110-120 dB (A) & 300 metres d’avions a réac-
tion au décollage. Les niveaux de bruit généralement rencontrés en zone urbaine sont situés
dans une plage de 55 a 75 dB (A) ; le niveau de 65 dB (A) en facade étant considéré comme
limite & ne pas dépasser.

Toutefois, l'expérience passée montre que la baisse des émissions sonores est
souvent difficile a atteindre en raison des émissions dues aux véhicules existants
les moins performants, voitures particuliéres, camions et aussi deux-roues a
moteur. La encore, ces réductions seront d'autant plus difficiles que les phéno-
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ménes de concentration des populations, d'urbanisation et de motorisation seront
importants et ceci notamment lorsque les réseaux d'infrastructures ne sont pas
congus au préalable suffisamment isolés des zones d'habitation et qu'ils doivent
au contraire se frayer un passage dans des zones denses existantes. Le cotit de ces
réductions rend également leur réalisation peu probable dans nombre de pays du
Sud et de I’Est dans le proche avenir.

Dans le trafic ferroviaire, les émissions sonores sont produites également par
le contact roue-rail, le moteur, ainsi que par l'effet aérodynamique, les structures
jalonnant la voie et le contact caténaire-pantographe. Le pourcentage de per-
sonnes génées par le fer & un niveau supérieur a 65 leq dB (A) se situe entre 0,5 %
et 2 %, sachant qu'il existe peu de données dans ce domaine et que cette géne est
directement liée a la densité du réseau et aux facteurs topographiques.

Pour les avions, la principales sources de bruit provient des réacteurs dont le
niveau sonore au décollage peut dépasser 120 dB (A). Mais entre les années 1970
et 1990, les différentes technologies utilisées ont réduit considérablement la zone
d'impact de bruit au sol dépassant un niveau de 70 dB (A), au décollage
Cependant, l'implantation ou l'extension d'aéroports sur la frange littorale ren-
contre une opposition croissante des populations concernées.

La pollution marine

Le grand public, sensibilisé par les catastrophes écologiques provoquées par
des accidents spectaculaires survenus a des navires pétroliers, comme ceux de
I'Amoco Cadix ou de 1'Exxon Valdez, considére que la cause principale de la pol-
lution marine est & rechercher dans l'exploitation et le transport du pétrole. Si ces
grandes catastrophes ont un impact désastreux sur telle ou telle zone marine et lit-
torale plus ou moins étendue, elles ne sont, heureusement, pas fréquentes, et ne
provoquent en fait qu'une faible proportion (5 % environ) de la pollution des
mers par les hydrocarbures. Il n'en reste pas moins que dans une mer fermée et a
trés faibles marées comme la Méditerranée (a fortiori dans 1'Adriatique ou la mer
Fgée), une "marée noire" catastrophique de l'ampleur de celles qui viennent d'étre
évoquées aurait sans doute des conséquences particuliérement graves : on peut se
féliciter que de telles épreuves aient été jusqu'a présent épargnées a un milieu
marin et cotier beaucoup plus fragile que celui des grands océans.

Malheureusement, le risque existe et il est considérable compte tenu de 1'im-
portance des flux pétroliers qui parcourent la Méditerranée, surtout dans le sens
Est-Ouest, mais aussi dans le sens Sud-Nord. Cette importance, du reste, a pour
conséquence permanente, une pollution diluée qui est inhérente a l'exploitation
des navires-citernes. Dans une large mesure, c’est cette pollution diffuse, avec une
forte accumulation de boules de goudron sur les plages, qui a conduit ’opinion
publique a réclamer des mesures et a amené les pays riverains a s’engager & coopé-
rer tous ensemble pour controler la pollution en Méditerranée. Le résultat de ce
mouvement a été l'adoption de la Convention pour la protection de la mer
Meéditerranée contre la pollution, dite Convention de Barcelone, entrée en vigueur
en 1976 et accompagnée du Plan d’Action pour la Méditerranée (PAM). Deux pro-
tocoles relatifs & cette Convention, adoptés par tous les pays riverains, concernent
particuligrement les transports. Il s’agit du "Protocole relatif a la prévention de la
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Tableau 18
Conventions internationales pertinentes en matiére de pollution marine

Ces Conventions et leurs Protocoles relatifs a I'intervention, I’assistance, les responsabili-
tés et 'indemnisation, sont énumérés ci-dessous :

e Convention internationale de 1969 sur l'intervention en haute mer en cas d’accident
entrainant ou pouvant entrainer une pollution par les hydrocarbures (INTERVENTION 69) ;

e Protocole de 1973 sur I'intervention en haute mer en cas de pollution par des substances
autres que les hydrocarbures (INTERVENTION PROTOCOL 73) ;

e Convention internationale de 1969 sur la responsabilité civile pour les dommages ds a
la pollution par les hydrocarbures (CLC 69) ;

— Protocole de 1976 (CLC PROTOCOL 1976) ;
— Protocole de 1992 (CLC PROTOCOL 92) ;

¢ Convention internationale de 1971 portant création d*un Fond international d’indemni-
sation pour les dommages dis a la pollution par les hydrocarbures (FUND 71) ;

~ Protocole de 1976 (FUND PROTOCOL 76) ;
— Protocole de 1992 (FUND PROTOCOL 92) ;

e Convention de 1976 sur la limitation de la responsabilité en matiére de créances mari-
times (LLMC 76) ;

e Convention internationale de 1989 sur ’assistance (SALVAGE 89) ;

e Convention internationale de 1990 sur la préparation, la lutte et la coopération en matiére
de pollution par les hydrocarbures (OPRC 90).

pollution de la mer Méditerranée par les opérations d’immersion effectuées par
les navires et les aéronefs”, ainsi que le "Protocole relatif a la coopération en
matiére de lutte contre la pollution de la mer Méditerranée par les hydrocarbures
et autres substances nuisibles en cas de situation critique", entrés en vigueur 'un
et I'autre en 1978.

Ce processus spécifique a la Méditerranée, ainsi que l'entrée en vigueur en
1983 de la Convention mondiale MARPOL 1973, complétée par son Protocole de
1978, qui classe la Méditerranée comme "zone spéciale”, a réduit la fréquence des
déballastages apres lavage des citernes en haute mer, mais il existe des contreve-
nants récidivistes, notamment parmi les navires opérant sous certains pavillons,
et il est clair que la vigilance des Etats riverains ne doit pas se relacher. Par
ailleurs, bien que le fait soit moins connu, il parait inévitable que des tonnages
non négligeables de pétrole et de produits pétroliers soient déversés a la mer, lors
des opérations de chargement et de déchargement, a la suite de fausses
manceuvres ou de fuites dans les conduites et les flexibles de raccordement. De
nombreuses conventions, portant notamment sur les hydrocarbures, compleétent
le dispositif MARPOL et 1’état des ratifications de ces textes est donné dans le
tableau 18.
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Tableaun 18 (suite)
Etat des ratifications par les états cotiers méditerranéens 1996

Pays

Intervention 69

Intervention
protocol 73
CLC 69
Protocel 76
Protocol 92
Fund 71
Protocel 76
Protocol 92
LLMC 76
Salvage 89
OPRC 20

X
=

Albanie
Algérie
Chypre
Croatie
Egypte
Espagne
France
Gréce
Israel
Ttalie
Liban
Libye
Malte
Maroc X
Monaco X
Slovénie X X
Syrie X
Tunisie X X
Turquie

XX X X
X X X X
s
XX X X
X X X XX X X
X
XX X
XX X X X
X X X

HKHXXXX X XX
XX X X

> X
=
s
bed
s
=

> X

H XX XXX
HKoX KR XK XK

A court terme, le vieillissement de la flotte mondiale des navires-citernes
apparait comme une évolution inquiétante ; ce vieillissement de la flotte découle
de la situation de surcapacité apparue en 1974 a la suite du premier choc pétro-
lier et qui ne s'est & peu prés résorbée qu'a la fin des années quatre-vingt. Le
marasme qui a régné sur le marché des frets durant cette longue période a provo-
qué le désarmement d'une large fraction de la flotte pétroliere mondiale, et raré-
fié les commandes de constructions neuves. Sortant d'une si longue crise, les
armateurs pétroliers sont apparus plus soucieux de prolonger la vie utile de leurs
navires, dont beaucoup ont passé de nombreuses années a la chaine, que de com-
mander du tonnage neuf dont le prix a fortement augmenté depuis 1987. Certes,
la jeunesse d'un navire n'est pas une garantie absolue de sécurité, comme le
prouve le cas de I'Exxon Valdez, car elle n'évite pas l'erreur humaine, mais la
vétusté est une cause certaine d'accidents, plus ou moins graves, allant du déver-
sement accidentel, au port, de quelques tonnes de cargaison a la rupture de coque
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en haute mer, provoquée par la tempéte, donnant naissance a de véritables
"marées noires". L'adoption par les Etats-Unis en 1990 d'une législation particu-
lierement contraignante pour lutter contre les pollutions accidentelles par déver-
sement d'hydrocarbures pourrait provoquer indirectement a terme une aggrava-
tion de la vétusté des navires-citernes employés sur les trafics méditerranéens.

La croissance prévue des transports de produits chimiques liquides en vrac est
importante en Méditerranée et pourrait s'accélérer aprés 1’an 2000, compte tenu
du réle croissant que 1'on peut prévoir pour les matiéres plastiques en général, et
les matériaux composés en particulier, dans les différentes branches des indus-
tries de transformation et de montage. Au plan des risques pour l'environnement,
certains de ces liquides sont dangereux par leur grande toxicité ; mais on peut
noter qu'il s'agit 1a d'un domaine ou les Conventions internationales (MARPOL)
sont, dans l'ensemble, correctement appliquées quant a 'adaptation des navires et
de leurs installations de stockage et de manutention aux caractéristiques des pro-
duits transportés. En outre, les navires citernes spécialisés dans ces transports
appartiennent, en général, & des armateurs sérieux qui ne les confient qu'a des
équipages confirmés et parfaitement entrainés a réagir correctement en cas d'ac-
cident et en fonction des risques spécifiques que présentent les produits embar-
qués. La méme remarque peut étre faite en ce qui concerne les transporteurs de
gaz liquéfiés qui chargent également des produits de base pour l'industrie chi-
mique comme l'ammoniac, le butadiene ou I'éthylene.

Néanmoins, quelles que soient les qualités de 1'équipage et la solidité du
navire, les risques de déversement de tout ou partie de la cargaison en cas de col-
lision et d'échouage ne sont pas nuls. Il convient donc d'étre encore plus vigilant
que par le passé en ce qui concerne la maintenance des transporteurs de produits
chimiques et de gaz liquéfiés et la qualification de leurs équipages. En effet, on
assiste & I'heure actuelle a la revente, par leurs armateurs initiaux, de batiments
dont l'dge se situe entre quinze et vingt ans et on peut se demander si leurs nou-
veaux acquéreurs — qui n'ont pas la méme expérience ni la méme surface finan-
ciére que les vendeurs — seront en mesure d'entretenir correctement ces navires a
un moment olt leur obsolescence tend inexorablement a s'accélérer. On peut éga-
lement craindre que les nouveaux équipages n'aient pas la compétence des
anciens.

Les matiéres premiéres a I'état solide, utilisées en grande quantité dans la chi-
mie de base et ’agriculture, en particulier soufre, nitrates et phosphates, se trou-
vent confondues dans la masse des "autres marchandises transportées en vrac".

Par contre, les produits qui ont déja subi des transformations industrielles,
sont distribués en chargements unitaires de faible volume diversement condi-
tionnés pour le transport ; ils passent, donc, dans la catégorie des marchandises
générales, conteneurisables ou non. L'emploi des fiits et celui, croissant, des
conteneurs-citernes place également dans cette catégorie, des produits chimiques
liquides trés divers.

Cette dispersion des produits chimiques entre les diverses catégories de mar-
chandises rend impossible la formulation de prévisions précises quant a 1'évolu-
tion a long terme de leurs transports en Méditerranée. Il serait donc souhaitable
qu'une étude sectorielle tres détaillée du transport maritime des produits chi-
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miques transformés et conditionnés de diverses maniéres, puisse étre entreprise
en liaison avec le Plan d'Action pour la Méditerranée. En effet, il apparait que ces
trafics pourraient croitre rapidement dans le Bassin en raison de la délocalisation,
vers les pays en voie de développement, des activités de transformation qui sont
réputées dangereuses ou polluantes dans les pays industrialisés.

Or, alors que les précautions requises par les réglements nationaux et les
conventions internationales comme MARPOL qui tendent a éviter les pollutions
du milieu marin sont relativement faciles & appliquer pour les cargaisons de
volume important, chargées en vrac sur des navires-citernes spécialisés, il n'en va
pas de méme pour celles qui voyagent plus ou moins "incognito”, conditionnées
ou non, au fond des cales d'un vraquier ou d'un cargo de tramping, en sacs, en
caisses ou en fts chargés dans les "boites" d'un porte-conteneurs et, aussi, dans
les semi-remorques placées dans l'entrepont-garage d'un navire roulier. La chro-
nique maritime récente est pleine d'événements de mer, ou de polémiques por-
tuaires, concernant des produits chimiques a différents stades d'évolution, dont
l'ultime manifestation correspond aux trop fameux "déchets", transportés en
conteneurs, en fits ou en remorques routiéres.

En Méditerranée, le développement du transport des marchandises générales
par transroulage complique les opérations de contréle portuaires quant a la nature
des marchandises embarquées : il n'est pas toujours évident de déceler ce que ren-
ferment des sachets, placés dans une caisse, elle-méme chargée dans un conte-
neur, arrivé sur une semi-remorque routiére. Or, les navires rouliers constituent,
par leur architecture méme, une catégorie a risques plus élevés que les autres
architectures de mémes types de cargos, étant donné leurs ouvertures situées pres
de la ligne de flottaison, leur manque de cloisonnement vertical, le vaste volume
de leur entrepont-garage, enfin la propension de leur chargement de véhicules a
riper par gros temps si le saisissage est défectueux.

Pour les porte-conteneurs 4 manutention verticale, le chargement en pontée
devrait étre strictement interdit pour les "boites" contenant des produits chi-
miques polluants, mais les impératifs de I'exploitation passent trop souvent avant
la sécurité.

Une attention particuliére doit donc étre portée par les autorités responsables
a ces catégories de navires et a leurs cargaisons qui comportent, trop souvent, des
substances dangereuses pour 1'équipage et l'environnement. De nouvelles régle-
mentations internationales destinées & améliorer la sécurité des transporteurs et
des cargos rouliers sont en cours d'élaboration dans le cadre de 1'OMI.

Cependant, ceux de ces réglements qui se traduiront par des modifications
substantielles quant a l'architecture méme des navires et qui seront les plus
importants pour leur sécurité en cas d'avarie, ne s'appliqueront qu'aux construc-
tions meuves et non aux bAtiments déja en service. Les autorités portuaires
devront donc de toute maniére renforcer leur vigilance quant a la nature et au
conditionnement des porte-conteneurs ou les unités de charge, placées en pontée,
risquent d'étre enlevées par des lames. Une interdiction de transport, au moins en
Méditerranée, devrait étre édictée pour les déchets chimiques et nucléaires, sauf
le cas ou ils seraient chargés a bord de navires spéciaux dont le plan de naviga-
tion serait approuvé, a l'avance, par les autorités des pays concernés.
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Ces questions, touchant a la vérification de la compatibilité du navire et de sa
cargaison, devraient étre traitées dans le cadre du Mémorandum d'accord sur le
controle portuaire conclu entre les pays de 1'Union Européenne. Les dispositions
de ce "Mémorandum de Paris", devraient étre étendues, par un Protocole appro-
prié a conclure entre les autres pays riverains de la Méditerranée.

La procédure instaurée par ce Mémorandum était initialement destinée a éli-
miner les navires ne répondant pas aux normes minimales de sécurité, par un
contrdle adéquat de leur état d'entretien effectué dans les ports. Les navires jugés
dangereux ne sont pas autorisés a reprendre la mer avant qu'il n'ait été procédé
aux réparations considérées comme indispensables.

Le renforcement des contréles portuaires ira, hélas, a I'encontre des efforts ten-
dant a accélérer les temps de transit et a limiter les formalités. Toutefois, puisque
des vérifications trés strictes de la nature des marchandises conditionnées et
conteneurisées sont indispensables dans la lutte contre les stupéfiants, les contrd-
leurs qui auront a y procéder, qu'ils appartiennent aux Douanes ou a d'autres ser-
vices, devraient étre habilités, en méme temps, a procéder aux opérations tou-
chant la prévention des risques pour la vie humaine et pour l'environnement.

Enfin il existe aussi des risques dits "mineurs” de pollution marine”. 1l serait
plus exact de qualifier certains de ces risques de "dilués", car leur accumulation
et leur multiplication leur confére une importance non négligeable. Le premier de
ces risques concerne la fraction de la pollution par hydrocarbures dont sont res-
ponsables des navires non-pétroliers : a I'heure actuelle, pratiquement tous les
navires marchands utilisent du fioul lourd ou du gasoil pour leur propulsion et
des quantités importantes de lubrifiants. En cas d'accident grave — échouage,
incendie, explosion, collision — des quantités plus ou moins importantes, mais
pouvant atteindre plusieurs centaines de tonnes, sont, en général, déversées a la
mer. Or, en Méditerranée, il survient une soixantaine de ces événements par an en
moyenne, principalement aux abords de Gibraltar et en Mer Fgée.

Les opérations d'avitaillement en combustible dans les ports sont souvent l'oc-
casion de mini-pollutions dues a des erreurs de manutention ou a des défauts des
matériels utilisés. En outre, il reste tentant, quand il faut nettoyer une soute
encrassée, d'y procéder en haute mer, étant donné 1'absence dans de nombreux
ports d'installations de déballastage, ou le cotit jugé excessif, par de nombreux
armateurs, de l'utilisation de celles-ci dans les ports ou elles existent.

Une autre source de pollution — qui fait 'objet de I'annexe V de la convention
MARPOL - est constituée par les eaux noires et les autres déchets, notamment
plastiques, résultant de la vie des équipages et des passagers. Les navires récents
sont, en principe, dotés d'incinérateurs pour les traiter ; mais ces équipements ne
fonctionnent pas toujours et il ne sont que rarement installés sur les navires
anciens. Dans ce domaine, la navigation de plaisance a aussi une trés lourde res-
ponsabilité, car, en été du moins, les effectifs qu'elle rassemble en Méditerranée
dépassent largement ceux qui se trouvent sur les navires de commerce. Les pays
riverains doivent donc veiller & ce que soit organisé de fagon efficace, dans les
ports de commerce comme dans les marinas, le ramassage des ordures et déchets
divers provenant des bateaux. Les emballages plastiques flottants — qui ne pro-
viennent pas seulement de la navigation — constituent une des nuisances les plus
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choquantes de la mer Méditerranée, tant au plan visuel que pour les dangers
encourus par les tortues ou les dauphins.

Enfin, I'on doit mentionner, la pollution toxique provoquée par les peintures
de coque anti-salissures a base de butylétain, qui provoque l'empoisonnement de
la chair des coquillages et autres fruits de mer et la rend impropre a la consom-
mation humaine. Des études menées par I'TFREMER dans la baie de Toulon ont
clairement établi la relation de cause a effets entre ces peintures et les phéno-
menes d'empoisonnement imputables a des moules ou des oursins récoltés dans
une mer sans marées comme la Méditerranée, olt un moindre brassage des eaux
favorise la concentration des molécules nocives dans l'environnement de ces ani-
maux. Les travaux du PAM devraient conduire les pays riverains a l'interdiction
de l'utilisation de ces peintures a base d'étain pour la protection des coques des
navires fréquentant la Méditerranée.

11 est certain qu'avec la croissance prévue des trafics maritimes — et celle du
tourisme — ces pollutions "mineures" doivent étre de plus en plus sérieusement
combattues par les autorités responsables de la police des ports, du contréle tech-
nique des navires et de la surveillance de la navigation aupres des cotes comme
au large.

Transport et aménagement de l'espace

Les relations entre le transport et I'organisation de I'espace sont ambivalentes.
Elles sont pergues a la fois positivement et négativement. En effet le transport et
en particulier les infrastructures sont consommatrices d'espace, avec intrusion
visuelle et concentration de nuisances, et a ce titre sont a 1'origine d'un ensemble
d'effets négatifs. Mais parallelement, le transport a des effets économiques posi-
tifs sur le développement de relations entre zones géographiques car il améliore
l'accessibilité.

Cette contradiction est au coeur des débats actuels sur I'aménagement du ter-
ritoire, et plus particulierement sur l'impact des transports routiers : les effets
structurants positifs compensent-ils les effets négatifs ¥ Ou bien cette notion de
compensation elle-méme est-elle 1égitime, dans la mesure ol tres rapidement il y
a le risque que les solutions les plus rentables a court terme ou moyen terme ne
s'imposent au détriment de l'environnement.

Le probléme d'un arbitrage judicieux entre les multiples critéres qui inter-
viennent dans l'appréciation de l'impact des transports sur 1'organisation de 1'es-
pace est loin d'étre résolu. L'analyse des systemes de transport devient, il est vrai,
de plus en plus élaborée : le développement des infrastructures n'est plus indé-
pendant de leur exploitation, de la gestion et de la régulation des flux pour orien-
ter les trafics sur un itinéraire plutot qu'un autre et améliorer ainsi leur utilisation.
Quoiqu'il en soit, le transport n'intervient que trop rarement pour structurer un
espace. Il suit plus les tendances qu'il ne les précéde et en ce sens contribue a les
renforcer.

Dans la région méditerranéenne, il y a de nombreux exemples des risques
qu'une organisation des transports mal maitrisée peuvent engendrer, notamment
au niveau local o les populations subissent trés directement les conséquences
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dune évolution qui leur échappe et ot le long des plaines littorales exigués et
denses, des conflits entre flux de transit et flux de proximité ne font que s'exa-
cerber au détriment des milieux naturels et des paysages.

Cette question de densité et d'espace disponible étant fondamentale sur le
pourtour méditerranéen, il s'agira dans un premier temps d'examiner de maniére
plus précise les consommations d'espace des transports.

Puis seront examinées plus en détail un certain nombre de situations types,
fréquentes en Méditerranée, pour lesquelles les choix faits en matiére de trans-
port, volontairement ou non, pourraient avoir des conséquences importantes a
moyen et long terme sur l'organisation et la conservation de l'espace littoral.

Transport et consommation de 1'espace

Les transports consomment de l'espace et cette emprise sur les sols est encore
plus mal ressentie par les populations locales s'il s'agit d'axes de transit interré-
gional pour les trafics étrangers a la région traversée. Récemment des oppositions
de plus en plus nettes se sont manifestées contre la construction de nouvelles
infrastructures, notamment lorsqu'elles s'inscrivent dans des vallées monta-
gnardes étroites ou le long de plaines littorales peu étendues.

Dans l'absolu, les infrastructures de transport interrégionales ne représentent
qu'une proportion assez faible de la superficie d'un pays. Ainsi, en 1992, le réseau
routier représentait 1,3 % de la superficie totale de |'Union Européenne soit 28
949 km?, le réseau ferroviaire 0,03 % soit 706 km? et pour le réseau aérien, on
estime de 2 a 4 km? la superficie nécessaire a un aéroport régional et de 15 a 20
km? celle d'un grand aéroport. Toutefois, ramenés aux régions plus denses et plus
congestionnées que sont les régions cotigres, ces pourcentages deviennent signi-
ficativement plus élevés.

En fait, le probléme le plus difficile ne se situe pas a ce niveau, bien que dans
de nombreux cas il ne faille pas sous-estimer la concurrence entre les utilisations
de sol pour les transports, pour l'agriculture, et méme pour 1'habitat : la difficulté
de trouver un nouveau sillon pour le TGV dans la vallée du Rhone, la difficulté
de doubler les autoroutes littorales, voire tout simplement de les connecter
comme cela est le cas entre Civitavecchia et Livourne, rappellent cette réalité.
Mais la perception négative de ces nouvelles infrastructures provient aussi des
coupures qu'elles instaurent dans un territoire particulier ou dans les communi-
cations locales ainsi que des atteintes qu’elles portent au paysage. Certaines infra-
structures totalement "étanches" provoquent méme un véritable cloisonnement
des écosystémes empéchant d’assurer la continuité écologique qui est nécessaire
au maintien de la diversité biologique.

En outre, la question de la consommation d'espace par les infrastructures
devient particuliérement aigué dans les zones peuplées, a la périphérie des villes,
voire dans les agglomérations, parce qu'il faut ajouter a l'espace occupé par la
chaussée, celui des aires de stationnement et de tous les aménagements annexes
nécessaires. Les nouveaux modes de distribution, avec le développement de
super et hyper marchés qui bouleversent les structures commerciales tradition-
nelles, sont indissociables dun mode de vie qui a fait une place plus large a l'au-
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tomobile individuelle. Cela requiert en retour des superficies encore plus impor-
tantes d'infrastructures pour le stockage, le parking et le chargement des véhi-
cules, auxiliaires indispensables pour l'approvisionnement des ménages. Ces
modes de distribution se propagent trés vite et de fagcon le plus souvent anar-
chique dans les zones périurbaines de la Méditerranée, méme si des commerces
plus traditionnels, a I'échelle d'un quartier, y sont parfois plus résistants.

Dans les zones urbaines dispersées, trés vite 1'espace se réduit considérable-
ment, ce qui provoque une nouvelle augmentation de la demande de déplace-
ments. Dans un pays relativement dense comme la RFA avec prés de 220 habi-
tants par km?, prés de 5 % de la superficie est allouée aux transports ; ce chiffre
atteindrait prés de 10 % dans la zone urbaine de la Ruhr. Ces pourcentages sont
un apergu de ce qui pourrait se produire, et qui se produit déja parfois dans les
zones littorales denses de la Méditerranée, comme la Cote d’Azur ou les environs
de Barcelone.

Une des conséquences de l'inadaptation des transports & la demande de dépla-
cements est le développement de la congestion et des embouteillages qui sont un
des effets externes dont le colt pour la société s'avere extrémement élevé.
L'évaluation de ce cott s'effectue par une valorisation en terme monétaire du
temps perdu dans les transports du fait de la congestion : elle atteint 1,3 % du
PNB aux USA, 2,1 % en France, 2 % au Japon et dans l'ensemble de 1'UE, 3,2 %
au Royaume-Uni. La prise en compte des cotits de congestion, y compris les pol-
lutions qu’elle engendre, dans un bilan socio-économique du transport augmente
alors considérablement l'intérét pour une collectivité de réaliser plus d'infra-
structures, ce qui ne résout pas nécessairement le probléme a terme.

Les perspectives générales pour les régions méditerranéennes, compte tenu
des évolutions économiques et géographiques attendues, laissent présager des
colits de congestion trés élevés si les modeles d'aménagement se poursuivent
selon leur tendance actuelle. Malheureusement, le scénario le plus probable
risque bien d'étre une course permanente entre un aménagement non maitrisé,
une demande de transport en forte croissance, et des décisions qui ne contribuent
qu'a accélérer le phénomene en cours.

Recourir a la congestion comme un moyen de régulation n'est pas non plus la
solution puisque la pollution atmosphérique devient alors trés importante et trés
nocive. La limitation de la demande par le péage peut certes s'envisager mais reste
toujours problématique dans des pays a revenus faibles, comme les tentatives
faites dans les pays d'Europe Centrale le montrent clairement aujourd'hui. En
toute hypothese, les péages ne contribueront que faiblement a la couverture des
cotits, sauf dans les régions les plus aisées du Sud de I'Europe.

En ce qui concerne le tourisme, des indicateurs assez précis ont été calculés
dans les différents pays pour évaluer la pression touristique dans les régions lit-
torales (Lanquar 1995) : ils traduisent une densité touristique par km? de région
littorale, une occupation de la cote par linéaire cotier et une pression sociale par
rapport a la population permanente. Ces indicateurs montrent les disparités entre
les différents pays et les niveaux élevés atteints par la France et 1'Espagne. De tels
indicateurs sont utiles pour suivre I'impact sur I'environnement d'un phénomene
trés lié au transport afin de comparer des situations et d'évaluer des potentialités.
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Ils mériteraient d'étre étendus de maniére plus systématique par le Plan Bleu 2
I'étude de I'ensemble de I'impact du transport sur 1'environnement et 1'espace, en
distinguant les échelles : la frange littorale, les régions cotiéres, les pays riverains.
Une voie intéressante, peu explorée a 1'échelle de 1'ensemble de la Méditerranée
consisterait alors a rechercher des modeles d'organisation du transport lié au tou-
risme adaptés a la situation particuliére de cette région.

Sans aller trés en avant sur les conditions d'une telle démarche, il est intéres-
sant de souligner un certain nombre de "situations-types" rencontrées pour l'amé-
nagement de l'espace par les transports dans les pays riverains.

Transport et circulation dans I'espace méditerranéen

La métropolisation rapide

L'étude des métropoles en Méditerranée et de leurs systémes de transport n'est
pas l'objet direct de ce fascicule qui se focalise sur les transports interrégionaux
et internationaux. Toutefois le systéme de transport a une logique d'ensemble au
sein de laquelle l'organisation des métropoles a une incidence majeure : suivant
le modele urbain adopté, les taux de motorisation, les types de déplacement, la
demande de voyages sont directement affectés. Il ne faut pas oublier que les trans-
ports a courte distance, inférieurs a 50 km ou méme 20 km, représentent la
majeure partie des trafics, de 'ordre de 85 %, voire plus, suivant qu'il s'agit de
marchandises ou de voyageurs.

L'ensemble du fonctionnement du transport est donc largement conditionné
par le systéme urbain ou métropolitain. Il convient d'ajouter que, sur le pourtour
de la Méditerranée, un grand nombre de zones sont en voie de métropolisation
rapide ("littoralisation"). Cela signifie qu'il y a un risque important d'élargisse-
ment de ces zones ot transport urbain et transport périurbain deviendront impos-
sibles a dissocier. Au fur et 4 mesure que l'urbanisation gagnera l'ensemble d'une
plaine cétiére, ce trafic local ou régional entrera en conflit avec un trafic interré-
gional ou un trafic de transit et 'ensemble deviendra tres difficile a gérer.

Cette difficulté a tracer la frontiére entre transport urbain et transport interré-
gional, voire international, n'existe pas uniquement pour les pays de la rive Sud
oit la démographie s'accroit rapidement. Elle existe aussi dans les zones littorales
de 1'Europe du Sud. En France, la région PACA avec le département des Alpes
Maritimes et demain celui du Var en donne l'exemple. Dans ces régions la démo-
graphie et I'emploi s'accroissent en raison de l'attractivité des sites pour le déve-
loppement d'activités nouvelles et en raison dune dispersion toujours plus
grande de 1'habitat. Dans les déplacements quotidiens, les distances s'allongent et
plus de la moitié de la croissance des trafics est liée a cet allongement des dis-
tances. Ces zones en voie de métropolisation sont donc tres sensibles aux effets
structurants du systéme de transport. Le littoral méditerranéen n'est souvent
qu'une juxtaposition de zones en voie de métropolisation en méme temps que le
sieége d'un important trafic interrégional et international. La qualité des paysages
et les écosystémes sensibles sont les premiéres victimes de cette évolution.
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Une circulation littorale difficile

L'analyse des réseaux de transport dans les zones littorales permet de consta-
ter un certain nombre d'analogies qui résultent tout naturellement de la coupure
entre le milieu terrestre et maritime et l'existence d'un front de mer. Sur le front
de mer, des villes portuaires se sont développées avec leur environnement com-
mercial et souvent leurs installations industrielles ; entre ces pdles d'activité, le
front de mer a été un lieu de concentration privilégié d'habitations permanentes
ou d'habitations secondaires au détriment des espaces naturels, notamment des
zones humides qui s’y trouvaient, Le littoral est devenu beaucoup plus dense,
mais cette densité décroit au fur et a mesure que l'on s'éloigne de la céte, bien
avant d'atteindre ce que l'on peut appeler l'arriére-pays qui peut étre parfois
presque désertique.

L'organisation du transport terrestre dans une telle configuration n'est pas
simple ; les routes cotidres les plus anciennes sont tout simplement devenues des
routes urbaines. Les voies ferrées sont sinueuses et peuvent difficilement offrir
des dessertes performantes pour les voyageurs et les marchandises. Le trafic local
le long de la cote rend en toute hypotheése tres difficile le passage de trains directs.
Le trafic ferroviaire rencontre lui-méme des problemes de capacité.

Les solutions recherchées sont souvent le doublement des axes cétiers sur un
axe parallele, situé plus a l'intérieur des terres, avec I'aménagement de voies per-
pendiculaires a la cote pour quadriller I'ensemble. Il y a alors le risque de voir se
multiplier ces axes paralléles a la cote, comme on a vu se multiplier autour des
grandes villes de l'intérieur des pays des boulevards périphériques qui, dans le
cas des mégapoles comme Paris, Madrid, Francfort peuvent se chiffrer a 2, 3 ou 4,
sur des circonférences situées a 5, 10, voire 30 km du centre. En Méditerranée, de
tels exemples existent déja a Rome, Barcelone ou Marseille, mais aussi dans la
plupart des grandes villes ot les voies de contournement se multiplient, en
Europe du Sud avec Nice, au Maghreb avec Alger ou Tunis, au Proche-Orient avec
Tel Aviv, Le Caire ou Istanbul.

Un tel quadrillage a 1'échelle régionale ou multirégionale rend difficile la mai-
trise de la diffusion des habitations individuelles, des centres commerciaux, des
centres d'activités. L'équilibre de la circulation entre les itinéraires peut difficile-
ment se concevoir sans péage, ne serait-ce que pour amortir en partie des cotits de
construction tres élevés.

Mais de tels schémas rencontrent des oppositions de plus en plus vives de la
part des riverains et en tout état de cause, ils ne pourront se réaliser en capacité
en temps voulu. Cette situation de blocage et de conflits exacerbés entre les fonc-
tions d'une infrastructure censée étre au service des riverains, mais aussi de l'en-
semble d'une population qui la conteste, n'est pas encore gérée de maniere systé-
matique.

Ce scénario est celui que l'on rencontre aujourd'hui lorsque 1'on envisage le
doublement d'infrastructures cotiéres saturées qui ne peuvent plus assurer leur
vocation de passage comme sur la Céte d’Azur francaise. C'est aussi un scénario
a étudier de prés pour les grands projets d'autoroutes cotieres qui existent en
Italie, en Gréce, en Espagne mais aussi au Maghreb et sans doute bient6t au
Proche Orient. Le cas de la Slovénie, de la Croatie ou de la Turquie est différent
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car la difficulté d'accés au littoral a dés l'origine conduit 4 adopter une desserte
en "peigne" avec des artéres principales situées a l'intérieur du pays.

Dans le cas de l'autoroute maghrébine, l'itinéraire prévu sera essentiellement
cotier traversant des zones en métropolisation rapide ; il y a bien 1a encore un
risque sérieux pour que cette autoroute devienne une autoroute urbaine avec un
role structurant tres direct sur l'urbanisation le long de son tracé. Il existe aussi le
risque qu'elle soit trés rapidement congestionnée par les déplacement quotidiens
et ne puisse plus assurer sa vocation de liaison interrégionale. Ce risque est d'au-
tant plus grand que la logique financiére de paiement de l'infrastructure par l'usa-
ger (par péage) conduit a rechercher, dés les premiéres années, des trafics impor-
tants : de tels trafics sont d'abord des trafics de proximité, pour des trajets
quotidiens.

Ce modele "tendanciel" de desserte littorale comporte de trés grands dangers
a terme pour la protection de l'environnement car il est potentiellement a la fois
générateur de pollutions importantes et destructeur de paysages. La définition
d"espaces protégés” et de "zones sensibles" pour le tourisme ou pour préserver la
biodiversité est certainement une politique conservatoire qui s'impose immédia-
tement, avec toute la rigueur nécessaire, pour s'opposer aux intéréts financiers de
promoteurs fonciers ou immobiliers. Mais cette réponse demeurera insuffisante
face a la pression des populations et des transports et c'est bien la recherche de
nouveaux modeles méditerranéens d'aménagement du littoral qu'il faut promou-
voir pour essayer de mieux résoudre l'ensemble des problémes et pas se placer
uniquement dans une position "défensive”, qui, si elle n'en demeure pas moins
indispensable et urgente, risque de ne pas étre tenue avec suffisamment de fer-
meté & moyen et long terme.

Cette vision préoccupante d'un littoral dense et congestionné contraste avec
'existence d'un arriére-pays, situé souvent dans des zones d'accés difficile, avec
une activité économique et des densités de population faibles. L'aménagement de
I'espace en Méditerranée devrait s'attacher a ce probleme d'ensemble et & mieux
concilier des évolutions contradictoires & quelques kilometres de distance.

Comme on l'a vu la concentration des populations et des activités sur le litto-
ral se trouve encore accrue par la pression touristique, ainsi que par la recherche
de sites pour le développement de "technopoles" dans les zones les plus déve-
loppées.

Pour le tourisme, deux types de modéles sont maintenant rejetés :

— celui d'une excessive concentration de grands ensembles sur le front de mer,
comme cela a été le cas en Espagne, out depuis quelques années les autorités ont
mis en place un plan d'aménagement des plages et des fronts de mer avec dans
certains cas, comme a Barcelone, une desserte par transports collectifs tres per-
formants.

— celui d'une multiplication d'habitats secondaires comme sur la Cote d'Azur
et dans le Var, qui consomment cing a dix fois plus d'espace que d'autres aména-
gements touristiques et appellent en retour des équipements collectifs considé-
rables.

Dans l'arriére-pays, au contraire, la tendance au Nord du bassin est a la déser-
tification, avec I'abandon des petites villes et des villages. L'activité économique
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traditionnelle de l'agriculture ou de la petite industrie a rarement pu résister 4 une
mondialisation des échanges. Ceci est particulierement vrai sur le littoral frangais
alors que dans le cas de 1'Ttalie ou de I'Espagne le tissu économique de l'arriére-
pays, historiquement plus dense, a mieux su s'adapter aux nouvelles conditions
de concurrence avec des modéles originaux d'organisation de PME : ces exemples
démontrent bien l'intérét de solutions originales et les systémes de transport eux-
mémes ont dd s'y adapter. Dans les pays du Sud et de I'Est, du fait de la forte pres-
sion démographique, 1'activité des arriére-pays reste assez forte malgré 1'exode
vers le littoral.

Quoiqu'il en soit, la question posée est celle qui consiste a concevoir dans une
approche globale une desserte améliorée du littoral et de l'arriére-pays visant a
réduire cette fracture, fréquente en Méditerranée, de deux systémes évoluant dans
des directions opposées.

D'une facon générale, les solutions a la circulation littorale méditerranéenne
ne sont pas simples, surtout lorsque le relief est difficile comme c'est le plus sou-
vent le cas. Mais les échanges d'expériences peuvent étre tres utiles. Les solutions
ne se trouvent pas uniquement dans la création d'infrastructures mais aussi dans
leur exploitation judicieuse en essayant de mieux définir la place qu'il convient
de faire aux transports collectifs ou aux transports multimodaux. Parmi les trans-
ports multimodaux il y a bien entendu le transport aérien et le transport maritime
de cabotage qu'il faudrait réhabiliter comme au temps des premiers transports en
Meéditerranée, avec de nouvelles technologies appropriées.

Les interrogations sur un pourtour méditerranéen

Dans leur impressionnant réseau de transport les romains avaient défini un
schéma d'infrastructures terrestres suivant assez directement la cote tout autour
de la Méditerranée. Un modele de ce type a-t-il encore un sens 7 De nombreux
analystes s'inquietent de l'éclatement des relations entre régions méditerra-
néennes, soit parce que les infrastructures ne sont pas continues d'une région a
l'autre, soit parce que l'attraction des grands centres industriels et commerciaux
continentaux est trop forte. La Méditerranée, au Nord du moins, ne serait-elle
qu'un prolongement de I'Europe ?

Les interrogations sur l'existence d'un axe méditerranéen qui s'étendrait de
I'Espagne a 1'Italie en témoignent : une étude récente, réalisée pour le compte de
la Commission Européenne, fait la liste d'un certain nombre d'actions nécessaires
pour redonner de la consistance a la notion d'Arc méditerranéen ; a l'intérieur de
cette liste, les transports ont une place privilégiée.

Il est vrai que de nombreux projets actuels de la desserte de I'Europe du Sud
concernent d'abord les principaux flux qui sont des flux Nord-Sud : il s'agit en
particulier des projets transalpins, transpyrénéens et des itinéraires Nord-Sud
paralleles a la Vallée du Rhone. Certains projets sont plus directement orientés
vers 'amélioration d'une desserte Est-Ouest le long du littoral, comme les projets
de tunnel sous le Mercantour, fortement contesté du point de vue de l'environne-
ment. I est certain que les relations transfrontaliéres peuvent étre améliorées
entre la Catalogne francaise et espagnole, entre le département des Alpes
Maritimes et la Ligurie et le Piémont, entre les vallées de Savoie et le Val d'Aoste,
entre la Vénétie-Frioul et la Slovénie.
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Mais la reconstruction de ces ensembles qui ont souvent une histoire com-
mune ne signifie pas pour autant une continuité des relations sur le pourtour
méditerranéen : parfois méme la reconstitution de régions transfrontaliéres peut
créer des forces centrifuges nouvelles et accroiire les régions intermédiaires. Ainsi
les différences entre Marseille et Nice au sein d'une méme région ne seront pas
pour autant réduites et la vulnérabilité d'une région comme le Languedoc-
Roussillon n'apparaitra que plus clairement entre des extrémités attirées d'un coté
par la puissance de la métropole catalane et d'autre part par les villes proches du
Rhone ; de méme le renforcement d'un axe méditerranéen qui se réaliserait par la
région Rhone-Alpes et une voie entre Lyon et Turin pourrait trés bien marginali-
ser la métropole marseillaise.

Dans d'autres régions méditerranéennes, la situation peut paraitre au moins
aussi critique. Sur la rive Sud, on a déja vu que les projets transmaghrébins se jus-
tifiaient difficilement par l'importance des trafics actuels entre les pays ; ils sont
surtout destinés a stimuler les échanges. La encore, il est fort probable qu'ils per-
mettront rapidement une amélioration notable des relations transfrontalieres ; la
pression est déja forte entre les régions cotiéres marocaines et la région d'Oran,
entre I'Est algérien et la Tunisie, entre les régions du Sud de la Tunisie et la Libye.
Mais cela ne signifie pas nécessairement une intensification des flux entre les dif-
férentes régions de cette fagade : les flux de transit auront de plus des difficultés
a traverser les zones les plus peuplées et donc congestionnées. Les projets en
question peuvent faire évoluer les barrieres entre les différents pays, mais ne sem-
blent pas & méme d'assurer la fluidité nécessaire.

D'une manigre générale, les grands projets sont trop rapidement associés a de
grandes perspectives géopolitiques et géostratégiques alors que leur but principal
doit &tre la redéfinition de relations de proximité. Le projet de lien fixe de
Gibraltar en est aussi un exemple : sa présentation est celle d'un lien entre deux
réseaux qui s'étendraient a 1'échelle de 1'Europe et de I'Afrique de 1'Ouest alors
que la majorité des trafics sera certainement constituée de trajets de courte et
moyenne distance entre I'Andalousie, 1'Espagne du Sud et le Maroc, avec pério-
diquement, de grands mouvements saisonniers de familles ayant d’émigrés ou de
touristes.

Dans d'autres régions cotiéres, la situation a rapidement évolué dans les
années récentes, favorisant parfois ou bien rendant tres difficiles les relations
interrégionales. Au Moyen-Orient, les perspectives de paix ont ouvert la voie a
une réorganisation de la zone & partir de réseaux d'infrastructures entre la
Jordanie, Israél, la Palestine, a laquelle il faudra bien méler la Syrie et le Liban.
Progressivement, de la Libye a la Turquie, la question de la continuité d'un réseau
méditerranéen prend plus d'actualité. La situation de conflit au Moyen-Orient et
I'existence de frontiéres entre Etats correspondant mal a l'architecture des réseaux
anciens de communication, notamment pour le fer, avaient véritablement dislo-
qué les voies de communication dans cette zone.

Au fur et 2 mesure que 1'on se rapproche de la Turquie le long de la rive Sud,
le poids de l'arriere-pays se fait plus nettement ressentir ; la Syrie et la Turquie
affichent une vocation méditerranéenne mais aussi une vocation de transit en
direction de 1'Asie. Les itinéraires deviennent moins dépendants d'une logique
cotiere et des pressions extérieures qui s'exercent sur le littoral.
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Plus préoccupante est la situation de I'ancienne Yougoslavie ol les voies de
communication sont pour l'instant interrompues. Avec la normalisation de la
situation, la question du transit sera posée non pas le long d'un littoral qui a tou-
jours été difficile d'acces mais le long d'un réseau probablement trés proche de
I'ancien réseau TEM (Trans European Motorway). A 1heure actuelle des itiné-
raires alternatifs terrestres a travers la Bulgarie, la Roumanie, la Hongrie, la
Slovénie se substituent aux anciens trajets. Le conflit yougoslave a permis de rap-
peler l'existence d'itinéraires alternatifs maritimes. Historiquement, les échanges
sur la cote dalmate étaient assurés par le cabotage maritime. Aujourdhui il est
question de faire de 1'Adriatique un véritable maillon d'un réseau transeuropéen,
ne serait-ce que pour établir des relations plus directes avec la Grece, membre de
I'Union Européenne.

Ainsi la continuité des relations sur le pourtour méditerranéen ne peut pas
uniquement se concevoir en termes de continuité d'infrastructures terrestres. Une
partie des réponses aux problémes posés réside dans une approche plus globale
des transports qui intégre mieux le transport maritime et le transport multimodal.
A nouveau la question de I'aménagement de l'espace en Méditerranée conduit
donc a mettre l'accent sur ces aspects d'organisation des transports et pousse a
associer plus directement les différents modes. La question d'une desserte conti-
nue sur le pourtour méditerranéen n'est pas nécessairement pertinente ; dans le
contexte spécifique des régions littorales méditerranéennes, l'objectif essentiel
reste de combiner au mieux les relations de proximité avec le développement de
relations interrégionales tout en respectant l'environnement et les paysages.

Dénergie consommeée et 'effet de serre

L'énergie, ainsi que la sécurité, sont deux volets qui sont souvent rattachés aux
considérations sur les effets externes du transport ou sur leur environnement pris
au sens large. Ils doivent eux-aussi étre internalisés moins comme des cofits qu'il
convient de refléter dans 'éclairage des choix que comme des objectifs propres a
la politique car, quoiqu'il en soit, 'un comme l'autre sont bien révélateurs des per-
formances des systémes de transport.

En ce qui concerne l'énergie, elle entretient des relations trés étroites avec le
transport, d'une part, parce que le transport de produits énergétiques représente
une part importante des volumes de marchandises transportés, et d'autre part, parce
que le secteur des transports est lui-méme un des premiers secteurs consommateurs
de pétrole. Les relations sont d'autant plus étroites en Méditerranée que se cotoient
des pays importateurs et des pays exportateurs de produits énergétiques. Les pers-
pectives de consommation et de production de produits énergétiques auront donc
des conséquences considérables sur I'évolution des transports en Méditerranée.

Suivant les types d'énergie consommeée, les risques pour l'environnement, et
en particulier 'émission de CO, liée a la consommation ou a la production de
pétrole, sont appréciés différemment. Mais avec l'énergie, le probléme soulevé est
aussi celui des relations entre des logiques industrielles de production de cette
énergie et des logiques de consommation, sachant que le transport est le premier
secteur consommateur de pétrole, et que sa part s'accroit.
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Ces interrelations sont particuliérement fortes en Méditerranée puisqu'elle est
une zone de production de pétrole.

1l convient de s'assurer dans les scénarios prospectifs que la cohérence entre
ces différentes données est bien respectée : la production et la consommation
d'énergie ne peuvent étre projetées indépendamment des hypotheses sur le trans-
port. De plus le niveau des échanges, les équilibres extérieurs des pays méditer-
ranéens ne sont pas indépendants de ces éléments.

C'est cet ensemble de données qu'il faut traduire en termes de transport dans
la région méditerranéenne, sachant que les analyses qui ont pu étre brossées
récemment différent assez radicalement de celles qui ont pu étre réalisées dans ce
domaine il y a dix a quinze ans. Dans le cadre du Plan Bleu, de nouvelles esti-
mations ont été effectuées de maniere compatible avec les études communau-
taires réalisées pour la partie Sud de I'Europe : il s'agit d'en expliciter les consé-
quences sur les transports.

Ceci étant, les paysages européen et méditerranéen de l'approvisionnement en
énergie ont été profondément transformés apres la chute du rideau de fer et la
guerre du Golfe ; les voies d'approvisionnement qui étaient relativement indé-
pendantes au sein des deux blocs sont dorénavant beaucoup plus interdépen-
dantes. Aujourd'hui les grandes régions productives des anciennes républiques
soviétiques accédent directement au marché mondial et souhaitent développer
leurs exportations vers les pays d'Europe les plus développés. En Europe
Centrale, les ressources naturelles de produits énergétiques sont limitées et sou-
vent abandonnées comme cela est le cas pour le charbon dont l'exploitation était
tres polluante ; les pays se retournent vers le marché mondial et ceci d'autant plus
que leurs besoins en pétrole augmentent avec la motorisation.

Or tous ces réseaux d'approvisionnement et d'exploitation se croisent dans
I'espace méditerranéen.

Parallélement a cette réorientation des flux, la structure de la demande en
énergie primaire se transforme rapidement avec la croissance rapide d'une
demande en gaz naturel moins polluant et ayant des conséquences plus limitées
sur l'émission de CO, par rapport au pétrole; or les pays du Sud de la
Méditerranée sont aussi des producteurs en gaz naturel comme le sont les répu-
bliques asiatiques de 1'ex bloc soviétique.

La demande de charbon des pays riverains augmente également en raison du
développement d'industries lourdes consommatrices de charbon mais surtout en
raison d'un changement des sources d'approvisionnement : les gisements anciens
de I'Europe réduisent leur production et ne sont plus compétitifs par rapport a des
gisements situés dans d'autres continents. La conséquence est une croissance
rapide du trafic maritime de charbon, méme si la demande d'énergie primaire est
plutdt stagnante pour ce produit.

En ce qui concerne le pétrole la demande continue d'augmenter aussi bien
dans les pays du Nord que du Sud de la Méditerranée en raison de la croissance
de la demande de transport qui restera encore, pendant de nombreuses années,
dépendante presqu'exclusivement de cette source d'énergie. Les réductions de
consommation spécifique d'énergie dans les transports sont assez faibles, infé-
rieures a 0,5 % par an méme si des progres ont été réalisés ; la lenteur du renou-
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vellement des parcs de véhicules, la vente de véhicules plus lourds, l'augmenta-
tion des consommations liées a la congestion, ou au contraire a l'accroissement
des vitesses des transports a longue distance réduisent l'effet des progrés réalisés.
Ceci étant les consommations spécifiques d'énergie sont trés différentes d'un
mode a l'autre. Pour les marchandises, si I'on considére les efficacités énergé-
tiques du transport par mer et en particulier du transport de marchandises, qui
représente la plus grande part des trafics, par rapport aux efficacités énergétiques
du rail et surtout de la route, le bilan est trés favorable aux navires (tableau 19).

Tableau 19
Interurbain transport Efficacité énergétique
de marchandises t-km/Kep

Navires (conteneurs) 300 & 18,5 noeuds
Navires (vracquiers caboteurs) 130 4 14 neeuds
Trains complets transport combiné 100

Trains complets 128
Maxicodes CU 25 t 57,6
Maxicodes CU 15 t transport combiné 43,3

L'efficacité énergétique est 5 a 6 fois supérieure pour le navire porte-conte-
neurs par rapport a la route et environ 3 fois supérieure par rapport au fer. En défi-
nitive, le transport maritime représente de 5 a 10 % de la consommation énergé-
tique dans un pays comme la France, telle qu'on peut l'estimer & partir des ventes
par les soutes.

Pour les voyageurs, les efficacités énergétiques des modes varient de 1 & 4
entre 1'avion et un transport ferroviaire performant de type TGV. Cet écart se
réduit a la proportion de 1 a 2 entre la voiture individuelle et le chemin de fer tra-
ditionnel en transport interurbain, si I'on prend en compte des taux de remplis-
sage moyens comme ceux qui sont observés en France et les types de matériels qui
y sont utilisés. Quoiqu'il en soit, le transport urbain apparait 8 nouveau comme le
premier consommateur d'énergie pour un milieu ol la voiture particuliére est par-
ticuliérement peu performante par rapport au transport collectif, avec, il faut le
souligner aussi bien en transport urbain qu'en interurbain, une part importante
pour les véhicules utilitaires (figure 20). Ces remarques paraissent transposables
a de nombreux pays, de sorte qu'il a peu a attendre d'une substitution entre modes
pour réduire les consommations unitaires et les évolutions récentes ont plutot
démontré l'inverse.

Ainsi le secteur du transport lui-méme est le marché de consommation de pro-
duits énergétiques qui se développe le plus vite. Dans I'ensemble des pays euro-
péens, il représente plus de la moitié de l'ensemble de la croissance de la
demande finale en énergie, cette augmentation concernant presque exclusivement
le pétrole.
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Figure 20
Répartition du bilan énergétique des transports terrestres en France

Par Type de Déplacements Par Mode de Transport

O Voiture Transports g Véhicules

0- o . ] particuliere  collectifs utilitaires
Urbain Régional  Longue
distance Fret fer et
transport combiné
8 Voyageurs (1992) O Marchandises (1991)

Source : OEST/ADEME.

Un autre aspect des mutations du transport concernant l'énergie tient aux
modalités d'acheminement, dont les techniques elles-mémes évoluent avec des
substitutions :

a) entre transport maritime et transport par pipe.

Ces deux modes sont tantdt complémentaires lorsque les pipes aboutissent
dans les ports, tantdt concurrents lorsqu'un itinéraire par pipe peut se substituer
a un itinéraire maritime. Une interconnexion plus étroite des réseaux de pipes
entre I'Europe de 'Est et I'Europe de 1'Ouest peut modifier rapidement les sources
et les itinéraires d'approvisionnement et d'acheminement. Elle se réalise pour le
pétrole et pour le gaz dont la demande augmente trés vite. Pour le gaz les inter-
connexions se réalisent également entre les pays du Maghreb et I'Europe du Sud,
avec la construction récente d'un gazoduc entre I'Ttalie et 1a Tunisie et le projet de
gazoduc a travers Gibraltar.

b) entre transport d'un produit final et le transport d'un produit primaire ou
intermédiaire.

Cela peut étre le cas a la suite d'une délocalisation des raffineries de pétrole.
Mais cela peut aussi étre le cas lorsqu'un nouvel équilibre s'établit entre la distri-
bution de I'électricité et la circulation de produits primaires, pétrole ou charbon,
qui servent a produire cette électricité : une meilleure interconnexion des réseaux
électriques peut permettre de rationaliser, en fonction des points de demande, la
circulation des produits primaires, ou de maniére plus permanente la stratégie
d'un pays de se positionner en tant que producteur ou consommateur.

c) entre différentes formes d'organisation du transport liées par exemple a
l'origine du produit primaire.
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Le charbon en est un excellent exemple. Bien que la consommation générale
de charbon n'augmente pas considérablement en Europe et tend méme 2 régres-
ser, il y a eu une substitution presque totale entre les productions nationales et
l'importation d'autres continents : des volumes considérables ont da étre achemi-
nés par mer.

Dans les pays de la Méditerranée il est prévu que cette consommation aug-
mente fortement. Toute une infrastructure portuaire doit étre mise en place, a
proximité des industries consommatrices. De nouvelles chaines logistiques sont
imaginées afin de minimiser l'impact dans l'hinterland portuaire du transport de
charbon.

Entre le pétrole, le gaz, le charbon et I'électricité, des substitutions s'opérent
au niveau de la consommation finale en fonction des conditions économiques
générales et du degré de captivité du marché. Le transport reste trées captif du
pétrole.

L'évolution des techniques de production d'énergie donne aussi une image
transformée des besoins en énergie primaire : énergie nucléaire, pétrole, gaz, char-
bon, énergies renouvelables.. et les conséquences se mesurent aussi sur les trans-
ports/consommations énergétiques et sur I’environnement.

En ce qui concerne ’effet de serre, il est évident que la contribution des pays
méditerranéens a son augmentation est relativement modeste. Au niveau global,
cette augmentation est due pour au moins 50 % au rejet de CO, directement lié a
la combustion de carburants. Le monoxyde de carbone (CO), les oxydes d’azote
(NO,) et les hydrocarbures (HC) ne concourent que dans une moindre mesure a
Veffet de serre. Une étude récente de la CEMT (1994) a fait un bilan des émissions
de CO, liées aux transports dans les différents pays d’Europe, y compris I’'Europe
centrale, ainsi qu’au sein d'un échantillon d’autres pays du reste du monde. Les
réponses obtenues sont cohérentes avec celles publiées par 'OCDE. Globalement,
cette étude montre une émission par habitant dans les pays de 'OCDE bien supé-
rieure a la moyenne mondiale : elles varient de 2 000 kg par habitant en Europe a
prés de 6000 kg par habitant aux USA, pour une moyenne mondiale de 850 kg ;
I'Europe de I'Est se situe a un niveau assez élevé de 1 400 kg par habitant et le
reste du monde hors OCDE n’atteint que 200 kg par habitant.

La répartition de CO, par mode montre la prédominance de la route avec
80 %, pourcentage qui, a quelques exceptions prés, varie assez peu d'un pays a
I’autre au sein d’une fourchette de 70 % a 90 %. On peut donc penser que cette
répartition est assez générale, I’air et le fer, et dans une moindre mesure la voie
d’eau se partageant le cinquiéme restant de ces émissions, avec un taux souvent
légeérement supérieur a 10 % pour lair (tableau 20).

11 est alors intéressant de noter dans cette étude, la répartition de I’origine du
CO, par type de véhicule et par pays. Sur I’ensemble du trafic routier, les véhi-
cules particuliers représentent environ 57 % des émissions dans une fourchette
plus large qui se situe entre 40 % et 75 % pour la RFA au sein d’un ensemble de
pays européens (incluant les pays d’Europe centrale & niveau plus faible). Le
pourcentage imputé aux poids lourds se situe entre 20 % et 40 %, sachant que les
utilitaires 1égers seraient responsables d’environ 15 % de cette pollution.
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Mais plus préoccupantes sont les conclusions de 1’étude sur 1’évolution de
I’émission de CO, liée aux transports. Cette part est généralement croissante, ce
qui corrobore les remarques faites ultérieurement sur I’évolution de la circulation
et les taux d’émission. Elle se situe entre 10 % environ et 40 % suivant les pays,
les taux les plus faibles correspondant aux pays les moins motorisés comme la
Turquie. Cette part s’est accrue de 1980 a 1990 de 23 % et 21 % pour les trans-
ports dans le monde et au sein de I’OCDE respectivement. L'accroissement atteint
33 % en Europe en 10 ans, alors que dans cette zone, I’émission globale de CO,
tous usages n’a pas augmenté, contrairement a ce qui s’est passé a 1’échelle mon-
diale ot cette hausse est de 16 %. Les prévisions faites par les pays sont en géné-
ral en hausse pour les transports, aussi bien dans des scénarios tendanciels que
dans des scénarios modérés et les progres possibles dans d’autres secteurs ne per-
mettront sans doute pas de compenser la croissance attendue des émissions dans
les transports. A titre d’exemple, pour la France, la part des transports dans les
émissions de carbone était de 26 millions de tonnes sur un total de 128 millions
en 1980 ; elle est passée a 36,1 millions en 1993 alors que le total est tombé a
96,2 millions, ceci étant d'ailleurs beaucoup da a l'utilisation du nucléaire.

Tableau 20
Emissions de CO, selon les modes de transport

Part de chaque mode

Mode de transport dans les émissions totales de CO,

1. Route : total 79,7 %
— voiture 55,4 %
— camion 22,7 %
— bus et car 1,6 %
2. Air 10,9 %
3. Rail : total 3,9 %
~ voyageurs 2,8 %
— marchandises 1,1 %
4. Voie navigable 0,7 %
5. Autres modes de transport 4,3 %

Source : TNO.

5.  Les questions de sécurité

Tout transport peut étre a l’origine d’accidents. Le cotit de ces accidents peut
8tre évalué par la société. Mais de telles évaluations doivent refléter la reconnais-
sance de I'importance de la vie humaine ou de I'intégrité physique des individus
s’il s’agit d’accidents corporels, ou de I'importance des atteintes portées a I’envi-
ronnement, qui se manifestent surtout dans les transports maritimes.

En ce qui concerne les transports terrestres, les risques d’accident par kilo-
metre parcourus sont élevés, voire trés élevés, dans la plupart des pays méditer-
ranéens.




LES IMPACTS SUR L'ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 109

Sans s'appesantir sur le cas de la France, ot le nombre annuel de tués n'est
descendu en dessous de 10 000 qu'en 1994, force est de constater un résultat
encore assez peu satisfaisant par rapport aux pays du Nord de 1'Europe. Le gra-
phique sur I'évaluation du nombre de tués entre 1980 et 1993 dans un certain
nombre de pays méditerranéens (tableau 21) montre la croissance trés forte des
accidents, y compris en Espagne et en Gréce. En Turquie la croissance des acci-
dents a été beaucoup plus forte que celle du taux de motorisation, elle-méme trés
élevée, ce qui traduit une augmentation de l'exposition au risque. Ce phénomeéne
est fréquent lorsque les taux de motorisation s'élévent a partir d'un niveau assez
faible et que les infrastructures ainsi que le comportement des individus ne sont
pas encore adaptés a l'existence de risques supplémentaires liés a la circulation.

Tableau 21
Comparaison entre 1980 et 1993 du nombre de tués et de victimes des accidents de la route dans cer-
tains pays méditerranéens (CEMT)

Nombre de tués Nombre de victimes
1980 1993 % 80-93 1980 1993 % 80-93
E 5017 6 398 28 112 692 123 571 10
F 12 543 9 052 - 28 352 175 198 072 — 44
G 1225 2 008 64 26 668 34 653 30
CRO 1 603 855 ~ 47 22 219 16 451 - 26
1 8 537 6 645 - 22 231 410 216 100 -7
SLO 558 494 - 11 9927 8 236 - 17
R 4 199 6 457 54 28 807 110 787 285

Progression du nombre des VP, du nombre de tués et de blessés entre 1980 et
1993 dans certains pays méditerranéens (CEE-ONU et CEMT)

400%
300% -
200% -
100%
0%

-100% - g F G  CrO I SLO TR —-100%

CEE-ONU : Commission Economique pour 'Eurcpe de 1'ONU.
CEMT : Gonférence Européenne des Ministres des Transports.

Dans les régions méditerranéennes, notamment au Sud et a I'Est, ol les trafics
de toutes sortes sont mélangés sur une méme infrastructure (trafics agricoles, tra-
fics interurbains, trafics locaux avec des vitesses et des types de véhicules trés dif-
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férents), la croissance de la circulation accroit considérablement les risques d'ac-
cidents. La présence sur certaines routes littorales sinueuses de poids lourds
transportant des produits inflammables ou toxiques représente un danger grave
dans la plupart des pays du bassin. Les perspectives de croissance de motorisa-
tion sont donc particulierement préoccupantes si des politiques spécifiques adap-
tées au contexte ne sont pas prises en compte. Or de ce point de vue la sensibili-
sation aux questions de sécurité routiere est assez peu développée en
Meéditerranée.

La sécurité routieére est donc un volet de la politique de transport qui rétroagit
sur l'organisation des transports elle-méme et reflete bien souvent un niveau de
maturité face au transport par voitures et camions.

En ce qui concerne la sécurité des transports maritimes, un certain nombre de
mesures peuvent étre détaillées concernant le transport des matieres dangereuses
ou polluantes. De telles mesures existent en général pour le transport terrestre et
méritent sans doute d'étre mieux harmonisées, mais elles n'ont pas toujours été
aussi développées pour le transport maritime, compte tenu de son caractére "non
territorial". Cette indépendance des flottes par rapport aux pays d'immatriculation
est aujourd'hui au moins aussi forte que par le passé, mais la sensibilisation sur
le risque est plus grande et la tendance serait de faire effectuer des contréles plus
stricts chaque fois qu'un navire touche un port, quelque que soit ce port. En
matiére de transports pétroliers, la prévention des risques de pollution acciden-
telle releve de plusieurs lignes d'actions distinctes a développer au plan interna-
tional. Il est bien évident, qu'il faut d'abord chercher a éviter les accidents et ceci
pose le probleme de la qualification des équipages, peut-étre plus encore que
celui de la qualité des navires et de leurs équipements. Or, le recrutement d'offi-
ciers et de marins qualifiés devient de plus en plus difficile. Aprés plus de vingt
années de crise maritime internationale, on constate que le prestige des métiers
de la mer s'est fortement érodé dans l'opinion des pays maritimes traditionnels et
ce d'autant plus que la stabilité des emplois et le niveau des rémunérations ne
compensent plus les sacrifices qu'un marin doit consentir en matiére de qualité
de la vie.

Comme on I’a vu, la crise maritime s'est notamment traduite par une diminu-
tion rapide du tonnage placé sous les pavillons des pays maritimes traditionnels
du Nord Quest de la Méditerranée et, réciproquement, par l'essor des pavillons de
complaisance. Un armateur opérant sous de tels pavillons peut faire appel a des
équipages d'autres nationalités ; il s'y trouve méme obligé puisque les nations qui
les créent sont souvent peu peuplées. Dés lors, il recrute des officiers et marins de
pays en voie de développement, préts a accepter des conditions de vie et de rému-
nération trés inférieures a celles qu'il faut offrir a leurs homologues des pays
industrialisés. Malgré les louables efforts des pays fournisseurs de main d'ceuvre
maritime, Pakistan, Sri Lanka, Bangladesh et Philippines notamment, on ne peut
attendre d'eux la méme qualité de formation que celle offerte par les écoles des
pays maritimes traditionnels. En outre, se pose sur ces navires, dont les équipages
sont originaires de plusieurs pays différents, un probléeme de communication
interne : une bonne connaissance de l'anglais étant loin d'étre assurée pour les
simples matelots, en situation d'urgence, la mauvaise interprétation dun ordre
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peut provoquer ou aggraver un accident. Dans ces conditions, les organisations
internationales compétentes, OMI et CNUCED, doivent accroitre les efforts déja
entrepris en vue d'améliorer les formations dispensées dans ces pays et de contro-
ler la valeur des diplomes délivrés et des connaissances linguistiques des équi-
pages. De leur coté, les pays riverains de la Méditerranée devraient étre particu-
lierement attentifs a la qualification des équipages des navires fréquentant leurs
ports.

Un moyen efficace de diminution des accidents provoqués par l'erreur
humaine est l'automatisation et l'informatisation aussi complétes que possible de
la conduite des navires ; I'avénement des automates programmables, microproces-
seurs et mini-ordinateurs permet désormais de se passer de personnel permanent
dans la salle des machines et de décharger l'officier de quart des multiples taches
qui ne sont pas essentielles. Malheureusement, le cotit de telles installations reste
un sérieux obstacle a leur généralisation et il est vain d'espérer qu'un armateur,
possédant un navire ancien placé sous pavillon de complaisance et doté d'un équi-
page dont le recrutement a été caractérisé par la recherche du coftit salarial le plus
réduit, dépense la moindre somme pour automatiser son batiment et disposer des
techniciens capables de surveiller le bon fonctionnement de l'installation.

Comme le probléme de l'amélioration de la qualification des équipages ne
peut é&tre résolu que trés progressivement et qu'a court ou méme moyen terme on
doit plutét redouter une multiplication des erreurs humaines de navigation, il
convient de limiter les occasions ou elles peuvent survenir et, si néanmoins elles
se produisent, d'éviter leurs plus graves conséquences, en les détectant immédia-
tement pour pouvoir agir en temps utile. En dehors de l'erreur humaine, qui direc-
tement ou indirectement est a l'origine de 60 % des accidents de navigation, ceux-
ci sont provoqués, soit par des conditions météorologiques extrémes, soit par des
avaries mécaniques, électriques ou liées a des faiblesses structurelles de la coque
et souvent par la combinaison de ces causes. Comme on I'a vu la vétusté crois-
sante de la flotte pétroliere mondiale multiplie les risques de telles avaries.

Il apparait ainsi qu'il conviendrait d'envisager trés sérieusement, pour une
région marine a risques élevés comme la Méditerranée, la mise en place d'un sys-
teme de contréle de la navigation maritime, sur le modele de ce qui existe pour la
circulation aérienne. La France a instauré un contrdle obligatoire pour les pétro-
liers et transporteurs de produits chimiques entrant dans ses eaux territoriales et
envisage de I'étendre a tous les navires marchands ; en effet méme un navire dont
la cargaison ne représente aucun risque pour l'environnement, peut, par une
manceuvre intempestive, provoquer un désastre écologique en abordant un
navire-citerne chargé ou un cargo transportant des produits dangereux.

Mais il n'est pas suffisant de contrdler la navigation aux abords des ports et
dans les eaux territoriales il faudrait pouvoir le faire également en haute mer afin
de suivre les navires de bout en bout, dans des eaux aussi fréquentées que celles
de la Méditerranée. Au plan technologique, une couverture par satellites de l'en-
semble du Bassin méditerranéen, associée a un systéme de radiobalises embar-
quées permettant l'identification et la "poursuite" de chaque navire sur les écrans
de controle de différents centres régionaux, est théoriquement possible bien que
sa réalisation souléve de nombreuses questions pratiques telles que 'interpréta-
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tion des images de satellites et leur contréle par moyens aériens. Il convient de
remarquer que le systéme maritime international des messages de détresse
envoyés par opérateur radio va étre remplacé, au cours des prochaines années, par
l'implantation & bord de chaque navire d'une radio-balise activée automatique-
ment en cas d'accident et dont les messages seront relayés par satellite aux centres
de secours les plus proches. Si une telle balise émettait, en permanence ou a inter-
valles suffisamment rapprochés, un signal identifiant le navire et sa cargaison, les
centres de secours régionaux pourraient alors jouer également un réle préventif de
contréle de la navigation maritime, en suivant les routes de tous les navires pas-
sant dans leur zone de compétence.

Les "aiguilleurs de la mer" seraient ainsi en mesure, en dialoguant par radio
avec l'officier de quart des navires intéressés, de leur signaler les risques de colli-
sion ou d'échouage, de leur indiquer les manceuvres a effectuer ou de leur per-
mettre d’éviter dans la mesure du possible, les zones de tempéte. Ces contrdleurs
pourraient également avoir l'autorité nécessaire pour demander l'intervention de
remorqueurs et de moyens de sauvetage aupres des navires qui leur sembleraient
en danger de couler au large ou d'étre drossés a la cote. Actuellement, c'est au
commandant du navire en danger qu'il appartient de demander du secours et,
compte tenu du coit des opérations de sauvetage il ne le fait parfois que trop tar-
divement, ainsi qu'il est apparu dans le cas de I’Amoco Cadix.

Bien entendu, un consensus politique des Etats riverains est nécessaire, non
seulement pour couvrir les cofits d'établissement et de fonctionnement d'un tel
systéme, mais aussi pour obtenir au plan du droit international, et dans le cadre
d'un nouveau Protocole, les pouvoirs de police nécessaires pour agir en haute
mer. Puisse ce consensus se former sans attendre la survenance d'une catastrophe
écologique majeure en Méditerranée...

Une raison supplémentaire d'instaurer un systéme de contréle permanent de
la navigation est fournie par I'évolution technologique qui s'effectue dans le trans-
port par mer des passagers. Les transbordeurs classiques, relativement lents,
seront de plus en plus concurrencés, d'abord sur les liaisons les plus courtes mais
a long terme également sur les relations trans-méditerranéennes, par des bati-
ments non-conventionnels par leur structure et leur architecture. Ceux-ci, soit par
"effet de surface", comme les aéroglisseurs marins, soit par des formes appropriées
de leur caréne ou des appendices placés sur leurs coques, seront en mesure de
survoler ou de fendre les vagues, dans des conditions de confort suffisantes pour
leurs passagers et & des vitesses trés élevées de l'ordre de 40 a 50 nceuds, sans
dépenses excessives de combustible, ce qui rendra leur exploitation attrayante.

L'encombrement croissant des voies aériennes devrait contribuer & I'essor en
Meéditerranée de tels services rapides. Il est certain que la multiplication prévi-
sible de passages de batiments de structure légeére et trés rapide au long et a tra-
vers des routes maritimes les plus fréquentées de la Méditerranée et leur coexis-
tence, sur la méme "surface de transport”, avec les navires classiques beaucoup
plus lents et massifs, accroitra les risques de collision et aggravera leurs éven-
tuelles conséquences. Aussi, le souci de la sauvegarde des passagers devrait-il
s'ajouter aux craintes en matiere d'environnement pour accélérer l'instauration
d'un contréle permanent de la navigation maritime.
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Malgré toutes les aides a la navigation, placées a bord ou dispensées a partir
de la terre, les risques d'accidents ne pourront jamais étre totalement éliminés et
il conviendra donc de les prendre en compte, aussi bien de maniére préventive,
dans la construction des navires, que dans une optique curative pour la mise en
place, aux emplacements appropriés, de moyens permanents et suffisants de sau-
vetage et de lutte contre la pollution.

Pour en revenir aux navires-citernes, la disposition structurelle qui apparait a
priori comme la plus évidente pour prévenir au moins une partie des déverse-
ments de liquides polluants en mer aprés collision ou échouage, serait de généra-
liser, pour tous ces batiments, I'obligation d'étre dotés de double-coque, ou pour
le moins de double-fond, ce que la réglementation internationale n'exige, actuel-
lement, que pour le transport des produits chimiques les plus dangereux et des
gaz liquéfiés.

A la suite de 1'échouage de I’Exxon Valdez, les Etats-Unis ont adopté une 1égis-
lation tendant a obliger, a terme, les armateurs pétroliers, opérant sous n'importe
quel pavillon, & n'utiliser que des navires & double-coque dans les eaux améri-
caines. Cette mesure ne peut étre appliquée que progressivement car les pétroliers
a double-coque sont encore rares dans la flotte mondiale. En effet, les armateurs
sont, en général, hostiles a une telle structure qui augmente le cofit de construc-
tion du navire et, & dimension égales, réduit sa capacité de transport. En cas
d'échouage la double-coque risque, en se remplissant d'eau, de rendre plus diffi-
cile le dégagement du navire. En outre, les caissons latéraux peuvent, s'ils ne sont
pas totalement étanches et rendus parfaitement inertes, étre envahis par les gaz
d'évaporation que produisent les cargaisons transportées dans les citernes voi-
sines et ces gaz, mélangés a l'oxygéne de l'air, sont susceptibles de provoquer de
graves explosions.

La législation américaine, en vigueur depuis aott 1990, a déja pour consé-
quence logique, en dépit des réserves mentionnées plus haut, que la plupart des
navires-citernes actuellement en commande, en particulier dans la gamme des
tonnages de 75 000 a 150 000 tpl, seront réalisées avec des double-coques, ce qui
laisse penser que ces batiments sont destinés, par leurs armateurs, a étre affectés
par priorité aux transports pétroliers a destination des FEtats-Unis. Un scénario
aujourd'hui possible est alors que le marché régional des transports pétroliers a
destination des Etats-Unis draine vers lui les navires-citernes les plus récents,
dotés des meilleurs équipages, qui seront estimés fournir la parade la plus sire
face aux risques financiers considérables que leurs armateurs devront accepter.
Par voie de conséquences, les batiments restant affectés aux autres trafics mon-
diaux seront en moyenne plus vétustes et confiés a de moins bons équipages.

Bien entendu, cette ségrégation qualitative ne s'appliquera qu'a la fraction de
la flotte pétroliere mondiale dont le port en lourd ne dépasse pas 150 000 tpl
puisque telle est la limite maximum de taille des navires-citernes susceptibles de
desservir la plupart des ports méditerranéens. Ainsi, si les pays importateurs de
pétrole du bassin méditerranéen n'imposent pas des réglements analogues a ceux
adoptés outre-Atlantique, on verra, progressivement, se concentrer sur les routes
les desservant les navires anciens a coque simple qui seront aussi les plus sus-
ceptibles d'étre impliqués dans des accidents en raison de leur vétusté.
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Il y a 1a un probléme international dont la gravité doit étre soulignée : en agis-
sant unilatéralement dans le domaine de prévention de la pollution marine par
hydrocarbures, les Etats-Unis ont potentlellement aggravé les risques encourus
par les autres pays et il importe que ceux-ci, notamment en Europe, prennent les
mesures adéquates pour renforcer leur propre défense.

Apres l'accident, il faut pouvoir éventuellement intervenir trés vite en haute
mer pour limiter les conséquences des marées noires. Le cas du Kharg, au large
des c6tes marocaines, a mis en évidence le vide juridique qui existe quant a Y'or-
ganisation des opérations de sauvetage dans les eaux internationales et des dis-
positions a prendre dans le domaine des réparations provisoires immédiatement
nécessaires pour prévenir une pollution encore plus grave.

Des navires dépollueurs, capables d'intervenir en haute mer pour "ramasser”
les nappes d'hydrocarbures avant que celles-ci ne soient dispersées au gré des
vents et des courants, ont été étudiés ; mais aucun n'a été réalisé jusqu'a présent,
personne n'ayant offert d'en financer la construction. Un des problémes que pose-
rait, en outre, 'utilisation d'un tel navire, serait le choix de son port d'attache dés
lors que l'on ne peut prévoir le point ot se produira la prochaine marée noire et
que son efficacité éventuelle est inverse de la durée du trajet nécessaire pour son
intervention. De ce point de vue, la Méditerranée, qui concentre un trafic pétro-
lier considérable sur une surface relativement limitée, offrirait a un tel navire des
champs d'action éventuels "favorables" pour des interventions dont la probabilité
statistique est malheureusement non négligeable.

Dans le cadre du Plan d'Action pour la Méditerranée qui en assure le finance-
ment, I’'OMI a mis en place a Malte le "Centre Régional Méditerranéen pour l'in-
tervention d'urgence contre la Pollution Marine Accidentelle” (REMPEC).
Contrairement a ce que cette désigna‘tion pourrait porter a croire, ce centre ne dis-
pose pas de moyens propres et sa mission est essentiellement de faciliter la coopé-
ration entre les Etats riverains, et notamment de recenser les moyens d'interven-
tion dont ils disposent, de les aider a améliorer leur dotation en matériel
d'intervention, de procéder a la formation et aux échanges d'informations sur les
moyens de lutte et de préparer, avec les autorités nationales responsables, la
coopération régionale qu'il faut mettre en ceuvre en cas de pollution majeure en
Meéditerranée. Ne serait-il pas souhaitable qu'un tel centre dispose a l'avenir de
certains moyens d'action trop onéreux pour étre acquis par chaque pays riverain,
tels les navires dépollueurs déja évoqués ?

La question de fond est qu'il est de plus en plus difficile d'avoir une emprise
directe sur les armateurs puisque les immatriculations s'effectuent de plus en plus
librement a travers le monde avec des changements fréquents de propriétaires de
navires. Les Etats-Unis ont donné récemment l'exemple dune politique qui s'est
durcie avec fin 1994 la derniere piece du dispositif de 1'0Oil Pollution Act de 1990
qui exige des opérateurs la présentation d'une garantie financiere pour faire escale
dans les ports des Etats-Unis. On peut se demander s'il ne s'agit pas la d'une fer-
meture totale du marché américain aux navires "sous-normes". Par ailleurs il faut
bien reconnaitre que le marché du transport maritime ne rémunere pas la qualité
des navires et une étude récente a clairement démontré que les navires sous-
normes bénéficient d'une rente confortable dans la compétition économique.
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Le Centre de Malte : I'assistance a 'intervention d’urgence

En envisageant, dés 1975, la création d'un centre régional de lutte contre la pollution par
les hydrocarbures, les pays riverains marquaient leur volonté de s’organiser en commun en vue
de se préparer a combattre les pollutions marines accidentelles et a se préter mutuellement
assistance en cas de catastrophe. Etant donné 'importance de son trafic pétrolier et sa position
clef entre les champs pétroliferes du Moyen-Orient et les pays industrialisés d’Europe occi-
dentale et d’Amérique du Nord, la Méditerranée est plus exposée que toute autre mer du monde
a des déversements massifs. D’otl la nécessité d’une vigilance de tous les instants et d'un niveau
de préparation suffisant afin d’intervenir rapidement et efficacement & la moindre alerte sur le
pourtour du bassin.

Quand le Centre est inauguré a Malte, en 1976, seule la France et 1'Italie possédent des
moyens de lutte consistants. Fallait-il doter le ROCC (premiere désignation du Centre) de
moyens équivalents, autrement dit en faire une structure opérationnelle a 1’échelle régionale ?
Cette solution a paru peu réaliste, et ’approche retenue, commune a tous les accords régionaux,
a 6té la mise en commun des moyens en cas d’accidents majeurs. A cet effet, les pays riverains
avaient besoin — 4 commencer par ceux en développement — d’une assistance sous forme d’in-
formation, de formation et d’aide technique pour développer leurs capacités face a des situa-
tions critiques. Le Centre de Malte se voyait donc assigner deux objectifs prioritaires :

— faciliter la coopération entre les Etats concernés par un accident, coordonner leurs efforts
de lutte s’ils le demandaient, et leur communiquer a cette fin toutes les données nécessaires ;

—aider les Etats qui le solliciteraient & se forger leur propre capacité d’intervention, notam-
ment par 1’établissement de plans nationaux d’urgence.

Géré par I’Organisation maritime internationale, le Centre de Malte, aprés avoir été dans un
premier temps financé par le PNUE, I'est depuis 1979 par les pays méditerranéens eux-mémes,
par le biais de leur Fonds d’affectation spéciale. Le Centre s’est employé a mettre progressive-
ment en place un systéme d’information. Il publie et diffuse toute une série de documents régu-
lierement mis a jour : guide de lutte antipollution, répertoire des sociétés offrant leurs services
en Méditerranée, catalogue des équipements et produits antipollution, etc.

En 1989, le champ de ses attributions a été élargi de maniére a y englober les substances
dangereuses autres que les hydrocarbures, ce qui a entrainé le changement de sa désignation.
Ses activités se sont alors orientées vers le développement de ses propres capacités en vue de
répondre a cette extension de son mandat.

On voit donc que si le REMPEC n’intervient pas directement au sens opérationnel du terme,
il fournit des avis et des conseils techniques, facilite et coordonne ’assistance mutuelle en cas
d’accident majeur en Méditerranée. Les pays riverains sont tenus de lui notifier tous les cas de
pollutions accidentelles ainsi que les caractéristiques des nappes repérées. Le REMPEC a assuré
une liaison essentielle dans bon nombre des accidents survenus au cours des derniéres années,
notamment avec la mise en action de I’'Unité d’assistance méditerranéenne, et les pays riverains
ont décidé de revaloriser son systéme de communication.

L'information et 'aide a la préparation de plans d'urgence sont complétées par un autre é1é-
ment essentiel : la formation. Des stages, des séminaires et des cours sont organisés chaque
année a Malte ou dans un autre pays riverain pour former un personnel compétent en matiére
de lutte. Les pays que le Centre a aidé & mettre au point leur plan national d’urgence disposent
donc, de plus en plus, des agents susceptibles de les appliquer.

La seule voie possible est donc celle du controle par 1'Etat du port, voie dans
laquelle se sont engagés les quinze pays européens signataires du Mémorandum
de Paris. Mais la question de 1'efficacité des sanctions prises au regard des avan-
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tages économiques procurés par le non respect des réglementations reste posée et
le durcissement des Etats-Unis est & cet égard révélateur, avec le risque que les
navires chassés ne se retrouvent dans des zones maritimes moins rigoureuses,
telle la Méditerranée. Seule l'interdiction du marché des navires sous-normes ou
des rétentions de plusieurs mois, bref une pénalisation économique suffisante
permettrait l'application efficace de la réglementation. Or ce durcissement du
controle et des sanctions reste encore trop timide dans des zones oii la coopéra-
tion portuaire s'est peu engagée, oll la concurrence entre les ports est vive et ol
des tensions économiques ou politiques demeurent. C’est pourquoi la situation en
Méditerranée n'est pas satisfaisante au plan de la sécurité des navires. Les
démarches nécessaires doivent donc rapidement se conforter, non seulement
entre les pays de I’Europe du Sud signataires du Mémorandum de Paris, mais éga-
lement avec d'autres pays, sachant que les trois pays du Maghreb (Algérie,
Tunisie, Maroc) prennent l'initiative d’'un Mémorandum sud-méditerranéen.

L'Observatoire Maritime Méditerranéen, qui se concentre sur la sécurité de la
navigation, la protection de l'environnement, la formation des personnels mari-
times ainsi que sur la coopération chargeurs-opérateurs maritimes, peut favoriser
une telle démarche dans le cadre d'une coopération accrue entre Etats qui a été
jugée nécessaire début 1993 et sur laquelle il convient de revenir dans le cadre du
PAM.




Chapitre

L'exploration des hypothéses de développement tendancielles de "croissance
lente" et de "croissance rapide", qui ont été réalisées dans le cadre du Plan Bleu,
montre qu'elles aboutissent rapidement a des situations de rupture :

— rupture sociale ou géopolitique en raison d'une forte poussée de la démo-
graphie qui nécessite une croissance minimale afin que la production par habitant
puisse augmenter et offrir des perspectives d'améliorations des conditions de vie
des populations des rives Sud et Est du Bassin ; une évolution contraire aggrave-
rait encore les contrastes avec les pays voisins d'Europe du Sud.

— rupture écologique et économique liée a une détérioration profonde de l'en-
vironnement, a une pression insupportable exercée sur le littoral, ainsi qu'a des
difficultés croissantes pour l'approvisionnement en eau et en produits agricoles.

Les taux de croissance du PIB pour les pays des rives Sud et Est se situent
entre 2,7 % et 3,1 % par an dans un scénario tendanciel de croissance lente
comme T2 et entre 4,8 % et 5,7 % par an dans un scénario alternatif de croissance
forte comme A2. Pour les pays plus avancés du Sud de 1'Europe, plus directement
liés a une logique de développement des grands blocs industriels et connaissant
un accroissement de population beaucoup plus limité, ces taux seraient légere-
ment plus faibles, entre 2 et 3,3 % (figure 21).

Compte tenu de la croissance démographique estimée de maniére relative-
ment fiable entre 2 et 2,5 % par an jusqu'a ’an 2000 et entre 1,3 et 1,8 % par an
de 2000 a 2025 dans les pays des rives Sud et Est, il semble difficile de ne pas
envisager des rythmes de croissance qui, dans ['absolu, peuvent apparaitre relati-
vement soutenus, mais restent quand méme, dans I'hypothése basse, insuffisants
en termes de progression par habitant.
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Figure 21
Projection du PIB par téte, selon les scénarios (en $ 1990)

Projection du PIB par téte, selon les scénarios (en $
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Source : Plan Bleu.

Face a de telles perspectives de ruptures socio-économiques, les seuls scéna-
rios viables sont des scénarios alternatifs fondés sur une approche plus intégrée
et plus volontariste de mobilisation des ressources économiques et humaines, de
respect de I'environnement et d'association des populations au processus de déve-
loppement : la prise en compte des transports ne pourra que renforcer cette
approche intégrée dans la mesure ou, par définition, ils caractérisent directement
une situation d'échanges et d'interrelations.

Deux modeles sont alors explicités par le Plan Bleu, moins pour les opposer
que pour mieux caractériser les logiques d'intégration qui peuvent se combiner :

— un scénario alternatif d'intégration avec un entrainement par 1'Union
Européenne, comme pourrait y conduire le processus engagé par la récente confé-
rence euroméditerranéenne de Barcelone ;
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—un scénario alternatif o1 la coopération s'organise de maniére préférentielle
autour de groupes de pays de la Méditerranée comme cela pourrait se préciser
avec le renforcement de l'intégration européenne et les perspectives d'une cer-
taine intégration des pays de I'UMA ou du Proche Orient.

Pour les transports, ces deux scénarios alternatifs recouvrent bien :

— le développement des réseaux européens, et leur prolongement tels qu'ils
viennent d'étre précisés dans la publication des schémas directeurs sans que pour
autant les stratégies se limitent a la construction d'infrastructures, mais prennent
aussi en compte des notions de service de transport ;

— les perspectives de développement de réseaux au sein de sous-ensembles
régionaux qu'il conviendra de préciser, bien qu'a ce stade les structurations des
réseaux et la réalisation des projets soient encore peu avancées.

Pour les relations entre les deux rives de la Méditerranée, 1'idée d'une "poli-
tique rénovée" et d'une ouverture des marchés favorisant une intégration écono-
mique par le marché progresse au sein de I'Union Européenne bien que cela se tra-
duise encore peu en termes de projets dans le domaine des transports. Des études
particuliéres sont certes engagées, notamment sur le lien fixe a travers Gibraltar ;
le franchissement du Bosphore est le révélateur des besoins d'échanges entre les
continents et il est probable que les années a venir verront naitre de nouveaux
projets.

Une difficulté de 1'analyse prospective tient au fait que le "volet" transport est
indissociable de la définition méme des scénarios de développement et ceci pour
plusieurs raisons :

— tout d'abord parce que les réseaux de transport structurent les échanges eux-
mémes et que les systémes choisis participent étroitement a 1'évolution des modes
de vie; les décisions d'investissement en transpori se prennent dans le long
terme, voire le trés long terme, & un horizon de 20, 30 et parfois 50 ans et doivent
s'intégrer trés tot dans 1'élaboration de scénarios.

— ensuite, parce que la prise en compte des évolutions du transport introduit
de nouvelles contraintes pouvant conduire a des situations inacceptables, voire a
des situations de blocage, dans le développement méme des scénarios : on peut
citer les situations de congestion liées aux transports qui apparaissent déja dans
de nombreuses villes méditerranéennes ou le long des plaines cétieres a forte den-
sité de population et ceci malgré un niveau de développement économique
encore faible. Les incidences les plus sensibles concernent justement l'environ-
nement, la consommation d'énergie, la préservation des sites, a un horizon bien
plus proche que 2025.

— enfin, parce que les scénarios alternatifs, qui apparaissent comme les seuls
acceptables, reposent de fait sur un accroissement plus rapide des échanges a
I'échelle régionale et méditerranéenne et donc sur une consommation accrue de
transports : il peut y avoir 1a une contradiction fondamentale si les termes de sa
résolution ne sont pas inscrits dans la définition méme des scénarios. On notera
que cette méme contradiction possible apparait dans le domaine du tourisme, ol
les scénarios alternatifs conduisent a des chiffres beaucoup plus élevés risquant
de compromettre la qualité de 'environnement qui est présupposée.
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A cet égard, il est alors significatif de relever les préoccupations plus récentes,
qui se sont exprimées d'une part au sein de la Ligue Arabe et d'autre part au sein
de I'UE (a travers la signature du traité de Maastricht) sur le réle des transports
dans les stratégies de développement et le renforcement de l'intégration régionale
ou internationale, hypothéses mémes des scénarios alternatifs du Plan Bleu. Les
discours et les documents de la Ligue Arabe et plus récemment les stratégies pro-
posées au sein de I'UMA soulignent l'intérét d'une approche globale des trans-
ports. Au sein de 1'UE, la notion de réseaux "transeuropéens” a été avancée pour
la premieére fois comme un domaine d'intervention de la Commission Euro-
péenne, non seulement pour parvenir a plus de cohésion dans l'espace européen,
mais aussi pour assurer la réalité du fonctionnement d'un marché unique a cette
échelle. A nouveau, cette notion de réseaux "transeuropéens" ne se référe pas uni-
quement a des schémas d'infrastructures, mais a une approche globale "d'accessi-
bilité" (de réseaux, de services) qui prend en compte I'ensemble des modes et des
moyens de communications.

Récemment, les ministres de pays de 'Europe du Sud, la France, 'Espagne et
I'Ttalie, ont décidé de mettre a profit la succession de leurs trois présidences de
I'Union Européenne pour réaffirmer une politique de transport et d'aménagement
plus volontariste en Méditerranée. Cette orientation a commencé dés janvier 1995
avec la présidence francaise et la signature dun premier accord avec les ministres
des pays du Maghreb : la facilitation des échanges, I'aménagement du littoral, une
analyse prospective commune pour les schémas d'infrastructures sont les themes
d'une nouvelle initiative "vers des systémes de transport concertés et harmonisés
en Méditerranée de 1'Ouest". Mais il s'agit encore davantage d'intentions, de
volontés politiques, que de véritables projets.

Quoiqu'il en soit ces orientations ont conduit a mettre en lumiere la difficulté
de concilier une approche économique et une approche géographique et donc
souligné la nécessité de choix de nature politique. En effet, les progres réalisés en
transport font que la notion de distance s'estompe au profit de celles de temps et
de cotit du transport. A cet égard, il faut rappeler que les échanges entre la rive
Nord et la rive Sud sont parfois plus difficiles, voire plus onéreux a réaliser que
ne le sont des échanges entre I'Europe et les pays d'Extréme-Orient : une intégra-
tion en Méditerranée suppose aussi que s'établissent des liens privilégiés entre
pays voisins.

Mais d'un autre coté, le développement des transports ne peut plus s'abstraire
des contraintes géographiques et écologiques ainsi qu'en témoignent des situa-
tions de goulots d'étranglement et les atteintes & l'environnement et a la qualité de
la vie ; la régulation des transports ne peut se faire uniquement par des méca-
nismes de marché et suppose, au sein d'une communauté, une aptitude a pouvoir
décider de projets d'avenir. La lutte conire les nuisances redonne un sens a la
proximité géographique, que les performances du transport a longue distance ont
parfois fait oublier.

Parmi les scénarios du Plan Bleu, deux seront privilégiés dans 1'essai de pros-
pective qui suit, dans la mesure ol ils donnent des perspectives contrastées : le
scénario T2 tendanciel aggravé et le scénario A2, alternatif d'intégration.
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Scénarios prospectifs

Problémes méthodologiques

La motorisation : ses perspectives conditionnent largement celles du transport de
voyageurs

La réalisation de projections quantitatives reste un exercice délicat non seule-
ment en raison des incertitudes qui pésent sur 'avenir et les modes de dévelop-
pement, mais aussi en raison de l'absence de statistiques suffisamment fiables et
homogeénes pour les différents modes de transport. Néanmoins, 1'exercice
demeure indispensable pour mieux cerner des ordres de grandeur et donner plus
de reliefs aux grandes tendances, voire permettre de souligner les contradictions
les plus flagrantes : il y a des interdépendances a expliciter et analyser entre les
hypothéses macro-économiques, et 1'évolution des taux de motorisation et des tra-
fics, qu'il s'agisse de voyageurs ou de marchandises.

Les logiques de projection économique du Plan Bleu fourniront le cadre de
référence dans lequel s'inscrivent les projections de transport. La mécanique du
développement qui est proposé part des relations existantes entre la croissance
des pays industrialisés et celle des pays de la Méditerranée. Dans ce deuxiéme
ensemble sont différenciés les pays de 1'UE et ceux du Sud et de 1'Est de la
Méditerranée.

Au sein de l'espace méditerranéen, 1'étude de l'évolution rétrospective des
pays de I'UE et de ceux du Sud et de 'Est conduit & un rapport moyen entre les
taux de croissance annuels du PIB de ces deux groupes de pays de l'ordre de 1,5
{entre 1,4 et 1,8).

Il faut & nouveau souligner que seuls les scénarios de croissance forte garan-
tissent un taux de croissance du PIB par habitant de l'ordre de 2 a2 3 % par an,
alors qu'une telle augmentation n'est pas nécessairement acquise pour des scéna-
rios ol la croissance du PIB par habitant varierait entre 0 et 2 % suivant les pays :
c'est le différentiel de croissance entre le PIB et la population qui permet une aug-
mentation du revenu par habitant et a une incidence directe sur les dépenses de
transport des ménages et I'évolution du taux de motorisation.

La traduction de ce contexte économique en termes de transport pose des pro-
blémes de méthode en l'absence de séries chronologiques qui permettraient d'éta-
blir des corrélations entre trafics et croissance, sachant d'ailleurs qu'un tel exer-
cice ne constituerait qu'une référence trés imparfaite qui ne prend pas en compte
les changements de structures de production et de mode de vie.

La démarche proposée consistera donc a développer une analyse plus trans-
versale des niveaux d'activités économiques et des niveaux d'activités de trans-
port, en se référant aux situations observées dans différents pays du Nord et du
Sud de la Méditerranée. Ces observations "en coupe”" permettent de dégager des
ordres de grandeur entre les niveaux de développement et les niveaux d'activité
de transport.

Les perspectives de long terme pour 'horizon 2025, autorisent un raisonne-
ment par grands seuils de développement, pour conserver une vision globale des
grands équilibres.
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Toutefois la prospective de trafics suppose au préalable une analyse des déter-
minants de transport et de la mobilité, tant pour les voyageurs que pour les mar-
chandises.

Pour les voyageurs, la mobilité est d'abord conditionnée par les taux de moto-
risation, eux-mémes dépendants en premiére analyse du nombre de ménages, de
la structure par 4ge de la population, ainsi que des revenus par habitant.

Mais au-dela rentrent en compte des éléments plus qualitatifs relatifs aux
modes de vie et aux phénomenes d'urbanisation dune part, et au développement
des loisirs d'autre part, qui correspondent soit & des déplacements quotidiens sur
courte distance, soit a des déplacements moins fréquents réalisés pour motif per-
sonnel sur des distances moyennes plus longues. Un troisiéme type de déplace-
ments, les voyages pour motif professionnel, plus directement liés a l'activité éco-
nomique, peuvent étre a courte, moyenne et longue distances.

Les taux de motorisation augmentent plus rapidement dans les pays du Sud et
de 1'Est que dans les pays de la rive Nord, ou ils atteindront en 2025 des taux
proches de la saturation et voisins de ceux des pays les plus développés de la pla-
néte, entre 68 et 75 %. Si ces taux progressent de 5 & 10 points dans les pays de I'UE
depuis dix ans, ils ont augmenté de 20 a 25 points dans les autres pays de la région.

Bien que l'objectif de ce fascicule ne s'adresse pas directement au transport
urbain, il faut néanmoins souligner que les taux de motorisation sont souvent plus
élevés dans les agglomérations pour les pays les moins développés ; le phéno-
meéne n'est pas sans incidence sur les déplacements motorisés qui s'établissent a
la périphérie des villes ou entre les villes elles-mémes.

Ainsi, 'organisation du transport en Méditerranée et 1'évolution des trafics
seront trés dépendantes de l'armature urbaine qui va se constituer, sachant que les
situations deviendront tres vite inacceptables pour l'environnement. Dans les
villes, la multiplication attendue du nombre de citadins (multiplication par 3
avec prés de 210 millions de citadins de plus en Méditerranée) par celle des taux
de motorisation (multiplication par un facteur proche de 10 voire 15 si l'on se
réfere aux taux actuels les plus faibles) laisse augurer une situation explosive
alors que la pollution et la congestion ont déja dépassé des seuils tolérables dans
beaucoup d'entre elles.

Ce développement des villes s'accompagne d'un phénomeéne de littoralisation,
c'est-a-dire d'une urbanisation quasi-continue sur le littoral, avec un habitat dif-
fus et des centres d'activité dispersés sans qu'aucune structure, et qu'aucune res-
ponsabilité organisatrice soient facilement identifiables.

De ce point de vue, la carte des principales villes de la Méditerranée et des
zones de population dense, tant en Europe que sur la rive Sud, associée aux ana-
lyses de développement des taux de motorisation dans les différents pays telles
qu'elles seront présentées plus loin, montre trés clairement les points o la situa-
tion deviendra rapidement inacceptable sans un changement profond des poli-
tiques de transport. La croissance des taux de motorisation et 'aménagement des
villes ne se concilient pas facilement, et la seule voie sera donc de nouvelles orga-
nisations du transport congues en liaison étroite avec des plans d'urbanisation et
de réaménagement urbain qui intégrent étroitement les déplacements de voya-
geurs et la distribution des marchandises.
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Le tourisme : quelle évolution des modes de vie ?

En ce qui concerne le tourisme, le bassin méditerranéen accueillait en 1990
150 millions de touristes en provenance d'un pays étranger : pour la grande majo-
rité d'entre eux, l'origine est européenne, et en particulier en France, Espagne,
Italie, Gréce et Turquie oi le pourcentage de visiteurs européens varie entre 80 et
93 % (Lanquar 1995).

Il est vrai que ce tourisme bénéficie d'abord aux pays du Sud de 1'Europe, qui
ont eux-mémes un potentiel ancien trés important puisque I'on comptait, en 1990,
53 millions de touristes pour la France, 34 millions pour 1'Espagne, 27 millions
pour I'Ttalie, 8,9 millions pour la Gréce, 7,9 millions pour l'ex-Yougoslavie, alors
que ce nombre de touristes se situe dans une fourchette de 1 a 5 millions pour les
autres pays, avec pour principales destinations la Turquie, le Maroc, la Tunisie et
1'Egypte.

Les estimations du Plan Bleu pour ce tourisme international dans 'ensemble
des pays méditerranéens, avec des hypothéses que certains jugent prudentes, se
situent suivant les scénarios tendanciels ou alternatifs entre 276 et 384 millions
en 2025.

L'évolution du nombre de touristes sera trés liée a celle des modes de vie des
populations de la rive Nord, ainsi qu'a celle des populations de la rive Sud qui
multiplieront aussi leurs déplacements pour motif personnel, ne serait-ce que
sous l'influence d'une diffusion plus large des modes d'information nationaux et
internationaux ou d'une croissance de revenus associée a celle des loisirs.

Dans les régions littorales du bassin méditerranéen le nombre de touristes
internationaux a été évalué en 1990 a 61,7 millions pour les pays de I'UE et 10,5
millions pour les pays du Sud et de 1'Est de la Méditerranée. Celui des touristes
nationaux serait respectivement de 46,4 et 16,1 millions pour un total de 62,5 mil-
lions sur le littoral de la Méditerranée ; le total du nombre de touristes serait donc
de 134,7 millions, d'origines nationale et internationale. Ces chiffres montrent
bien la concentration du nombre de touristes internationaux dans les régions lit-
torales méditerranéennes (50 % dans les pays de I'UE, et 53 % dans les pays du
Sud et de I'Est de la Méditerranée), concentration qui est méme légérement plus
forte pour les touristes nationaux (55 et 58 % respectivement). Elle ne devrait pas
s'accentuer a I'horizon 2025 pour les scénarios retenus, du moins pour le tourisme
international, les risques provenant plutét d'une pression plus forte sur les cotes
du tourisme national, les estimations étant en réalité tres liées aux politiques de
gestion de l'espace et de protection de l'environnement qui seront prises. A I'ho-
rizon 2025, le nombre total de touristes dans les régions littorales atteindrait 234,7
millions dans le scénario T2 et 342,8 millions pour le scénario A2.

Marchandises : quel modéle de développement industriel
et agricole en Méditerranée ?

2

L'autre volet de l'activité "transport” est le transport de marchandises directe-
ment 1ié a la structure de la production et des échanges.

Un premier niveau d'analyse consiste a distinguer le transport intérieur et le
transport international de marchandises. Indépendamment des grands trafics de
pondéreux qui relévent d'analyses spécifiques, les logiques de développement
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actuelles entrainent une croissance du trafic international plus rapide que celle du
trafic intérieur : ceci résulte directement d'une spécialisation et d'une ouverture des
économies, tendance qui ne peut étre que renforcée au niveau des transports par
une délocalisation d'activités industrielles au profit des pays moins développés.

En ce qui concerne les économies des pays méditerranéens, elles apparaissent
déja relativement ouvertes si I'on se référe a un indicateur usuel qui est le pour-
centage des échanges extérieurs par rapport au PIB. Mais ces chiffres marquent
des réalités trés différentes et des situations héritées du passé qui ne sont pas
représentatives des mécanismes de développement d'avenir. En effet, I'ouverture
des économies des pays méditerranéens résumée en pourcentage des échanges
par rapport au PIB est déja relativement importante, mais traduit des phénomeénes
différents pour les pays de 1'UE et ceux du Sud et de I'Est de la Méditerranée
(figure 22).

Pour les pays de la rive Sud, elle reflete une relation de dépendance liée soit
a l'exportation de matidres premieres, soit a 'importation des produits alimen-
taires et notamment des céréales. L'enjeu est celui des grands flux d'échanges
nord-sud de produits pondéreux ; il ne caractérise pas encore le déroulement dun
processus qui fait de la spécialisation internationale le moteur de la croissance.
En ce sens, l'ouverture internationale pour les économies du Sud est plus indica-
trice de dépendance dans un contexte international qui les dépasse qu'un facteur
de renforcement durable de leurs structures de production.

Figure 22
L’ouverture des pays de la Méditerranée en 1972 et 1991.
Echanges en proportion du PIB

L'ouverture des pays de la Méditerranée en 1972 et 1991 Echanges
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Cette ouverture des pays méditerranéens s'est parfois réduite dans les pays de
la rive Sud au cours des vingt derniéres années, contrairement & ce qui a été
observé pour les pays européens ; l'intégration du marché européen au sein de
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I'UE en est la principale explication et peut servir de référence utile pour l'en-
semble de la Méditerranée, car une logique d'intégration régionale méditerra-
néenne doit maintenant se substituer 2 une logique de dépendance économique.

Il faut donc s'attendre a ce que tout processus d'intégration économique
conduise a une augmentation plus rapide des échanges internationaux et notam-
ment des échanges de produits divers. Ce phénomeéne doit s'observer aussi bien
dans des relations de proximité, que dans des relations & plus grande distance.

En Europe, les échanges internationaux se sont développés plus vite que les
échanges intérieurs dans un rapport souvent supérieur a deux, aussi bien en
phase de croissance que de relative stagnation. Il en découle ainsi que l'évolution
des transports internationaux ne peut plus étre dissociée de celle des transports
intérieurs, d'une part, parce qu'ils générent a l'intérieur des frontiéres une pro-
portion de trafics non négligeable, et d'autre part, parce que 1’échange internatio-
nal lui-méme devient un élément fondamental du dynamisme économique
interne. A l'intérieur des réseaux nationaux, les flux de trafics nationaux et inter-
nationaux sont plus étroitement imbriqués et parfois méme étroitement intégrés
dans un méme processus de production ou de distribution.

Les conséquences des choix des scénarios sur les transports de marchandises
sont considérables, tant en termes de niveau de trafic que d'organisation des
chaines. La croissance de la valeur ajoutée pour les transports se mesurera au
moins autant par ces facteurs d'ordre qualitatif, qui transforment une prestation,
gqu'en termes quantitatifs, évalués en tonnes ou en tonnes-kilomeétres ; ces deux
aspects doivent étre conservés a l'esprit.

Concernant les tonnages, I'analyse du transport renvoie a nouveau trés direc-
tement aux structures de production et en particulier aux structures de produc-
tion de biens matériels, agricoles et industriels notamment.

Dans le cadre du Plan Bleu, l'analyse conduit dans un premier temps a iden-
tifier un certain nombre de secteurs qui généreront les tonnages importants : la
croissance de l'activité économique et 'augmentation des populations supposent
le développement de productions et d'échanges, y compris pour des produits
lourds, ne serait-ce que pour faire face aux besoins d'équipements en termes de
logements, de routes, de voies ferrées, de constructions d'usines et pour permettre
I'acheminement de denrées alimentaires et de matiéres premiéres.

Avec un doublement de la population en quarante ans dans les pays du Sud
et de I'Est et un accroissement général des niveaux de vie, les économies devront
répondre a des besoins matériels beaucoup plus importants, développer en consé-
quence une production de biens de consommation qui, & son tour, requiert !'ex-
pansion de tout un ensemble d'industries intermédiaires.

Quelques indicateurs tirés du Plan Bleu a partir des données de 1985 montrent
I'importance de la croissance matérielle attendue, entrainant une croissance des
trafics de marchandises au moins égale et sur des distances relativement plus
longues puisque les populations se concentrent dans les villes ot l'implantation
d'usines devient plus difficile.

Ainsi, dans les pays de la rive Sud, la productlon manufacturée serait multi-
pliée en quarante ans dans le cas des scénarios alternatifs du Plan Bleu par un fac-
teur supérieur a 10.
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Quelques chiffres de production industrielle en tonnages donnent une idée de
I'ampleur des phénomenes attendus :

— une multiplication par 2 ou 3 de l'énergie consommée, ce qui suppose la
construction de 100 & 200 centrales thermiques ainsi que l'importation de pétrole
y compris pour des pays actuellement exportateurs.

— une multiplication par 4 ou 5 des engrais et une augmentation des trafics
d'alimentation animale puisque 75 % de la production de viande est encore
concentrée au Nord dans des zones qui représenteront le tiers de la population.

— une production d'acier qui passerait de 4,9 a 18 millions de tonnes en
Turquie et de 4 a 33 millions de tonnes dans les pays arabes méditerranéens,
entrainant une production d'acier supérieure dans les pays de la rive Sud a celle
des pays de la rive Nord avec tous les acheminements de matiéres premieres et de
produits intermédiaires que cela suppose.

— un triplement de la production de ciment dans les pays arabes pour
atteindre prés de 70 millions de tonnes ; les quantités produites seront compa-
rables sur la rive Nord et la rive Sud avec 100 millions de tonnes.

— l'agriculture géneére aussi des trafics importants pour l'approvisionnement
des villes mais aussi parce que le processus de production se spécialise et s'in-
dustrialise. En outre il faut s'attendre a une augmentation extrémement forte des
besoins en céréales, qui se traduira par des volumes d'importation de plus de 100
millions de tonnes qu'il faudra distribuer a travers les pays du Sud : les coeffi-
cients d'auto-approvisionnement du Sud peuvent se détériorer trés vite, y compris
dans I'hypothése d'une augmentation des rendements.

Le débat sur la "matérialité" de la production et sur sa mesure en tonnage et
non pas en valeur est donc important pour apprécier la croissance du transport de
marchandises en Méditerranée.

Il a été vu que dans les pays plus développés de I'Union Européenne, 1'élasti-
cité du transport de marchandises au PIB était souvent inférieure a 1, voire proche
de 1, avec il est vrai de grandes différences d'un pays a l'autre. Mais cette élasti-
cité est le résultat de deux phénomenes qui jouent en sens inverse. D'une part il
y a le recul d'une production matérielle par rapport a une production "de ser-
vices" : les coefficients multiplicateurs de production manufacturiére se situent
dans une fourchette plus basse (entre 5 et 10 dans un scénario de forte croissance)
que pour les pays du Sud et de I'Est, et il est probable qu'une différence analogue
existe pour les produits agricoles. D'autre part il y a un phénomene d'allongement
des distances moyennes de transport qui joue au contraire dans le sens d'un déve-
loppement plus rapide du transport.

En définitive il y a bien une corrélation plus directe entre trafics de marchan-
dises et production industrielle et agricole, qu'entre les trafics de marchandises et
le PIB. Ces différences de structure de production avec une croissance relative
plus rapide d'une production "matérielle” dans les pays du Sud et de 1'Est de la
Meéditerranée, laissent penser que la croissance des trafics de marchandises sera
d'autant plus forte dans ces pays et donc supérieure a ce que donnerait une élas-
ticité de 1, souvent prise en référence entre PIB et transport de marchandises. De
plus, au sein de la production industrielle elle-méme, les industries lourdes et les
industries intermédiaires génératrices de trafics massifs joueront un réle propor-
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tionnellement plus marqué dans les phases moins avancées du développement :
ceci plaide & nouveau pour une hausse soutenue des trafics.

En conclusion, il est difficile de penser quune croissance soutenue dans les
pays les moins avancés du Sud et de 1'Est ne s'accompagne pas d'une croissance
encore plus forte des trafics de marchandises suivant des mécanismes qui peu-
vent étre résumés comme suit :

— la croissance des trafics sera plus directement liée a celle de la production
industrielle, voire dans certains cas de la production industrielle de produits
lourds spécifiques, lesquels sont supposés augmenter plus rapidement que le PIB,
dans les hypothéses méme des scénarios du Plan Bleu.

— les modes de croissance envisagés dans des économies plus rapidement
urbanisées, spécialisées et surtout ouvertes deviendront, pour un niveau de déve-
loppement donné, plus consommateurs de transport de marchandises.

En conséquence et, cela s'observe déja dans les pays les moins développés de
I'Union Européenne, le Portugal, la Gréce ou I'Espagne, voire dans des pays plus
éloignés du continent asiatique, il est fort probable que la croissance & venir s'ac-
compagne d'une demande de transport plus forte que celle observée en Europe
dans les décennies précédentes. Les pays d'Europe Centrale, dans des conditions,
il est vrai, d'une organisation trés peu performante, ont donné 1'exemple dune
croissance économique assez ouverte au sein du bloc de 1'Est et trés marquée par
les industries lourdes, qui s'est avérée trés consommatrice de transport ; on a pu
observer des proportions de I'ordre de 1 a 4 pour les tonnes-kilomeétres par unités
de valeur produites par rapport aux économies occidentales.

Dans des scénarios a long terme, des considérations de ce type sur la matéria-
lité de la production et sur des modes d'organisation plus ou moins consomma-
teurs de transport sont fondamentales. 1] est vrai qu'elles restent difficiles a cerner
en Méditerranée car on ne dispose pas véritablement dans de nombreux pays des
chiffres sur les volumes de transport de marchandises effectués a I'heure actuelle :
les mesures sont trés partielles et concernent un mode d'acheminement public qui
est manifestement minoritaire. Mais cela ne limite en rien leur réalité et |'impor-
tance des tendances analysées.

Ces remarques sur la production et la distribution conduisent a des aspects
plus qualitatifs portant notamment sur la logistique.

De telles évolutions ne pourront se produire sans un aménagement des cir-
cuits de distribution, des lieux de stockage, des moyens de manutention dans les
zones portuaires et a l'intérieur des pays. Et sur ce chapitre il est bien clair que les
régions méditerranéennes sont souvent peu organisées et peu performantes. La
logistique, hormis quelques cas particuliers, doit y faire de grands progres et doit
s'adapter au contexte économique et aux contraintes géographiques de cet espace.
Cette organisation des flux de distribution concerne particuliérement les produits
alimentaires et les biens de consommation courante, notamment & l'intérieur des
grands centres urbains. Il faut souligner que la notion méme d'opérateur de trans-
port est assez peu développée dans beaucoup de pays méditerranéens sauf pour
quelques trafics conventionnels.

Aujourd'hui la participation aux échanges internationaux et l'organisation de
transports performants supposent la mise en place de chaines logistiques com-
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1.2.

a)

plexes et d'un service de "flux tendus", conditions devenues indispensables pour
que des entreprises du Sud de la Méditerranée puissent travailler en interrelation
étroite avec des pays du Nord, ou tout simplement puissent travailler entre elles
de maniére performante.

Dans un premier temps la prospective des transports sera faite en termes de
projection de trafics, de voyageurs et de marchandises afin de mieux apprécier
leur impact sur la pollution et en particulier sur la pollution atmosphérique et
marine. Les autres effets et notamment les effets sur 1'espace, les milieux, les pay-
sages seront abordés ultérieurement lors de l'analyse du réle des transports et de
leurs infrastructures dans la structuration de l'espace.

Pour ce faire un outil a été mis au point pour les voyageurs et marchandises.
Ceci étant, il ne s'agit pas a proprement parler de modeéles de projections dans la
mesure ou la validation scientifique n'était pas possible, mais plutdt d'une tech-
nique de description des relations entre certaines variables collectées dans diffé-
rentes zones, sans ambition de quantifier et souvent d'expliciter les phénomenes.

En réalité I'analyste se trouve confronté a deux problémes en Méditerranée. Il
doit effectuer a trés long terme des projections a partir de données le plus souvent
contestables, voire inexistantes, et dans de nombreux pays il ne dispose pas de
situation de référence pour une année d'origine. De ce fait, et dans le méme exer-
cice, il doit a la fois reconstituer une base de départ et projeter une situation d'ave-
nir, en se contentant d'esquisser des trajectoires simplifiées. Il s'ensuit que la
reconstitution implicite de la situation d'origine revét presque autant d'intérét que
la situation projetée a un horizon éloigné. Cela est notamment le cas pour les tra-
fics de voyageurs ou de marchandises dans beaucoup de pays de la Méditerranée
ot il est trés difficile de fournir une estimation actuelle des voyageurs-kilomeétres
ou tonnes-kilométres, dans une proportion qui varie de 14 2 ou de 1 a 3.

Prospective des trafics de voyageurs
Les taux de motorisation

Ainsi qu'il a été souligné précédemment, il est usuel de lier les taux de moto-
risation au PIB par habitant, sachant bien qu'il n'y a pas une relation de propor-
tionnalité, mais une relation de type dit "logistique” ; ceci signifie 1'apparition
progressive d'un seuil de saturation pour les pays les plus développés, et une
phase de démarrage relativement lente pour les pays les plus pauvres. Des rela-
tions de ce type seront utilisées pour la prospective des taux de motorisation.

Ceci étant, cette relation n'est certainement pas stable dans le temps et, a
revenu égal, les taux de motorisation ont aussi tendance a augmenter du fait du
développement d'un phénomeéne de multimotorisation dans les pays les plus
riches, et d'un phénomene de diffusion de l'urbanisme dans les pays les moins
avancés.

Si l'on prend du recul, 'observation des taux de motorisation dans le monde
montre qu'il existe quatre grands ensembles de pays que 1'on peut caractériser a
partir de 4 grandes phases de développement de la motorisation.

— Moins de 50 véhicules pour 1000 adultes de plus de 15 ans pour un PIB de
moins de 1 500 $ par habitant (en $ 1890). Le lien entre PIB et motorisation pour
ces pays a revenu faible n'est pas tres clair ;
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— Entre 50 et 150 véhicules pour 1000 habitants pour un PIB compris entre
1500 et 3000 $ par adulte. Le lien entre PIB et motorisation semble alors trés fort
(et relativement linéaire) ;

— Entre 150 et 450 véhicules pour 1 000 adultes pour un PIB compris entre
3 000 et 19 000 $ par adulte. Le lien entre PIB et motorisation est alors moins fort ;

— Plus de 450 véhicules pour 1 000 adultes, pour un PIB supérieur a 19 000 $
par habitant. Le lien entre PIB et motorisation devient moins important, avec une
saturation de la premiére motorisation, et apparition des secondes voitures dans
les ménages, phénomeéne pour lequel de nombreux autres facteurs que la richesse
entrent en jeu. L'exemple de la France montre l'apparition de ce seuil vers 1980.

On retrouve donc cette courbe logistique en S. Elle se déplace de plus vers le
haut avec le temps, suivant un effet de "diffusion". Le "schéma de croissance de
la motorisation" appliqué aux pays méditerranéens connaissant des niveaux de
développement trés différents reprend ces quatre phases, qui sont explicitées
dans la Figure 23.

Figure 23
Schéma de croissance de la motorisation
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La richesse du pays est un facteur explicatif trés important de la motorisation dans les pays &
revenu intermédiaire. Par contre, dans les pays les plus riches et les plus pauvres, ce n'est pas le
facteur principal

On constate parallglement une croissance linéaire dans le temps de cette motorisation, dans tous
les pays.
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Dans la premisre phase, les pays sont trop pauvres pour étre dotés d'une moto-
risation importante. Le taux va dépendre de trés nombreux facteurs, comme la
présence d'une émigration, avec éventuellement retour au pays en ramenant des
véhicules. On rencontre alors des taux de motorisation compris entre 25 et 80
véh./adulte sans que 1'on puisse corréler ces chiffres aux PIB.

Dans la seconde phase, on est dans une étape de premier équipement en auto-
mobiles. Les pays décollent économiquement, et les ménages s'équipent en fonc-
tion de leurs moyens. Il y a une corrélation trés forte entre motorisation et PIB.

Dans la troisiéme phase, le pays est déja en partie équipé. Il y a alors un phé-
nomeéne de diffusion trés marqué de 'automobile. Il devient socialement de plus
en plus important de s'équiper. Et le parc existant est progressivement renouvelé.
Dans ce cadre, il n'y a pas de corrélation directe entre motorisation et croissance
du PIB. On rencontre en général un PIB croissant, mais parfois il peut y avoir des
périodes de récession sur plusieurs années. Dans ce cas, les achats d'automobiles
neuves peuvent diminuer, comme en Espagne dans le début des années 80. Mais
parallelement, les automobilistes conservent leurs anciens véhicules plus long-
temps, et les distances parcourues diminuent. Ainsi, le taux de motorisation
continue de croitre, méme en période de récession économique. Le taux de moto-
risation est donc corrélé plus au temps qu'au PIB.

Dans la quatriéme phase, les pays se rapprochent de la saturation en équipe-
ment des ménages. Une étude francaise nationale montre que 20 % des ménages
ne s'équipe de toute fagon pas (Gallez 1995) alors que ’on assiste en méme temps
a un phénomeéne de multi-équipement. On a une lente diffusion avec le temps,
indépendamment du niveau de PIB, vers la saturation que l'on a estimée ici a un
seuil de 80 % des adultes de plus de 20 ans équipés.

Il va sans dire que ces considérations générales, méritent d'étre adaptées a
chaque pays, voire & chaque région. Sont entre autres importants le taux d'urba-
nisation (qui a sur le taux de motorisation un effet positif dans les pays peu déve-
loppés, et un effet négatif dans les pays les plus développés), la typologie géogra-
phique des pays, les niveaux de service des transports publics, les
réglementations diverses, ou des facteurs sociaux. Par exemple, 1'Italie connait un
taux de motorisation particulierement élevé pour des raisons de prestige social,
mais aussi plus récemment pour contourner certaines régles imposant la circula-
tion de véhicules un jour sur deux en fonction de la parité des numéros d'imma-
triculation ; d'out I'achat d'une deuxiéme voiture.

Mais toute opération de prospective nécessite un cadre de cohérence. Dans la
tentative de "modélisation" ou plutét de "formalisation économétrique” pour
déterminer une référence de projection, on a fait abstraction de ces particularités,
pour définir un cadre général commun.

Parallelement a ces effets liés au stade de développement il faut aussi conju-
guer un effet dit "de génération". Cet effet de génération, qui n'a pu étre quantifié
que sur des données nationales, montre que :

— 2 un méme niveau de revenu, les taux d'équipement en automobiles sont
plus élevés pour les tranches d'dge les plus jeunes (a partir de 18-20 ans)

— les personnes plus Agées possédent de plus en plus souvent une automobile.
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Le premier facteur ne peut étre négligé dans les pays du Sud de la
Méditerranée, compte tenu de 1'évolution de la pyramide des Ages. Le deuxieme
facteur, qui s'apparente plus a un effet de diffusion joue pleinement dans les pays
d'Europe du Sud, et conduit, pour ces régions, a des projections de trafic particu-
lierement soutenues dans les années a venir, notamment avec l'attrait de la
Meéditerranée pour les retraités et les personnes agées.

L'application des coefficients multiplicateurs du PIB par téte retenus dans le
scénario A2 — de l'ordre de 3 a 4 pour la période 1985-2025 — a pour conséquence :

— d'amener les pays du Sud de la Méditerranée dans la partie de croissance
forte de la courbe, avec des motorisations comprises entre 100 et 300 véhicules
pour 1 000 habitants (140 a 450 véhicules pour 1000 adultes) ;

— d'amener les pays les plus développés du Sud de I'Europe a des taux de
motorisation proches de la saturation.

Les conséquences pour le parc automobile sont considérables car quatre effets
d'accroissement se conjuguent :

— l'effet revenu qui se traduit par une croissance forte des taux de motorisation
apres 2010 ;

—un effet diffusion qui s'atténue mais qui a revenu égal fait augmenter le taux
de motorisation avec le temps ;

— un effet de génération ;

— et surtout un effet population, qui modifiera totalement entre la rive Nord et
la rive Sud la répartition du parc mesuré en nombre de véhicules.

En conséquence, le nombre de véhicules au Sud et a I'Est de la Méditerranée
se verrait multiplié d'ici 2025 par un facteur supérieur a 10, alors que ce facteur
sera de l'ordre de 1,5 dans les pays du Sud de I'Europe. Avec ces projections cer-
tains pays d'Europe du Sud atteignent un nombre de véhicules pour 1 000 habi-
tants proche de 800, qui parait tres élevé, mais qui est trés plausible lorsque 'on
prend en compte le phénoméne de multimotorisation. Ces résultats pour le scé-
nario A2 ne sont d'ailleurs pas supérieurs a ceux d'études réalisées pour la
Commission Européenne sur les tendances du marché automobile et qui donnent
pour la France 34 millions de véhicules dés 2010, pour 1'Italie 31 millions. En réa-
lité un taux limite de 800 véhicules pour 1000 habitants se composerait pour pres
de 2/3 de la possession d'un premier véhicule et pour pres de 1/3 de la possession
d'un deuxiéme ou troisiéme véhicule. Ce phénomene doit étre gardé a l'esprit
pour les appréciations des effets sur I'environnement dans la mesure ol ces autres
véhicules peuvent étre mieux adaptés a une utilisation urbaine ou péri-urbaine,
donc avoir un impact relativement moins néfaste sur l'environnement.

A l'horizon 2025, et selon le scénario A2, le parc automobile se répartirait en
gros pour moitié dans les pays de I'Europe du Sud, et pour moitié sur les rives Est
et Sud de la Méditerranée, voire dans une proportion de 'ordre 60-40 en faveur
de I'Europe du Sud alors qu'actuellement, le parc se concentre essentiellement en
Europe du Sud. L'ensemble du parc devrait alors avoir doublé sur la zone.

Les données de parc et de PIB par habitant ont été analysées pour la période
1972-1992 afin d'obtenir des relations entre les différentes valeurs. On a testé pour
chacune des zones les croissances de la motorisation en fonction du temps, et en
fonction du PIB pour la phase 2. Le "schéma de croissance de la motorisation"
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b)

reprend les formules, simples, utilisées. Les déficiences statistiques et les incerti-
tudes a long terme n'autorisent pas des modeles plus complexes qui ne seraient
que plus aléatoires, et les analyses ne pourront étre approfondies qu'au niveau de
I'élaboration des scénarios de transport et d'aménagement et & 1'observation des
modes de vie.

Pour prendre en compte l'importance de la population jeune en Méditerranée
du Sud, on a choisi de travailler sur la motorisation par adulte de plus de 20 ans,
élément de démographie qui peut étre cerné avec une bonne précision et qui a un
impact certain sur la motorisation.

Les ajustements obtenus ont alors permis des projections pour les scénarios T2
et A2. Le PIB/hab pour les horizons 2000 et 2025 a été calculé a partir des mises
a jour du Plan Bleu en 1994, et les chiffres de croissances de population tirés des
données par tranches d'age de I'ONU.

Pour ces valeurs de PIB, on a alors obtenu des projections de motorisation.
Pour ce faire, on a calculé les dates auxquelles les pays entreraient dans la zone
de croissance de la phase de motorisation suivante. Ce sont les dates auxquelles
les pays atteignent les seuils 1500, 3000 et enfin 19000 $/habitant, appelés aussi
"points de changement de pente" sur la figure 23. On a alors appliqué les relations
linéaires explicitées précédemment pour obtenir les taux de motorisation en 2000
et 2025. On obtient a partir de ces taux de motorisation, et des hypotheses de
croissance démographiques, des projections de parc ainsi que des répartitions par
pays du parc (tableaux 23 et 24 et figure 24).

Ces premiéres estimations confirment que a court terme, l'essentiel du parc
serait localisé sur les rives du Nord de la Méditerranée, mais qu'a I'horizon 2025,
sous I'hypothese d'un fort développement au Sud, (scénario A2), la répartition du
parc sera beaucoup plus équilibrée entre les deux co6tés de la Méditerranée.

Les trafics de voyageurs nationaux et la pollution

On peut utiliser ces chiffres de parc pour évaluer la pollution atmosphérique
occasionnée par le transport de voyageurs aux horizons étudiés.

En effet, comme les transports en commun de voyageurs sont peu développés
en regard de la mobilité automobile dans le pourtour méditerranéen, on a consi-
déré que l'essentiel de la pollution atmosphérique due au iransport de personnes
était issu de la circulation automobile (a titre d'exemple, dans 'ensemble de I'UE,
82 % de la pollution atmosphérique due au transport provient des véhicules par-
ticuliers et des poids lourds).

Ceci étant, la pollution des autobus dans les villes n'a pas été prise en compte,
alors qu'elle peut étre localement trés importante surtout lorsque la motorisation
des véhicules est peu performante, ce qui est encore souvent le cas.

Une premiére approche a consisté a estimer directement la pollution des
transports de voyageurs a partir de la circulation routiére. Un certain nombre
d'hypothéses ont été formulées concernant le véhicule type et son utilisation :

— 85 % du parc est a essence, 15 % au diesel

— 70 % du trafic s'effectue en zone dense, urbaine mais aussi, et surtout, péri-
urbaine.

— La distance moyenne parcourue par véhicule est de 13 500 kim/an.
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Tableau 23
Projection de motorisation et de pollution automobile en Méditerrannée aux horizons 2000 et 2025
Scénario T2

2000 T2
Population (1990) Motorisation VP Parc Energie NOx COo HC CO2 §02 Particules

Pays 1000 >20ans PIB VP/1000 hab > 20 ans millions milliards milliers milliers milliers millions milliers

% $/hab 1990 projection VP MJ/an t/an t/an t/an t/an t/an t/an
ALG 25010 46,1 2 360 63 95 1,41 56 24 573 80 5,17 211 1,00
CYP 702 67,0 379 501 0,26 10 4 104 15 0,94 38 0,18
EGY 52426 50,3 610 40 57 1,90 76 32 773 108 6,97 285 1,34
ESP 38959 71,9 11030 428 550 16,55 659 281 6 737 943 60,78 2483 11,70
FRA 56 735 72,56 19460 573 620 26,50 1054 451 10 787 1511 97,32 3975 18,74
GRC 10089 72,3 5 960 238 360 2,68 107 46 1090 153 9,84 402 1,89
ISR 4645 59,2 11360 296 418 1,34 53 23 547 77 4,94 202 0,95
ITA 57661 756 16950 626 673 29,92 1190 509 12 178 1706 109,87 4488 21,15
MAR 25091 50,0 980 53 62 0,99 39 17 404 57 3,64 149 0,70
MLT 354 69,3 445 567 0,15 6 3 61 9 0,55 23 0,11
SYR 12116 41,3 970 25 34 0,22 9 4 91 13 0,82 34 0,16
TUN 8074 51,2 1430 47 86 0,42 17 7 169 24 1,53 62 0,29
TUR 56 098 54,7 1640 54 90 3,49 139 59 1419 199 12,80 523 2,47
2025 T2
ALG 25010 46,1 2 360 63 186 5,04 200 86 2 050 287 18,49 756 3,56
CYp 702 67,0 379 806 0,49 19 8 199 28 1,79 73 0,34
EGY 52426 50,3 610 40 100 5,41 215 92 2200 308 19,85 811 3,82
ESP 38959 71,9 11030 428 743 23,06 917 392 9384 1314 84,66 3458 16,30
FRA 56735 72,5 19460 573 737 32,28 1284 549 13139 1840 118,54 4842 22,82
GRC 10089 72,3 5960 238 665 4,97 198 82 2024 283 18,26 746 3,52
ISR 4645 59,2 11360 296 634 2,90 115 49 1180 165 10,64 435 2,056
ITA 57661 756 16950 626 791 32,85 1307 558 13 369 1872 120,62 4927 23,22
MAR 25091 50,0 980 53 104 2,65 105 45 1078 151 9,73 397 1,87
MLT 354 69,3 445 872 0,25 10 4 103 14 0,93 38 0,18
SYR 12116 41,3 970 25 57 0,86 34 15 351 49 3,17 129 0,61
TUN 8074 51,2 1430 47 234 1,71 68 29 695 97 6,27 256 1,21
TUR 56098 54,7 1 640 54 258 14,5 577 247 5903 827 53,25 2175 10,25

Hypothése
unitaire mill. M] kg/véh kgivéh kglvéh  tivéh g/lvéh  kg/véh

par véhicule 40 17 407 57 3,672 150 0,707
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Tableau 24

Projection de motorisation et de pollution automobile en Méditerrannée aux horizons 2000 et 2025

Scénario A2

2000 A2
Population (1990) Motorisation VP Parc  Fnergie NOx co HC COoz S0z Particules
Pays 1000 >20ans PIB VP/1000 hab > 20 ans millions milliards milliers milliers milliers millions milliers
%  $/Mmab 1990 projection vP MJ/an t/an t/an t/an t/an t/an t/an
ALG 25010 46,1 2 360 63 111 1,64 65 28 667 93 6,01 246 1,16
CYpP 702 67,0 379 501 0,26 10 4 104 15 0,94 38 0,18
EGY 52426 50,3 610 40 57 1,90 76 32 773 108 6,97 285 1,34
ESP 38959 71,9 11030 428 475 14,30 569 243 5819 815 52,50 2145 10,11
FRA 56735 72,5 19460 573 620 26,50 1054 451 10 787 1511 97,32 3975 18,74
GRC 10089 72,3 5 960 238 360 2,68 107 46 1090 153 9,84 402 1,89
ISR 4645 59,2 11360 296 343 1,10 44 19 449 63 4,05 165 0,78
ITA 57661 75,6 16950 626 673 29,92 1190 509 12178 1706 108,87 4 488 21,15
MAR 25091 50,0 980 53 62 0,99 39 17 404 57 3,64 149 0,70
MLT 354 69,3 445 567 0,15 6 3 61 9 0,55 23 0,11
SYR 12116 41,3 970 25 34 0,22 9 4 91 13 0,82 34 0,16
TUN 8074 51,2 1430 47 122 0,59 23 10 240 34 2,16 88 0,42
TUR 56 098 54,7 1640 54 122 4,72 188 80 1920 269 17,33 708 3,34
2025 A2
ALG 25010 46,1 2360 63 349 9,48 377 161 3 859 540 34,82 1422 6,70
CYP 702 67,0 379 754 0,46 18 8 186 26 1,67 68 0,32
EGY 52426 50,3 610 40 145 7,86 313 134 3200 448 28,87 1179 5,56
ESP 38959 71,9 11030 428 615 19,10 760 325 7774 1089 70,13 2865 13,50
FRA 56735 72,5 19460 573 737 32,28 1284 549 13139 1840 118,54 4842 22,82
GRC 10089 72,3 5 960 238 643 4,80 191 82 1955 274 17,64 721 3,40
ISR 4645 59,2 11360 296 483 2,20 88 37 897 126 8,09 331 1,56
ITA 57661 756 16950 626 791 32,85 1307 558 13 369 1872 120,62 4927 23,22
MAR 25091 50,0 980 53 222 5,66 225 96 2 305 323 20,80 849 4,00
MLT 354 69,3 445 857 0,25 10 4 101 14 0,91 37 0,18
SYR 12116 41,3 970 25 153 2,33 93 40 947 133 8,54 349 1,64
TUN 8074 51,2 1430 47 413 3,02 120 51 1228 172 11,08 453 2,13
TUR 56 098 54,7 1640 54 421 23,72 944 403 9 654 1352 87,10 3 558 16,77
Hypothése
unitaire mill. MJ kgivéh kgivéh kgivéh  tivéh givéh  kglvéh
par véhicule 40 17 407 57 3,672 150 0,707
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Figure 24

Projection de la répartition du parc méditerranéen (par zones géographiques)
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Sur ce dernier point, on constate qu'en général, cette distance est supérieure
dans les pays a trés faible motorisation (effet "de taxi") et qu'elle décroit trés vite
avec l'augmentation de la motorisation surtout si la conjoncture économique est
défavorable, puis, qu'elle augmente de nouveau pour se stabiliser vers 13 500 km.
Mais le manque de données fiables, ainsi que la réaction trés procyclique a la
conjoncture économique ne permettent pas de faire une évaluation plus solide de
ces phénomenes.

Avec cette premiere estimation de la circulation on a alors utilisé les chiffres
de pollution unitaire donnés par I'Union Européenne et 'OCDE, pour obtenir les
pollutions par véhicule-type suivantes :

Tableau 25
Consommation et pollution annuelle du véhicule-type retenu

Consommation Cco NOx HC co2 S02 Particules
1/100  MJ/véh-km g/veh — km
8,4 2,9 30 1,3 4,2 272 0,011 0,052
l/véh/an MJ/véh/an g/véh/an
1132,7 39 785 407 329 17 314 57 200 3 672 150 707

Une étude plus fine devrait permettre de distinguer différents véhicules-types
par zones.

On applique alors ces pollutions-types a l'ensemble du parc pour obtenir les
prévisions de pollution, pour l'ensemble de la zone (la répartition géographique
étant la méme que celle du parc, puisque le véhicule type reste le méme). Ces
résultats sont donnés dans les tableaux 23 et 24 sur la "projection de motorisation
et de pollution automobile en Méditerranée".

L'analyse détaillée des élasticités des trafics de voyageurs par rapport au PIB
fournit une autre approche parfois utilisée pour les projections. Elle permet de
passer directement de données économiques générales a une circulation automo-
bile, sans expliciter les phénomeénes de motorisation ou bien les effets de généra-
tion, dont l'influence est loin d'étre négligeable dans le cas de la Méditerranée,
surtout Jorsque 1'horizon de projection est éloigné.

Pour I'Europe, cette élasticité a été en moyenne de 1,2 a 1,3 dans la période
1970-1990 ou les populations ont relativement peu évolué. On retrouve cepen-
dant par ce biais des ordres de grandeurs pour les trafics qui seront compatibles
avec ceux qui ont été mentionnés a partir d'une analyse plus approfondie de 1'évo-
lution des taux de motorisation. Ainsi, a I'horizon 2025, le coefficient multiplica-
teur pour les trafics se situerait lui aussi entre 4 et 8 pour les pays les moins avan-
cés du Sud et de I'Est du Bassin, ce qui correspond a des taux de croissance
compris entre 4 % et 6 % par an de 1990 a 2025.

Les estimations de pollution, déduites directement des estimations de circu-
lation appellent toutefois quelques commentaires qui montrent bien 'ampleur des
enjeux en question.
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A 1'horizon 2000 il faut s'attendre & un accroissement significatif de la pollu-
tion de l'ordre de 20 % lié a la circulation automobile, le terme pollution étant
pris ici dans une acception globale qui sera analysée plus loin par type d'émis-
sion : cet accroissement est plus important au Nord qu'au Sud de 1la Méditerranée.
Cette croissance de la pollution est, en outre, trés sensible au rythme de dévelop-
pement et d'enrichissement ainsi que l'ont souligné les ajustements opérés
puisque, aussi bien le taux de motorisation que 1'élasticité des trafics au PIB tra-
duisent, dans le cas d'une augmentation plus forte du PIB, une accélération de
I'importance du parc et du volume de trafic. Ceci étant la pollution des pays de la
rive Nord sera largement supérieure a celle des pays des rives Sud et Est dans une
proportion de 1 a 5 voire de 1 a 6, évaluations qui peuvent assez directement étre
traduites en contribution a 1'émission de CO, pour la circulation automobile dans
I'ensemble des pays méditerranéens.

A l'horizon 2025, sans correctifs réglementaires et techniques, la pollution
automobile aura plus que doublé, avec cette fois un accroissement de la pollution
des pays des rives Sud et Est au moins aussi fort que celui des pays de la rive
Nord : dans I'hypothése du scénario A2 cette croissance est particuliérement forte,
notamment dans les pays du Sud et de 1'Est dont la pollution automobile s'ap-
proche de la pollution en 1990 des pays de la rive Nord.

Ces remarques générales, qui montrent 'ampleur des phénomenes possibles,
doivent étre modulées par des hypotheses sur des correctifs réglementaires et
techniques apres I'an 2000 qui soulignent alors l'importance des enjeux de telles
mesures ainsi que des politiques relatives a 1'environnement.

Le taux unitaire moyen de pollution a été pris identique au Sud et au Nord de
la Méditerranée. Or ce taux lui-méme varie considérablement suivant :

— la répartition du trafic entre la circulation en zone dense, en particulier dans
les métropoles, et la circulation hors agglomérations. La croissance rapide d'une
urbanisation coétiére, le développement de grandes métropoles en Méditerranée et
I'existence d'un taux de motorisation relativement plus important dans les agglo-
mérations incitent a considérer que la part de la circulation en zone dense sera au
moins aussi importante au Sud et a 'Est qu'au Nord de la Méditerranée, méme si
le taux d'urbanisation n'y est pas encore aussi développé. L'existence deés a pré-
sent de situations de pollution ponctuelle particulierement grave dans des villes
de 1'Est et du Sud de la Méditerranée ne peut que conforter la pertinence d'une
telle hypothese.

— les performances des véhicules, qui aujourd'hui sont certainement trés infé-
rieures dans les pays les moins développés souvent moins exigeants sur les
normes d'émission. Toutefois il faut espérer que sur ce point des progres seront
vite réalisés et que la croissance rapide du parc attendue dans les pays les moins
développés du Sud et de 1'Est de la Méditerranée ne contribuera pas a aggraver la
situation actuelle. Cette croissance du parc ne se fait pas toujours avec des véhi-
cules neufs et le commerce des véhicules d'occasion en provenance de pays plus
riches, ou les reventes de véhicules par des travailleurs émigrés, peuvent
conduire a concentrer dans des pays moins avancés des véhicules peu perfor-
mants, comme cela a pu étre le cas dans certains pays d'Europe Centrale. On peut
cependant espérer qu'a 'horizon 2000, il y aura une certaine homogénéisation du



138 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE

parc, si des efforts sont faits pour homogénéiser les réglementations. Ce dernier
point apparait donc capital et ceci d'autant plus que des progrés considérables
sont possibles pour les émissions unitaires ainsi qu'il I'a été souligné dans un cha-
pitre antérieur.

Une hypothése générale possible, est une réduction de l'ordre de 50 % des
émissions unitaires entre 1990 et un horizon qui se situerait au dela de 2010 si
I'on prend comme référence des travaux effectués en France (figure 25).

Si la réglementation permet de bénéficier complétement a terme de ces pro-
gres et en particulier au dela de I'horizon 2000, alors la croissance de la pollution
automobile pourrait étre considérablement réduite a 1'horizon 2010 ou 2025. Cette
remarque prend d'autant plus d'importance, notamment pour les pays de la rive
Nord, qu'il a été vu qu'une part croissante non négligeable du parc est liée a la
multimotorisation et que 1'on peut donc espérer que ces deuxiémes ou troisiemes
véhicules seront particuliérement performants sur le plan de l'environnement
dans les zones denses. En dec¢a de 1'horizon 2000 il est difficile de dire que les
émissions unitaires changeront notablement, en particulier dans des pays du Sud
ou de I'Est de la Méditerranée ot I'4ge moyen du parc est élevé.

En définitive, si I'on souhaite réduire les effets d'une croissance potentielle
tres forte de la pollution automobile en Méditerranée, il faut combiner trois types
de mesures a court, moyen et long termes dans la période que recouvrent les scé-
narios du Plan Bleu : renforcement des exigences sur les véhicules actuels les plus
polluants notamment en zone urbaine, incitation envers les fabricants afin qu'ils
fassent bénéficier les véhicules neufs des progres réalisés par le biais d'un second
train de normes réglementaires, et enfin prévoir ultérieurement une évolution de
ces normes pour les rendre toujours plus contraignantes en Europe, suivant
l'exemple donné par certains Etats américains. Ceci concerne tous les nouveaux
véhicules, voitures automobiles mais aussi deux-roues.

Pour prendre en compte ces progres possibles, une hypothese de réduction de
50 % des émissions unitaires entre 2000 et 2010 a été effectuée. Elle montre que
globalement la croissance de la pollution automobile peut étre contenue, y com-
pris dans des scénarios conduisant a un développement rapide de la motorisation,
mais que, en tout état de cause, il ne peut y avoir qu'une augmentation forte de la
pollution dans les pays les moins avancés du Sud et de I'Est de la Méditerranée.
Il ne semble pas en effet possible a ce stade de modifier une logique de dévelop-
pement, d'aménagement et de production qui porte fortement en elle un mode de
motorisation et de circulation, et il ne peut étre question que de l'infléchir d'ici 10
a 20 ans si des mesures sont prises suffisamment tot (figure 26).

Ceci étant, il est aussi bien clair que les progres possibles ne sont pas homo-
geénes suivant les différents type de pollution. A cet égard il apparait trés difficile
de lutter contre certains types d'émissions, ce qui donne a nouveau un éclairage
plus critique de la situation.
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Figure 25
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Voitures particuliéres : évolutions passées et perspectives d’émissions unitaires
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On anticipe des réductions importantes pour CO, et une baisse faible des consommations.
Source : Recherche-Transport-Sécurité n° 32, 1891.



140

TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE

Figure 26
Projection de I'évolution de la pollution automobile sur les deux rives de la Méditerranée, en fonction
des différents scénarios (indice 100 en 1990 pour la rive nord)

Source : INRETS.
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La recherche de normes plus strictes conduit a penser qu'en 2010 les émis-
sions unitaires de CO et HC auront diminué de l'ordre de 80 % & 85 % par rap-
port a 1970. La décroissance de NO, s'annonce plus difficile avec une baisse de
'ordre de 40 % par rapport a 1970 (Joumard 1991). Par contre, on ne s'attend pas
a une baisse trés forte de la consommation unitaire des véhicules en carburant,
I'amélioration technologique étant compensée par une augmentation de la puis-
sance de véhicules. Cette baisse se confirmera d'autant moins que l'automobile
sera utilisée de plus en plus sur des petits parcours en site urbain avec des démar-
rages a froid (donc trés polluants) et des encombrements qui entrainent une sur-
consommation. Ainsi pour les émissions de NO, les taux de réduction seront pro-
bablement plus limités et donc la croissance de cette pollution sera assez
directement liée a la croissance de la circulation, ce qui signifie une augmentation
tres forte.
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Pour les émissions de particules, le type de pollution est assez directement 1ié
a la consommation de carburant diesel, ce qui conduit & des arbitrages a effectuer
sur la part respective des parcs automobiles, diesel et essence, sans soulever la
question des camions qui sera évoquée avec le transport de marchandises, sachant
que récemment des perspectives techniques de limitation de ces pollutions ont
6té évoquées.

Enfin la question de l'émission de CO, et de sa contribution a l'effet de serre
reste toujours sans réponse satisfaisante, a moins de supposer une diffusion rela-
tivement rapide des véhicules électriques notamment en zones urbaine et périur-
baine. L'émission de CO, est liée trés directement a la consommation de produits
pétroliers, dont la réduction de la consommation unitaire marque un pallier.
Apres les efforts réalisés a la suite des premieéres crises pétroliéres, les niveaux
modérés des prix pétroliers n'ont pas toujours conduit a poursuivre les efforts
dans ce domaine. Certains véhicules deviennent plus lourds, en raison de la mul-
tiplication des équipements, qui sont loin d'étre toujours justifiés par des raisons
de sécurité : I'arbitrage entre sécurité et pollution devrait d'ailleurs de ce point de
vue étre mieux explicité ou du moins mieux géré et assumé. Quoiqu'il en soit le
résultat est une réduction unitaire lente, ce qui conduit a penser que 1'hypothése
générale retenue pour des réductions unitaires importantes de la pollution n'est
certainement pas réaliste en ce qui concerne I'émission de CO,. Dans ce dernier
type d'émission la croissance de la pollution sera plus proche de la croissance de
la circulation et les progrés a espérer doivent &tre recherchés dans l'adaptation de
petits véhicules économes, voire dans le développement de véhicules électriques.

Le développement de petits véhicules économes ne devrait pas poser de diffi-
cultés majeures auprds des ménages ayant des revenus suffisamment élevés. Dans
les pays aux revenus plus modestes il y a certainement une question d"image" et
de "conception" de petits véhicules & promouvoir afin qu'ils puissent étre consi-
dérés comme "adaptés" & un ménage "monomotorisé". Ceci renvoie également a
une autre question qui est celle de l'utilisation conjointe de différents modes par
les membres d'une méme famille, voire par une méme personne : voiture particu-
liere, transport collectif mais aussi "deux roues".

Concernant le deux roues, il est certain que son utilisation pourrait étre plus
généralisée dans les pays méditerranéens, compte tenu du climat et de 1'étroitesse
de certaines voies dans les agglomérations, mais son image n'est sans doute pas
suffisamment valorisée et les utilisateurs pas suffisamment "respectés"” sur la voi-
rie.

Quant aux véhicules électriques, ils ne représenteront pas a 'horizon 2000
une part significative du parc automobile et & 1'horizone 2025, il reste difficile de
se prononcer sur l'importance de leur diffusion qui dépendra beaucoup de la mise
en place d'une politique volontariste en leur faveur (recherche complémentaire,
équipements de recharge, etc.) et bien sfir de I'évolution du prix du pétrole.

Les trafics liés au tourisme

Les migrations touristiques internationales sont en fait de vastes mouvements
du Nord vers le Sud sachant que, y compris au sein de I'Europe, les taux de départ
a l'étranger des régions du Nord de 1'Europe sont 4 a 5 fois supérieures a ceux du
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Sud de I'Europe. Cependant, le nombre de touristes en provenance des pays de la
Méditerranée eux-mémes augmente dans des proportions importantes ainsi que
I'on peut le constater en Espagne et en Italie, voire en France, pays pour lesquels
les taux de départ a l'étranger étaient jusqu'ici trés faibles, de 1'ordre de 10 %.

Mais par ailleurs les destinations touristiques sont en concurrence plus forte
a I'échelle mondiale du fait de I'amélioration des conditions de transport et d'une
baisse de leurs cotits. Dans les années récentes on a constaté que le nombre de tou-
ristes a destination de certains pays de la Méditerranée, y compris 1'Espagne ou
I'Ttalie, pouvait fléchir alors que depuis plus de dix ans, voire vingt ans, la crois-
sance était réguliere et particulierement forte. En outre, la pratique du tourisme
évolue : les produits touristiques se diversifient et font 1'objet d'une offre globale,
voire d'une véritable "industrialisation" associant étroitement les modes de trans-
ports, les modes d'hébergement, les types d'activités et les destinations. Les
régions de la Méditerranée se sont retrouvées en concurrence directe avec des des-
tinations plus éloignées d'Asie, d'Amérique ou d'Afrique pour lesquelles les cofits
de transport ne sont guére plus élevés pour des touristes européens qui en consti-
tuent la principale clientele.

Ceci étant, la Méditerranée dispose d'un patrimoine exceptionnel susceptible
de stimuler de nouveaux "gisements" touristiques avec en particulier un tourisme
de découverte des villes ou de sites nombreux qui ne sont pas encore aménagés.
Il n'est pas sdr que certaines tendances a la désaffection se confirment ou que I'en-
gouement pour d'autres destinations persiste, la réalité allant maintenant dans le
sens d'une mondialisation des phénomeénes déja observée dans d'autres
domaines.

Par ailleurs le tourisme national est aussi appelé a se développer paralléle-
ment au tourisme international comme cela a été souligné dans le fascicule du
Plan Bleu sur le tourisme (Lanquar 1995).

De plus, il faut prendre en compte un certain nombre de facteurs qui jouent
dans le sens d'un accroissement de la mobilité pour des motifs personnels de
courte et de longue durée liée au tourisme :

— le fait que le besoin de déplacements pour motif personnel s'accroit avec le
taux d'urbanisation ;

— la possibilité de déplacements qu'offre trés directement la disponibilité
d'une automobile ;

— le développement de modes de transport, tel l'autocar qui, pour des cofts
réduits, offrent des services attractifs comme le montre en Europe la croissance
tres forte du nombre de touristes des pays de I'Est venant a la découverte des
grandes villes de 1'Ouest.

Les travaux du Plan Bleu ont souligné le taux encore faible de départs en
vacances des pays de la rive Sud, de l'ordre de 17 %, que leur destination soit
nationale ou internationale ; les déplacements touristiques au sein des pays rive-
rains de la Méditerranée effectués par les résidents nationaux, ou bien ceux qui
seront effectués entre pays riverains, sont susceptibles d'étre au moins aussi
importants que les voyages internationaux de la clientele touristique actuelle.

En ce qui concerne cette clientele plus traditionnelle et ceci aussi bien pour la
rive Sud que pour la rive Nord, aprés une décennie de forte augmentation des tra-
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fics a destination des rives de la Méditerranée, un certain nombre de facteurs
récents, laissent a penser que les tendances de croissance ne seraient maintenues
qu'a certaines conditions d'adaptation de l'offre aux exigences nouvelles de la
demande.

Les facteurs de volatilité du marché touristique international qui ont été men-
tionnés ne sont pas uniquement d'ordre économique, mais aussi d'ordre culturel
et politique.

—~ Economique, car des variations des prix relatifs liées aux fluctuations des
parités monétaires et aux rythmes différenciés d'inflation ont aussi une incidence
sur les flux indépendamment des prix de transport, y compris entre les pays de
I'Europe du Sud.

— Culturel, car si le nombre de séjours touristiques augmente avec les revenus
et I'évolution des modes de vie, des produits touristiques plus spécialisés faisant
appel a des activités variées (sportives, culturelles, écologiques) sont maintenant
recherchés : la conjonction de la mer et du soleil est loin de suffire et les touristes
sont de plus en plus sensibles & un cadre d'accueil que des constructions trop
rapides ou trop massives en front de mer ont souvent détérioré.

— Politique, dans la mesure ol les atteintes a la sécurité des touristes qui
deviennent des cibles privilégiées de certaines minorités ont trés rapidement des
répercussions sur l'activité touristique : plusieurs pays méditerranéens en ont
subi les conséquences au point ot leurs ressources extérieures ont été gravement
atteintes jusqu'a remettre en cause leurs grands équilibres.

Enfin, il faut rappeler que les phénomenes migratoires ont aussi une incidence
sur les flux de transport de voyageurs ; déja actuellement, une part importante des
voyages a partir de la France et du Bénélux a destination du Maroc et de la
Tunisie, et la majeure partie des trafics 4 destination de 1'Algérie sont liés aux rela-
tions qu'entretiennent les émigrés avec leurs parents ou amis restés dans leur pays
d'origine. 11 en est de méme entre la France, la RFA, le Bénélux d'une part,
I'Espagne, le Portugal et la Turquie d'autre part. L'exemple des retours des tra-
vailleurs turcs dans leur pays a partir de la RFA est significatif. Ces migrations
sont en partie a 'origine de formidables encombrements et de temps d'attente aux
frontiéres, durant parfois plusieurs jours en Europe Centrale, sans qu'il soit pos-
sible d'en attribuer totalement la responsabilité a la fermeture de l'autoroute tra-
versant 'ex-Yougoslavie.

L'augmentation de l'émigration a travers la Méditerranée reste difficile a éva-
luer mais se chiffrera probablement en millions, ne serait-ce qu'en raison des dif-
férences de taux de croissance démographique et de l'importance du nombre de
jeunes a la recherche d'emploi dans les pays du Sud : ces mouvements se tradui-
sent par des nombres de voyages réguliers au moins aussi important entre les
rives.

Tous déplacements 1iés au tourisme et aux loisirs ont une incidence directe
sur les modes de transport :

— Le transport par route au sein des pays ou entre pays voisins notamment
lorsqu'il s'agit d'absences de longue durée supérieure & une semaine ; ces dépla-
cements par route peuvent aussi s'effectuer sur trés longues distances, lorsqu'il
s'agit du retour annuel (ou pluri-annuel) vers le pays d'origine comme le montre
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l'important trafic par voiture particuliére entre I'Europe, le Maghreb et les pays de
la Méditerranée orientale. Des aires de repos ont méme été aménagées le long
d'autoroutes espagnoles, par le gouvernement du Maroc pour ses nationaux en
transit. Ce trafic est aussi a 'origine d'une demande de pointe importante pour les
traversée en "ferry".

— Le transport aérien, notamment par charter, qui représente la part la plus
importante de l'activité des aéroports en Méditerranée. Pour le tourisme interna-
tional la part de marché de l'avion s'est rapidement accrue de 1980 a 1990 pour
passer de 22 % a 34 %. Il y a fort a parier que cette proportion continuera d'aug-
menter pour atteindre environ 50 % autour de I'an 2000 et sans doute encore plus
en 2010 pour un marché qui a été estimé entre 243 millions et 318 millions de tou-
ristes, suivant les scénarios considérés, a cet horizon.

Il s'agit donc d'une formidable croissance du trafic potentiel aérien. Les
conditions d'une telle évolution résident avant tout dans le maintien de tarifs
attractifs qui sont actuellement des tarifs charters, voire dans leur diminution
relative, pour atteindre des zones de loisir littorales qui sont d'ailleurs souvent
difficilement accessibles par d'autres modes, si ce n'est par voie maritime dans
des conditions appréciées alors différemment. L'augmentation de la fréquence des
voyages touristiques et la réduction des durées de séjour jouent aussi en faveur de
l'avion.

Un réseau aérien structuré par rapport a une desserte spécifiquement médi-
terranéenne avec des liaisons transversales reste donc largement a organiser. Il
apparait encore trop souvent en effet comme un complément de réseaux euro-
péens, voire mondiaux, dans la logique des grands flux touristiques Nord-Sud, ou
dans un sens Est-Ouest pour des raisons liées surtout aux pelerinages religieux.
Un tel réseau amélioré devrait stimuler d'autres déplacements, en particulier pour
motif touristique, entre des pays pour lesquels l'avion dispose de grands avan-
tages par rapport a un transport terrestre, routier ou ferroviaire.

En ce qui concerne les évolutions techniques et leur impact sur la clientele
aérienne, 1a encore les progrés se situent dans une tendance déja amorcée, qui ne
peut que s'amplifier et conforter a nouveau la position de l'aérien : progrés dans
la réservation centralisée, dans 1'échange automatisé d'informations, dans la défi-
nition de produits globaux touristiques commercialisés 4 une échelle toujours
plus vaste, et enfin dans le domaine de la navigation avec une rationalisation de
l'exploitation de l'espace aérien afin de reculer des seuils de saturation, trés sen-
sibles aux demandes de pointe.

Sur le plan de l'impact sur l'environnement, une meilleure adaptation des
capacités aux besoins, avec une plus grande palette de types de porteurs, et la
diminution des nuisances, pollution et bruit & proximité des aéroports devraient
réduire I'impact des nuisances par voyageurs transportés, sachant que la nuisance
d'ensemble dépend trés directement des cas particuliers de localisation d'aéro-
ports.

— Le transport ferroviaire, qui traditionnellement a joué avec le transport mari-
time un grand r6le dans la découverte des cotes méditerranéennes et des pays du
Moyen-Orient pour le tourisme. Il s'agissait d'un tourisme de luxe qui pourrait
étre partiellement remis au gofit du jour mais pour des clienteéles limitées.
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La contribution du transport ferroviaire dans les régions de la rive Nord se
présente dorénavant dans la perspective du développement d'un réseau a grande
vitesse en France, en Italie, en Espagne, avec également des projets dans les pays
de l'ex-Yougoslavie. Sur la rive Sud il est fait aussi mention de projets de trains a
grande vitesse entre les pays du Maghreb mais aussi plus a 1'Est en Turquie.

Toutefois il ne pourrait étre question dans chaque cas de recourir a des trés
grandes vitesses sur de trés longues distances : bien souvent il s'agit de la
construction ou de la reconstruction d'éléments de réseau, ou plus simplement
d'assurer une continuité d'un itinéraire sans pour autant prétendre que le trans-
port ferroviaire viendrait concurrencer l'avion sur des longues distances ou sur
des trajets plus courts avec des reliefs trés difficiles. De nouvelles lignes cotiéres,
pour des connexions a longue distance restent difficiles a tracer en Méditerranée
ainsi que le montre tres directement l'exemple des liaisons entre Marseille et
Génes, ou entre Casablanca et Tunis, ou le long de la céte turque et dalmate et ceci
d'autant plus que l'on cherchera a protéger l'environnement littoral. Il y a des
complémentarités a assurer la o1 le chemin de fer dispose de nouvelles opportu-
nités qui doivent étre définies a partir de cotts et avantages pour la collectivité
pour différents types d'usagers. Parmi ceux-ci les projets de grandes liaisons
entrent en concurrence avec des projets de dessertes périurbaine et régionale.

— Le transport par navires assure des mouvements de passagers par mer, déja
trés importants en Méditerranée, notamment pour les liaisons entre le continent
et les iles qui relévent pour la plupart du "cabotage national". Ces mouvements
pourraient augmenter fortement durant la période couverte par les scénarios.

D'une fagon générale, cette activité est liée au développement du tourisme, les
déplacements d'affaires relevant de l'avion, dés qu'il s'agit de franchir la mer. En
1985, environ 7 500 000 touristes étaient arrivées par mer dans le pays méditer-
ranéen visité. A I'horizon 2000, le scénario T-2 prévoit une augmentation de 50 %
de ce marché par rapport a 1985, augmentation qui, pour le scénario A-2 attein-
drait 110 %. Si la proportion de touristes arrivant par mer restait constante leur
nombre se situerait alors entre 11 250 000 et 15 750 000 personnes.

Il est cependant probable que ce marché maritime se diversifiera d'ici 2025. En
effet, a 'heure actuelle, les touristes qui arrivent par mer de l'étranger dans des
ports méditerranéens sont, le plus souvent, des passagers de transbordeurs qui
voyagent accompagnés de leur voiture : il s'agit de tourisme en "transroulage" et
la traversée n'est qu'un moyen de franchir un obstacle. Par contre, il existe un
autre tourisme maritime, axé sur le plaisir de la navigation, la multiplicité des
escales et le charme de la vie 4 bord : c'est celui que pratique la clientéle, en géné-
ral plus aisée, des paquebots de croisiére.

Bien que les croisieres en Méditerranée aient été parmi les premieres a étre
organisées, des avant mais, surtout apres la premiere guerre mondiale, leur déve-
loppement depuis une vingtaine d'année n'a pas connu le méme essor spectacu-
laire que celles qui, au départ de la Floride, font visiter aux touristes américains
les Antilles et parcourir I'ensemble de la Mer des Caraibes. Le développement des
croisieres en Méditerranée, potentiel énorme pour le tourisme ouest-européen,
s'est trouvé freiné par le climat d'insécurité politique qui continue a régner en
Méditerranée. L'affaire du "détournement"” de I'Achille Lauro et I'incendie du City
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of Poros ont prouvé que les paquebots de croisiére étaient des objectifs pour le ter-
rorisme international et que les craintes que 1'on pouvait entretenir, quant a la
sécurité de leurs passagers, étaient malheureusement fondées. Il est permis, tou-
tefois, d'espérer que les conflits, qui sont a l'origine de ces "risques politiques”,
finiront par s'apaiser et que le potentiel considérable des croisiéres en
Meéditerranée se réalisera, sinon dés l'an 2000, en tout cas avant 2025.

Un autre facteur, celui-ci de nature technologique, laisse prévoir d'importantes
modifications dans le transport par mer des passagers au cours de la prochaine
décennie, modifications qui devraient provoquer aussi un accroissement sensible
du nombre de ceux-ci sur les liaisons intra-méditerranéennes. Il s'agit du déve-
loppement accéléré de 1'usage de batiments transbordeurs, dit "non convention-
nels" — navires a effets de surface et catamarans "perce-vagues" — dont la taille, qui
tend a croftre rapidement, permet de transporter, avec leurs voitures, plusieurs
centaines de voyageurs.

Déja tres affirmée pour les services transmanche, cette tendance ne peut que
s'étendre en Méditerranée, d'abord pour les liaisons entre le continent et les
grandes iles, et, ensuite, au fur et 4 mesure de I'augmentation de la capacité de ces
navires, aux relations intercontinentales. Ces batiments, dont la vitesse atteindra
40 a 50 nceuds, remplaceront progressivement les transbordeurs classiques de
moitié moins rapides, mais, on peut penser qu'ils captureront, aussi, une partie de
la clientele des avions. celle-ci, en effet, est de plus en plus génée par 1'encom-
brement des aéroports et des routes aériennes, notamment lors des grandes migra-
tions touristiques estivales. Ces aspects seront évoqués dans une partie ultérieure
sur les perspectives de reconquéte de la mer intérieure, liées au recours a ces nou-
velles technologies pour les voyageurs et les marchandises.

Prospective des trafics de marchandises

En ce qui concerne le transport de marchandises, les élasticités des trafics au
PIB ont été analysées pour un ensemble assez large de pays sur les périodes 70-80
et 80-90 : la dispersion de cette élasticité est relativement importante suivant les
pays et suivant que l'on se trouve dans une phase de croissance forte ou non.

De fagon générale, le transport amplifie les variations de conjoncture. Mais on
note néanmoins un phénomeéne de diffusion et de développement propre de la
mobilité des biens au sein des pays de I'Europe du sud : a richesse équivalente
mais a des dates différentes, le volume de transport semble plus fort pour le pays
atteignant ce niveau de richesse le plus tardivement.

Le cas de la France aurait un profil d'évolution particulier parmi les pays du
Nord de la Méditerranée, puisque sur une période de 20 ans, les volumes trans-
portés n'ont que trés peu varié, alors que le PIB augmentait de deux tiers ; ceci
semble indiquer que 1'on peut atteindre un seuil de saturation au-dela duquel les
volumes n'augmentent plus que trés peu. Mais dans le méme temps, les volumes
italiens et espagnols continuaient de croitre régulierement pour dépasser les
niveaux frangais. Il est donc difficile d'évaluer le niveau de ce seuil. Il y a 1&2 une
question essentielle sur le lien entre le niveau de développement mesuré en
termes de PIB, et la consommation de transport de marchandises, question d'au-
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tant plus fondamentale que 1'on ne dispose pas actuellement d'évaluation des
volumes de transport dans beaucoup de pays de la Méditerranée, qu'il s'agisse de
tonnes ou de tonnes-kilometres.

Comine pour le transport de voyageurs, on a été contraint de tenter une modé-
lisation ou plutét une "formalisation" économétrique de la croissance des mar-
chandises afin d'estimer les évolutions du transport terrestre de marchandises a
long terme dans la Méditerranée, ou plutét de fournir une référence a long terme
sur la croissance du trafic de marchandises. La méthode utilisée a été 1'analyse des
PIB/hab et des tonnes-kilomeétres par habitants (TK/hab) des différents pays entre
1972 et 1992. Les projections ont été élaborées a partir des pays méditerranéens
du Sud de 1'Europe (hors France). Pour évaluer les différences entre les pays, on
a pris en compte la taille de ces pays. En effet, les unités étudiées (tkm) compor-
tent deux termes. Le premier, celui des volumes transportés, peut étre considéré
comme globalement proportionnel a la population, a niveau de richesse égal. Le
second terme est celui des distances parcourues. Tres grossiérement, la distance
moyenne parcourue devrait croitre proportionnellement a la racine de la superfi-
cie des pays, sachant que d'autres expressions mathématiques de ce deuxieéme
terme donnent des résultats un peu différents.

Aussi, on peut réaliser la comparaison des tkm entre les pays en ramenant ces
derniéres a la population et a la racine de la superficie. On a donc régressé les
TK/hab/N(superficie) sur les PIB/hab et sur les années pour prendre en compte le
phénomene de diffusion supposé lui-méme s'amortir avec le niveau de dévelop-
pement. Deux régressions ont été utilisées : I'une logarithmique sur les PIB et
linéaire sur les années (hypothése haute H1), l'autre logarithmique sur les PIB et
sur les années (hypothese basse H2).

A partir de ces régressions, on a projeté les valeurs des tkm par pays si tous
suivent ces deux formules liant les volumes aux PIB et années, pour 2000 et 2025,
selon les scénarios T2 et A2.

A partir de ces taux de trafic, des surfaces des pays, et des hypothases de crois-
sance démographique on obtient des projections de trafic, ainsi que les réparti-
tions par pays des trafics. Pour prendre en compte la présence de zones a densité
trés faible et rester plus représentatif des régions cotiéres notamment au Sud et a
I'Est de la Méditerranée, des termes correcteurs, trés grossiers d'une surface "utile"
en termes de transport ont été introduits : pour 1'Egypte il est de la moitié de la
superficie totale, et pour 'Algérie d'un tiers. On a chiffré les résultats pour 2000
et 2025, selon les deux hypothéses de projection H1 et H2, et pour les scénarios
T2 et A2 {figure 27 et tableau 26).

Une modification de l'exposant de terme relatif a la superficie introduit
quelques modifications dans les résultats de l'ordre de 1 & 1.7 suivant la taille des
pays. Des analyses plus fines par pays sont de toutes fagons extrémement souhai-
tables ne serait-ce que pour comparer ces résultats d'ensemble a des modéles plus
adaptés a chaque cas.
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Figure 27

Projection de la répartition du trafic marchandises méditerranéen (par pays)
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Tableau 26
Projection de trafic marchandises en Méditerranée

Scénario T2

TK/hab TK total
Superﬁcie 2000 H1 2025 H1 2000 H2 2025 H2 2000 H1 2025 H1 2000 H2z 2025 H2
ALG 794 3 326 5533 2 676 3 443 102,0 279,3 82,1 173,8
CYP 9,25 551 783 482 559 0,4 0,7 0,4 0,5
EGY 501 1728 3 448 1207 1784 110,9 343,3 77,5 177,6
ESP 504,8 4 397 6 220 3 887 4 563 178,7 261,9 158,0 192,1
FRA 551,5 5024 6 934 4 493 5 203 292,2 415,8 261,4 312,0
GRC 132,0 1972 2 919 1710 2071 20,0 29,7 17,4 21,0
ISR 20,8 884 1255 781 919 4.7 8,7 4.1 6,4
ITA 301,3 3675 5 159 3 283 3 880 210,5 273,1 188,0 205,4
MAR 446,5 2018 3 683 1528 2114 59,1 151,7 44 .8 87,0
MLT 0,32 98 143 85 101 0,0 0,1 0,0 0,0
SYR 185,2 1327 2 265 1011 1254 21,1 79,3 16,0 43,9
TUN 163,6 1499 2572 1204 1624 13,4 31,8 10,7 20,1
TUR 779,5 3 372 5 658 2728 3 588 217,7 473,8 176,2 300,5
Total 4 390 3147 4 689 2 651 3078 1231 2 349 1037 1540

Scénario A2

TK/hab TK total
Superficie 2000 H1 2025 H1 2000 H2 2025 H2 2000 H1 2025 H1 2000 H2 2025 H2
ALG 794 3 450 6 043 2 800 3 956 105,8 305,0 85,9 199,7
CYP 9,25 563 832 494 607 0,4 0,7 0,4 0,5
EGY 501 1885 4 096 1365 2435 121,0 407,7 87,6 242,4
ESP 504,8 4 484 6 578 3 975 4 923 182,2 276,9 161,5 207,2
FRA 551,5 5115 7 308 4 585 5 580 297,5 438,3 266,7 334,6
GRC 132,0 2016 3103 1755 2 255 20,5 31,5 17,8 22,9
ISR 20,8 904 1338 801 1 002 4,8 9,3 4,2 6,9
ITA 301,3 3742 5436 3 350 4158 214,3 287,8 191,8 220,1
MAR 446,5 2179 4 347 1690 2 780 63,8 179,0 49,5 114,5
MLT 0,32 100 152 87 110 0,0 0,1 0,0 0,0
SYR 185,2 1426 2673 1111 1664 22,6 93,6 17,6 58,3
TUN 163,6 1626 3093 1331 2147 22,6 93,6 17,6 58,3
TUR 779,5 3617 6 667 2974 4 602 14,5 38,2 11,9 26,5
Total 4 390 3275 5 240 2 780 3631 1281 2 626 1 087 1819
TK total par zones Hi H2 Hi Hz
géographiques  2000-T2 2025-T2 2000-T2 2025-T2 2000-A2 2025-A2 2000-A 2025-A2

Maghreb3 174 463 138 281 184 522 147 341
Kgypte 111 343 77 178 121 408 88 242
Asie (Tr, Sy, Is) 243 562 196 351 261 661 214 451
Italie 210 273 188 205 214 288 192 220
France 292 416 261 312 298 438 267 335
Espagne 179 262 158 192 182 277 162 207
Autres 20 30 18 22 21 32 18 23

Total 1231 2 349 1037 1 540 1281 2 626 1087 1819
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A partir de cette modélisation il est possible de reconstituer un niveau de tra-
fic pour les pays de la Méditerranée du Nord et ceux de la Méditerranée du Sud,
et de calculer une évolution de ces trafics correspondant aux différents scénarios
a I'horizon 2000 et 2025.

Il est alors important de souligner que compte tenu des hypotheéses de calcul,
les perspectives de trafic pour les régions méditerranéennes peuvent se déduire
de la perspective nationale dans un rapport qui reflete I'évolution relative des
populations et de la valeur ajoutée produite. De tels calculs constituent une pre-
miere approximation, une sorte de référence qui a l'avantage de la cohérence par
rapport a l'ensemble de la région méditerranéenne et qui peut toujours étre adap-
tée en fonction des connaissances plus particulieres sur l'implantation d'indus-
tries lourdes, génératrices de trafics, sur les franges cotiéres.

Pour l'année 1990, année de départ des projections pour laquelle il faut
reconstituer une base de référence en l'absence de données, cela conduit a pen-
ser que les trafics terrestres de marchandises dans les pays du Sud et de 1'Est de
la Méditerranée seraient de l'ordre de la moitié de ceux du Nord de la
Méditerranée, en supposant que le poids lourd est le mode dominant : cela est
certainement vrai par rapport au rail dont la part modale est trés faible dans la
zone. Toutefois cette référence normative peut étre discutée par rapport a
d'autres modes d'acheminement plus informels, réalisés dans des véhicules auto-
mobiles particuliers de type "break" ou autres, qui ont sans doute vocation a s'in-
troduire progressivement dans des modes d'acheminement plus organisés ou
plus professionnalisés.

Quoiqu'il en soit cette référence ne peut étre vraiment vérifiée, mais ses fon-
dements visent la compatibilité avec, d'une part un niveau global de production,
et d'autre part un niveau minimal de volume transporté par individu : la corréla-
tion choisie entre PIB/ha et TK/hab traduit la recherche d'un tel équilibre.

L'hypothése d'un volume minimal transporté par habitant qui permet l'intro-
duction d'une variable TK/habitant est sans doute plus inhabituelle que celle
d'une relation plus directe avec un niveau de production indépendant du nombre
d'habitants mais l'exercice proposé est lui-méme trés particulier, dans la mesure
ot il suppose de traiter de maniére compatible des situations trés différentes, sui-
vant qu'il s'agit de pays trés avancés ou au contraire de revenus tres faibles. Cette
hypothése permet de mieux intégrer des situations ou le transport de marchan-
dises échappe encore largement a des marchés organisés pour le mettre dans une
perspective ot non seulement les échanges s'accroissent avec la production mais
ol aussi le marché du transport s'organise pour couvrir un ensemble plus large
d'opérations souvent gérées de maniere informelle.

Avec l'introduction d'une variable PIB/habitant, il a été possible par ailleurs
de distinguer dans les niveaux plus élevés de développement deux situations pos-
sibles, suivant qu'il existerait une saturation plus ou moins importante des
volumes transportés au fur et a mesure qu'apparaissent des niveaux élevés de
développement : les résultats obtenus a l'horizon 2025 dans l'un ou l'autre cas
sont significativement différents.

En réalité il s'agit bien d'une alternative qui s'offre aux pays développés de la
Meéditerranée du Nord comme a ceux de la Méditerranée du Sud et de I'Est : I'ou-
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verture des marchés, la spécialisation accrue des centres de production, la baisse
des cotits des transports, et donc le choix de solutions logistiques de stockage et
de distribution relativement plus consommatrices de transport, ne vont-ils pas
entrainer une stimulation nouvelle du transport de marchandises qui compensera
une tendance a la saturation liée a ce qui a été appelé "dématérialisation" de la
production, conséquence du recul relatif des industries lourdes, et d'une crois-
sance des valeurs ajoutées produites a la tonne 7 Les écarts importants qui sont
observés entre les deux hypotheses (H, et H,), et qui résultent de la forme de
l'ajustement choisi, traduisent d'une certaine maniére ce débat. Son caractére nor-
matif ne limite en rien l'intérét de cette démarche. Bien au contraire chaque obser-
vation partielle peut dorénavant se positionner par rapport a une telle référence,
et donc par rapport au jeu d'hypotheéses qui la sous-tend. L'importance du cadre
logique est plus sa cohérence d'ensemble que l'aptitude a reconstituer une situa-
tion donnée : cet aspect méthodologique de la démarche ne doit jamais étre perdu
de vue.

Une fois ces précisions réaffirmées il est possible de constater que les trafics
des pays de la Méditerranée du Nord augmenteront entre 1990 et 2000, suivant les
hypotheses, de 10 a 25 % et celui des pays de la Méditerranée du Sud et de 1'Est
de 25 4 40 %. A I'horizon 2025 la croissance des pays de la Méditerranée du Sud
et de I'Est serait beaucoup plus importante pour atteindre des niveaux supérieurs
a ceux de la Méditerranée du Nord. A ce méme horizon les trafics des pays du
Nord augmenteront de 50 & 100 % alors que ceux des pays du Sud et de I'Est
seront multipliés par un facteur allant de 3 a presque 6.

Il faut alors souligner que ces chiffres sont assez modérés par rapport a ceux
qui sont obtenus dans les pays d'Europe du Sud dans les scénarios prospectifs
actuels a 1'horizon 2000 ou 2010 car une multiplication par 2 des trafics des pays
européens de 1990 a 2010 est souvent mentionnée, avec des hypotheses d'envi-
ronnement économique se situant entre les scénarios T2 et A2. Tous les travaux
dans ce domaine soulignent l'exiréme sensibilité de la croissance des trafics de
marchandises a une hypothése de croissance soutenue de l'activité économique,
et le phénomeéne persistant d'un allongement significatif des distances moyennes
parcourues. Dans ces projections la croissance économique s'accompagne d'un
élargissement des aires de marché, que l'internationalisation des échanges et la
croissance tres soutenue du trafic international ne font que conforter. Ce modele
d'ouverture sous-tend les logiques de développement implicitement contenues
dans les scénarios retenus, et ceci a des conséquences trés importantes sur le tra-
fic, que les chiffres produits ne tendent certainement pas a surestimer.

La méthode qui est souvent privilégiée dans les projections de trafic de mar-
chandises effectuées dans les différents pays, a partir de données souvent peu
homogenes, est de corréler le PIB et, lorsque cela est possible, la production
industrielle avec le transport de marchandises. Il a été vu que les élasticités obte-
nues sont variables et souvent supérieures a 1, en phase de croissance soutenue.
Cette méthode aurait certainement conduit a des croissances encore plus fortes du
trafic de marchandises dans les pays de la Méditerranée du Sud et de I'Est, compte
tenu des multiplicateurs de production industrielle des scénarios du Plan Bleu,
notamment a l'horizon 2025 dans le cas des scénarios alternatifs ; dans de nom-
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breux cas le coefficient multiplicateur du trafic serait entre 5 et 10, voire plus, a
I'horizon 2025.

Ceci étant, la base de départ en 1990 reste largement inconnue car la majeure
partie du trafic routier n'est pas recensée et ce type de modele ferait abstraction
des autres transports aujourd'hui réalisés en marge d'un marché structuré. C'est
pourquoi le modele présent a été préféré, sachant qu'il surestime peut-étre le
point de départ 1990 par rapport a un trafic de camions, mais qu'il fournit une
référence plus générale et plus cohérente et que les écarts entre les croissances
sont partiellement prises en compte par ces différences d'évaluation de la base
1990. En définitive il n'est pas stir que les deux démarches aboutissent a des résul-
tats trés éloignés ; il n'en reste pas moins que la fourchette a I'horizon 2025 reste
large et que le probléme de la consommation de transport a niveau donné de déve-
loppement ouvre un débat tres important sur les formes d'organisation a promou-
voir pour maftriser cette consommation, qui a tout lieu de se développer plus
rapidement que la croissance économique dans un marché de consommation
accrue.

Pollution due au transport de marchandises

A partir des projections de trafic et des hypothéses sur le parc il est possible
d'évaluer la pollution occasionnée par le transport de marchandises aux horizons
étudiés.

Pour ce faire, on a considéré que l'essentiel de la pollution atmosphérique due
au transport de marchandises était issu du transport routier (comme on l'a vu,
dans I'UE, 85 % de la pollution atmosphérique due au transport provient des voi-
tures particulieres VP et des poids lourds PL). De plus, dans les pays méditerra-
néens (spécialement a I'Est et au Sud), les autres modes de transport sont peu
développés, et partout, la route prend des parts de marché au rail.

On a donc assimilé la pollution des transports de marchandises a celle de la
circulation routiére. La part des marchandises empruntant les autres modes ter-
restres est beaucoup moins polluante. Mais il faut bien reconnaitre que cette part
est faible au Nord comme au Sud et a I'Est de la Méditerranée, et qu'elle le restera,
sauf effort volontariste en faveur de ces autres modes, au point de ne pas modifier
les ordres de grandeur considérés.

Un certain nombre d'hypotheses ont été formulées concernant le véhicule-
type et son utilisation par référence a des situations observées en Europe du Sud
et qui se justifient dans la mesure ou les taux d'urbanisation, les formes de métro-
polisation et les types de véhicules tendent a se rapprocher de part et d'autre de
la Méditerranée. Ces hypotheses sont les suivantes :

— 40 % du trafic de marchandises est urbain ou périurbain ;

— en zone urbaine ou péri-urbaine, les camions ont un coefficient de remplis-
sage de 70 %, pour un PTAC de 2,25 t et un poids de charge de 1,25 t ;

— en zone rurale, les camions ont un coefficient de remplissage de 70 %, pour
un PTAC de 20 t et un poids de charge de 12 t.

Comme pour le parc automobile, une étude plus fine devrait permettre de dis-
tinguer différents véhicules-type par zones. Mais on manque de données suffi-
samment précises et on a donc utilisé ici aussi les chiffres de pollution unitaire
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donnés par 1'Union Européenne et I'OCDE, pour obtenir les pollutions par véhi-
cule-type suivantes :

Tableau 27
Pollution du véhicule de transport de marchandises type

Consommation CO NOx HC Co, 50,
/100 km  MJ/t-km g/veh-km
Camionnette 16,0 7,0 55 3,0 6,0 498 0,180
Camion 30,0 1,6 8,00 17,50 2,8 1158 1,59
I/t km MJ/t-km g/TK g/TK g/TK g/TK g/TK
Total PL 0,0602 3,76 17,968 1,485 2,004 194,1 0,1053

On applique alors ces pollutions types a 'ensemble des trafics pour obtenir les
prévisions de pollutions suivantes, pour l'ensemble de la zone : (la répartition
géographique étant la méme que celle des trafics, puisqu'un unique véhicule type
est utilisé) (tableaux 28 et 29).

Pollution totale engendrée par le transport terrestre de marchandises

Energie Md NOx co HC Co, SO,
TK MJ milliers t milliers t milliers t  millions t t
2000-T2 3373 1332 16 120 1798 174 94
2000-A2 3 837 1515 18 337 2 045 198 107
2025-T2 5158 2 037 24 647 2 749 266 144
2025-A2 6 508 2 576 31 098 3 468 336 182

Ceci étant, comme pour le trafic automobile il faut aussi compter avec les pro-
gres technologiques dans la motorisation des poids lourds qui devraient diminuer
les émissions unitaires. Pour montrer 'ampleur des enjeux une simulation a été
faite avec une réduction de 50 % des émissions unitaires. Il en résulte que si la
pollution liée au trafic routier de marchandises peut étre contenue dans les pays
de la Méditerranée du Nord, voire méme régresser, elle connaltra par contre une
forte augmentation dans les pays de la Méditerranée du Sud et de 1'Est, entrainant
toujours globalement une croissance de la pollution d'au moins 50 %. Il n'y a que
dans I'hypothése ol la croissance du transport de marchandises connaitrait une
certaine saturation que la pollution pourrait &tre globalement maitrisée avec, en
toute hypothése une croissance significative de la pollution au Sud et a 1'Est de la
Meéditerranée. On retrouve ici le fait que le type de croissance des pays du Sud
passe nécessairement par une augmentation de production "matérielle” et une
demande soutenue de produits de base et de produits intermédiaires lesquelles



154 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE

Tableau 28
Projection de trafic terresire marchandises et de pollution en Méditerrannée

Hypothese de fort trafic (H1)

Total TK Energie NOx Cco HC Cco2 502
Pays md TK/an milliards MJ/an milliers t/an milliers t/an milliers /an millions t/an milliers t/an

Hypothése unitaire M) : (g/TK) : (g/TK) : (g/TK) : (kg/TK) : (g/TK) :

par tonne-km 3,76 1,485 17,968 2,004 0,194 0,11

2025 T2 ALG 279,29 1050 415 5018 560 54,18 29,41
CYP 0,70 3 1 13 1 0,14 0,07
EGY 343,28 1291 510 6 168 688 66,60 36,15
ESP 261,86 985 389 4 705 525 50,80 27,57
FRA 415,80 1563 617 7471 833 80,67 43,78
GRC 29,66 112 44 533 59 5,75 3,12
ISR 8,70 33 13 156 17 1,69 0,92
ITA 273,11 1027 406 4 907 547 52,98 28,76
MAR 151,68 570 225 2725 304 29,43 15,97
MLT 0,06 0 0 1 0 0,01 0,01
SYR 79,32 298 118 1425 159 15,39 8,35
TUN 31,81 120 47 571 64 6,17 3,35
TUR 473,82 1782 704 8514 950 91,92 49,89
2025 A2  ALG 305,03 1147 453 5481 611 59,18 32,12
CYP 0,75 3 1 13 1 0,14 0,08
EGY 407,73 1533 605 7 326 817 79,10 42,93
ESP 276,94 1041 411 4976 555 53,73 29,16
FRA 438,26 1648 651 7 875 878 85,02 46,15
GRC 31,52 119 47 566 63 6,12 3,32
ISR 9,27 35 14 167 19 1,80 0,98
ITA 287,76 1082 427 5170 577 55,83 30,30
MAR 178,99 673 266 3216 359 34,72 18,85
MLT 0,06 0 0 1 0 0,01 0,01
SYR 93,59 352 139 1682 188 18,16 9,86
TUN 38,24 144 57 687 77 7,42 4,03

TUR 558,34 2 099 829 10 032 1119 108,32 58,79
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Tableau 29
Projection de trafic terrestre marchandises et de pollution en Méditerrannée

Hypothése de faible trafic (H2)

Total TK Energie NOx co HC Ccoz $02
Pays md TK/an milliards MJ/an milliers t/an milliers t/an milliers t/an millions t/an milliers t/an
Hypothése unitaire ™MJ) ¢ (g/TK) : (g/TK) : (8/TK) : (kg/TK) : (g/TK) :
par tonne-km 3,76 1,485 17,968 2,004 0,194 0,11
2025 T2 ALG 173,80 653 258 3123 348 33,72 18,30
CYP 0,50 2 1 9 1 0,10 0,05
EGY 177,62 668 264 3192 356 34,46 18,70
ESP 192,08 722 285 3 451 385 37,26 20,23
FRA 312,04 1173 463 5 607 625 60,54 32,86
GRC 21,04 79 31 378 42 4,08 2,22
ISR 6,37 24 9 114 13 1,24 0,67
ITA 205,41 772 305 3 691 412 39,85 21,63
MAR 87,05 327 129 1 564 174 16,89 9,17
MLT 0,04 0 0 1 0 0,01 0,00
SYR 43,91 165 65 789 88 8,52 4,62
TUN 20,08 75 30 361 40 3,90 2,11
TUR 300,47 1130 446 5 399 602 58,29 31,64
2025 A2 ALG 199,67 751 297 3588 400 38,74 21,02
CYP 0,55 2 1 10 1 0,11 0,06
EGY 242,40 911 360 4 355 486 47,03 25,52
ESP 207,24 779 308 3724 415 40,20 21,82
FRA 334,61 1258 497 6 012 671 64,91 35,23
GRC 22,91 86 34 412 46 4,44 2,41
ISR 6,94 26 10 125 14 1,35 0,73
ITA 220,13 828 327 3 955 441 . 42,71 23,18
MAR 114,49 430 170 2 057 229 22,21 12,06
MLT 0,04 0 0 1 0 0,01 0,00
SYR 58,25 219 87 1047 117 11,30 6,13
TUN 26,565 100 39 477 53 5,15 2,80

TUR 385,40 1449 572 6 925 772 74,77 40,58
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1.4.

a)

ont une répercussion trés directe sur les trafics. La logistique des produits de base
et des produits intermédiaires devra faire l'objet d'une attention particuliére, avec
un objectif de rationalisation des circulations de produits, au méme titre que celle
des produits plus élaborés qui représentent, dans les pays plus avancés, une part
croissante de la circulation de produits.

Comme pour les voitures particulieres, il faut garder a l'esprit que les types de
pollution ne se réduiront pas de maniére homogene et que les progrés sont plus
ou moins rapides suivant les cas ; ainsi les consommations d'énergie, les émis-
sions de particules (toujours importantes pour un parc de camions fonctionnant
majoritairement au gazole), et les émissions de NO, seront tres difficiles a conte-
nir et deviendront encore plus préoccupantes.

En définitive cette bréve analyse des ordres de grandeurs montre que les hypo-
theses de croissance économique, y compris dans le scénario T2, ne sont pas
concevables sans une augmentation forte du trafic de marchandises, particuliere-
ment vigoureux dans le cas du scénario A2. La conséquence est une augmentation
de la pollution, qui ne pourra étre contenue sur la rive Nord que dans I'hypothese
d'une réduction forte des émissions unitaires, mais ne semble pas pouvoir étre
contenue dans les pays des rives Sud et Est, compte tenu de leurs besoins
d'échanges. Une premiére conclusion est donc l'importance des enjeux liés aux
politiques de réduction de ces émissions unitaires.

Toutefois ces analyses soulignent aussi l'importance de l'incertitude des
consommations de transport ; des hypothéses concernant un développement for-
tement consommateur de transport et un développement faiblement consomma-
teur de transport ont d étre distinguées et conduisent a des fourchettes qui sont
elles-mémes trés larges, avec un enjeu au moins aussi important que les réduc-
tions unitaires. Ceci conduit a des considérations sur les modes de développe-
ment et sur leurs rapports avec l'espace qui s'expriment dans la définition, I'im-
plantation, et le fonctionnement de réseaux.

Cette question des réseaux terrestres sera d'autant plus importante qu'ils doi-
vent aussi s'adapter a la géographie méditerranéenne et aux milieux qu'ils traver-
sent ou irriguent car ils ont un impact sur la consommation d'espace et sur la qua-
lité des paysages, autres éléments a prendre en compte dans une étude cherchant
a intégrer les préoccupations sur 'environnement.

L'évolution des échanges maritimes en Méditerranée

Les trafics de marchandises par mer

L'application au développement des transports maritimes en Méditerranée,
des scénarios les plus contrastés du Plan Bleu jusqu'a I'horizon 2000 ne laisse pas
prévoir de bouleversements profonds dans la distribution des trafics, par grandes
catégories de marchandises, comme par origines et destinations, du moins jusqu'a
I'horizon 2005 relativement proche.

On peut retenir cependant, face a la diminution probable de I'importance rela-
tive des transports de pétrole brut a destinations des pays du Nord-Ouest du
Bassin, la croissance des autres catégories de trafic de produits liquides transpor-
tés en vracs : gaz liquéfiés, produits chimiques et raffinés. Dans le domaine des
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marchandises séches, le charbon et les "autres vracs" devraient croitre rapidement
ainsi que les grains et le minerai de fer, directement liés aux échanges alimen-
taires et a la production de l'acier. Pour ces produits, les analyses montrent que
les changements sont parfois brusques. Du c6té des marchandises générales, 1'aug-
mentation globale des trafics devrait s'accompagner de celle de leur taux de conte-
neurisation ; mais les données disponibles ne sont pas assez détaillées pour que
soient distinguées, dans tous les pays considérés, les cargaisons "conteneuri-
sables" au sein des autres.

En ce qui concerne la distribution géographique des trafics, le fait principal a
retenir est le role croissant que devraient jouer, surtout en matiére de décharge-
ments, les pays du Sud et de I'Est du Bassin. Certes, la domination des pays indus-
trialisés du Nord-Ouest dans les échanges par mer de la région méditerranéenne
subsistera ; toutefois, elle devrait progressivement s'atténuer au profit des pays
des rives Est et Sud et ce, d'autant plus, que 1'évolution réelle tendra a se confor-
mer au scénario alternatif.

Ainsi, la physionomie générale des transports de marchandises en
Méditerranée ne devrait pas profondément se transformer d'ici la fin du
XXe siecle. Cependant, alors que les transports de pétrole brut a destination des
ports méditerranéens ne devraient plus guére croitre en volume, il faut souligner
que les travaux d'approfondissement et d'élargissement du Canal de Suez
devraient se traduire par une augmentation sensible du trafic de transit pétrolier
a travers la Méditerranée et, partant, des risques de pollution pour l'environne-
ment marin. En effet, une part importante des flux de pétrole brut destinés a
I'Europe et a I'Amérique du Nord, chargés sur les grands pétroliers peuvent pas-
ser, sans délestage, par la voie méditerranéenne, bien plus courte que le contour-
nement du Cap. D&s maintenant, !'accroissement du transit pétrolier en
Meéditerranée est considérable ainsi que le montre les chiffres récents qui avoisi-
nent 100 millions de tonnes pour le pétrole.

En 1994, avec la derniére tranche des travaux, le Canal peut s'ouvrir 2 des
navires de 180 000 t. Depuis son ouverture il y a 125 ans il a plus que quadruplé
en largeur (190 m contre 44) et doublé en profondeur (17 m contre 8 m). Avec le
creusement de rails de croisement, le Canal s'est allongé, passant de 162 a 195 km.
En 1993 son trafic a été de prés de 400 millions de tonnes ; 8 % du trafic maritime
mondial emprunte le canal ; le canal est rentable avec prés de 2 milliards de dol-
lars de revenus.

D'un autre c6té, avec les accords de paix au Moyen-Orient, les projets de pipes
reliant I'Irak et 1'Arabie Saoudite réapparaissent, avec une capacité annuelle de
prés de 250 millions de tonnes, ce qui est plus du double du tonnage transitant
aujourd'hui par le canal. De nombreux autres projets d'infrastructures routiéres et
portuaires se développent au Moyen-Orient ; si ces équipements ne modifient pas
fondamentalement la question du transit en Méditerranée et le role prépondérant
du Canal de Suez, ils peuvent changer ponctuellement les modalités d'achemine-
ment, notamment entre 1'Asie, le Moyen Orient et la Méditerranée. Ainsi le nou-
veau contexte politique, la polarisation des activités et I'évolution des échanges &
I'échelle mondiale peuvent faire émerger de nouvelles tendances dans les itiné-
raires empruntés et la distribution des trafics en Méditerranée. Mais en dehors des
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trafics maritimes de pondéreux liés au développement d'industries lourdes et des
besoins en énergie des pays méditerranéens du Sud et de 'Est, il faut aussi souli-
gner la croissance rapide et plus réguliére du trafic de conteneurs, notamment
dans les échanges entre 1'Asie du Sud-Est et I'Europe. Ces derniers trafics ont plus
que doublé dans les dix derniéres années et il est probable qu'ils resteront les plus
dynamiques pendant de nombreuses années encore. Ce trafic conteneurisé entre
I'Europe et 1'Asie transite, dans sa majeure partie, par la Méditerranée pour
rejoindre les grands ports d'éclatement du Nord de 1'Europe.

Il a été vu que les stratégies d'armements peuvent évoluer. Certains redistri-
buent déja leur trafic européen, et parfois leur trafic africain a partir de "hubs" en
Meéditerranée, soit par bateaux plus petits (feedering) et plus rarement par voie
terrestre. Ces hubs se situent en particulier prés de l'entrée et de la sortie de la
Méditerranée dans la zone de Gibraltar et & proximité du débouché du Canal,
éventuellement sur une ile proche telle que Chypre. Plus récemment certains
armements ont recherché une implantation de leurs hubs dans une position plus
centrale en Méditerranée, & Malte, ou dans le Sud de I'Italie (tableau 30).

De tels éléments, plus qualitatifs, peuvent difficilement faire 1'objet de projec-
tions quantifiées et les prévisions maritimes restent tres difficiles a effectuer, du
moins A un horizon situé au dela de I'an 2000. Etant donné que les tendances
seront peu modifiées d'ici I'an 2000 et se situent assez bien dans le prolongement
des trafics observés depuis une dizaine d'années, leur rappel n'est pas inutile pour
marquer une situation de départ. A 1'étude des tendances actuelles du transport
maritime en Méditerranée, et des facteurs susceptibles de d'accélérer les évolu-
tions aprés 'an 2000 et, parfois d'en changer la nature, il conviendra d'adjoindre
une analyse des trafics portuaires afin de conforter les appréciations sur l'avenir
du transport maritime.

Tableau 30
Conteneurs : projets de nouveaux hubs en cours de réalisation

Port Date? Capacité/an?
Algésiras 1995 1 000 000 EVP
Valence 1996 700 000 EVP
Barcelone 1996 500 000 EVP
Cagliari 1996 300 000 EVP
Génes 1995 1 000 000 EVP
Gioia-Tauro 1995 700 000 EVP
Marsaxlokk 1996 500 000 EVP
Le Pirée 19987 500 000 EVP
Limassol 1995 1 000 000 EVP
Alexandrie 1995 500 000 EVP

1 Entrée en service des premiers quais
2 Capacité annoncée a terme.

EVT : équivalent vingt pied.

Source : JMM-15/12/95.
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Les projections de trafic pour I'an 2000

Le scénario T-2 implique une croissance économique faible sur les deux rives
de la Méditerranée et, de plus, suppose que les échanges internationaux des pays
de la région se heurteront a des obstacles de plus en plus difficiles & surmonter.
Traduit en prévisions de volumes de marchandises chargées et déchargées, ce scé-
nario débouche sur les hypothéses les plus faibles ; a l'exception, toutefois, des
importations de céréales des pays en voie de développement du Sud et de I'Est du
Bassin, plus importantes selon ce scénario qui postule la poursuite d'une forte
croissance démographique dans ces pays.

Inversement, le scénario alternatif A-2 suppose un essor économique beau-
coup plus affirmé pour I'ensemble de la région, notamment pour les pays du Sud
et de I'Est qui, tout en maitrisant mieux leur démographie, réussiraient leur
"décollage" fondé sur une industrialisation réalisée dans le cadre d'une coopéra-
tion entre ces pays eux-mémes, tout en favorisant le développement de liaisons
techniques, financiéres et commerciales privilégiées avec les pays développés du
Nord du Bassin. Pour les transports maritimes, ce scénario implique les hypo-
theses les plus fortes quant aux volumes transportés, a 'exception, bien entendu,
des grains destinés aux pays de la zone Sud.

Sur la base des données de 1985, le Plan Bleu (Dobler 1991) a élaboré des pré-
visions quantitatives détaillées pour 'horizon 2000. Une telle durée constitue en
général, une limite appropriée pour les études prévisionnelles dans le domaine
des transports maritimes, compte tenu de la multiplication, au fil des ans, du
nombre et du poids des facteurs aléatoires dans les évaluations auxquelles il
convient de procéder. Pour ne citer qu'un seul exemple, mais dans un domaine
capital pour les transports par mer en Méditerranée, on peut évoquer le cas des
réserves "prouvées” d'hydrocarbures dont les volumes sont périodiquement rééva-
lués dans des proportions considérables.

Aussi, pour la période s'étendant au dela de 1'an 2000, on se contentera ici de
"baliser" de fagcon plus qualitative que quantitative, les principales tendances
d'évolution a treés long terme des flux de trafics maritimes en Méditerranée, en
évoquant les problémes que ceux-ci soulévent en matiére d'environnement.

De facon générale, les variables de base utilisées pour les pays méditerranéens,
ont été : la population, le produit agricole, le PIB, la production d'acier, la pro-
duction et la consommation d'énergie et leur ventilation respective par sources.
En effet, pour ces variables, les autres travaux du Plan Bleu fournissent, pour les
divers scénarios et pour la plupart des pays concernés, des données chiffrées, soit
en taux de croissance 1985/2000, soit en quantités prévisibles a 1'année horizon.

Les données relatives a la population et a I'agriculture ont été combinées pour
les prévisions traitant des grains et des produits réfrigérés, tandis que celles rela-
tives a 1'énergie servaient pour les parties de 1'étude concernant le pétrole brut et
les produits raffinés, les gaz liquéfiés et le charbon. Pour le minerai de fer, la
variable explicative était bien entendu la production d'acier, tandis que le PIB
était utilisé pour les marchandises générales, conteneurisables ou non. Les corré-
lations a appliquer, entre les différentes paires de variables explicatives et valeurs
prévisibles, ne sont pas les mémes selon les pays ; il a donc fallu tenir compte,
pour chacun d'eux, tant du poids relatif de ses ressources nationales dans la satis-
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faction de ses besoins passés, que de 1'évolution prévue, selon les scénarios, de sa
structure économique.

En fait, I'absence dans la plupart de ces pays de séries statistiques fiables pour
le passé n'a pas permis d'utiliser les méthodes économétriques classiques pour
calculer des coefficients de corrélation a long terme entre les variables considé-
rées qui puissent étre utilisés dans I'établissement des prévisions. Il a fallu adop-
ter des coefficients dérivés des observations faites en ce qui concerne les écono-
mies de pays déja parvenus au méme stade d'évolution que celui prévu pour le
pays en cause dans le cadre des travaux de prospective menés par le Plan Bleu.

La vaste catégorie des "autres vracs solides" dont on a vu l'importance dans les
transports maritimes en Méditerranée, posait un probléme particulier. En effet, la
multiplicité de ses composantes compliquait la tdche puisque certains se trouvent
plutét liés a l'activité industrielle d'un pays : bauxite et alumine, minerais divers,
ciment, ferrailles, par exemple, alors que d'autres le sont a la population et a 1'ac-
tivité agricole : denrées diverses, aliments du bétail, engrais et bois. Faute de dis-
poser, pour l'année de base, d'une ventilation par composants de cette catégorie,
il a fallu décider, pays par pays, de quel poids relatif affecter chacune des deux
variables explicatives retenues : PIB et population.

D'autres hypotheses, plus ou moins bien documentées, ont du étre formulées,
notamment quant a l'évolution des moyens de transports concurrents des routes
maritimes et de la part qu'ils pourraient prendre, a 'année horizon, dans l'ache-
minement de certains flux de marchandises intéressant la région méditerra-
néenne. Un exemple est la concurrence que le Canal de Suez, élargi et approfondi
pour admettre les grands pétroliers en pleine charge, fait au réseau des oléoducs
du Moyen-Orient et qui dépend des politiques de prix pratiquées par l'un et
l'autre mode d'acheminement. Un autre est 'acheminement du gaz naturel algé-
rien vers les centres de consommation ouest-européen puisque les gazoducs sous-
marins constituent une alternative au transport de GNL par méthaniers.

Les prévisions de chargements

En ce qui concerne la zone des pays du Nord-Ouest du Bassin qui est la plus
industrialisée, on peut faire les remarques liminaires suivantes :

a) Il a été admis que les exportations pétroliéres de cette zone seraient exclu-
sivement composées de produits raffinés, ce qui n'exclut pas, pour autant, l'exis-
tence deés l'an 2000, de certains trafics d'éclatement pour de faibles quantités de
brut. De méme, tous les chargements de gaz liquéfié sont supposés concerner des
GPL, aucune exportation de GNL n'étant envisagée actuellement.

b) Aucun chargement de charbon n'a été prévu dans la zone, les balances "pro-
duction/consommation" des pays la composant étant toutes largement défici-
taires ; ceci n'exclut pas la possibilité de trafics d'éclatement au départ de ports
bien équipés pour la manutention et le stockage des produits en vrac comme le
sont Fos ou Tarante. Toutefois, ces trafics, qui sont suscités par des considérations
commerciales ou techniques immédiates, ne peuvent faire I'objet de prévisions
économiques a long terme.

c) N'ont pas non plus été pris en compte les chargements ni, bien entendu, les
déchargements qui résulteront de la création de ports francs et de zones indus-
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trielles maritimes, tel le complexe NAVIPE développé en Grece et plus récemment
de nouvelles places en Tunisie et au Maroc. En effet, les activités de redistribu-
tion et de transformation de matiéres premieres et de produits manufacturés qui
s'effectueront dans ces installations se situeront en marge de 1'économie du pays
hote et, lorsqu'ils ne concerneront pas des échanges entre pays situés hors de la
zone méditerranéenne, se substitueront a des trafics qui, par hypothese, se trou-
vent déja prévus par ailleurs.

d) Pour I'Espagne, comme pour la France, les prévisions ont été faites pour
I'ensemble de chacun de ces pays, puis réparties par fagades maritimes afin de
disposer de chiffres correspondant aux seuls ports méditerranéens. Dans le cas du
scénario tendanciel T-2, qui projette vers l'avenir les tendances passées, la répar-
tition adoptée est calquée sur celle observée en 1985 pour le Plan Bleu. Par contre,
pour le scénario alternatif A-2, la part de la fagade méditerranéenne a été accrue
afin de tenir compte du caractére "agrégatif’ de ce scénario qui privilégie les
échanges intra-méditerranéens.

Au niveau des résultats cumulés (tableau 31) le scénario T-2 implique, pour
l'ensemble des chargements dans les ports des rives Nord et Ouest de la
Méditerranée, une croissance globale de 23 % en 2000 par rapport a 1985 ; cette
croissance atteindrait 50 % dans le cadre du scénario A-2. En ventilant ces résul-
tats par grandes catégories de marchandises, on constate que les prévisions de
croissance les plus modérées concernent les vracs liquides dont la fourchette
s'établit entre 9 et 22 %, alors que, pour les vracs solides (38 et 76 %) et pour les
marchandises générales (43 et 72 %), les perspectives d'augmentation sont beau-
coup plus fortes, méme dans le cadre du scénario T-2 qui suppose un développe-
ment peu rapide des exportations des pays industrialisés de I'UE.

Pour les pays du Sud et de I'Est, les prévisions des chargements ont été pré-
parées dans les conditions suivantes :

a) Les économies de Chypre et de Malte, n'ayant pas fait 'objet d'analyses
assez fouillées pour que l'on dispose de prévisions d'évolution des variables
explicatives, les prévisions de chargement ont été établies en prenant pour réfé-
rence les tendances des pays voisins.

b) Aucune exportation de minerai de fer n'a été prévue, les faibles ressources
régionales étant supposées absorbées par les sidérurgies locales. Mais des trafics
d'éclatement restent possibles.

¢) Pour le charbon, autre matiére dont les réserves sont trés réduites dans la
région, le Maroc devrait demeurer le seul, et modeste, exportateur direct. Dans
I'hypothese forte du scénario A-2, il a été prévu un volume de 400 000 tonnes
embarquées en Turquie, pour tenir compte du projet de création, dans ce pays,
d'installations portuaires spécialisées dans la redistribution régionale de ce com-
bustible.

d) D'une fagon générale, les prévisions d'exportations, comme celles d'impor-
tations, des différents pays sont établies en fonction de variables explicatives
nationales mais une exception d'importance a cette régle a d étre introduite pour
les embarquements de pétrole brut dans les pays du Sud et de I'Est du Bassin.
Leur évolution, en effet a été prévue en fonction des besoins d'importation des
autres pays et notamment de ceux de I'UE, principaux destinataires de ces car
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Tableau 31
Prévisions & I’horizon 2000 : marchandises chargées dans les ports des pays du Nord-Ouest de la
Méditerranée (en millions de tonnes)

Pays Espagne France Italie Croatie/Slov. Gréce Total ports
Ports méditer. Ports méditer. Albanie N.O méditer.
Scénario T2 A-2 ™2 A2 T2 A2 T2 A2 T2 A2 T-2 A-2

Pétrole et

pI‘Od. raf. 3,58 3,72 3,03 3,76 11,43 12,14 0,97 0,97 3,08 3,48 22,09 24,07
Gaz liquéfié
(LNG + LPG) 0,08 0,09 0,15 0,19 0,12 0,13 0,03 0,03 0,04 0,38 0,58
Prod. chim.
liquides 3,17 3,89 2,17 2,58 2,8 3,24 0,19 0,23 0,22 0,28 8,45 10,22
Sous-total :

vracs liquides 6,83 7,7 5,35 6,53 14,25 15,51 1,16 1,23 3,33 3,8 30,92 34,77

Minerai de fer 1 2,03 1 2,03
Charbon

Grains 1,08 1,47 0,78 1,88 1,38 1,47 0,33 0,36 0,67 0,91 4,24 6,09
Autres vracs

solides 20,05 25,31 4,45 6,01 12,15 13,8 6,82 8,36 16,29 20,35 59,8 74,33
Sous-total

vracs solides 22,13 28,81 5,23 7,89 13,57 15,27 7,15 8,72 16,96 21,76 65,04 82,45

Prod. réfrig. 0,99 1,36 0,15 0,18 045 048 0,17 0,18 0,19 0,26 1,85 2,46

March. géné.
conteneurisées 5,43 6,81 2,15 2,63 13,44 15,5 1,75 2,11 2,2 2,81 24,97 29,92

Autres march.
générales 2,29 2,82 1,52 1,99 6,91 7,95 1,29 1,56 0,73 0,54 12,74 15,4

Sous-total
march. génér. 8,71 11,09 3,82 4,8 20,2 24,03 3,21 3,85 3,12 401 39,66 47,78

Total général 37,67 47,6 14,4 19,22 48,02 54,81 11,52 13,8 26,41 29,57 135,62 165

Source : ].P. Dobler — Plan Bleu.



Tableau 31 (suite)
Prévisions horizon 2000 : chargements dans les ports des pays du Sud et de I'Est de la Méditerranée (en millions de tonnes)

Pays Turguie Chypre Syrie-Liban Isragl Egypte Libye Malte  Tunisie Algérie Maroc Mom. MMMMm
Scénario T-2 A-2 T-2 A-2 T2 A-2 T-2 A-2 T-2 A-2 T-2 A2 T2 A2 T2 A2 T2 A-2

Pétrole et 45,89 49,31 5 6 51,6 34,99 47,83 50,33 2,79 2,91 18,12 19,07 171,23 182,49
prod. raf. 4,7 6,26 3,15 3,7 0,07 0,08 1,7 2,15 1,3 4,85 0,18 0,2 15 18 26,1 35,24
Gaz liquéfié 1,3 4,85 12,5 16,5 13,8 21,35
Prod. chim.
liquides 0,22 0,28 0,02 0,64 0,73 1,08 1,5 0,94 1,92 0,86 1,17 0,38 0,67 1,46 1,95 5,56 8,24
Sous-total :
vracs liquides 50,81 55,85 0,02 8,15 9,7 0,71 0,81 54,38 58,62 51,37 61,85 3,79 4,28 46 54,24 1,46 1,95 216,69 243,32
Charbon 0,4 04 05 0,4 0,9
Grains 0,02 0,03 0,01 0,02 0,02 0,03 0,05 0,08
Autres vracs
solides 589 7,33 0,34 0,44 0,52 8,67 6,85 0,28 0,39 0,06 0,12 0,17 3,04 4 1,17 2,09 22,92 36,86 42,28 55,57
Sous-total
vracs solides 591 7,76 0,34 0,44 0,52 8,68 9,87 0,3 0,42 0,06 90,122 0,17 3,04 4 1,17 2,09 23,32 31,16 42,73 56,55
Prod. réfrig. 0,72 1,29 048 0,01 0,02 0,06 06,07 0,36 0,85 0,06 0,43 0,01 0,02 0,78 1,28 2,48 3,85
Autres march.
générales 2,74 3,7 0,22 0,18 6,23 1,64 2,12 0,49 0,74 0,04 0,1 0,07 0,18 G,29 0,27 0,54 0,61 0,9 6,44 8,21
Sous-total
march. génér. 3,46 4,99 06 0,18 0,25 1,7 2,18 0,85 1,39 0,04 01 0,07 0,24 042 0,28 0,56 1,39 2,19 8,02 12,16
Total général 60,18 68,6 0,96 8,78 10,47 11,09 12,87 55,93 60,43 51,47 62,07 0,24 7,07 8,7 47,45 56,86 26,17 35,3 268,34 315,05

Source : ].P. Dobler — Plan Bleu.
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d)

gaisons. A 1'horizon 2000, I'offre de brut a été supposée suffisamment élastique
pour pouvoir s'adapter & la demande dans un contexte ot les structures d'appro-
visionnement ont été affectées par 1'écroulement du bloc soviétique et la guerre
du Golfe mais ou les pays du Moyen-Orient conserveront un role d'exportateur
dominant.

e) Au niveau des marchandises générales, la distinction entre celles qui sont
conteneurisables et les autres n'a pas été utilisée pour la prévision faute d'élé-
ments pour en quantifier les évolutions respectives. Toutefois, il est probable que
le taux de conteneurisation des importations de marchandises générales des pays
en voie de développement devrait croitre sensiblement au cours de la période.

Dans le scénario T-2, 'ensemble des marchandises chargées a I'horizon 2000,
dans les pays en voie de développement du Sud et de 1'Est, n'excéderait que de
10 % le chiffre enregistré en 1985 et ce, en dépit d'une augmentation de 40 %
pour la catégorie des vracs solides et de 24 % pour celle des marchandises géné-
rales. La faible croissance globale prévue est donc a mettre entiérement au compte
de la catégorie des vracs liquides qui, dans cette hypothése, ne croitrait que de
6 % ; ce pourcentage modique étant, a son tour, le fait du seul pétrole brut dont
les embarquements dépasseraient a peine le niveau de 1985. On reviendra plus
longuement sur les prévisions de consommation pétroliere qu'implique le scéna-
rio T-2 pour les pays industrialisés, lors de 1'examen des prévisions de débarque-
ments dans la zone Nord-Ouest du Bassin.

En se référant au scénario alternatif A-2, le volume total des marchandises
embarquées dans les ports du Sud et de 1'Est du Bassin se situerait, a 1'horizon
2000, a un niveau de prés de 30 % supérieur a celui enregistré en 1985. La venti-
lation par grande catégories de marchandises fait apparaitre une augmentation de
86 % pour les vracs solides — principalement imputable au groupe "autres vracs" —
et de prés de 70 % pour les marchandises générales. La catégorie des vracs
liquides ne progresserait que de 21 %, ceci en fonction des prévisions de l'évolu-
tion a long terme de la consommation de pétrole dans les pays industrialisés qui
restent trés modérées, méme dans le cadre de ce scénario, pourtant optimiste
quant a la croissance économique des régions développées et, en particulier, de
I'Union Européenne.

Les prévisions de déchargements

Pour les déchargements dans les pays du Nord-Ouest du Bassin a 1'horizon
2000 pour cet ensemble de pays, les précisions suivantes doivent &tre fournies :

a) La présentation adoptée est la méme que celle utilisée pour les chargements
dans les ports de cette zone et distingue les trafics & destination des facades médi-
terranéennes de 1'Espagne et de la France, au sein du total des importations par
mer de chacun de ces deux pays. Comme pour les chargements, il a été admis,
pour le scénario T-2, que la répartition par fagade resterait la méme qu'en 1985, et
pour le scénario A-2, que l'importance relative de la fagade méditerranéenne aug-
menterait sensiblement.

b) Ainsi que cela a été fait dans le domaine des chargements, les catégories
"Pétrole brut" et "Produits raffinés" ont été regroupées, la prévision se situant a un
niveau trop global pour qu'il soit possible de procéder a une répartition quantita-
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tive entre ces deux catégories. On peut cependant penser que les politiques de
valorisation de leurs exportations pétroliéres poursuivies par les pays de 'OPEP
se traduiront par une augmentation de la part des produits raffinés dans les
importations de pétrole des pays industrialisés.

Les résultats des prévisions (tableau 32) font apparaitre que le scénario ten-
danciel T-2 implique une quasi-stagnation du volume global des déchargements
dans les ports des pays industrialisés du Nord-Ouest du Bassin entre 1985 et
2000 : en effet, l'augmentation prévue n'est que de 11 millions de tonnes soit seu-
lement 3 %. Par grandes catégories, ce résultat se ventile ainsi : + 12 % pour les
vracs solides, + 41 % pour les marchandises générales ; mais - 3 % pour les vracs
liquides dont le poids relatif reste considérable dans le total, puisqu'il dépasse
62 %.

Cette diminution des trafics de vracs liquides a destinations des ports du
Nord-Ouest de la Méditerranée est imputable aux seuls transports pétroliers dont
les déchargements baisseraient de plus de 5 % au cours de la période considérée.
En effet, le scénario T-2 qui projette vers l'avenir les tendances dun passé forte-
ment marqué par le second choc pétrolier, implique une forte réduction du réle
relatif du pétrole parmi les sources d'énergies utilisées dans les pays industriali-
sés du Nord-Ouest de la Méditerranée.

Selon les travaux plus récents du Plan Bleu (Grenon 1993), on a remplacé les
scénarios tendanciels par un scénario dit "projectif’ tenant compte des dévelop-
pements intervenus et aboutissant, pour les pays du Nord-Ouest de la
Méditerranée, a prévoir une consommation de pétrole supérieure de 4 %, en l'an
2000, a celle enregistrée en 1985. Il n'a pas paru souhaitable, d'un point de vue
méthodologique, de s'écarter, dans un secteur particulier, du principe retenu ici
qui consiste a traduire, en prévision de trafics maritimes, les scénarios originels
les plus contrastés du Plan Bleu, T2 et A2. En fait, depuis 1991, les circonstances
politiques et la conjoncture économique mondiales se sont trouvées a nouveau
profondément modifiées par la crise du Golfe. Et le risque d'un troisieme choc
pétrolier est venu rappeler aux pays consommateurs les risques d'une trop grande
dépendance a 1'égard du pétrole. Les hypothéses originelles du Plan Bleu en la
matiére apparaissent ainsi a nouveau plus plausibles, ce qui montre bien la diffi-
culté que I'on rencontre a s'abstraire des fluctuations conjoncturelles a court terme
pour effectuer des prévisions a long terme.

Le scénario alternatif A-2, quant a lui, implique une augmentation globale de
16 % du volume des déchargements dans les ports des pays du Nord-Ouest de la
Méditerranée. La ventilation de cette augmentation des trafics par grandes caté-
gories de marchandises fait encore apparaitre un tableau contrasté : méme dans
I'optique de ce scénario, qui est fondé sur une croissance économique soutenue
des pays de I'UE, la part du pétrole dans la consommation d'énergie tend a se
réduire. En conséquence, en dépit dune forte augmentation des importations de
GNL, la catégorie des vracs liquides n'enregistre qu'une croissance de 8 % au
cours de la période 1985/2000. L'augmentation des tonnages de vracs solides
débarqués s'établirait & 28 % : mais elle apparait, ainsi, beaucoup moins forte que
celle prévue pour les marchandises générales qui atteindrait prées de 70 %.
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Tableau 32

Prévisions a I"'horizon 2000 : marchandises déchargées dans les ports des pays du Nord-Ouest de la
Meéditerranée (en millions de tonnes)

Pays Espagne France Italie Croatie/Slow. Gréce Total ports
Ports méditer. Ports méditer. Albanie N.O méditer.
Scénarioc T-2 A-2 T-2 A-2 T2 A2 T2 A2 T-2 A-2 T-2 A-2
Pétrole et
pI‘Od. raf, 39,57 42,21 42,96 52,29 105,61 112,13 11,2 11,2 16,39 18,46 215,73 236,32
Gaz liquéfié
(LNG + LPG) 3,7 4,49 3,06 3,58 1,35 1,95 2,2 3,03 04 0,5 10,71 13,55
Prod. chim.
liquides 1,79 2,28 0,61 0,7 4,21 488 1 1,21 0,97 1,23 8,58 10,3
Sous-total :
vracs liquides 45,05 48,98 46,63 56,57 111,17 118,56 14,4 15,44 17,76 20,22 235,02 260,17
Minerai de fer 1,08 1,26 4,23 5,03 15,75 18,37 4,19 497 1,09 1,49 26,34 31,12
Charbon 459 5,1 2,68 2,7 20,91 20,81 4,6 5 2,39 2,85 35,17 36,56
Grains 2,81 2,83 0,15 0,16 3,96 4,05 0,09 0,1 0,66 0,67 7,67 7,81
Autres vracs
solides 15,39 19,97 3,57 5,32 22,01 24,94 7,01 8,14 6,13 7,45 54,11 65,82
Sous-total
vracs solides 23,87 29,16 10,63 13,21 62,63 68,27 15,89 18,21 10,27 12,46 123,29 141,31
Prod. I‘éfrig. 0,3 0,32 0,52 0,53 0,89 0,91 0,16 0,17 0,25 0,26 2,12 2,19
March. géné.
conteneurisées 1,14 1,46 1,68 2,11 3,7 428 0,56 0,67 1,11 141 8,19 9,93
Autres march.
générales 2,06 2,62 0,52 0,74 4,76 5,51 1,11 1,33 1,25 1,6 9,7 11,8
Sous-total
march. génér. 3,5 4,4 2,72 3,38 9,35 10,7 1,83 2,17 2,61 3,27 20,01 23,92
Total général 72,43 82,54 59,98 73,16 183,15 197,93 32,12 35,82 30,64 35,95 378,32 425,4

Source : ].P. Dobler — Plan Bleu.
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Cette différence entre les catégories de marchandises s'explique, bien entendu,
par le degré de développement économique atteint par la plupart des pays en
cause, qui favorise les échanges de produits manufacturés et tend a limiter le
recours aux importations de matiéres premieres et de semi-produits. Au sein des
marchandises générales, il a été admis une croissance plus forte (87 %) pour
celles susceptibles d'étre conteneurisées.

Pour les déchargements pour les pays du Sud et de 1'Est du Bassin, la présen-
tation adoptée pour les prévisions est identique a celle utilisée pour les prévisions
de chargements concernant ces mémes pays.

Le total des marchandises débarquées dans la zone, a 1'horizon 2000, aug-
menterait par rapport a I'année 1985 de 57 %, pour le scénario T-2, et de 95 %,
pour le scénario A-2. L'augmentation importante prévue pour le premier des deux
scénarios peut paraitre surprenante, compte tenu du pessimisme que celui-ci
implique quant a la croissance économique des pays de la zone. Mais au niveau
des besoins d'importation, 1'augmentation rapide des populations joue en sens
inverse et ce facteur est particulierement sensible pour les vracs solides dont la
composante alimentaire est importante et dont les tonnages débarqués augmente-
raient de prés de 70 %. Les augmentations prévues pour les vracs liquides (42 %)
et, aussi, pour les marchandises générales (39 %) sont sensiblement plus faibles,
dans le cadre de ce scénario tendanciel.

Pour le scénario alternatif A-2, 1'évolution prévisible des trois grandes catégo-
ries de marchandises importées par mer dans ces pays est moins contrastée
puisque l'augmentation au cours de la période est de 78 % pour les vracs liquides,
de 104 % pour les vracs solides et de 99 % pour les marchandises générales. Il est
vrai que la croissance démographique plus faible, impliquée par ce scénario, tend
a réduire relativement la dépendance des pays du Sud et de I'Est du Bassin, par
rapport aux importations de denrées alimentaires et, notamment, de grains.

Il convient de souligner que le fait que les hypothéses économiques et démo-
graphiques jouent en sens inverse, dans chacun des deux scénarios, aboutit a limi-
ter I'ampleur de l'écart entre les prévisions haute et basse pour l'ensemble des
vracs solides déchargés dans les ports des pays du Sud et de I'Est du Bassin. En
effet, pour la composante "Grains", c'est la valeur la plus faible qui correspond a
la prévision haute, alors que la plus forte s'intégre a la prévision basse.

e)  Distribution géographique des flux de trafics maritimes vers I'an 2000

Ainsi qu'il a été souligné, il faudrait procéder, dans le cadre d'une étude pré-
visionnelle sectorielle détaillée concernant les transports par mer, a la construc-
tion, a l'horizon retenu, d'autant de matrices "origines/destinations" pour caracté-
riser les flux entre ports ou entre fagades maritimes, et ceci pour chaque catégorie
de marchandises. Cependant, pour ventiler par origine, les déchargements et, par
destinations, les chargements, et ce, dans chaque pays, pour chaque catégorie de
marchandises, il faudrait étre en mesure de pouvoir choisir aussi entre de mul-
tiples hypothéses concernant 1'évolution future aux plans démographique, clima-
tique, économique, social et politique des autres régions de la planéte qui sont en
rapport avec la Méditerranée. Ceci supposerait que l'on dispose d'un modeéle
sophistiqué de 1'économie mondiale et des échanges internationaux qui reste dif-
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ficile & concevoir. Heureusement, 1'expérience prouve que plus on se place a un
niveau élevé d'agrégation pour les marchandises et les régions concernées, plus
lourd est le poids de la répartition passée en grandes zones géographiques dans
I'évolution prévisible des flux du commerce international & moyen et, méme, a
long termes. Ainsi, en se référant aux regroupements par grandes catégories de
marchandises — vracs liquides, vracs solides et marchandises générales — comme
a la répartition des origines et destinations en trois grandes zones — Nord-Ouest,
Sud et Est du Bassin méditerranéen et reste du monde — il est possible de consi-
dérer qu'a court terme il ne devrait pas se produire de bouleversements fonda-
mentaux dans la répartition et le poids relatif des grands flux de trafic, par rap-
port a I'année de base 1985.

La répartition des flux de trafic en fonction de l'hypothése basse a été
construite conformément a la logique du scénario T-2 qui postule la pérennité des
tendances passées sur le maintien, dans la mesure du possible arithmétique, des
grandes lignes de la répartition par origines et destinations des flux analysés en
1985. L'homothétie ne pouvait cependant pas étre parfaite puisque les différents
flux n'évoluent pas quantitativement de la méme fagon et que leurs composantes
se retrouvent deux fois, en fonction, d'abord de leur zone d'origine, puis, ensuite,
de leur zone de destination. Il a donc fallu procéder a des ajustements en série,
tout en cherchant a respecter l'esprit du scénario.

Au terme de cet exercice, on constate que, dans le cas de cette hypothése basse
de croissance des trafics, le poids relatif des pays du Nord-Ouest se renforce
quelque peu pour ce qui est de l'origine des flux de marchandises, passant de prés
de 16 a plus de 18 %, mais diminue fortement en matiére de destination, se trou-
vant ramené, a I'horizon 2000, a guere plus de 50 %, contre 56 % lors de I'année
de base. Cette derniére évolution s'explique, essentiellement, par la réduction des
importations de pétrole, prévue pour cette zone.

Pour les pays du Sud et de 1'Est, le méme phénomene explique la légeére dimi-
nution de leur part dans l'origine des marchandises qui passe de 37 a moins de
36 %. Par contre, le poids relatif de leurs ports dans les déchargements augmente :
il dépasserait 23 % en I'an 2000, alors qu'il n'atteignait pas 17 % en 1985.

Le role du reste du monde ne se retrouverait pratiquement pas modifié : sa
part resterait prépondérante dans les origines des flux de trafic méditerranéens,
continuant a excéder 46 %, et importante quant a leurs destinations, se situant
encore au dessus de 26 %.

La répartition possible des flux de trafics dans le cas de I'hypothése haute a
été congue en accord avec l'esprit "agrégatif’ du scénario A-2, c'est-a-dire que l'on
a cherché, dans la mesure du raisonnable, & privilégier, dans la répartition des ori-
gines et destinations des flux de trafics, les échanges intra-méditerranéens et,
notamment, ceux entre les pays du Sud et de 1'Est du Bassin.

Cet exercice volontariste a confirmé que la répartition géographique des ori-
gines et des destinations des grands agrégats des courants d'échanges maritimes
internationaux constituait une "tendance lourde" difficile a infléchir sensible-
ment. Au total, le poids relatif du reste du monde ne se trouve que trés légérement
réduit, passant en dessous de 45 % pour les flux destinés au Bassin méditerra-
néen et de 26 % pour ceux en provenance de celui-ci, soit une diminution de
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I'ordre d'un point dans les deux sens. Il apparait donc vain d'espérer, méme a 'ho-
rizon 2025, un développement suffisant des échanges intra-méditéranéens pour
que la Méditerranée retrouve le statut d"'Economie-Monde" qui était le sien, de
I'Antiquité au XV® siecle, selon la formule de Fernand Braudel. Mais la complé-
mentarité économique qui existait, alors, entre ses rives, se concevait face a 1'ab-
sence de relations commerciales transatlantiques et a la faiblesse de celles entre-
tenues avec |'Asie.

Dans les rapports entre le Nord industrialisé et le Sud en voie de développe-
ment, dans le cadre du Bassin, les choix qui découlent du scénario A-2 ont un
effet plus sensible et tendent a rééquilibrer quelque peu les roles respectifs des
deux zones au sein des transports maritimes en Méditerranée. En effet, en matiére
de chargements la part des pays du Sud et de I'Est baisserait légérement au des-
sous de 37 %, donc moins que dans I'hypothése basse, et celle des pays du Nord-
Ouest dépasserait 19 %, ce qui représente plus dun point d'augmentation par rap-
port a cette méme hypothése et plus de trois points sur l'année de base. Pour les
déchargements, la part des pays du Sud et de 1'Est dépasserait 25 %, contre 23
dans I'hypothése basse et un peu moins de 17 % réalisés en 1985 ; quant aux pays
du Nord-Quest leur pourcentage tomberait en dessous de 50 %, alors qu'il était un
peu supérieur a ce chiffre dans le cas d'une hypotheése basse et atteignait 56 % en
1985.

Ainsi méme aujourd'hui, 'ensemble de ces analyses prospectives a I'horizon
2000 constituent un cadre utile et cohérent pour l'analyse des échanges, cadre qui
peut servir de référence pour des ajustements éventuels, voire des changements
substantiels de trajectoire de développement.

Concernant les produits pétroliers, il a été vu que les perspectives n'ont pas
été radicalement modifiées pour les échanges entre les pays consommateurs du
Nord-Ouest et les pays producteurs du Sud et de 1'Est de la Méditerranée. Dans
les travaux plus récents (Grenon 1993), la définition d'un scénario énergétique
"projectif' a l'horizon 2010 précise les déficits ou les excédents des pays en
pétrole, charbon, gaz : ils conditionnent les grands flux d'échanges partant dune
situation de départ en 1990 ol il apparait, pour l'ensemble de la Méditerranée, un
déficit de 220 millions de tonnes équivalent pétrole (tep) environ, et au sein de la
Meéditerranée des déséquilibres importants entre le Sud et le Nord pour la pro-
duction et la consommation d'énergie primaire par sources.

La comparaison des consommations d'énergie primaire en 1990 et 2010
confirme une relative régression des besoins de pétrole du Nord de 265 a 208 mil-
lions de tonnes, alors qu'il y a un accroissement des besoins des pays du Sud et
de I'Est de 85 a 123 millions de tonnes, et surtout un accroissement tres fort des
besoins en charbon de 100 millions de tonnes & 211 millions de tonnes pour une
zone trés peu productrice avec une augmentation de 60 millions de tonnes pour
les pays du Nord et de 50 millions de tonnes pour les pays du Sud et de 1'Est qui
n'en regoivent aujourd'hui que 21 millions.

Un autre poste qui connaftra en 20 ans un changement structurel profond est
celui du gaz naturel dont la consommation globale en Méditerranée passe de
100 millions de tonnes de tep a 250 millions de tonnes en 2010 avec presque un
doublement pour les pays du Nord et un quadruplement pour les pays du Sud,
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pour atteindre respectivement 135 millions et 116 millions de tep avec, cette fois,
un potentiel de production existant en Méditerranée, mais dans un contexte de
concurrence possible avec les pays de 1'ex-URSS

Il faut alors souligner au niveau du transport de produits, les nouveaux par-
tages qui pourraient se produire en faveur du transport par pipe pour le gaz, et en
aval, au niveau du transport d'électricité, le nouvel équilibre qui pourrait se réa-
liser du fait d'une meilleure interconnexion des réseaux électriques, réduisant par
la méme le besoin de transport des produits primaires : a l'horizon 2000 ces inter-
connexions pourraient représenter un échange équivalent de 10 millions de tep.

Pour 1'Union Européenne qui constitue un ensemble plus large au Nord de la
Méditerranée, mais pour lequel la Méditerranée est aussi une zone de transit, 1'en-
semble des importations de pétrole ne devraient pas croitre de plus de 1 & 1,5 % par
an de 1990 a 2010. Par contre les importations de gaz devraient connaftre une aug-
mentation significative de l'ordre de 3 & 3,5 % par an. Les phénomeénes décrits précé-
demment traduisent donc des tendances générales profondes de la période actuelle.

L'autre poste de croissance significative est encore celui du charbon importé,
notamment dans des pays comme |'Espagne et 1Ttalie. Ce phénoméne touche
d'ailleurs l'ensemble du pourtour méditerranéen ot les projets d'implantation de nou-
velles centrales thermiques au charbon autour du bassin ont été précisés ; ces cen-
trales seront directement alimentées dans la plupart des cas par un trafic maritime.

Concernant les produits énergétiques, de grands changements s'observent éga-
lement dans les modalités et les itinéraires d'acheminement : ouverture de gazo-
ducs, réouverture ou fermeture de pipes lesquels sont parfois en concurrence avec
le transport maritime. Les conséquences ne se mesurent pas seulement pour les
relations entre zones importatrices et zones exportatrices de la Méditerranée mais
aussi dans les relations entre une zone méditerranéenne exportatrice de produits
énergétiques qui sont le pétrole et le gaz, voire une Méditerranée zone de transit
pour ces produits et le reste du monde.

Un autre changement significatif récent est 1ié a I'ouverture a 'Europe de I'Est
et a la recherche de nouveaux approvisionnements de pays de l'ex-bloc soviétique
lorsqu'ils étaient importateurs, voire de nouveaux débouchés des pays lorsqu'ils
étaient producteurs. L'éclatement de 1'ex-URSS a créé dans ce domaine une nou-
velle donne qui a des répercussions sur les trafics de produits énergétiques en
Méditerranée mais qu'il est encore difficile de mesurer.

Concernant les autres postes, qui sont des postes de vrac sec et des postes de
marchandises diverses, ces analyses n'ont pas lieu non plus d'étre profondément
modifiées, mais simplement complétées.

Pour le minerai de fer les trafics augmentent assez peu, mais au dela de l'an
2000 le scénario A2 suppose néanmoins une dynamique assez forte de la sidérur-
gie des pays du Sud et de 1'Est de la Méditerranée et il conviendra de vérifier dans
quelle mesure des substitutions possibles de la ferraille au minerai peut s'effec-
tuer pour les alimenter, quels trafics cela suppose, ou bien d'évaluer de maniere
plus précise les nouveaux besoins d'importation de minerais, et leur provenance
soit de pays continentaux, soit de pays d'outre mer.

Pour les produits alimentaires, 1'équilibre projeté au début des années quatre
vingt est assez directement 1ié & des projections démographiques et des possibili-
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tés de production qui ne se sont pas radicalement modifiées. Les projections
démographiques ont été quelque peu révisées mais cela aura surtout un impact au
dela de I'an 2000, dans un sens qui conduit a tempérer légerement la tendance aux
importations des pays du Sud et de I'Est de vrac alimentaire.

L'ensemble des échanges de marchandises diverses connait des tendances
d'évolution plus soutenues notamment pour le transport de conteneurs ; mais ce
dernier est surtout dépendant de grands échanges qui se réalisent a 'échelle mon-
diale, voire de stratégies de circulation et de distribution de grands armateurs qui
choisissent la localisation des hubs en Méditerranée ou non.

D'une manieére générale ces considérations sur le trafic maritime international
entre facades de la Méditerranée ou bien entre ces fagades et le reste du monde
méritent d'étre complétées par des analyses portuaires qui donnent un autre éclai-
rage des questions méditerranéennes : cet éclairage est dans l'ensemble compa-
tible avec le précédent et donne, a travers des études européennes réalisées,
quelques éléments plus précis notamment pour les trafics de marchandises
diverses de I'Europe du Sud a l'horizon 2010.

Le trafic portuaire

Comme pour le trafic maritime il n'y a pas de sources statistiques homogeénes
concernant le trafic portuaire. Pour en fournir quelques grandes tendances deux
sources seront essentiellement utilisées : l'enquéte réguliere du Journal de la
Marine Marchande aupres des principaux ports mentionnés au chapitre I pour
rappeler les ordres de grandeur dans les différents pays de la Méditerranée et une
étude réalisée pour le compte du Parlement Européen (Ocean shipping,
Marconsult 1992)) qui denne des grandes tendances pour les familles de produits
transportés (pétrole, vrac sec, marchandises diverses et trafics conteneurisés), en
distinguant les différents ports de la Méditerranée de ['Union Européenne.

Dans cette derniére étude, les hypotheses de croissance du PIB des pays du
Sud de I'Europe se situent entre les scénarios T2 et A2, plutét plus pres du scé-
nario T2, de 1990 a 2010 (2,8 % de croissance du PIB pour 1'Europe du Sud et
2,3 % pour I'Europe du Nord).

Ces résultats, calculés pour 1'Europe, ont 'avantage de montrer les disparités
des croissances des différents types de trafics et de donner des ordres de grandeur
sur la croissance trés soutenue, quelles que soient les hypotheses, du trafic de
conteneurs.

Ainsi la croissance du trafic global jusqu'en 2010 resterait relativement modé-
rée avec 1 % par an, chiffre légerement supérieur pour I'Europe du Sud avec
1,3 % par an. Cette croissance reflete surtout I'évolution des grands trafics de vrac
comme cela a déja été noté dans le paragraphe précédent, trafics parmi lesquels le
poste le plus dynamique sera certainement le trafic de charbon qui passe de 140
& 216 millions de tonnes pour l'ensemble de I'Europe soit une augmentation de
prées de 80 millions de tonnes, prolongeant ainsi une tendance des années passées.

En Europe du Sud ce phénoméne se produirait également avec un doublement
des importations, de 33,7 millions de tonnes en 90 4 69 millions en 2010, accrois-
sement particulierement net en Italie et trés sensible dans les autres pays, avec
toutefois un niveau un peu inférieur a ce que laisserait penser l'accroissement du
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niveau de consommation d'énergie primaire mentionné précédemment pour les
pays du Nord de la Méditerranée.

Dans le reste de la Méditerranée, des augmentations vigoureuses du trafic de
charbon sont aussi prévues, notamment dans les pays non producteurs d'énergie
au point oui les capacités portuaires devront étre considérablement développées.
L'accroissement de la taille des bateaux rend en outre inévitable un éclatement
sur des ports importants et un trajet maritime vers des ports plus secondaires qui
ne font que multiplier la circulation des vracquiers transportant le charbon.

Pour les autres produits pondéreux, des analyses fines font défaut et au dela
de I'an 2000 il est certain que les évaluations doivent étre faites au regard du type
de politique industrielle des pays de la Méditerranée en développement : l'ac-
croissement significatif de l'activité, avec nécessairement des industries lourdes
et l'augmentation des besoins de pondéreux agricoles, entraineront un trafic por-
tuaire significatif de matiéres premiéres. L'analyse portuaire doit recouper ici
directement l'analyse maritime.

Rien ne laisse donc supposer que cette relative stagnation du trafic portuaire
de l'Europe du Sud se produise également dans les autres pays de la
Meéditerranée, du moins aprés l'an 2000, si I'on considére des hypothéses de crois-
sance d'activité soutenue.

En ce qui concerne les trafics de marchandises diverses, hors trafic conteneu-
risé, qui ont connu un certain recul face a la conteneurisation, il est en outre pos-
sible qu'ils se maintiennent assez bien en Méditerranée avec les échanges de
demi-produits qui se sont bien comportés depuis l'ouverture des pays d'Europe
Centrale et Orientale. Il y a de ce point de vue un marché entre des pays ayant
atteint un niveau de développement intermédiaire avec l'utilisation de navires
conventionnels, parfois vétustes.

Mais la croissance la plus forte est bien celle du trafic de conteneurs qui, avec
des croissances de pres de 7 % par an en Europe depuis 10 ans, ne fléchirait que
de 2 % pour continuer a croitre & un rythme proche de 5 % : ceci entraine un coef-
ficient multiplicateur de 2,5 en 20 ans. Si l'on ajoute a cette rerharque que les tra-
fics en provenance d'Asie du Sud-Est vers I'Europe se développeront eux bien
plus rapidement que cette moyenne, et que sur ces trafics la Méditerranée est bien
située sur le plan géographique, alors il y a fort a parier que ce phénomeéne se dif-
fusera bien au dela de 1'Europe du Sud. D'ailleurs la logique de croissance des
autres pays méditerranéens et l'internationalisation des échanges, qui est une
hypothése de base d'un dynamisme économique soutenu, font que le trafic conte-
neurs devrait se multiplier au moins aussi rapidement dans les autres pays de la
Meéditerranée pour atteindre des tonnages qui prendront une proportion tres
significative par rapport a l'ensemble des trafics maritimes.

L'étude réalisée pour le Parlement Européen a conclu en ce sens (tableau 33).
Les hypothéses de base sont une croissance du PIB de 2.3 % et de 2.8 % a l'hori-
zon 2010 dans les pays du Nord et du Sud de I'Europe respectivement, ce qui cor-
respond pour 1'Europe du Sud & un scénario proche de T2. Il n'y a pas véritable-
ment d'hypothéses concernant les autres pays de la Méditerranée puisqu'il est
surtout fait référence & un contexte mondial d'accroissement du commerce,
sachant qu'un retour au protectionnisme ou un échec des dispositions du GATT
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entrainerait selon les auteurs une baisse de 40 % de la croissance prévue de l'ac-
tivité portuaire.

En 1980 les ports du Sud de I'Europe enregistraient 2,5 millions de conteneurs
« équivalent vingt pieds » (EVP), soit 1'équivalent de plus de 25 millions de
tonnes, et prés de 5 millions de conteneurs en 1991 : les projections avec les hypo-
theses centrales mentionnées sont pour ces ports proches de 13 millions de EVP
a l'horizon 2010, ce qui correspond a environ 130 millions de tonnes si on prend
la méme approximation de remplissage moyen par unité de charge.

Tableau 33
Trafic total

Ml de t 80 90 2010 80-80 90-2010
Belgique 112,5 141 172,5 2,3 % 1%
Danemark 60,8 65,7 80 0,8 % 1%
Pays-Bas 347 373,1 452 0,7 % 1%
Allemagne 159 143,5 212 -1% 2 %
Royaume Uni 429,3 490,5 505 1,3 % 0,1 %
Portugal 22,9 37,0 60 5% 2,5 %
France 319,5 297,2 380,2 -0,8% 1,2 %
dont Marseille (103,4) (90,3) (108,4) (=2,3 %) (1 %)
Ttalie 367 385 488,9 +0,5% 1,2 %
Espagne 211,5 241 307,2 1,3 % 1,2 %
Grece 88,7 101,7 147,5 1,4 % 2 %
Total Europe 2 136 2 302 2 841 + 0,75 % 1%
Europe SUD 770,6 817,3 1052,2 +0,6 % 1,3 %

Trafic conteneurs

) . o .
Milliers EVP 80 01 % oroissance 010 o oroleoance
Belgique 915 2138 8 % 4 966 4,5 %
Danemark 318 510 4,4 % 1172 4,5 %
Pays-Bas 2 056 3712 5,5 % 9978 5,3 %
Allemagne 1493 3 449 7,9 % 8 831 5,9 %
Royaume Uni 2 041 4 290 7 % 10 530 4,8 %
Portugal 223 383 5 % 1127 5,8 %
France 1 356 1596 1,5 % 4190 5,2 %
dont Le Havre (507) (915) (5,5 %) (2 418) 5,2 %
dont Marseille (296) (437) (3,6 %) (1 151) 5,2 %
Italie 1289 1798 3 % 4508 5 %
Espagne 660 2023 10,7 % 6 180 6 %
Gréce 171 515 10 % 1370 5,3 %
Total Europe 10 744 20 898 6,2 % 54 047 5,1 %
Europe SUD 2 416 4773 6,4 % 13 209 5,5 %

Source : Parlement européen (Ocean Shipping- Marconsult).
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Tableau 33 (suite)
Trafic charbon

Ml de t 80 91 2010
Belgique I 7,5 13,6 18
Danemark I 9,3 12,6 16
Pays Bas I 5,6 14,4 19,8
Allemagne I 9,3 14,6 29,5
E 0,5 0,3
Royaume Uni I 7,3 19,5 30
E 4,0 1,8
Portugal I 0,4 3,9 8
France I 23,3 20,6 28
Ttalie I 13,6 19,6 38
Espagne I 5,6 12,7 18,4
Grece I 0,9 1,5 4,5
Total Europe I 84,3 136,4 215,4
E 4,9 2,6 1,2
Europe Sud I 20,1 33,7 68,9

I = import. E = export.
Source : Parlement européen (Ocean Shipping- Marconsult)

Ces grandes tendances du commerce, ajoutées a des logiques plus régionales
d'intensification des échanges des pays riverains, laissent donc penser que la
Méditerranée peut redevenir une grande mer intérieure pour les échanges.
L'exemple des trafics portuaires en Corée et 2 Taiwan montre les conséquences sur
les trafics portuaires de dynamiques économiques trés soutenues, intégrées dans
des échanges internationaux. Toutefois ces situations ne sont pas sans contrepar-
tie sur le plan des risques liés a I'environnement. Concernant les effets globaux
sur l'environnement et en particulier sur les émissions de polluants, la forte crois-
sance des trafics de conteneurs se conjugue avec une croissance plus modérée
d'autres trafics et notamment du trafic de pétrole ou de certains vracs solides qui
représentent en volume des masses considérables. L'ensemble de ce type de pol-
lution devrait s'accroitre modérément et ceci d'autant plus que les porte-conte-
neurs sont aussi ceux qui ont la meilleure efficacité énergétique et que des pro-
grés technologiques sont toujours attendus sur les flottes qui se renouvellent
relativement vite. En outre dans une dynamique ot la croissance ne se congoit pas
sans un développement rapide des échanges internationaux, il faut noter que dans
I'ensemble des modes de transport, le transport maritime peut étre I'un de ceux
qui se concilie le moins mal avec l'environnement, si une politique adéquate est
mise en ceuvre.

Ceci ne soit pas faire oublier la gravité de certains risques liés au transport
maritime et la nécessité dune analyse plus spécifique par type de produits.
L'étude prospective tend a prouver, que les risques, liés au volume des transports
pétroliers, ne devrait pas s'aggraver a court terme, bien que la réalisation des tra-
vaux sur le Canal de Suez permet l'accroissement du tonnage des pétroliers en
transit.
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A plus long terme, entre 2000 et 2025, les scénarios du Plan Bleu laissent pré-
voir une diminution des transports pétroliers en provenance ou 4 destination des
pays méditerranéens, en raison de l'épuisement prévisible de certains gisements
situés dans des pays du Sud du Bassin et de la poursuite de la diminution du poids
relatif du pétrole parmi les sources d'énergie consommées dans la région.
Toutefois, la situation géographique de la Méditerranée entre les gisements les plus
abondants connus, ceux du Moyen-Orient, et les grandes zones consommatrices de
pétrole d'Europe Occidentale et de I'Amérique du Nord, peut laisser craindre que
les flux de transit, qu'ils passent par le Canal de Suez, ou qu'ils empruntent les
oléoducs aboutissant en Méditerranée orientale, non seulement se maintiennent,
en dehors des périodes de conflits politiques locaux, mais tendent méme a croitre
un peu en volume. En effet, au fur et & mesure que se tariront les réserves de la mer
du Nord et du Mexique, les pays industrialisés de I'hémisphére occidental dépen-
dront de plus en plus de celles du Moyen-Orient.

On prévoit également que se multiplieront les centres d'industries chimiques
sur le littoral des pays du Sud et de 1'Est du Bassin, a proximité des ressources en
hydrocarbures. De tels centres, fondés sur la chimie lourde des produits de base,
comme l'éthyléne ou le méthanol, tendront a se diversifier, en aval, vers les mul-
tiples produits de la chimie fine. La plus grande part de ces fabrications sera
exportée, par mer, vers les pays industrialisés du Nord-Ouest du Bassin et du reste
du monde (Giri 1992).

Concernant le charbon il faut s'attendre a une croissance trés forte du trafic
que corrobore les projets de centrales thermiques des pays du Sud aussi bien en
Méditerranée Occidentale, qu'en Méditerranée Orientale. A ce stade la question
de la pollution est aussi celle de la pollution générée par les activités portuaires
lors des opérations de transbordement et il est certain que les ports industriels en
Méditerranée, pour les produits chimiques de base comme pour le charbon doi-
vent faire l'objet d'une attention particuliére sur le plan de l'environnement.

Ceci doit étre réalisé aussi bien pour les ports spécialisés qui sont 'objet de
réglementations particuliéres que pour les ports a vocation générale qui sont les
seuls ports ot il est possible d'exercer un contrdle sur les navires dangereux.

Il est bien évident que la coopération initiée dans le cadre du PAM devrait se
développer en la matiére entre I'UE et les pays du Sud et de 'Est du bassin médi-
terranéen. Le contrdle de la capacité d'un navire a transporter, dans les meilleures
conditions de sécurité telle ou telle marchandise a risque, doit s'effectuer, en effet,
au port de chargement. Or, ainsi que cela a été mentionné plus haut, la délocali-
sation des industries chimiques de transformation vers les pays en voie de déve-
loppement — notamment ceux qui disposent de ressources d'hydrocarbures ou de
matieres premiéres pour la chimie minérale — est un phénomene déja sensible et
ne pourra que s'accélérer. Le développement corrélatif des transports méditerra-
néens de produits chimiques élaborés s'effectuera donc principalement au départ
des ports du Sud et de 1'Est du Bassin ou de ceux du Moyen-Orient, a I'Est de
Suez. L'UE devrait accorder son assistance technique et son aide financiére pour
la mise en place d'un systéme de contrdle efficace dans les ports concernés.

Enfin il faut se rappeler que au dela de la définition de recommandations,
voire de moyens concernant l'inspection, I'objectif doit éire dorénavant celui de
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la recherche de l'efficacité des contréles. Or l'efficacité des contrdles se mesure
dans les ports. Aujourd'hui un certain nombre d'éléments favorables existent avec
les nouveaux modes d'information et de gestion qui sont par exemple la mise en
place des bases de données du Mémorandum de Paris, ou les systemes de suivi
des navires et les changements de sociétés : ils doivent étre mieux utilisés pour
évaluer les performances de contrdle, notamment dans les ports a l'occasion des
touchers des navires. Il convient naturellement de favoriser la coopération por-
tuaire afin qu'un certain laxisme dans les contréles ne soit pas un avantage dans
la compétition qui s'exerce entre les ports. De tels outils et mécanismes pourraient
étre développés en Méditerranée par une coopération dans le cadre du PAM.

Le role des transports dans le développement durable

L'exercice de prospective a montré a plusieurs reprises combien les fourchettes
des résultats pouvaient étre larges en fonction des choix qui seront faits sur l'orga-
nisation du transport lui-méme et bien souvent sur des choix d'aménagement et de
mode de vie. Suivant que l'on se situe a I'une ou l'autre extrémité de la fourchette,
l'impact sur l'environnement est trés différent et peut rapidement devenir inac-
ceptable. Une projection "mécanique” des trafics correspondant aux scénarios du
Plan Bleu ne peut donc suffire pour l'analyse de la situation a long terme.

La raison est que le transport participe a la dynamique du développement,
qu'il s'agisse de la facilitation des échanges, de la production industrielle, ou bien
de l'aménagement de l'espace. Il entretient des relations trés directes avec les sec-
teurs de 1'énergie, de la productionn mécanique et de la construction. Il est un fac-
teur important de la conception des villes et de 1'équilibre du territoire.

Le transport introduit donc de nouvelles problématiques dans la démarche
prospective et suppose la résolution de deux types de difficulté :

— la premiére est clairement apparue dans l'analyse des projections de trans-
port relatives aux scénarios alternatifs : ces scénarios portent en eux une crois-
sance forte de trafics et il faut que cette croissance reste compatible avec un "déve-
loppement durable" en Méditerranée, avec des modes d'organisation et un
environnement spécifiques.

—la deuxiéme provient du fait que les transports ont des effets structurants sur
le développement des échanges, effets souvent difficiles & quantifier, notamment
lorsqu'il s'agit d'une infrastructure lourde et que 1'horizon est éloigné.

Dans le long terme il est bien clair que l'existence de transports et d'infra-
structures contribuent a faciliter les échanges et a renforcer les relations entre les
pays et les régions. Une question qui se pose est alors de savoir dans quelle
mesure la mise en place de réseaux et de transports adéquats n'est pas une condi-
tion "préalable" a la réalisation de scénarios alternatifs de croissance et d'interdé-
pendance. Il est donc nécessaire de mieux préciser les scénarios alternatifs par
rapport a des grands projets, lesquels ne sont pas uniquement des projets de
construction mais également des projets d'organisation, de programmation et de
régulation par les collectivités publiques.

Si I'étude du transport en Méditerranée suppose une analyse par mode et par
pays suivant un clivage qui correspond bien & la réalité d'un cadre réglementaire,
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d'une spécificité technique ou bien d'un contexte de prise de décision pour des
investissements, il n'en résulte pas moins que les principaux enjeux actuels des
systémes de transports méditerranéens ne se situent pas au niveau de chaque
mode.

Le morcellement des pays du pourtour méditerranéen, confrontés a des pro-
blémes communs d'efficacité des communications dans un espace géographique
difficile et de grande fragilité écologique conduit en effet a la recherche de solu-
tions plus globales, multinationales et multimodales.

Cette étude du role des transports dans le développement des scénarios alter-
natifs afin d'en résoudre les contradictions internes, et par voie de conséquence
d'en rendre possible la réalisation, sera traitée en trois parties :

— transports et réseaux terrestres dans la réorganisation d'un espace méditer-
ranéen ;

— transports et intégration multimodale, maritime et terrestre ;

— transports et coopération en Méditerranée.

Les transports et les réseaux terrestres

L'analyse des scénarios a long terme conduit a concevoir de nouveaux sché-
mas d'interdépendance entre des pays voisins, et une vision plus intégrée et plus
solidaire de 'espace méditerranéen.

Dans la constitution des réseaux de communication et d'infrastructures, cette
préoccupation n'est pas nouvelle : les Romains s'y sont déja attachés avec leurs
objectifs propres en associant un réseau terrestre a tout un ensemble de relations
maritimes. Par la suite, les routes maritimes ont été privilégiées pour permettre les
échanges entre les villes méditerranéennes ou bien entre ces derniéres et les villes
du Nord : ces voies maritimes se prolongeaient par tout un ensemble de routes
reliant le Sud et le Nord de 1'Europe. Dans la période plus récente et au cours des
XIX® et XX° siecles s'est opéré un repli dans des conceptions plus nationales des
transports, soit au sein de frontieres qui étaient parfois mal établies entre les pays,
soit pour renforcer des situations de dépendance plus que pour promouvoir des
échanges réciproques.

Cette perception du réle possible des transports et des réseaux d'infrastruc-
tures dans une intégration méditerranéenne réapparait avec force depuis quelques
années dans des projets qui se développent aussi bien au Nord qu'au Sud de la
Meéditerranée, en Europe et au Maghreb et plus récemment au Moyen-Orient et en
Turquie. Les discours récents sur l'intérét de réseaux transeuropéens, inscrits
dans le traité de Maastricht, et leur extension a 'Europe Centrale et Orientale ne
sont certainement pas étrangers a cette nouvelle approche du probleme.

Des politiques relatives aux réseaux prennent d'autant plus d'importance, que
les risques de fracture, ou de coupure, entre le Nord et le Sud, entre 1'Est et 'Ouest
existent plus que jamais et que, en dehors de toute action volontariste visant a les
réduire, les tendances actuelles des échanges et du marché des transports ten-
dront au mieux a les accompagner et souvent a les renforcer.

Ceci étant, les réseaux introduisent aussi une coupure dans l'espace traversé,
modifient les relations entre les populations riveraines dans leur relation de
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proximité, sont consommateurs d'espace dans des zones déja trés sollicitées pour
d'autres équipements tels la construction d'immeubles ou d'autres activités, voire
dans des zones qui doivent étre préservées car elles sont parties intégrantes d'un
patrimoine. L'analyse du réle structurant des réseaux est indissociable d'une
réflexion sur leur impact environnemental dans les zones traversées.

Réseaux et nouvelles cohésions régionales

Une tendance forte : des transports fractionnés a I'image d'une Méditerranée
éclatée

Les facteurs de fractionnement de la Méditerranée sont nombreux pour des
raisons géographiques, historiques, économiques, démographiques, politiques,
religieuses. Ils ont été soulignés dans plusieurs ouvrages récents de prospective
(Gizar, 1993) et constituent la toile de fond du développement des réseaux
actuels, contre laquelle les systémes de transport doivent réagir pour favoriser le
renversement des tendances en faveur des scénarios alternatifs.

En effet, ces risques transparaissent clairement, sur le plan des transports et de
I'analyse des flux, puisque les échanges ne sont que le reflet de ces tensions ou de
ces synergies qui s'opérent. Il a été vu qu'un élément structurant déterminant est
la constitution d'un péle européen, qui s'impose a l'échelle économique mon-
diale, mais dont la puissance industrielle et commerciale se concentre essentiel-
lement dans la partie centrale de I'Europe continentale, et dont la vocation médi-
terranéenne est encore loin d'étre assurée. '

D'autres facteurs politiques et économiques interviennent, dont l'issue est
encore plus préoccupante. Parmi ceux-ci on peut mentionner :

— une redistribution des forces dans une zone trés instable qui se situe entre
I'Europe et I'Asie et affecte 1'ensemble des pays de 1'Est de la Méditerranée.

—un embrasement dans une Europe balkanique qui a été souvent une zone de
transit et de communication vers la Turquie et le Proche-Orient, et que les conflits
dans l'ex-Yougoslavie ont interrompu.

— une situation de tension sociale dans des pays du Maghreb qui hypotheque
des projets de la rive Sud et rend plus difficile un renforcement des relations en
Meéditerranée occidentale.

Avec la constitution de l'UE, la force d'attraction des pays de I'Europe du Nord
fait craindre le renforcement d'un clivage jouant sur deux niveaux :

— clivage entre d'une part, les pays du Nord de I'Europe qui entraineraient
dans leur orbite les régions les plus septentrionales’ du Nord de I'ltalie et de
I'Espagne et d'autre part leurs régions européennes situées le plus au Sud.

— clivage entre la rive Nord et les rives Sud et Est de la Méditerranée.

L'existence du premier clivage est une préoccupation de la politique commu-
nautaire qui, par l'intermédiaire financier du FEDER ou de la BEI, consacre une
part importante de son budget a ce qui est appelé la desserte des pays péri-
phériques du Sud de I'Europe. Cette politique concerne particulierement la Grece
qui n'a pas de frontiére terrestre commune avec les autres pays de I'UE et se trouve
dans une position avancée, trés excentrée a 1'Est de la Méditerranée ; elle
concerne aussi le Portugal, 1'Ttalie et I'Espagne et des régions du Sud de la France.
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Quant au clivage entre les deux rives de la Méditerranée, sur lequel le Plan
Bleu a fortement attiré l'attention, on peut considérer qu'un pas trés important a
été fait par la Conférence euroméditerranéenne de Barcelone de Novembre 1995,
ou le principe et les premiers moyens financiers d'une véritable coopération
Nord-Sud ont été fixés.

La desserte du Nord-Est de la Méditerranée suppose de plus en plus souvent
le développement d'itinéraires de transit a travers des pays tiers, parmi lesquels
se trouvent les anciens pays de 1'Est, la Hongrie, la Roumanie, la République
Tcheque et les pays de l'ex-Yougoslavie, auxquels 1'Union Européenne s'attache
dans le prolongement des réseaux dits trans-européens.

En Méditerranée occidentale, 1'ltalie, la France et I'Espagne présentent bien
entendu leurs propres spécificités et ne se trouvent pas impliquées au méme
degré dans le bassin méditerranéen. On peut y adjoindre le Portugal qui, a proxi-
mité du Détroit de Gibraltar, se trouve fortement imbriqué dans 1'économie de
cette zone, et est trés 1ié a 'Espagne.

L'Espagne et le Portugal participent a la fois a l'économie de la fagade
Atlantique et a celle de la Méditerranée ; le Maroc se retrouvera au Sud dans une
position un peu analogue a celle de la Péninsule Ibérique au Nord et leurs scéna-
rios de transport, leurs réseaux d'infrastructures vont structurer indéniablement
les échanges dans cette partie du pourtour méditerranéen.

La France, quant a elle, restera dans une situation intermédiaire entre le Nord
et le Sud de I'Europe ; elle est imbriquée dans I'ensemble particulierement dense
des réseaux de communication de I'Europe du Nord, et occupe une position cen-
trale dans 1' "Arc Latin" entre I'Espagne et 'Ttalie. De ce fait elle doit jouer un role
fondamental pour réduire les fractures entre les régions du Nord et du Sud de la
Méditerranée et a une échelle plus vaste entre I'ensemble de la Méditerranée
Occidentale et le cosur économique de I'Europe. Cette vocation de trait d'union en
fait un pays de transit aussi bien pour les relations Nord-Sud de I'Europe, que
pour les relations transversales qui s'établissent entre 1'Espagne et 1'Ttalie;
appuyée sur la Mer du Nord et le bassin méditerranéen, elle est directement
concernée par un équilibre entre ces différentes zones et ses conséquences sur les
transports a l'intérieur de ses frontieres.

L'Ttalie qui est, comme la France, un des membres fondateurs de 1'UE a vu
depuis longtemps ses échanges se développer avec le Nord de 1'Europe, a travers
les Alpes. Le franchissement de la barriére alpine, comme le franchissement de la
barriére pyrénéenne, ont toujours constitué un probleme majeur pour les débou-
chés vers le Nord des pays de la Méditerranée.

La Grece quant a elle, se trouve a la jonction d'une Méditerranée occidentale
et orientale ; ses relations terrestres avec les pays de 1'UE se réalisent essentielle-
ment a travers la Yougoslavie et dans les années récentes des itinéraires alterna-
tifs ont été utilisés, soit en combinant la voie maritime et la voie terrestre a travers
I'Ttalie, soit en empruntant de nouvelles voies a travers I'Europe Centrale.

Au sein des pays méditerranéens de I'UE, ces régions méditerranéennes se
démarquent assez nettement des autres régions du Nord de 'Europe, et ne consti-
tuent pas un ensemble homogene. Les différences de niveaux de développement
y sont plus importantes que dans le Nord de I'Europe : la Catalogne, la Lombardie,
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les régions rhodaniennes, le Piémont se rapprochent plus certainement des
régions du centre de I'Europe que de celles du Sud de I'lItalie, du Sud de 1'Espagne,
ou de la Gréce, introduisant le clivage entre "Nords des Suds" et "Suds des Suds".

Cette tendance s'est accrue depuis l'ouverture a 1'Est, car les régions les plus
périphériques de la Méditerranée apparaissent & nouveau plus éloignées du
centre de !'Europe que ne le sont certaines régions de l'ancien bloc de l'Est :
Prague, Budapest, Varsovie et parfois méme Kiev ou Lvov sont plus proches de la
Ruhr, ou du Nord de la France que ne le sont Madrid, Rome, Lisbonne et Athénes.
L'extension de I'Europe vers I'Est, et plus récemment vers la Scandinavie, fait res-
sortir encore plus le caractere spécifique d'une Europe Méditerranéenne plus
excentrée, sans que cette question n'ait été véritablement posée en ces termes dans
la construction des réseaux européens.

Les scénarios devraient sans doute prendre plus directement en compte ces
forces centrifuges qui marquent les structures de transport et ne sont pas fondées
sur une logique régionale méditerranéenne.

Pour ce qui est des pays de la rive Sud, la situation est totalement inversée. Il
n'y a pas dans leurs arriére-pays, le plus souvent désertiques, des ensembles éco-
nomiques suffisamment puissants qui structurent les réseaux d'infrastructures
dans une logique d'ensemble de desserte d'un territoire pour aboutir aux régions
cotieres. Les réseaux ont été construits au XIXe et XXe siecles pour desservir des
zones d'implantation de populations ou d'activités portuaires tournées vers l'ex-
térieur et, en particulier, vers les pays d'Europe du Sud.

Cette situation géographique et historique présente de nombreux inconvé-
nients car elle favorise les phénoménes de concentration urbaine dans les terri-
toires cétiers et ne permet pas de développer les interdépendances économiques
nécessaires pour élargir un marché et créer des débouchés régionaux suffisants
aux industries. Les réseaux de transports terrestres n'ont donc pas véritablement
une vocation de desserte inter-régionale ou internationale, et ont, tout au plus,
une vocation de desserte nationale.

Pour les trois pays du Maghreb, la conquéte d'un espace intérieur sera donc
une préoccupation majeure, de méme que le développement des relations intra-
maghrébines permettant de structurer un espace commun et promouvoir des
échanges encore trés faibles. Le développement des réseaux doit s'inscrire dans
cette perspective pour limiter les nuisances liées a la concentration des trafics sur
le littoral et favoriser une dynamique régionale de croissance. La construction du
gazoduc transmaghrébin est une premiere manifestation de cette volonté comme
peut 'étre celle de l'autoroute maghrébine.

Ceci étant, pour le transport international, la question n ‘est pas uniquement
la construction d'infrastructures. La déficience d'une organisation des transports
constitue aussi une véritable barriere au bon déroulement des échanges qu'il
conviendra d'étudier conjointement pour que des opérations lourdes d'aménage-
ment soient suivies d'effets.

Pour ce qui est de I'Est de la Méditerranée, les pays se présentent dans une
situation un peu intermédiaire entre les pays de la rive Nord et ceux du Maghreb.
En Egypte, au Moyen-Orient et en Turquie, il existe une armature de réseaux dans
'arriére-pays, méme si 'activité demeure trés concentrée sur les plaines littorales
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comme le montrent les exemples d'Israél, du Liban mais aussi de la Syrie et de la
Turquie. Ils se présentent toujours sur le plan des transports comme une juxtapo-
sition de systémes nationaux avec des réseaux d'infrastructures trés indépen-
dants. Bien qu'il y ait eu historiquement dans cette zone un certain nombre de
grandes voies de pénétration pour atteindre des pays qui n'ont pas d'acces direct
a la Méditerranée, on ne retrouve pas encore dans les pays du Machrek la méme
volonté de rapprochement que dans les pays du Maghreb. Il est vrai que les fron-
tieres actuelles de ces pays rendent parfois difficile l'exploitation de grands
réseaux et notamment ceux de chemin de fer qui reliaient 1'Europe au Proche
Orient au début du XX°¢ siecle. Le fait que les lignes ferrées suivent la frontiére
entre la Turquie et la Syrie ou entre la Syrie et la Jordanie ne facilite pas, voire
condamne leur exploitation s'il n'y a pas de coopération étroite. Le fait que cette
zone ait été depuis longtemps une zone d'affrontements rend encore difficile une
véritable coopération pour les transports : de ce point de vue, les réseaux d'infra-
structures sont méme parfois plus fractionnés qu'ils ne I'étaient il y a cinquante
ans. L'existence d'un arriére-pays plus développé avec I'Irak et 1'Arabie Saoudite
ne s'est pas traduit par une approche globale des transports a 1'échelle de la zone.

Le cas d'Israél est, dans cet ensemble, particulier. Israél est pour des raisons
politiques un pays enclavé au sein du Machrek et ses principaux débouchés sont
les voies maritime et aérienne. Aussi ce pays développe-t-il des relations écono-
miques importantes avec des pays éloignés et intensifie ses échanges avec
I'Europe aussi bien a l'exportation qu'a l'importation. Ses chaines d'achemine-
ment sont performantes en particulier sur le plan de l'organisation logistique. La
paix avec 1'Egypte et le processus de négociation engagé devraient aboutir a I'éta-
blissement d'un courant d'échanges terrestres. Dans le cadre de la préparation de
la conférence d'Ammam d'Cctobre 1995, des premieres réflexions sur le role du
transport dans le développement de cette région se sont engagées : elles se dérou-
lent entre quatre partenaires qui sont 1'Egypte, Israél, la Jordanie et I'Autorité
palestinienne. Des projets immédiats, prioritaires sont discutés et un schéma a
long terme est prévu mais les perspectives d'extension de ces travaux au Liban et
a la Syrie, afin de structurer une zone plus vaste et plus pertinente par rapport aux
potentialités d'échanges, ne sont pas encore débloquées.

Concernant la Turquie, le terme de "carrefour" est plus actuel que jamais et
caractérise certainement les tendances a long terme. Depuis plus de 20 ans, le
pays est intégré dans les projets de la Commission européenne de I'ONU pour les
réseaux routiers. Ses projets de connexion en direction des pays du Machrek res-
tent plus hypothétiques, méme si le projet d'un grand lien ferroviaire performant
entre les pays riverains de 1'Est de la Méditerranée est toujours évoqué. De par son
étendue, sa population et sa géographie la Turquie n'en conserve pas moins pour
ses réseaux une logique nationale forte qui s'est adaptée au développement vigou-
reux du pays dans les années quatre vingt, avec sa rapide croissance urbaine et lit-
torale et l'augmentation forte du trafic routier. L'effondrement de 1'ex-bloc com-
muniste et le rapprochement avec les républiques d'Asie centrale ont remis sur le
devant de la scéne le role de la Turquie comme trait d'union entre 'Europe et
|'Asie ainsi qu'entre les pays de la Méditerranée et I'Asie. Ce contexte récent, avec
une redécouverte des "routes de la soie", est un facteur important dans la structu-
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ration a long terme des réseaux turcs sans que l'on puisse dire encore s'il sera suf-
fisamment puissant pour permettre un rééquilibrage d'un trés fort développement
littoral méditerranéen qui a accru les disparités entre l'intérieur et la partie
cotiere.

Réle structurant des réseaux en Méditerranée

Dans la constitution de réseaux de transport, l'objectif ne se réduit pas a
I'adaptation des infrastructures a la demande. Il y a aussi la recherche des effets
induits des infrastructures sur les échanges eux-mémes, ou "effets structurants”
qui se situent a la rencontre des logiques économiques et des logiques spatiales,
des exigences du marché et de celles de la géographie. L'effet structurant d'une
infrastructure est toujours difficile a évaluer, mais dans le long terme, a 1'horizon
2025, il ne fait aucun doute que la configuration d'un réseau d'infrastructures aura
une incidence sur l'organisation spatiale des activités et des échanges méme si
elle n'est pas le seul élément a prendre en compte. Ces effets structurants ne se
limitent pas aux pays les moins développés et jouent également dans les pays les
plus avancés de la Méditerranée.

Le développement en Europe du Sud de situations de congestion et l'existence
de goulets d'étranglement résultant d'une capacité insuffisante sur certains axes
majeurs ont aussi conduit a relancer un débat sur le réle des infrastructures, avec la
recherche de nouveaux itinéraires et de nouveaux modes d'organisation des trans-
ports comme le transport combiné. Les pouvoirs publics redéfinissent leur schéma
directeur, et les industriels repensent en conséquence leur politique d'implantation.

A moyen et long terme, tous les scénarios proposés conduisent a une situation
ou la Méditerranée "change d'échelle" et c'est dans cette perspective que la confi-
guration et la capacité des réseaux doivent étre congues pour rester cohérentes
avec un schéma de croissance. Ainsi les coefficients multiplicateurs d'activité
industrielle, de consommation et d'échanges qui ont été estimés dans les diffé-
rents scénarios seront encore amplifiés au niveau des trafics et bouleversent tota-
lement les ordres de grandeur. A un horizon de trente a quarante ans, des réseaux
d'infrastructures totalement nouveaux doivent étre envisagés dans tous les pays
de la Méditerranée et en particulier dans ceux ou la population est importante et
ou les plus fortes croissances d'activités sont attendues.

Or, le propre d'un réseau d'infrastructures est bien qu'il nécessite lui-méme
une trés longue période pour étre congu et réalisé. Si les réseaux ferroviaires se
sont implantés treés vite au siecle dernier, ou au début du XX® siécle, il n'en a pas
été de méme pour les réseaux routiers et autoroutiers. L'effort financier fait a cette
époque a été considérable. Plus récemment, la France aura eu besoin de quarante
années pour terminer le maillage de son réseau autoroutier pour qu'il offre une
qualité de service suffisante. De tels réseaux ne sont pas encore achevés en
Espagne et encore moins en Gréce ou en ex-Yougoslavie. De grands projets exis-
tent en France et en Italie avant 2010, notamment pour de nouvelles lignes ferro-
viaires ou l'agrandissement de ports. Par ailleurs l'expérience des pays d'Europe
méditerranéenne montre que les franchissements de zones a densité de popula-
tion élevée sont désormais trés difficiles et retardent d'autant les projets, notam-
ment pour le contournement des grandes agglomérations. Actuellement, il est dif-
ficile quun grand projet puisse voir le jour en moins de 10 ans, voire de 15 ans.
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Dans les pays du Sud et de I'Est de la Méditerranée, il est probable que tous
ces facteurs, — besoins d'infrastructures, traversées ou contournements de zones
urbaines —, vont se conjuguer pour rendre encore plus difficile la réalisation de
schémas d'infrastructures adaptés a des besoins compatibles avec les scénarios de
croissance étudiés. Il ne faut pas oublier que les densités d'infrastructure de ces
pays sont extrémement faibles aussi bien par rapport a la superficie que par rap-
port a la population et aux niveaux de production et de consommation attendus.

Dans l'articulation entre les réseaux, les infrastructures d'interface, -ports,
aéroports, plates-formes terrestres multimodales, centres d'éclatement urbains-,
permettent une utilisation plus efficace de ces réseaux et facilitent la combinai-
son de modes sachant que l'implantation d'opérateurs, de distributeurs, bref de
professionnels de la logistique sur de tels sites demande aussi plusieurs années.

L'appréciation globale de I'évolution des réseaux en liaison avec des scénarios
de développement économique conduit a nouveau a distinguer :

— d'une part, une structuration de l'espace européen, déja bien engagée, qui se
diversifie au niveau des pays de 'Europe du Sud et se prolonge sur l'ensemble de
la rive Nord.

— d'autre part, la juxtaposition de réseaux nationaux pour lesquels seuls
quelques grands projets transversaux s'ébauchent, notamment a 1'échelle du
Maghreb.

Ces remarques montrent aussi que 1'étude des infrastructures dans l'espace
méditerranéen ne peut se faire sans considérer la logique d'ensemble dans
laquelle s'inscrivent les réseaux des pays riverains : 1"hinterland" de la
Méditerranée doit étre pris en compte. Ce n'est qu'a cette condition que la
Meéditerranée retrouvera sa vocation d'une vaste zone d'échanges et de communi-
cations entre I'Europe du Nord, I'Afrique, et une partie de 1'Asie pour contribuer
a la définition d'un équilibre dans cette zone et non pas devenir un point de
concentration de conflits.

A Theure actuelle, le développement de réseaux d'infrastructures renforce
d'abord l'attraction qu'exercent les pays de I'UE ; et cette attraction est encore plus
forte depuis l'ouverture de I'Europe de 1'Est.

Dans la mesure ol les scénarios proposés supposent un développement vigou-
reux, aussi bien des pays du Nord que de ceux du Sud et de I'Est du bassin, il sera
sans doute difficile de développer les infrastructures au niveau que requierent les
croissances de trafics correspondant. En facilitant certains échanges ou, au
contraire, en en contraignant d'autres, les réseaux d'infrastructures et leurs per-
formances auront donc un réle d'autant plus important dans la structuration des
échanges.

Perspectives d'un réseau "transeuropéen”
et renforcement d'une zone de polarité européenne

Le développement des infrastructures est un sujet d'actualité en Europe non
seulement parce que les situations de congestion se multiplient, mais aussi parce
qu'il est désormais acquis que la construction de I'Europe ne peut se faire sans des
"réseaux transeuropéens” adéquats. Ces réseaux "transeuropéens” ont pour voca-
tion de répondre aux besoins de mobilité des personnes et des marchandises a
l'horizon 2010 et au dela et donner ainsi une réalité & la notion de "marché
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unique". Un tel marché ne serait qu'une conception théorique sans la possibilité
"d'accéder”, dans des conditions acceptables, aux différentes régions de l'espace
européen : l'idée d'un réseau d'infrastructures européen, compris également dans
le sens d'un "réseau de services" pour les européens, progresse et prend corps.

Dans la réalisation de ces réseaux, le concept d'accessibilité des régions dites
"périphériques”, qui sont en particulier celles du pourtour de la Méditerranée,
conserve toute son importance. Cette politique reste donc, a priori, compatible
avec celles de développement régional qui ont conduit depuis de nombreuses
années a financer une proportion importante des cofits d'infrastructures en
Espagne, en Italie du Sud, en Gréce, ainsi que dans les iles qui y sont rattachées.

Aujourd'hui, la Commission Européenne publie des schémas directeurs d'in-
frastructures qui englobent les pays de son pourtour méditerranéen et se présen-
tent comme des réseaux ouverts en direction de la Méditerranée.

En ce qui concerne la route, 'accent est mis sur les relations interrégionales et
internationales par autoroutes. En effet, I'autoroute apporte des avantages en
termes de capacité et de qualité de service indispensables pour répondre aux
besoins de relations qui se développent sur des distances moyennes de plus en
plus longues. Les questions de desserte locale relevent d'ailleurs plus directement
de la responsabilité des autorités publiques décentralisées.

Dans une perspective de vingt a trente ans l'objectif est d'obtenir en Espagne
et au Portugal un réseau interconnecté d'autoroutes, en France un réseau plus
maillé pour la desserte des régions excentrées ou enclavées et enfin, en Gréce et
en direction des pays de I'Est une armature suffisamment continue pour assurer
I'écoulement des grands trafics internationaux. Mais ces projets qui représentent
un effort important d'investissements de plusieurs centaines de milliards de
francs ne résoudront pas tous les problemes, ne serait-ce que dans les zones
congestionnées ; 1'Ttalie en donne un bon exemple et bien que le réseau autorou-
tier italien ait été développé il y a de nombreuses années, tout nouveau projet
devient de plus en plus difficile a réaliser. Les difficultés topographiques propres
a beaucoup de régions méditerranéennes et des préoccupations de protection de
I'environnement, en sont des causes principales.

Ce réseau transeuropéen routier a été publié et complété a 1'Est par un
ensemble de corridors jugés prioritaires et qui concernent d'ailleurs aussi bien la
route que le fer. En outre, dans la zone centrale de I'Europe et dans la direction du
Sud-Est de I'Europe, il faut aussi mentionner les projets TEM (Trans European
Motorways) lancés voila plus de vingt ans pour promouvoir un réseau allant de la
Mer du Nord a 1'Est de la Méditerranée ; ce réseau se prolonge par le réseau auto-
routier turc (figure 28). Aujourd'hui, le projet TEM est adapté pour satisfaire aux
nouvelles exigences de relations Est-Ouest qui se traduisent par 1'émergence de
nouveaux grands axes au centre, au sud et au nord de I'Europe. Ceci étant, une
analyse plus fine de la configuration des réseaux routier et autoroutier en Europe
montre bien que durant de nombreuses années les relations Nord-Sud ont été pri-
vilégiées dans les régions méditerranéennes et que les relations le long de I'"" Arc
Latin" et plus & I'Est le long de I'Adriatique ou de la Mer Egée ont été les derniéres
a étre développées et ne sont pas toujours achevées. Les infrastructures ont
accompagné les grands flux d'échanges dominants.
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Figure 28
Perspective autoroutiéres, projet TEM
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Récemment dans le cadre de la préparation de la Conférence euroméditerra-
néenne de Barcelone, la question de la définition des corridors prioritaires vers
les pays de la Méditerranée a été posée. L'objectif était de mettre en place un pro-
cessus de coordination et de choix de priorités analogues a ce qui a été fait pour
les pays d'Europe Centrale.

Dans ce contexte la nature méme des liaisons conduit le plus souvent a conci-
lier différents modes, terrestres, maritime et aérien. Cette conception, acceptée sur
le plan des principes, devient dans ce cas une nécessité sur le plan de l'applica-
tion et il est encore un peu t6t pour dire comme elle va se traduire si ce n'est par
un accent plus marqué sur le transport combiné et le développement de plates-
formes portuaires.

En ce qui concerne les transports ferroviaires, on a rappelé qu'en Europe du
Sud, ils sont en général beaucoup moins performants que dans les pays d'Europe
du Nord. Leur part modale face a la route est beaucoup moins forte pour les voya-
geurs comme pour les marchandises. Les réseaux ferroviaires sont probablement
plus handicapés que la route par un relief plus irrégulier, et par des différences de
normes d'écartement des voies : il reste difficile d'imaginer, méme a un horizon
de 20 a 30 ans un réseau ferroviaire maillé et performant a I'échelle de 1'Europe
méditerranéenne. Mais cela ne signifie nullement qu'il n'existe pas d'opportuni-
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tés pour de grands corridors ferroviaires, et ceci d'autant plus que I'Europe médi-
terranéenne est assez excentrée et que la distance des acheminements de produits
et de personnes joue dans un sens plutét favorable au rail par rapport a la route,
lorsqu'un minimum de qualité de service a pu étre atteint.

Les perspectives de réseau ferroviaire transeuropéen se sont d'abord concen-
trées sur deux grands types d'acheminement :

— le transport ferroviaire a grande vitesse pour les voyageurs,

— le transport combiné rail-route pour les marchandises.

Des schémas transeuropéens ont été publiés pour les trains a grande vitesse,
le transport combiné et plus récemment pour le chemin de fer conventionnel.

Pour les trains a grande vitesse les prolongations des lignes vers la
Meéditerranée s'effectueront :

— a travers ]'Ttalie ol les grandes villes du Nord sont déja reliées avec Rome et
le seront ultérieurement au-dela avec les principales villes du Sud de 1'Ttalie ;

— et a travers 1'Espagne, a partir des deux points frontiéres principaux des
Pyrénées Orientales et des Pyrénées Atlantiques pour rejoindre Madrid et la ligne
récemment ouverte vers Séville ou la ramification prévue en direction du Portugal.

Les premiéres estimations fixaient un horizon de 2025 pour achever un réseau
desservant dans de bonnes conditions l'ensemble de ces territoires et réduisant
considérablement les temps de transport.

Dans le domaine des marchandises le mode d'acheminement privilégié est le
train complet pour les envois massifs et il semble bien que, en dehors de ces tech-
niques, le rail ait des difficultés a s'imposer face a la route. Dans la mesure ol le
transport ferroviaire dans son ensemble reste trés sollicité pour des dessertes de
voyageurs a courte distance dans les zones denses, il reste difficile de mobiliser
les compagnies ferroviaires pour réhabiliter des modes d'acheminement de mar-
chandises traditionnels pourtant plus favorables & I'environnement.

Concernant le transport combiné rail-route il faut souligner que si sa part est
encore faible, il a de grandes chances de devenir un mode prioritaire, a 1'échelle
européenne, pour l'acheminement sur longue distance et en particulier pour le
franchissement de barriéres montagneuses. Toutefois, l'avenir du transport com-
biné, et dans une certaine mesure le rétablissement d'un équilibre entre les trans-
ports routier et ferroviaire dépendent largement des modes d'organisation du
transport et en particulier de l'implantation et du fonctionnement des terminaux
ou plates-formes qui assurent l'interface entre les modes. L'Ttalie, qui est particu-
lierement sensible au développement du transport combiné en raison des diffi-
cultés pour franchir les Alpes par camions, développe un réseau de terminaux ou
"interports" sur son territoire ; ce type d'équipements se développe aussi en
France a l'initiative des collectivités locales et a fait aussi son apparition en
Espagne pour améliorer les conditions d'accés aux marchés européens.

Dans la mesure ol les cotes méditerranéennes sont trés découpées et les com-
munications terrestres difficiles, la tendance récente qui consiste a intégrer dans
les réseaux terrestres des maillons maritimes n'est que plus pertinente. La notion
de transport combiné s'étend donc aux transports mer-terre. S'il est vrai que
depuis longtemps il existe dans les ports des interfaces entre transports maritime
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et ferroviaire pour l'acheminement des conteneurs sur des longues distances, on
en vient a élargir ce concept a d'autres types d'interfaces mer — route ou mer — rail
sans que cela concerne nécessairement des conteneurs maritimes.

Toutefois, si cette notion de réseau trans-européen s'affirme et si on peut pen-
ser qu'a l'horizon 2025, 1'espace européen sera structuré pour le transport de voya-
geurs et de marchandises, un certain nombre de problémes n'en restent pas moins
préoccupants.

En effet, de par leur construction, ces réseaux structurent et polarisent les
échanges par rapport aux régions de I'Europe du Nord les plus puissantes. Aussi
bien dans le cas des réseaux transeuropéens de TGV que dans celui du transport
combiné, il s'agit de répondre a une demande existante ou potentielle forte qui se
développe d'abord en Europe dans un sens Nord-Sud. Ainsi, les axes transversaux
sont relativement peu favorisés ou seront rarement trés prioritaires et il convien-
dra de s'interroger pour savoir si le cabotage maritime n'est pas aussi une réponse
appropriée a cette situation.

Ceci étant, la réalisation et le bon fonctionnement d'un tel réseau supposent
comme pour les autoroutes, un investissement considérable. Dans les pays de
I'Europe du Sud les grands travaux d'infrastructures deviennent trés onéreux lors-
qu'il y a franchissement de barriéres naturelles. Dans les zones les plus denses du
Nord de I'Ttalie, dans des plaines cétiéres de la bordure méditerranéenne, le long
du couloir rhodanien, la construction de nouvelles lignes ferroviaires pose aussi
des problemes de disponibilités fonciéres. Or l'aménagement de ces maillons y
compris ceux qui sont situés plus au Nord, sont indispensables pour le raccorde-
ment des pays périphériques.

On peut aussi se demander si ces réseaux pourront supporter la croissance des
trafics qu'indiquent les scénarios du Plan Bleu avec le modele de consommation
de transport actuel. Une difficulté majeure provient du développement du trans-
port de marchandises, qui en phase d'activité croissante amplifie les phénomenes
et se développe d'autant plus vite que la spécialisation des économies se précise.
Dans les scénarios européens qui sous-tendent les projets de réseaux autoroutiers
européens et de réseaux de transport combiné, il est en général fait référence a des
taux de croissance beaucoup plus faibles de l'activité industrielle, méme si dans
ces hypotheses les pays du Sud de I'Europe bénéficient d'un léger différentiel en
leur faveur. Une comparaison plus serrée serait nécessaire mais il faut reconnaftre
que ces réseaux transeuropéens n'ont pas fait I'objet de scénarios précis et homo-
genes en ce qui concerne le développement économique.

Toutes ces raisons conduisent & une approche plus globale de la politique des
transports, qui integre non seulement les problémes d'infrastructures mais aussi ceux
de leur exploitation plus performante pour l'ensemble des pays riverains et pas seu-
lement ceux du Sud de I'Europe. Il y a de ce point de vue une nécessité si l'on sou-
haite brosser un tableau cohérent du transport au dela de 1'an 2000 en Méditerranée.

Des réseaux régionaux dans le Sud et I'Est de la Méditerranée

Dans les pays du Sud et de 1'Est méditerranéens, cette notion de réseaux régio-
naux, prise dans le sens de réseaux transnationaux, peut favoriser l'intégration
économique entre des pays voisins. On a vu que dans les débats au sein de la
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Ligue Arabe, la notion de réseaux de transport est présente, mais il n'y a pas eu
jusqu'a présent de véritables réalisations dans ce sens. Les pays arabes, partant
d'infrastructures perpendiculaires & la mer, doivent en transformer complétement
la configuration. Le fait que dans de nombreux cas il n'existe pas véritablement
d'arriére-pays a certainement affaibli la notion de réseau pour réduire la question
a celle de I'aménagement de "corridors" plus ou moins bien interconnectés.

Si sur la rive Sud, hormis le gazoduc, les réseaux existants ne favorisent pas
véritablement des logiques de communication transversale, les responsables poli-
tiques en ont pris conscience. Ainsi, entre les pays du Maghreb, le développement
de réseaux ferroviaires et routiers transversaux est étudié sérieusement depuis
quelques années et ils figurent parmi les principaux projets d'intégration.

En ce qui concerne le transport ferroviaire, des services anciens ont été a nou-
veau ouverts d'Est en Ouest, entre le Maroc et la Tunisie, mais le réseau s'y préte
encore assez mal et les événements d'Algérie ont conduit a les arréter pour le
moment. La desserte d'industries lourdes et des industries d'extraction est restée,
avec celle des banlieues des grandes villes, la priorité pour le rail. La mise en
place d'une desserte transversale de qualité passe par des travaux d'infrastruc-
tures importants surtout si 1'on souhaite voir le chemin de fer prendre une part
notable du marché sur moyenne et longue distances : de ce point de vue, le déve-
loppement attendu de la motorisation jouera plutét au détriment du chemin de fer
s'il n'apporte pas assez vite une réponse suffisante.

En ce qui concerne la route, deux aspects doivent étre distingués :

— les besoins de dessertes locales dans les zones rurales et dans la périphérie
des grandes villes ; dans ce dernier cas, il y a un équilibre difficile a trouver si l'on
ne souhaite pas favoriser encore plus, par la construction d'infrastructures rou-
tiéres, la concentration des populations autour des grandes villes ;

— l'importance des dessertes interrégionales et internationales : a ce niveau, il
est certainement souhaitable d'avoir une capacité suffisante pour des échanges
qui ne manqueront pas de se développer & une échelle plus large.

Ainsi il existe un projet d'autoroute transmaghrébine dont certains trongons
sont déja construits au Maroc, en Algérie, en Tunisie et pour lequel un certain
nombre d'études sont en cours. Dans le projet actuel, il s'agit d'une autoroute qui
relierait les principales villes du Maghreb et se prolongerait vers la Libye a l'Est,
et vers la Mauritanie a 1'Ouest, donc de Nouakchott a Tobrouk. Toutefois, compte
tenu de la densité de population actuelle et a venir des zones traversées et de l'im-
portance des villes qui se succedent entre les trois pays du Maghreb, il faut s'at-
tendre a ce que la majeure partie du trafic écoulé sur cette autoroute envisagée soit
du trafic a courte distance, voire du trafic périurbain. Aussi, il est fort probable
que cette infrastructure devienne trés vite saturée sur certains trongons. Bien
qu'elle réponde a une demande de transport, il y a le risque qu'elle ne joue pas
son role d'interconnexion a longue distance. La vocation d'une telle autoroute
mérite d'étre explicitée au regard des différents types de trafics susceptibles de
l'utiliser, aussi bien pour les voyageurs que pour les marchandises, et des mesures
concernant son acceés devront étre prises pour répondre a sa vocation premiére.

A 1'Est de la Méditerranée, des logiques de réseaux plus équilibrés s'ébauchent
notamment en Turquie, pays plus continental, bien qu'ils restent inévitablement
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encore trés déséquilibrés en raison de l'existence de centres économiques concen-
trés pres du Bosphore ou des cotes méditerranéennes.

Dans l'ensemble des quatre pays qui participent au processus de paix au Moyen
Orient la notion de réseau régional progresse avec un premier objectif de rétablir ou
d'améliorer les relations entre Israél et la Jordanie, entre 1'Egypte et Israél et aussi
entre les territoires placés sous I'Autorité palestinienne et les pays voisins, Egypte,
Israél et Jordanie. Un deuxiéme objectif est de faciliter un trafic de transit entre
I'Egypte et les pays arabes du Moyen-Orient ou entre la facade méditerranéenne et
les pays de l'intérieur, avec en particulier 'étude d'un corridor de desserte de Haifa
en direction d'Irbiden. Dans 1'état des propositions actuelles, 'igypte envisage plu-
sieurs itinéraires a travers le Sinai, cohérents avec son plan de peuplement de cette
zone, sachant qu'lsraél souhaite que le trafic de transit contourne, par un passage
en Jordanie, ses zones littorales les plus peuplées. La Jordanie semble préte a jouer
un tel réle d'arriére-pays de transit, role qu'elle a déja joué entre les pays arabes. 11
est alors certain qu'un tel réseau ne trouvera sa véritable dimension que lorsque la
Syrie et le Liban participeront au débat. Dans cette zone de forte concentration de
populations, au Caire, & Gaza, a Tel Aviv, a Jérusalem, 8 Amman, a Damas et a
Beyrouth, qui sont des villes relativement proches, voire trés proches, mais restent
encore trés coupées les unes des autres, une hypothése de diminution des barriéres
frontaliéres, encore difficile pour des raisons de sécurité, ne peut que s'accompa-
gner d'une croissance trés rapide des flux d'échanges.

Ainsi, on retrouve le role fondamental des infrastructures pour ces pays de
I'Est et du Sud de la Méditerranée appelés a avoir a I'horizon 2025 un niveau éco-
nomique et une population comparables 2 ceux de I'Europe du Sud actuellement.
Une telle hypothése ne peut certainement se concevoir sans de véritables réseaux
routiers et ferroviaires qui assureront la structuration et la conquéte dune frange
plus large de leur espace intérieur.

Les grands projets d’interconnexion
et les grands points nodaux de 1'espace méditerranéen

Entre les pays de la rive Nord, entre ceux de la rive Sud, ainsi qu'entre ces
deux grandes zones, il existe comme on l'a dit un certain nombre de grands pro-
jets d'interconnexion qui consistent & construire un lien fixe, ou bien a améliorer
une desserte maritime afin de créer de véritables "ponts flottants".

Parmi les liens fixes, se pose la question de l'extension des capacités d'infra-
structures a travers le Bosphore qui a entrainé la construction d'un deuxiéme pont
achevée en 1988. En 1994 la trafic moyen journalier sur le pont du Bosphore attei-
gnait 162 000 véhicules et celui sur le pont Fatih Sultan Mehmet, 85 000.

En ce qui concerne le projet de lien fixe a travers le détroit de Gibraltar, dont
la largeur varie entre 15 km et 30 km suivant que 1'on consideére les points les plus
rapprochés ou non, et dont le fond atteint des profondeurs assez élevées, de
300 meétres environ, le choix technique entre un pont et un tunnel est resté long-
temps ouvert. Aujourd'hui l'option du tunnel est retenue, avec dans un premier
temps une seule galerie et une galerie technique, ce qui suppose une circulation
alternée des trains. Le trafic actuel est encore assez faible a travers le Détroit de
Gibraltar et évalué 4 13 millions de passagers et 28 millions de tonnes. A 'horizon
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2005, le trafic potentiel utilisant le tunnel pourrait atteindre de 10 & 13 millions
de passagers et 4 a 7 millions de tonnes suivant les scénarios. Ce projet est congu
dans une optique d'extension d'un réseau terrestre qui s'étendrait non seulement
a I'Est vers 1'Algérie jusqu'a la Libye, mais aussi au Sud en direction de la cote
occidentale de I'Afrique. Il existe en effet dans les études régionales de transport
réalisées par I'ONU sur le continent africain des projets de réseaux transafricains
avec de grands axes le long de I'Atlantique, a travers le Sahara et dans l'axe de la
vallée du Nil (Le Caire — Gaborone, Alger — Tanger — Lagos). A titre de comparai-
son on peut mentionner le marché potentiel du tunnel sous la Manche évalué a
environ 90 millions de tonnes et 80 millions de passagers dont le 1/3 environ
serait capté par le tunnel. Entre des trafics estimés pour le tunnel sous la Manche
et le lien fixe de Gibraltar a des dates qui sont respectivement 1993 et 2005, il y a
encore des différences notables de l'ordre de 1 a 3 ; mais il faut aussi étre bien
conscient que 1'on se situe dans des perspectives de long terme et que dans de tels
cas les processus de décision et de réalisation sont toujours trés longs. Un tel pro-
jet ne se réaliserait pas, en toute hypothése, avant le début du XXI® sigcle.

Un autre exemple en Méditerranée est le pont prévu a Messine entre la Sicile
et le Sud de I'Ttalie, dont on attend qu'il facilite les échanges de proximité entre
deux régions et favorise leur développement commun. Des infrastructures de ce
type mettent en relation directe des communautés vivant a des distances faibles,
mais entre lesquelles les communications sont jusqu'a présent trés difficiles : elles
sont susceptibles de créer assez vite des besoins d'échanges de proximité qui sont
assez difficilement quantifiables.

Plus au Nord, et dans un autre contexte qui est celui du franchissement des
Alpes, il faut aussi mentionner le projet ferroviaire suisse "Alp transit" destiné a
mettre en relation trés directe le centre de I'Europe et le Nord de 1'Ttalie ou bien
les projets de tunnel ferroviaire entre Lyon et Turin ou le projet de traversée autri-
chienne sous le Brenner ; ces derniers sont d'ores et déja inscrits au titre des prio-
rités européennes. Les trains franchiront la barriére alpine 4 grande vitesse a tra-
vers la Suisse et I'Autriche, entre 1Ttalie et la RFA, ainsi qu'entre l'talie et la
France. Il s'agit bien d'un nouvel aménagement des grands itinéraires qui ont relié
historiquement I'Europe du Nord a la Méditerranée et a I'Europe du Sud.

Ces projets ont dans la plupart des cas, si I'on exclut le projet routier du tun-
nel sous le Mercantour, une vocation qui est celle de l'acheminement par train des
marchandises, comme pour le tunnel sous la Manche, soit par recours au trans-
port combiné, soit en placant des camions sur des navettes avec un concept de
route roulante. Il est alors intéressant de noter que l'ensemble du trafic transalpin
se situe lui aussi a des ordres de grandeur de 100 millions de tonnes de mar-
chandises et bientdt 80 millions de voyageurs : on s'attend a un doublement des
trafics de marchandises autour de 2010 alors qu'il est peu probable de voir avant
cette date la réalisation d'un nouveau tunnel.

En attendant la réalisation des projets, les solutions restent encore assez mal
assurées dans un contexte d'hostilité croissante des populations locales a l'en-
contre du transit de camions, ainsi que le montre la décision de la Suisse d'inter-
dire le transit des camions en 2004, ou bien la montée croissante des oppositions
locales autrichiennes et demain sans doute slovénes ou frangaises.
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Détroit de Messine

II'y a plus de 100 ans (1874) que l'idée d'un lieu fixe ferroviaire (un tunnel a cette époque), enire
la Sicile et le continent a vu le jour. Cette premiére étude a été sans lendemain et il a fallu atiendre le
milieu du XX® siecle pour que I'on s'intéresse a nouveau a cette idée.

C'est en 1972 seulement que 1'Etat italien a pris en charge le projet en constituant la Société
"Détroit de Messine" dont faisaient partie les FS, les chemins de fer italiens. Un rapport de faisabilité
paru en 1986 optait pour la construction d'un pont suspendu ferroviaire et routier.

C'est cette solution qui vient d'étre choisie par le Conseil d'administration des FS.

Ce pont, d'une longueur de 3 300 m sera, s'il voit le jour, le plus long du monde. Les problémes
techniques a résoudre sont énormes dans cette zone fortement sismique.

La situation actuelle pénalise fortement le développement économique de la Sicile et de la Calabre
qui voient leurs échanges affectés par le cofit de la traversée et l'irrégularité des transports maritimes
existants. On estime 'économie que ferait réaliser 1'existence d'un lien fixe sur les cofits de transport
415 % pour les produits agricoles, 27 % pour l'industrie alimentaire, 14 % pour la métallurgie et 12 %
pour les machines, véhicules et autres produits industriels.

L'industrie du tourisme bénéficierait également dans une large mesure de 1'existence d'un lien fixe
qui permettrait d'éviter les engorgements saisonniers. On estime a 250 000 voyageurs annuels supplé-
mentaires 1'accroissement du trafic touristique amené par l'existence d'un lien fixe.

i

La question de la traversée des Pyrénées est aussi posée, car le trafic de tran-
sit espagnol ou portugais contribue de plus en plus a la congestion des principales
artéres Nord-Sud de la France. La solution ferroviaire y semble moins utilisable
que dans le cas de I'Ttalie en raison d'une différence d'écartement des voies et
d'une organisation ferroviaire moins structurée pour l'international.

Dans l'un et l'autre cas, celui des traversées alpine et pyrénéenne, l'enjeu de
ces projets est bien celui de la qualité des communications entre des pays rive-
rains de la Méditerranée, leur fagade maritime, et un hinterland européen écomno-
miquement développé.

C'est pourquoi la tendance générale est aussi de rechercher dans quelle
mesure le transport maritime pourrait alléger la charge des infrastructures ter-
restres qui deviennent trés cotiteuses et pour lesquelles un probleme aigu de
financement se pose, y compris dans des pays développés.

Toutefois, en ce qui concerne les voyageurs et plus marginalement les mar-
chandises, il faut aussi compter avec le mode aérien ; les grandes relations Nord-
Sud ainsi qu'un certain nombre de relations transversales Est-Ouest qui touchent
la Méditerranée restent un marché privilégié de ce mode, que la concurrence des
TGV n'atteindra souvent que marginalement.

Multiplier les projets pour les adapter aux nouveaux seuils de demande, et
construire des infrastructures pour réorienter les flux n'est pas non plus réaliste,
compte tenu de la rareté des financements, ou méme suffisant au vue d'échéances
relativement rapprochées pour des grands travaux. En outre l'infrastructure elle-
méme n'est pas neutre pour les zones traversées et sa construction appelle cer-
taines précautions ou pour le moins certaines analyses préalables afin que les
atteintes a l'environnement n'hypothéquent pas les aspects positifs attendus sur
la croissance des échanges.
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Les nouveaux réseaux et la consommation d’espace

Dans les paragraphes précédents les réseaux d'infrastructures sont considérés
comme un élément de cohésion et de développement économique des régions
desservies.

Mais les infrastructures consomment aussi de l'espace, un espace rare, solli-
cité, et souvent objet de spéculations fonciéres sur les plaines littorales. Elles per-
turbent 1'équilibre de la faune, de la flore, de I'hydrographie, portent atteinte aux
paysages, au patrimoine naturel et parfois au patrimoine culturel, créent des cou-
pures dans les relations sociales existant entre les communautés. On retrouve ici
la problématique du "développement durable" avec des transports "stimulant” le
développement et "agressant" l'environnement.

11 est toujours difficile de donner des chiffres précis sur I'ensemble de l'espace
consommeé par les infrastructures sans descendre dans l'analyse de tout le réseau
capillaire en milieu rural et urbain, et sans prendre en compte des aménagements
qui les accompagnent avec en particulier pour la route, les parkings. Un parking
d'une grande surface de plusieurs milliers de véhicules peut atteindre plusieurs
hectares. Si l'on se limite aux réseaux de routes et de voies ferrées tels qu'ils ont
été définis par 1'IRU (International Road Transport Union) et I'UIC (Union
Internationale des Chemins de Fer), qui correspondent pour la France a
800 000 km de routes et 33 000 ki de voies ferrées, on obtient pour les pays médi-
terranéens des estimations variant entre 14 m de routes par habitant (France), et
moins de 2 m par habitant pour les pays les moins développés, les chiffres étant
tres faibles pour les voies ferrées.

Si l'on considére que la France est dans une situation assez particuliere, bien
dotée en routes et peu dense en population, cette fourchette se situe plutét entre
2 et 10 metres, suivant le niveau de développement et la densité de population.
Dans les pays avancés & population dense, entre 200 et 300 habitants par km?,
comme 1Ttalie, la longueur de route par habitant serait dans une fourchette plus
étroite entre 5 et 8 metres. Ces derniers indicateurs sont sans doute plus repré-
sentatifs pour les régions denses du littoral méditerranéen. L'exemple d'Israél qui
se trouve dans un espace déja saturé, et possede un taux de motorisation environ
deux fois plus faible est intéressant et donne 2,6 m de route par habitant.

Les longueurs des réseaux routiers pour les régions méditerranéennes propre-
ment dites ne sont pas disponibles mais il est probable que le linéaire de route par
habitant dans les zones littorales de forte concentration humaine soit plus faible.
La pression de la croissance démographique et des taux de motorisation y
conduira & une demande d'espace difficile a satisfaire.

La question du réseau autoroutier ou des voies a caractéristique autoroutiere
se pose dans des termes un peu différent : le nombre de kilometres d'autoroutes
est beaucoup plus faible, dans un rapport variant de 1 a 40 2 1 a 80 par compa-
raison a l'ensemble du réseau routier. Mais son emprise, l'effet de coupure qu'il
créé, ses atteintes a l'équilibre écologique, perturbent beaucoup plus l'espace tra-
versé. Pour les autoroutes la largeur moyenne est de 23,50 metres hors talus, et
presque 60 meétres avec talus (Dron, Cohen de Lara 1995). Pour 1 km d'autoroute
2 x 3 voies, 'espace requis serait d'une dizaine d'hectares alors qu'il ne faut que 5
a 7 hectares pour une voie TGV. Ces effets sur les milieux traversés sont d'autant
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plus préoccupants qu'ils entrainent, en zones rurales, des obligations de remem-
brement et que les voies de caractéristique autoroutiére avec 2 ou 3 et parfois plus
de voies se multiplient dans les zones périurbaines, aggravant les nuisances sur
les populations riveraines et fragmentant les communautés. Les constructions
d'autoroutes suscitent donc des réactions de plus en plus vives de la part des
populations riveraines.

La recherche d'une emprise plus faible et la percée de tunnels sont toujours
possibles en milieu dense mais, dans le premier cas, il faudra accroitre considé-
rablement les mesures de protection pour les riverains et le phénomeéne de cou-
pure ne sera jamais complétement réduit et, dans le deuxieéme cas, les cofits de
construction peuvent étre 5 a 10 fois supérieurs. Se pose alors la question du
financement et du péage, lesquelles ne seront pas neutres sur le choix des itiné-
raires et limitent le choix des aménagements aux zones qui sont déja les plus fré-
quentées. Ces questions ne sont plus réservées aux seuls pays ou régions les plus
avancées de la Méditerranée et si, jusqu'a présent, la construction d'infrastruc-
tures routieres dans les pays du Sud et de 'Est de la Méditerranée a pu se réaliser
de maniere relativement autoritaire par les pouvoirs publics locaux ou nationaux,
les interventions des riverains dans les processus de décision se multiplient rapi-
dement dans ces pays.

Concernant les infrastructures ferroviaires, 'emprise au sol d'une ligne nou-
velle est plus faible, de 'ordre de 70 métres pour un trafic qui peut étre supérieur.
Mais l'effet de coupure est au moins aussi important que pour les autoroutes et le
bruit ferroviaire reste une nuisance a laquelle les riverains sont toujours trés sen-
sibles. Des travaux supplémentaires permettent de limiter ces atteintes a l'envi-
ronnement, de rétablir des connexions entre communautés séparées par la voie,
d'ouvrir des passages pour la faune. Ils constituent une "internalisation" des cofits
externes et entrainent des dépenses supplémentaires qui ont été chiffrées en
France de l'ordre de 7 % pour le TGV Sud Est, et jusqu'a 17 % pour le TGV Nord
dans un contexte plus exigeant avec des communautés de riverains plus alertées.
Cependant, il n'y a pas de raisons que ces ordres de grandeurs soient plus faibles
en Méditerranée, oit les paysages sont par ailleurs moins ouverts, plus fragiles et
particuliérement importants pour le tourisme.

Le jumelage d'une autoroute et d'une ligne ferroviaire peut entrainer des gains
conséquents sur la consommation d'espace, sans augmentation trés sensible par
rapport a I'emprise d'une autoroute mais la multiplication de telles opportunités
renvoie a la question de la procédure de programmation d'un schéma global. I y
a certainement la une voie a approfondir pour les plaines cotieres de la
Méditerranée, si l'on arrive a concilier un profil autoroutier acceptant des décli-
vités assez fortes avec un profil ferroviaire plus contraignant de ce point de vue.

Quoiqu'il en soit, les conditions d'arbitrage entre le rail et la route ne peuvent
pas uniquement s'apprécier a partir des réactions des riverains qui sont parfois
plus virulentes a l'encontre du rail : la raison tient au fait que 'accessibilité au rail
qui traverse une région est a priori plus difficile que 1'accessibilité & une autoroute
qui irrigue un réseau capillaire a partir d'échangeurs plus rapprochés que des
gares. En réalité il faut distinguer les dessertes ferroviaires locales, régionales ou
périurbaines dont l'acces est plus facile, des dessertes ferroviaires interrégio-
nales ; une partie de la réponse réside dans l'articulation de ces deux niveaux.
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Concernant les transports aérien et maritime, leur impact sur la consommation
d'espace se mesure a travers l'étude des implantations portuaires et aéropor-
tuaires.

Pour les aéroports, la question peut soulever des difficultés sérieuses quand
les plaines littorales sont quasi inexistantes, notamment dans certaines iles. La
construction d'aéroports gagnés sur la mer, comme a Nice, ne va pas sans soule-
ver des objections par la dégradation cétiere qu'elle implique. Cependant, plus
que la superficie consommeée au sol, c'est sans doute le bruit au décollage et dans
une moindre mesure a l'atterrissage des avions qui constitue la nuisance princi-
pale. Ainsi qu'il a été vu cette zone de bruit ou "empreinte au sol" devrait se
réduire (zone > 85 dB) : cette empreinte a été réduite de 14 km? pour un Boeing
727-200 a 1,5 km? pour un A-320-200. Néanmoins elle demeure importante pour
les aéroports proches des zones d'habitations, comme cela est le cas dans de nom-
breuses villes de la Méditerranée, 8 commencer par Athénes ou Beyrouth, lorsque
le développement des villes les a progressivement rapprochées des aéroports qui
connaissaient des trafics en croissance trés rapide.

Pour les plates-formes portuaires l'emprise portuaire s'identifie le plus sou-
vent a I'emprise dune zone industrielle, en particulier lorsqu'il y a une activité
d'industrie lourde, implantée en bord de mer afin de réduire les opérations d'ap-
provisionnement ou d'exportation : dans le bilan de l'impact, souvent trés lourd,
de l'activité industrielle sur le littoral, il faut donc prendre aussi en compte cette
emprise liée au transport. Pour les marchandises générales, les exemples mon-
trent que les emprises portuaires sont trés variables en fonction de 'espace qui a
pu étre délimité a l'origine de la création du port, voire de I'histoire de son déve-
loppement, dans un environnement trop souvent négligé en Méditerranée. Mais a
contrario, il y a des exemples de zones portuaires dont les disponibilités fonciéres
réaménagées ont permis une certaine détente d'un espace urbain trop resserré
dans des opérations réussies d'intégration des activités de transport.

A nouveau il faut distinguer deux niveaux : celui des plates-formes de trans-
port combiné de conteneurs maritimes ou de caisses mobiles terrestres, sur les-
quelles se développent des activités logistiques de plus en plus "normalisées", et
celui de marchandises diverses faisant ['objet de multiples conditionnements et
lié a des marchés traditionnels souvent spécialisés (bois, produits intermédiaires,
aciers divers, matiéres premieres spécifiques..).

Dans le premier cas il y a de nombreux exemples de terminaux portuaires de
superficie limitée, ayant des débits importants : c'est le cas de La Spezia ot avec
un quai d'une trentaine d'hectares, prés de 600 000 EVP sont traités, bien que le
dégagement ferroviaire se fasse dans des conditions plus difficiles. Les grands
projets de "hubs" pour le trafic intercontinental de conteneurs ne devraient pas a
priori consommer trop d'espace et, lorsqu'ils se spécialisent dans le simple trans-
bordement, pourraient rester assez flexibles dans leur implantation : les qualités
nautiques des installations portuaires, et éventuellement la qualité de la
connexion ferroviaire lorsqu'il y a un hinterland, seront les exigences majeures.

Pour des plates-formes logistiques terrestres, centres multimodaux d'organisa-
tion des transports, les emprises au sol varient d'une dizaine d'hectares et méme
moins a une centaine d'hectares et méme plus (200 a 300 pour les plus impor-
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tantes). Pour les plus petites il s'agit souvent uniquement d'un chantier de manu-
tention et de transbordement rail-route, lequel peut &tre plus ou moins performant
en fonction du volume de trafic et de son équipement. Il en existe de nombreux
exemples et des solutions adaptées a des pays méditerranéens pourraient étre
trouvées a partir des expériences acquises. Les plates-formes les plus importantes
ont en général aussi d'autres fonctions : fonctions de groupage, d'emballage, de
stockage etc. visant en aval une rationalisation des chaines logistiques et en par-
ticulier une rationalisation de la distribution en zone dense, ce que beaucoup de
métropoles méditerranéennes ont rarement su ou pu mettre en place.

11 est donc difficile de considérer la consommation d'espace comme seule
contrainte, et il convient d'avoir &8 nouveau une appréciation d'ensemble de la per-
formance du systéme, a la fois sur le plan économique et environnemental. Ainsi
de petits chantiers n'ayant pas de zones de parking ni d'équipement de stockage
peuvent créer dans la zone environnante les plus grandes nuisances : bruit,
congestion, pollution, parkings désordonnés. Par contre des chantiers plus impor-
tants, congus au voisinage de zones logistiques aménagées, peuvent étre a 1'ori-
gine d'une rationalisation de la chaine de transport et de la distribution urbaine,
et permettre, pour I'acheminement principal, une desserte ferroviaire s'il y a une
concentration suffisante de flux. L'exemple des "interports" italiens est a garder a
I'esprit pour d'autres régions méditerranéennes. Ils ont souvent été congus pour
faciliter une distribution dans des villes historiques aux rues étroites et permet-
tent l'organisation d'importants flux de transports combinés a travers les Alpes
grace a leurs embranchements ferroviaires performants. L'exemple en cours de
conception de la ZAL de Barcelone (Zone d'Activité Logistique) mérite l'attention,
méme si I'impact local sur I'environnement reste a4 approfondir, sachant qu'elle
permettra sans doute de mieux relier ce port avec Madrid grace & une desserte de
transport combiné.

Ainsi il existe de nombreux exemples olt une amélioration du transport pourra
se combiner avec des opérations de rénovation d'urbanisme et une réhabilitation
voire une récupération d'espaces. Certains ports en Méditerranée, certaines
plates-formes multimodales montrent que des centres d'activité de ce type peu-
vent se concilier avec la création d'un cadre de qualité, et que ces centres d'acti-
vité ne sont pas toujours irrémédiablement associés a des concentrations de nui-
sances.

Dans les équilibres a redéfinir pour un développement durable, il y bien la
place pour une approche multimodale, et une approche concertée entre parties
concernées, usagers et riverains. La politique de transport doit donc étre congue
de maniere étroitement imbriquée avec les politiques de développement et d'en-
vironnement afin de tirer le meilleur parti des équipements réalisés ou a
construire, et de s'adapter aux exigences de la demande et de I'aménagement.
Faire en sorte que le transport ne soit pas un frein, voire un obstacle au dévelop-
pement durable et a la protection du patrimoine culturel et naturel suppose la
mise en ceuvre d'une politique globale qui, si elle est réussie, permetira au
contraire au transport de jouer un role de catalyseur pour les options qui auront
été choisies.
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Transport et intégration multimodale, maritime et terresire

Pour répondre aux besoins de 'acheminement des marchandises et des voya-
geurs, la construction des infrastructures ne constitue qu'un aspect de la réponse.
L'organisation du systéme de transports, et ses capacités a offrir des solutions plu-
rimodales est un autre aspect qui conditionne la qualité des prestations offertes et
ses effets sur I'environnement. Dans les régions méditerranéennes cette organisa-
tion présente certaines caractéristiques qui sont souvent plutét des handicaps
pour un bon fonctionnement au regard de l'efficacité économique et de 1'environ-
nement.

Le constat de départ est une part prépondérante de la route aussi bien pour les
échanges de voyageurs que de marchandises. La part modale de la route est en
général supérieure a celle des pays du Nord de I'Europe et s'accroit de maniére
tres sensible depuis quelques années. Le phénomene est mal maitrisé et I'on voit
difficilement comment l'infléchir avec les tendances actuelles du taux de motori-
sation, voire des mécanismes de financement par l'usager et le péage. La qualité
médiocre du transport ferroviaire, et les difficultés liées aux différences de gaba-
rit en sont une cause essentielle. Le transit alpin donne un exemple d'un effort
considérable réalisé afin de promouvoir le transport combiné. Pour que l'offre de
transport combiné devienne effective, il a été vu que cela suppose I'implantation
d'un réseau de plates-formes multimodales a 1'exemple de ce qu'a fait 1'Ttalie avec
les "interports". Dans les relations avec I'Espagne, un transbordement s'effectue
dans des zones frontaliéres en raison des différences d'écartement ferroviaire : il
s'agit de solutions souvent originales dont les performances n'ont pas toujours fait
leur preuve de maniére éclatante, mais qui préfigurent sans doute des solutions
d'avenir. En Méditerranée, il n'y a pas encore en général de modele prédéterminé
et il faudra élaborer des modeles originaux dans leurs modes d'organisation et
dans les technologies utilisées.

Des solutions existent et il est certain qu'une politique des transports en
Méditerranée conduit a mettre 1'accent, plus qu'ailleurs en raison de sa diversité
et de la spécificité des situations, sur les performances des points nodaux que sont
les ports, les aéroports et les plates-formes terrestres.

Le fait que les rives Sud et Est de la Méditerranée ne soient pas encore vérita-
blement structurées sur le plan de l'organisation logistique apparait a la fois
comme un inconvénient puisqu'il y a trop peu d'opérateurs suffisamment quali-
fiés mais aussi comme un avantage dans la mesure ot il est possible de prévoir
suffisamment & l'avance l'implantation de véritables plates-formes logistiques
intégrées, offrant une grande palette de services depuis I'acheminement de conte-
neurs maritimes jusqu'a la distribution urbaine. Il n'en est pas moins vrai que ces
formes d'organisation sont plus complexes et qu'elles ne pourront pas toujours
naitre spontanément : le mariage de l'initiative publique, toujours tres présente
lorsqu'il s'agit d'infrastructures, et de l'initiative privée, qui stimule les méca-
nismes de marché, doit étre précisé suivant des modalités qui vont bien au dela
d'une simple demande de financements mixtes, avec tout un ensemble de dispo-
sitions qui vont de l'information et l'incitation jusqu'a la réglementation et la pro-
grammation concertée d'investissements.
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Une seconde caractéristique du secteur des transports en Europe du Sud est
un trés grand nombre de petites entreprises et trés peu de grandes entreprises : les
professionnels de 1'Europe du Nord sont dans l'ensemble plus structurés. Cette
atomisation des professions du transport est en régle générale un handicap dans
l'organisation des chaines multimodales de transports qui requiert des équipe-
ments spécifiques et des services commerciaux spécialisés. Depuis quelques
années, l'initiative est souvent venue d'entreprises multinationales qui s'implan-
tent en Méditerranée car le marché y est trés porteur. Le mouvement contribue a
renforcer et & améliorer 1'offre de transport dans cette zone. Toutefois, dans la
mesure ol l'existence de PME reste une réalité aussi bien du c6té des transpor-
teurs que des entreprises de production sur la rive Sud et la rive Nord, il faut aussi
rechercher une meilleure intégration de ces PME dans l'organisation des chaines
de transports, soit par une information adaptée, soit par le recours a des modes
d'associations spécifiques.

Une troisiéme caractéristique des transports méditerranéens est souvent la
médiocrité des performances des ports et de leurs connexions avec leur hinter-
land qui sont peu satisfaisantes. Certes des exceptions existent mais cette fai-
blesse assez générale des fagades maritimes méditerranéennes a une incidence sur
le développement des relations maritimes en Méditerranée et rend les ports vul-
nérables dans la compétition mondiale. Dans les relations intercontinentales, les
ports du Nord de |'Europe affirment leur suprématie par rapport a ceux de la
Meéditerranée ; plusieurs millions de tonnes de conteneurs remontent a l'exporta-
tion de I'ltalie du Nord, de I'Espagne et du Sud de la France pour embarquer en
Mer du Nord et, souvent, repasser ensuite par Gibraltar.

Et pourtant la Méditerranée n'est pas sans atouts et elle dispose d'opportuni-
tés pour des combinaisons modales avec le transport maritime si des efforts d'in-
vestissements et d'organisation du transport sont réalisés. Des progrés technolo-
giques sur les navires, les échanges informatisés de données, la gestion de la
circulation des navires, notamment pour limiter les risques d'accident malgré un
trafic de cabotage accru, peuvent lui permettre de bénéficier pleinement de ces
opportunités.

Dans cette organisation d'ensemble, les iles sont parties prenantes et peuvent
aussi s'intégrer dans des réseaux plus vastes qui renforceront ainsi les "traits
d'union" entre la rive Sud et la rive Nord. A I'heure actuelle la desserte des iles se
caractérise par une approche nationale des problémes, alors qu'elles devraient
s'intégrer a la fois dans un contexte plus européen et plus méditerranéen, pour
devenir des points nodaux du réseau maritime ou aérien ; la desserte des iles peut
aussi se concevoir dans la continuité d'axes terrestres qui se prolongent par un
acheminement maritime comme pour la desserte de pays périphériques : dans un
cas comme dans l'autre, le maillon maritime est parfois plus direct qu'un itiné-
raire terrestre de contournement de la mer.

Cette organisation était naturelle dans les temps anciens ot I'on cherchait a
limiter le temps de navigation en ligne. Elle a toujours été appliquée pour la des-
serte de l'archipel grec. Le Plan Général des Transporis italien laisse entrevoir de
telles évolutions : dans le plan italien, la desserte des iles s'inscrit dans tout un
réseau de relations ol les lignes de cabotage sont réhabilitées. A 1'échelle de la
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Meéditerranée, il y a certainement des opportunités pour que les iles deviennent
des points nodaux d'une desserte en réseau ; les retards pris dans la politique
européenne dans le domaine maritime et les contraintes des politiques nationales
n'avaient pas encore permis de faire évoluer la situation dans ce sens.

L'enjeu est important car avec la mondialisation des échanges, ot les distances
sont effacées par les télécommunications et ol les acheminements interocéa-
niques sont souvent plus performants et moins cotiteux que les acheminements
entre pays riverains, la question est aujourd'hui de savoir si la géographie et la
proximité entre pays conservent un sens, s'il existe un avenir pour la mer inté-
rieure, sans laquelle les villes et les ports se sentent orphelins. Il y 1a une condi-
tion du succes pour un développement durable et au dela, une condition pour
conserver une "identité" a la Méditerranée.

Plusieurs tendances peuvent alors conforter une évolution favorable dans la
logique économique méme des grands opérateurs mondiaux et dans celle du
développement des technologies maritimes qui peuvent trouver en Méditerranée
des applications privilégiées.

Une position stratégique sur les routes de I’Extréme-Orient

Le phénomene le plus marquant de I'évolution du commerce mondial, depuis
une vingtaine d'années, est la formidable expansion des échanges avec les pays
d'Extréme-Orient dont la part a dépassé, en Europe, celle des échanges avec les pays
de I'Amérique du Nord : un phénoméne analogue se développe dans les pays de la
Méditerranée orientale, encore plus proches des pays d'Asie et d'Extréme-Orient.

Le trafic des conteneurs maritimes est un excellent reflet de ce phénomene. Il
traduit, en unités physiques, I'évolution du commerce mondial, pour les produits
qui, en valeur, représentent la part la plus importante des échanges, a l'exclusion
des matiéres premigres ou de produits pondéreux acheminés en vrac, voire de cer-
tains demi-produits qui utilisent encore des navires conventionnels.

Cette tendance a toutes les chances de se maintenir, voire de s'amplifier a I'ho-
rizon des scénarios étudiés. Et le trafic de conteneurs suivra la mondialisation des
échanges. Méme avec des hypothéses prudentes d'un certain ralentissement de la
croissance du commerce mondial, il est prévu un doublement du trafic de conte-
neurs de I'Europe de 1995 a 2010 : dans cet ensemble, le trafic avec I'Extréme-
Orient serait presque triplé et cette hypothése a tout lieu de se vérifier pour l'en-
semble de la Méditerranée.

Bien entendu, les ports du Nord de I'Europe ont toujours concentré ce trafic
de conteneurs. Les grands armateurs limitent de plus en plus le nombre de tou-
chers portuaires pour accroitre la rentabilité de leurs navires, favorisant les ports
septentrionaux souvent plus performants et qui ont un hinterland économique
plus puissant. Le passage de porte-conteneurs de 3° génération, avec 4000 boites
(EVP) a des porte-conteneurs de 4° génération transportant jusqu'a 6 000 bofites et
peut étre, demain, 10 000 boites ne peut que conforter une telle tendance.

Dans cette évolution, la part des ports méditerranéens de 'Europe du Sud a
régressé de 28 % a 25 % dans les années quatre-vingt. Mais il n'est pas prévu que
cette part continue de régresser dans les années a venir et ceci pour plusieurs rai-
sons :
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— si les trafics de conteneurs sont dans le rapport 1 a 4 entre les ports du Sud
et les ports du Nord de 1'Europe, il n'en est pas de méme de leur potentiel écono-
mique qui serait plutét dans le rapport de 1 a 2, quelle que soit la référence choi-
sie, Produit intérieur brut ou volume du commerce extérieur des pays de 'Europe
du Sud. Quant aux populations, celles de 1'Europe du Nord ne dépassent que
d'environ 50 % celles de 'Europe du Sud. Enfin le développement des rives Sud
et Est de la Méditerranée dépassera celui de la rive Nord pour se retrouver dans
une trentaine d'années dans un rapport de 3 a 2, inversé par rapport a la situation
actuelle.

— bien que les opérations dans les ports de la Méditerranée demeurent dans
I'ensemble plus onéreuses que dans les ports du Nord de I'Europe, des progres ont
été enregistrés ces derniéres années dans de nombreux ports méditerranéens.
Certains ports, comme La Spezia, ont connu une expansion tres forte de leur tra-
fic en cing ans pour atteindre un volume comparable & celui de Marseille, et des
ports comme Algésiras, Le Pirée ou Malte attirent des grands armements pour
leurs opérations de transbordement. Les performances économiques des ports et
la qualité des acheminements terminaux vers les destinataires européens et médi-
terranéens conditionnent plus que jamais le succes des stratégies engagées en
faveur des ports méditerranéens.

— et enfin, la logique méme des grands opérateurs mondiaux peut offrir de
nouvelles opportunités pour les ports méditerranéens, et plus particulierement
dans les échanges avec les pays d'Extréme-Orient.

Ces stratégies des grands opérateurs deviennent beaucoup plus indépendantes
des anciens accords qui étaient, historiquement, les "conférences maritimes" ou,
plus récemment, les consortiums. Elles s'appuient sur des notions dites de "fee-
dering" et d"interchange". Dans le premier cas, le contenu du gros porteur ou
"navire-mere" est redistribué par voie maritime sur des bateaux de taille plus
petite. Dans le deuxiéme cas, un échange de cargaisons s'effectue dans les ports
entre deux navires transocéaniques qui n'ont pas les mémes destinations.

Les stratégies de transbordement existent déja aux extrémités de la
Méditerranée dans la zone du détroit de Gibraltar, notamment a Algésiras, et dans
une zone au débouché du canal de Suez qui peut s'étendre a partir de 1Fgypte
avec Port Said jusqu'a Chypre ou la Gréce, avec le Pirée. Dans la partie centrale,
entre la Méditerranée de 1'Ouest et la Méditerranée de 1'Est, de grands projets ont
été mentionnés, a Malte, en Italie du Sud et également en Sardaigne. Ces ports se
situent tres directement sur la route Est-Ouest des échanges mondiaux.

Pour les armateurs, une desserte de 1'Europe par le Sud réduit les rotations a
partir de I'Extréme-Orient d'une dizaine de jours et limite de 9 a 7, voire 6, le
nombre de navires-meéres nécessaires pour une desserte hebdomadaire, qui est
une qualité de fréquence en général requise.

Enfin, dans le cas ol l'armateur ne souhaiterait pas abandonner une desserte
directe du Nord de 1'Europe, il est possible d'imaginer des dessertes alternées ou
décalées d'un port de la Méditerranée et d'un port du Nord, ce qui, en toutes hypo-
théses, accroit aussi le rayonnement de la Méditerranée (Taieb-CATRAM 1994}

Dans ce contexte, des ports comme Marseille, Génes, Valence, Barcelone,
Trieste, Rijeka ou Istanbul ont I'inconvénient de ne pas se situer directement sur
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les grandes routes intercontinentales ; mais leur hinterland peut aussi étre des-
servi de manieére plus efficace par des réseaux terrestres routiers ou ferroviaires,
ce qui constitue un facteur d'attraction non négligeable. Le pré ou post achemi-
nement terrestre pourrait s'effectuer de maniere plus performante, avec l'appui
dun réseau de plates-formes terrestres situées en "avant-poste”, prés des bassins
économiques du coeur du continent européen. Il y a 1a un arbitrage a faire pour un
armateur entre un acces direct 4 un hinterland et un détournement maritime sup-
plémentaire. Dans une certain mesure des ports comme Haifa, Beyrouth, Trieste,
Rijeka sont dans une position un peu comparable et leur réle dépendra essentiel-
lement de leur qualité d'acces terrestre et de I'étendue de leur hinterland.

Quoi qu'il en soit, les ports méditerranéens devraient, au moins, bénéficier de
I'expansion des échanges avec 'Extréme-Orient s'ils retrouvent et consolident
leur fiabilité et, au mieux, s'ils affirment une stratégie, saisir les nouvelles oppor-
tunités de cette évolution mondiale. De telles stratégies ne peuvent étre dissociées
d'une analyse plus générale des fonctionnements des réseaux de transports dans
la zone, qu'ils soient maritimes, portuaires, ou terrestres. Le renforcement de leur
role dans les échanges mondiaux favorise en outre le dynamisme maritime des
échanges entre pays riverains.

Une reconquéte possible de la mer intérieure

L'avenir de l'espace méditerranéen ne peut se concevoir sans une reconquéte
de cette mer intérieure qui est devenue plus un obstacle entre les Etats riverains
qu'un support de communications. L'enjeu est celui du commerce, des échanges,
du rapprochement entre les populations qui bordent la Méditerranée. Aujourd'hui
la Méditerranée est-elle "rendue a ses riverains", pour reprendre une expression
de Fernand Braudel ? 1l est difficile de 'affirmer.

Le cabotage demeure, mais ne constitue pas un vecteur suffisamment puissant
pour conforter ou stimuler les échanges entre pays riverains.

Le trafic total en Méditerranée est estimé a 600 millions de tonnes, dont 450
millions de vrac. Dans les 150 millions restant, il y a environ 50 millions de
tonnes de conteneurs avec les taux de croissance qui ont été rappelés, et environ
20 millions de tonnes seulement de trafic roulier, le reste étant un trafic dit
conventionnel (trafics de marchandises diverses qui ne sont transportées ni en
vrac, ni en conteneurs.).

Pour le port de Marseille, le trafic de cabotage est identifié a un trafic intérieur
a la Méditerranée ; il représente 52 % du trafic total et 57 % du trafic de mar-
chandises diverses (trafic excluant le trafic de vrac, solide ou liquide) de ce port.
Pour Marseille, la Méditerranée est toujours restée une "mer de cabotage", et leurs
perspectives sont étroitement liées.

Ce regain d'intérét pour le cabotage en Méditerranée a plusieurs origines : les
performances insuffisantes du cabotage, souvent liées a celles du systeme por-
tuaire, la libéralisation européenne de la desserte des fles qui ouvre la voie a de
nouvelles compétitions entre armateurs, et la saturation des axes terrestres.

La saturation terrestre souligne l'intérét du trafic de rouliers qui est un trans-
port de camions ou semi-remorques par bateaux, comme alternative & un trans-
port routier terrestre. Le trafic roulier était assez bien développé en Méditerranée
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dune rive a l'autre, et en particulier entre 1'Europe et le Proche-Orient & une
période ou l'acheminement terminal restait difficile a organiser dans les pays du
Sud ; le camion et le chauffeur accompagnaient la marchandise jusqu'a la desti-
nation.

Mais plus récemment l'attention s'est portée sur la saturation des grands axes
qui vont du Nord au Sud de 1'talie, le long de la Cote d'Azur, ou bien le long de
la cote espagnole. Ces axes sont de plus en plus sollicités alors que 1'extension ou
le doublement des infrastructures y sont particulierement difficiles, soit pour des
raisons liées a la protection de l'environnement ou a la traversée de zones denses,
soit parce que le relief cotier est souvent tres accidenté. Il y a de grandes chances
que ce type de situations se généralise dans de nombreuses plaines cotieres de la
Méditerranée.

Deux expériences récentes de cabotage roulier méritent alors d'étre mention-
nées :

— En Italie, les considérations de saturation terrestre ont conduit a créer une
nouvelle entreprise "Viamare" qui exploite 5 nouveaux navires construits pour
une desserte entre Génes et Palerme, d'une capacité de 140 remorques, avec l'ob-
jectif d'acheminer 100 000 remorques par an. La fréquence est de deux départs
quotidiens pour un trajet d'environ 24 heures a une vitesse proche de 20 nceuds.
Viamare s'attaque a un trafic roulier dont la part de marché est de 80 % sur la rela-
tion et fonctionnera sans subvention.

— En France, il existe un projet assez avancé de "métro cotier" dans l'arc médi-
terranéen, qui irait du Nord de I'Espagne au Nord de 1'Ttalie avec des touchers en
Languedoc-Roussillon et en Provence-Coéte d'Azur. Il sera ainsi possible de retrou-
ver l'ancienne pratique de cabotage cotier méditerranéen, une nuit suffisant pour
relier Marseille a Livourne, ou Marseille a Valence et 24 heures pour relier
I'Espagne a |Ttalie.

Bien qu'il soit trop t6t pour évaluer l'intérét économique de ces nouvelles for-
mules, il est certain que la géographie de la cote méditerranéenne et son décou-
page rendent possibles des exploitations de navires, avec des temps de transport
trés compétitifs par rapport a la route. Mais la qualité de l'intégration de ces nou-
veaux maillons maritimes dans I'ensemble de la chaine de transports, la fréquence
des dessertes, la rapidité des chargements et déchargements, seront des éléments
déterminants de succes. Cette notion de service intégré sera aussi fondamentale
pour l'avenir des nouvelles techniques de transport maritime rapide, qui permet-
tront de réduire considérablement la durée du trajet sur mer.

L’ére des bateaux rapides

A un moment ol l'accent est mis a nouveau sur l'intérét du cabotage, de nou-
velles technologies de construction navale offrent toute une palette de services
susceptibles de bien s'adapter a la variété des situations existant en Méditerranée.

L'ere des bateaux rapides arrive. Beaucoup d'ingénieurs et d'armateurs en sont
convaincus. Le nombre de techniques se multiplie pour des vitesses de 30, 40,
voire 50 neeuds, pour le transport de voyageurs comme de marchandises ; le sur-
nom de "TGV des mers" a été utilisé, en France. En outre des exemples dans la
mer Baltique ou dans les mers australes semblent démontrer qu'il existe un mar-
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ché d'avenir. Il y a certainement des applications possibles et pertinentes en
Méditerranée, compte tenu de la variété des besoins et de la diversité des
connexions maritimes au sein de mers intérieures, entre les iles des archipels,
dans le franchissement des détroits.

Plusieurs solutions existent : les grands "catamarans perceurs de vagues”, les
navires a "effet de surface", parmi lesquels figurent les anciens véhicules a cous-
sin d'air, les navires a "coque planante”, ou ceux qui utilisent des "foils" pour sou-
lever la coque hors de l'eau. Jusqu'a 35 noeuds (70 km/h), les techniques sont mai-
trisées avec des navires pouvant atteindre 400 a 600 passagers et 50 a 200
véhicules. De premiéres exploitations existent d'ailleurs déja en Méditerranée, et
notamment en Italie et en Gréce pour la desserte des iles et en Espagne pour relier
la cote marocaine. Depuis 1995 en France, la concurrence s'annonce sévere entre
Corsica Ferries et la SNCM pour la desserte de la Corse, a partir de Nice et Monaco
en 3 heures environ, pour un trafic de voyageurs.

Il est certain que la vitesse ouvre de nouveaux marchés, mais il importe aussi
qu'un gain de temps acquis sur le trajet maritime ne disparaisse pas dans les rup-
tures de charges. Pour ces marchés ouverts entre les iles, entre les fagades mari-
times, a travers les détroits, il s'agit d'estimer au mieux le type de techniques, en
fonction de caractéristiques nautiques, mais aussi de la vitesse requise qui per-
mettra une amélioration significative de I'offre maritime en termes de temps et de
cott de transport, de bout en bout : au-dela de 40 nceuds, cette adéquation doit
étre particulierement étudiée pour que les surcotts de la production, et peut-étre
de la recherche, puissent étre couverts par les usagers, voire par l'exportation des
matériels.

Pour le trafic de marchandises, le débat est ouvert. Les navires rouliers actuels,
de conception encore traditionnelle, ont une vitesse d'exploitation d'une ving-
taine de nceuds. Des réflexions existent pour des navires de quarante nceuds ; on
imagine trés bien ce que cela signifierait dans un espace relativement réduit
comme la Méditerranée.

A ces considérations technologiques liées aux navires rapides, il convient éga-
lement d'ajouter celles qui sont fréquemment invoquées et qui concernent les
échanges informatiques de données, avec toutes leurs implications sur le suivi
des produits et la gestion de la circulation. Ces applications offrent aussi des pers-
pectives trés intéressantes et n'en sont qu'a leur début, notamment dans la
Méditerranée, qui devrait se hisser au plus haut niveau par rapport aux autres
mers du globe. Des projets d'EDI (Echanges de Données Informatisées) existent
entre les ports, ainsi que des expérimentations de suivi et contrdle des navires.

Ainsi, de nombreuses possibilités technologiques sont ouvertes et l'enjeu
devient celui de leur application et de leur diffusion selon des méthodes adaptées
a la Méditerranée. La géographie de la région méditerranéenne peut redevenir un
atout de la conquéte de la mer intérieure si l'organisation des transports sait
mieux s'y adapter et si l'application de technologies ouvre de nouvelles perspec-
tives a l'instar de ce qui se produit dans d'autres mers du globe.

Evaluer les avantages d'une politique intégrant les différents modes et per-
mettant de promouvoir la qualité de chaines de transport associant la route et le
fer, les modes terrestres, maritimes et aériens reste bien entendu trés difficile a
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2.3.

effectuer. Quelques remarques peuvent néanmoins traduire l'importance des
enjeux directs et indirects d'une telle politique.

— tout d'abord il faut rappeler qu'une politique multimodale est devenue
incontournable pour la promotion des échanges en Méditerranée a l'échelle régio-
nale ou intercontinentale : l'enjeu est celui de la performance du transport dans
une zone ou plus qu'ailleurs le transport doit étre par essence multimodal ;

— toutefois il ne faut pas pour autant s'attendre a des transferts trés importants
d'un mode sur un autre pour un méme maillon dune chaine de transport. En
d'autres termes il semble difficile que le cabotage maritime puisse représenter
plus de 20 a 30 % du transport interrégional intérieur des pays, ce qui est le cas
dun pays comme 1'Ttalie ou il bénéficie de conditions trés favorables par rapport
aux autres modes au vu des distances a parcourir et de la géographie cétiere.
L'Espagne et encore plus la France peuvent difficilement parvenir a de tels ordres
de grandeurs mais certains pays du Sud ou de 'Est pourraient l'atteindre. De
méme il semble difficile d'envisager un accroissement significatif de la part de
marché du fer par rapport a la route pour un acheminement terrestre entre deux
villes : I'objectif est plutét de contenir une part croissante du mode routier sachant
que le fer atteint rarement plus de 10 & 20 % de part modale dans les pays de la
Meéditerranée. D'ou l'intérét d'aborder ce probleme de 1'équilibre entre les modes
plus sous l'angle de la complémentarité, qui permettra a chacun d'entre eux de
mieux faire valoir ses avantages respectifs, qu'en termes de concurrence.

— par contre, les effets indirects sur 'économie et 'environnement d'une telle
politique peuvent étre extrémement importants car l'organisation du transport
dans son ensemble en bénéficie : en effet, il faut garder a l'esprit que le transport
interrégional et international ne représente qu'une faible partie de I'ensemble d'un
transport, qui se réalise essentiellement a courte distance, avec des effets particu-
lierement nocifs en zone dense. L'enjeu le plus important est probablement de
réduire l'augmentation de la consommation de transport sans pour autant porter
atteinte aux besoins d'échanges et de déplacements requis par le développement
et ceci ne peut se réaliser que par une meilleure organisation et adaptation du
transport.

Les transports et la coopération en Méditerranée

D'une maniére trés générale, une politique des transports étroitement associée
a celle du développement suppose qu'un certain nombre de grands équilibres
soient respectés afin que le transport stimule et n'hypothéque pas un développe-
ment harmonieux des relations nécessaires aux processus d'intégration. Ces
grands équilibres sont de nature économique, écologique et géographique.

La situation de départ est caractérisée par une multiplication des barriéres de
nature physique ou réglementaire appelées parfois "barrieres logistiques" qui entra-
vent les échanges en Méditerranée, et parallelement par une déficience des initia-
tives de la part des diverses institutions impliquées a 1'échelle locale, nationale et
internationale pour contenir les atteintes & I'environnement liées au transport.

Une raison essentielle est certainement 1'absence dun cadre institutionnel
propre a la Méditerranée ol ces questions de transport pourraient étre discutées
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et I'absence de pratiques de concertation sur les régions littorales pour préciser les
choix d'aménagement. Des lignes directrices sont rarement formulées et la coopé-
ration décentralisée, plus pratique aussi bien pour faciliter les échanges que pour
définir un environnement de transport adapté aux régions littorales, demeure trés
réduite a 1'échelle du bassin.

Facilitation des échanges et coopérations internationale

I est souvent rappelé que le transport en Méditerranée est particulidrement
onéreux et que le transport d'un conteneur de la rive Nord a la rive Sud de la
Méditerranée est souvent plus cher que celui d'un conteneur entre 1'Europe et
I'Amérique, voire entre 1'Europe et 'Asie dont le montant se situe a un prix trés
faible, autour de 800 dollars. La notion de proximité est plus une question de cott
et de qualité de prestation de transport qu'une question de distance entre deux
points. Dans cette optique, 1"entité" méditerranéenne pourrait bien vite se vider
de son sens si les cofits au sein de cette zone devaient rester aussi élevés et les
échanges toujours aussi difficiles et laborieux.

Il est vrai que 1'objectif recherché est celui de l'adaptation du mode d'achemi-
nement aux exigences des chaines de distribution ou de production ; l'utilisation
du camion et de la technique "roll on - roll off", tout en étant plus onéreuse pour
le transport maritime que la technique des conteneurs, peut s'avérer mieux adap-
tée au type d'acheminement en Méditerranée. Il existe une imbrication de plus en
plus étroite entre les systémes de production et de distribution et les modalités de
transport et les mutations actuelles que connaissent ces systémes contraignent a
rechercher des modes d'acheminement toujours plus souples pour s'adapter aux
évolutions en cours.

11 faut alors s'attendre a ce que les modes de développement en Méditerranée
ne soient pas la simple reproduction des modes de développement passés de
I'Europe du Nord ou d'autres pays. Dans cette adaptation aux besoins, les trans-
ports et les politiques commerciales apparaissent comme deux volets essentiels et
indissociables d'une politique plus large de facilitation des échanges. Les cotts de
transport sont considérés comme des barriéres "naturelles” au commerce extérieur
au coté de barrieres "artificielles" telles que les taxes ou les mesures non-tarifaires.

Plusieurs études récentes, engagées notamment avec le soutien de la Banque
Mondiale, s'efforcent d'évaluer les cofits supplémentaires engendrés par ces situa-
tions, de les traduire en "tarifs équivalents” afin de quantifier les effets inhibiteurs
qui en résultent sur le volume des échanges et les types de produits exportés.
Leurs conclusions sur les échanges entre 1'Europe et le Maghreb ou sur les
échanges entre les pays du Maghreb eux-mémes tendent & montrer que l'effet de
barriere imposé par le colt de l'acheminement des produits sur le commerce
international des pays du Maghreb peut étre du méme ordre de grandeur que la
protection des tarifs douaniers.

Des comparaisons effectuées avec la situation au sein des pays européens
conduisent a penser que les colts de fret et d'assurance, pour les pays du Maghreb
seraient cing fois plus élevés qu'a l'intérieur de I'Union Européenne et deux fois
plus élevés que dans l'ensemble des pays en voie de développement. Si l'on
estime quune réduction tarifaire eniraine un accroissement du commerce entre
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les pays cinqg a dix fois supérieur au pourcentage de réduction de ce tarif, alors on
imagine bien les conséquences que peuvent avoir les politiques relatives au trans-
port.

Toutefois ces analyses sont abordées dans un sens trés large qui ne comprend
pas uniquement le prix du transport terrestre ou maritime mais aussi toutes les
activités annexes, de manutention ou de stockage, ainsi que toutes les contraintes
y afférant qui peuvent étre des contraintes de nature administrative : formalités
obligatoires, demandes d'autorisation qui ne sont pas justifiées par des raisons de
sécurité mais par des politiques restrictives de protection, pratiques discrimina-
toires, etc. Ces types de barriéres liées au transport, aux prix pratiqués et a la qua-
lité des équipements ont été détaillées avec précision a partir d'enquétes fines réa-
lisées sur les chalnes de transport de certains groupes de produits caractérisant le
commerce extérieur de ces pays et a partir des données détaillées des échanges
internationaux par type de produits, en tonnage et valeur du produit. Aussi il est
possible de chiffrer "ad valorem" I'importance du surcott en question sur des mar-
chés particuliers.

Ces barriéres, qui ont fait l'objet d'un essai de chiffrage dans le cas des pays du
Maghreb, sont plus importantes encore dans les pays du Moyen-Orient.
L'engagement d'un processus de paix laisse penser que des échanges entre Gaza
et 'Egypte pourront se rétablir, entre I'Egypte et les autres pays du Moyen Orient
se développer, entre Israél et les pays voisins s'accroitre considérablement a par-
tir de niveaux presque insignifiants. Mais les perspectives restent encore timides,
la possibilité d'échanges pas toujours possibles a travers les frontiéres ou les
postes de contrdle. L'absence d'un certain nombre de réglements concernant des
dispositions minimales du dialogue commercial, de la transmission physique
d'un produit et de la circulation des personnes est a cet égard éloquente. Et il en
est de méme pour des dispositions et normes concernant la qualité de transport,
l'assurance, les études d'impact et par voie de conséquence la protection de l'en-
vironnement. Dans le cadre du processus de paix, le transport a été intégré dans
les objectifs de développement régional ainsi que le commerce et le tourisme et
confié pour impulsion a 'Union Européenne. Il faut voir dans cette initiative une
premiere ébauche d'un cadre de facilitation des échanges parallelement a un tra-
vail de renforcement de la protection de l'environnement, dans le sens voulu par
la Conférence euroméditerranéenne de Barcelone de Novembre 1995.

Dans les autres régions de la Méditerranée la situation est bien entendu beau-
coup moins critique. Elles subissent plus directement l'influence de I'Europe qui
a fait de la facilitation des échanges la pierre angulaire de la formation de son
espace économique. En matiére d'environnement, 1'Union Européenne aspire
aussi & devenir un modéle pour les Etats. La Turquie participe depuis longtemps
a la CEMT ainsi qu'aux travaux de la Commission Economique pour I'Europe. En
ce qui concerne les pays des Balkans la politique engagée a I'égard de la Slovénie
pourrait désormais s'étendre, aprés la signature du traité de Paris : dans ces
accords bilatéraux avec |'Union Européenne, le transport, la facilitation des
échanges, les possibilités de transit figurérent en bonne position. La volonté
d'étendre les réseaux transeuropéens dans cette direction confirme bien le main-
tien de la philosophie générale qui devrait dominer cette ouverture et il faudrait
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veiller a ce que les dispositions relatives a l'environnement accompagnent bien de
maniere concrete cette volonté d'intensification des échanges.

Les scénarios alternatifs du Plan Bleu reposent sur des hypotheéses d'accrois-
sement des échanges internationaux et de renforcement de liens régionaux : les
comparaisons internationales devraient permettre de mieux comprendre ce que
cela suppose en termes d'organisation et d'institutions ainsi que les exigences qui
en découlent sur le plan du fonctionnement du transport, tant il apparait qu'une
politique de transport non adaptée peut hypothéquer toute politique commer-
ciale volontariste. Ces considérations se retrouvent au centre des débats sur la
régionalisation des économies et des échanges internationaux dans 1'économie
mondiale. Apreés une approche multilatérale dans le cadre du GATT, les "espaces
régionaux” se sont multipliés et I'Union Européenne en est une des expressions
les plus avancées. Les expériences qui se sont déroulées dans tous les continents
tendent a montrer que les échanges au sein d'espaces régionaux qui ont défini des
relations privilégiées se développent plus vite qu'entre ces espaces régionaux et
I'extérieur.

Les perspectives de régionalisation en Méditerranée peuvent alors se voir a
plusieurs niveaux ainsi que le montre l'histoire des formations d'espaces régio-
naux. Apres l'application d'accords généraux mondiaux du type GATT, un pre-
mier stade est la création d'une zone de libre échange : il en est actuellement ques-
tion pour l'ouverture de I'Europe sur la Méditerranée, dans la ligne fixée par la
Conférence de Barcelone.

Les étapes plus avancées d'union douaniére, de "marché unique" puis
"d'union", si l'on fait référence au vocabulaire de la construction européenne, ne
sont pas encore en vue, mais par rapport a cette grille d'intégrations possibles, il
serait utile de préciser les politiques de transport qui peuvent y étre associées
pour leur faire jouer un réle moteur et pour le moins éviter qu'elles ne contrecar-
rent 1'évolution recherchée.

La situation actuelle tend a montrer que des espaces régionaux méditerra-
néens se développent difficilement et que la logique est celle des relations Nord-
Sud. Si cette situation perdure pendant encore quelques années, l'intégration
régionale en Méditerranée se fera beaucoup plus vite dans les relations avec
I'Europe, la facilitation par les transports suivant le méme chemin. L'hypothése de
réalisation d'un scénario alternatif équilibré du type A2 conciliant un rayonne-
ment européen avec un développement régional équilibré deviendrait de moins
en moins plausible et on se trouverait au mieux dans l'esprit d'un scénario alter-
natif entrainé par la seule Europe.

Aménagement des régions littorales et coopération décentralisée

L'analyse des grandes tendances et trafics ainsi que les scénarios du Plan Bleu
conduisent a souligner deux risques majeurs pour les régions littorales que les poli-
tiques de transport doivent maitriser pour s'assurer dun développement durable.

Le premier résulte de la concentration des activités et des populations dans
des zones littorales saturées, ou les besoins de transport vont s'accélérer sans véri-
tables stratégies d'aménagement a long terme. Une sorte de fébrilité est trop sou-
vent confondue avec le dynamisme d'une économie sans que les conséquences en
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termes de congestion et de pollution, voire de blocage des transports qui hypo-
thequent a terme le développement lui-méme, soient bien appréciées.

Le deuxieme risque est plus directement lié au contexte international, et s'ap-
parente plus a un risque de perte d'identité ou pour le moins de solidarité des
régions méditerranéennes, du fait de la pression exercée par des échanges Nord-
Sud dominants ; un fractionnement de la frange littorale relegue au second plan
les liaisons transversales. Méme si une telle évolution peut se concilier avec le
renforcement de mesures de protection de l'environnement, sous la pression des
pays du Nord de la Méditerranée et dans le cadre du PAM, elle permet difficile-
ment I'émergence de synergies locales, de relations de proximité, en un mot la
définition d'un "modeéle méditerranéen”, authentique, adapté a un milieu.

Pour contenir ces risques la politique des transports joue un réle important.
Les premieres réactions sont souvent de proposer de grands projets susceptibles
d'améliorer les relations, de reconstruire des liaisons. Mais les objectifs sont nom-
breux, souvent confus, rarement explicités et parfois contradictoires. A titre
d'illustration il n'est pas inutile de rappeler quelques grands projets qui ont été
souvent mentionnés dans les années récentes pour promouvoir une politique
méditerranéenne mais qui gagneraient tous a s'intégrer dans un mouvement plus
large de coopération des régions méditerranéennes.

i) Renforcer I'Arc Latin qui s'étend de I'Andalousie au Sud de I'Ttalie :

Un travail récent de la Commission Européenne (IFRN, DG16 - 1992) a iden-
tifié sept grands chantiers pour donner une consistance a un scénario d'intégra-
tion de 1I'Arc Latin : "constituer l'axe Barcelone - Génes" (par la réalisation de
grands projets d'infrastructures pour franchir, notamment, les fractures pyré-
néennes et alpines), "réduire la fracture valenciane", "offrir a I'Andalousie et a la
région de Murcie un ancrage complémentaire”, "rééquilibrer le couloir ligure"
(menace de marginalisation par rapport aux autres régions du Nord de I'ltalie),
"consolider le pdle toscan" en l'articulant sur 1'Arc, "remettre Rome dans 1'Arc
Latin", et enfin "ancrer les iles" (Corse, Sardaigne, Baléares, Sicile).

ii) Renforcer l'articulation des régions méditerranéennes de |'Europe avec les
grands corridors Nord-Sud :

Dans la mesure ou ces corridors sont eux-mémes saturés un objectif est de pri-
vilégier le transport combiné, comme cela est le cas pour les traversées alpines et
demain celles des Pyrénées : un tel objectif peut faciliter une diffusion de ces
techniques a I'échelle de la Méditerranée et certains projets ferroviaires comme
Lyvon-Turin, Perpignan-Barcelone peuvent aussi bien servir aux relations Est-
Ouest entre régions méditerranéennes qu'aux relations Nord-Sud.

iii) Désaturer les autoroutes cotieres :

Le long de la Céte d'Azur francaise les perspectives de saturation de l'autoroute
A8 ont conduit a proposer un doublement de cette autoroute (A8bis), sur un itiné-
raire pius en retrait dans le moyen pays. L'objectif de I'Etat était de préserver la
continuité d'un réseau national et permetire !'écoulement d'un trafic de transit.
Majs ce projel n'est pas neutre dans l'aménagement des deépartements des Alpes
maritimes et d'une partie du Var qui connaissent un phénomeéne de métropolisation
rapide, avec une urbanisation diffuse mal maftrisée dans une zone ol fleurissent de
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nombreux projets locaux de zones d'habitations et d'activités, sans véritable schéma
d'ensemble sur l'écoulement des trafics. Quant au paysage, il risque évidemment
d'y étre encore plus malmené. Dans ce genre de cas, si le trafic de transit de voitures
particuligres est parfois accepté par les riverains, celui des camions est le plus sou-
vent refusé, pour étre rejeté vers d'autres collectivités de l'arriére-pays.

iv) Réconcilier les villes avec leurs ports :

Barcelone, mais aussi Marseille, Génes et Tunis en donnent 'exemple avec le
double objectif d'améliorer le plan d'urbanisme et de rationaliser la circulation
des marchandises qui sont parfois en transit. En effet 1'organisation du transport
dans les ports conditionne souvent le choix des modes et l'organisation de l'en-
semble de la chaine terrestre et cette articulation est mal maitrisée. Le cas de
Marseille est a cet égard intéressant : les limites du port ont depuis longtemps
dépassé celles de la commune, et son avenir se situe a 'échelle de 1'espace euro-
péen. Localement, cette prise de conscience et la mesure de ses conséquences sont
lentes ; la ville s'est longtemps défendue face a ses communes voisines par peur
de perdre des emplois alors que 'ensemble de la métropole était entrainé dans un
développement commun ; le transfert d'un site & un autre au sein de l'enceinte
portuaire a longtemps pris des allures de batailles de clocher qui n'ont rien a voir
avec les dimensions des enjeux, alors que Marseille est un des ports méditerra-
néens le mieux connecté a son hinterland par le couloir rhodanien.

v) Renforcer les liens entre les pays riverains :

Le projet d'autoroute transmaghrebine aura un tracé proche de la céte et il faut
espérer qu'il en respectera les sites. Ainsi que le montrent les expériences du Sud
de I'Europe, elle peut favoriser un étalement mal contrélé des zones urbaines : un
financement par le péage des usagers, la recherche de plus-value fonciére sans
qu'il existe d'objectif d'aménagement suffisamment contraignant peuvent entrai-
ner des effets cumulatifs de congestion, particuliérement néfastes pour l'environ-
nement. Des projets de voies ferrées existent plus en retrait sur les plateaux du
Maghreb, plus compatibles avec une politique d'aménagement intérieur et de pro-
tection de la région cétiere.

vi) Concevoir des réseaux autoroutiers périurbains appropriés :

Dans des zones a population dense et a développement rapide ceci permettra
d'éviter des situations de blocage liées a l'explosion des taux de motorisation :
Istanbul, Izmir, Tel Aviv, Tunis, et bien d'autres capitales sur la rive Nord s'y sont
attachées. Les premiers exemples ont été traités en multipliant les rocades ou les
contournements, ce qui n'a fait que repousser le probleme et parfois hypothéquer
durablement un développement équilibré de ces métropoles. La réalité est que
peu de projets sont véritablement satisfaisants pour un aménagement durable des
régions littorales et qu"ils ne privilégient souvent qu'un aspect de la question au
détriment des autres.

vii) Rééquilibrer le territoire par un aménagement des régions intérieures et
une maitrise de la croissance des régions littorales :

Un schéma national d'infrastructures constitue un élément essentiel d'une
telle politique dans une pays comme la Tunisie, ol la majorité de la population et
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de la production sont concentrées sur les plaines cotieres du Nord et du Nord-Est
du pays. Afin de contenir la croissance des villes cotiéres et en particulier celle
de Tunis, des axes de transport prioritaire relieraient Kef a Gafsa, Sousse a
Kasserine et pas uniquement l'axe de la Transmaghrebine.

viii) Définir un schéma global englobant les régions cotieres :

Cet objectif est inscrit dans les travaux du processus de paix pour un schéma
des communications entre les pays du Moyen-Orient. Ses éléments sont ]'aména-
gement de passages frontaliers, d'itinéraires de transit, d'accés portuaires, dans un
contexte ou les préoccupations de sécurité demeurent fortes, entrainant de véri-
tables superpositions de réseaux, et parfois la création des corridors protégés pour
relier des communautés dispersées. La question de corridors entre zones séparées
se retrouve aujourd'hui a Gaza comme dans les pays des Balkans sans que 1'on
puisse présager de solutions idéales possibles et des résultats sur le trafic
d'échanges et de transit.

Ainsi la circulation dans les régions co6tieres méditerranéennes apparait
comme la somme d'un ensemble de trafics qui sont inévitablement en conflit du
fait de la concentration des activités et des populations : trafics locaux de résidents
dont la voiture est le mode de déplacement privilégié, trafics régionaux qui accom-
pagnent les besoins de déplacement et l'élargissement des marchés, trafics natio-
naux et internationaux que l'on souhaite promouvoir pour mieux insérer la
Meéditerranée dans les échanges. Or il n'y a pas véritablement d'instance d'arbitrage
de ces conflits. Dans les régions méditerranéennes, l'expression des politiques
locales reste souvent difficile. Or la qualité de 'aménagement et de l'environne-
ment sont souvent indissociables de prises de conscience de communautés vivant
en osmose avec leur territoire, aptes & proposer des perspectives d'avenir. Le rap-
prochement des communautés locales, dans une sorte de coopération décentrali-
sée, peut favoriser ces prises de conscience. De tels rapprochement s'amorcent
avec les projets de coopérations transfrontalieres entre régions encouragées par la
Commission européenne, les projets de réseaux de villes, le rapprochement de
chambres de commerce, la coopération entre entreprises, autant d'interactions qui
méritent d'étre encouragées et analysées. Mais les cadres d'intervention restent
encore flous et ceci d'autant plus que les découpages administratifs sont générale-
ment mal adaptés aux réalités de la littoralisation.

Ceci étant, bien qu'il ne soit guére aujourd'hui possible de définir a priori un
modele méditerranéen de développement durable intégrant les transports, un cer-
tain nombre de facteurs sont a prendre en compte et a adapter a chaque contexte :

1. Reconquérir l'espace maritime et aérien, ainsi que l'arriere-pays afin de
limiter les effets de "barriéres" que constituent le littoral d'une part, et un arriere
pays souvent déserté ou insuffisamment exploité, d'autre part. Les techniques de
transport sont alors la réhabilitation du cabotage, une desserte des iles en réseau,
la définition d'une connexion avec l'arriere-pays et la définition d'une priorité
pour les points d'interfaces portuaires, terrestres et aériens.

2. Refonctionnaliser l'espace littoral : zones naturelles a préserver, notamment
les zones humides, zones touristiques, zones urbaines, zones d'activité indus-
trielle et agricole, technopoles, pour y adapter les transports dans la frange litto-
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rale, le "moyen pays", I'arriére-pays. De maniéere schématique trois types de des-
serte de zones littorales peuvent étre imaginés, suivant que le trafic de transit se
retrouve concentré sur une zone urbaine continue du front de mer, reporté plus
en retrait dans des zones de développement urbain, discontinu ou bien dévié dans
l'arriere-pays (figure 29).

3. Préciser les procédures de concertation et de planification : ces procédures
dépendront encore longtemps des structures administratives des pays mais une
coopération décentralisée entre ces structures, la généralisation des études d'im-
pact et d'analyse de l'environnement peuvent permettre de progresser dés a pré-
sent dans ce sens.

Il est bien entendu difficile de rentrer dans plus de détail sans se référer a une
situation particuliére mais la recherche d'un développement durable pour le lit-
toral passe par ce type de considérations : elles conduisent a réhabiliter non seu-
lement la géographie dans la politique des transports mais aussi l'importance du
contexte institutionnel, lequel peut étre stimulé par l'accent mis sur une coopéra-
tion décentralisée pour faire évoluer par I'exemple des pratiques, des procédures
et peut-étre aussi des structures.

Il ne s'agit pas non plus de retomber dans d'autres excés, avec des modeles
"fonctionnalistes" rigides et hiérarchisés comme ceux qui ont pu étre imaginés il
y a une trentaine d'années dans le domaine de I'aménagement urbain, avec des
modeles de "villes linéaires". Un zonage trop systématique des régions cotieres
n'est certainement pas possible méme si la nécessité juridique d'afficher des régles
précises doit bien faire référence a des espaces suffisamment bien définis, notam-
ment les espaces protégés. Pour reprendre une analogie avec l'aménagement
urbain, la voie & suivre est probablement celle dune planification stratégique
(Lacaze 1995), avec l'établissement de schémas qui introduisent la notion de
durée et de participation des acteurs & un processus d'aménagement : de telles
démarches doivent étre certainement promues dans les régions littorales avec les
adaptations que cela suppose sur le plan institutionnel.

Ainsi I'analyse concréte des barriéres logistiques ne laisse que peu de doute.
Elles sont constituées par les cofits de transport, les délais d'acheminement, les
restrictions du transit, la lourdeur de certaines procédures, le manque d'équipe-
ments et d'infrastructures et grévent lourdement les échanges méditerranéens.
L'étude de la Banque Mondiale déja citée 1'a confirmé pour les échanges exté-
rieurs des pays du Maghreb ; ces barriéres existent a un niveau trés significatif
dans les échanges Nord-Sud et sont souvent encore plus élevées entre les pays du
Sud eux-mémes.

Profitant de leur succession a la présidence de 1'Union Européenne en 1995,
les Ministres des Transports et de I'Equipement frangais, espagnol et italien ont
décidé de promouvoir une démarche concertée et harmonisée pour 'analyse de
systémes de transport, en commengant par la Méditerranée occidentale. Plusieurs
objectifs immédiats ont été affichés : renforcer l'application des mesures de
contrble des navires par I'état au port, harmoniser les systemes de controle du tra-
fic aérien, faciliter le recueil des données multimodales sur les trafics, simplifier
les pratiques administratives dans les zones portuaires et aéroportuaires, notam-
ment par le développement des EDL
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Figure 29
Types d’aménagement des artéres de communication dans les zones littorales
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A plus long terme, il est prévu aussi d'engager, a l'instar de ce qui s'est produit
depuis 5 ans avec I'Europe Centrale, une logique d'extension des réseaux tran-
seuropéens en direction des pays du Sud de I'Europe. Un vocabulaire analogue et
des procédures paralléles peuvent étre utilisés afin de bénéficier de cette expé-
rience et de corriger une attraction trop exclusive vers I'Europe Centrale. Les pro-
cédures comprennent d'abord l'identification de corridors prioritaires multimo-
daux, et si possible la définition d'un schéma portuaire. Il est vrai que le contexte
en Méditerranée est différent de celui de I'Europe Centrale, mais les groupes qui
sont ainsi créés sur des sujets précis de "facilitation des échanges et des procé-
dures", "d'aménagement des plaines littorales, "d'évaluation des projets d'intérét
commun" fournissent un cadre pour mobiliser les énergies et mieux orienter les
financements sur des projets méditerranéens ; quel que soit l'angle d'attaque des
problemes dans ces groupes, la mer intérieure se retrouvera toujours au centre de
ces débats.

Il est encore beaucoup trop t6t pour préciser I'impact de telles initiatives, mais
elles constituent aussi un gage positif et volontaire pour l'avenir de l'ensemble de
la Méditerranée. Comme le souligne le programme de travail adopté par la
Conférence euroméditerranéenne de Barcelone.

La Conférence euroméditerranéenne et les transports

La Conférence euroméditerranéenne réunie a Barcelone les 27 et 28 novembre 1995, a adopté en
annexe a sa Déclaration les éléments d'un programme de travail sur les transports selon le texte sui-
vant :

Transports

L'existence de liaisons efficaces et interopérables entre 1'UE et ses partenaires méditerranéens, et
entre les partenaires eux-mémes, ainsi que le libre accés au marché des services dans le secteur des
transports maritimes internationaux, sont essentiels pour le développement des flux commerciaux et
le bon fonctionnement du partenariat euro-méditerranéen.

Au cours de l'année 1995, deux réunions des ministres des transports des pays de l'ouest du
Bassin méditerranéen ont eu lieu et, suite de la Conférence régionale pour le développement des trans-
ports maritimes dans le Bassin méditerranéen, un programme pluriannuel a été adopté par le Groupe
méditerranéen des transports par voie d'eau.

La coopération portera notamment sur :

- la mise en place d'un systéme efficace de transport multimodel air-mer transméditerranéen, a
travers l'amélioration et la modernisation des ports et aéroports, la suppression des restrictions injus-
tifiées, la simplification des procédures, l'amélioration de la sécurité maritime et aérienne, I'harmoni-
sation des régles environnementales 4 un niveau élevé, y compris un contrdle plus efficace de la pol-
lution due aux transports maritimes, et la mise en place de systémes harmonisés de gestion du trafic ;

~la création de liaisons terrestres est-ouest sur les rives sud et est de la Méditerranée et

— la connexion des réseaux de transports méditerranéens au réseau transeuropéen, de maniere a
assurer leur interopérabilité.







Le transport et ses rapports avec l'environnement en Méditerranée apparait a
l'issue de ce fascicule comme un sujet complexe présentant beaucoup de contra-
dictions mais offrant aussi un éventail de solutions. Cette situation n'est pas, en
soi, propre a la Méditerranée : le transport refléte les échanges, qui eux mémes tra-
duisent les difficultés du fonctionnement d'un espace, et réciproquement il les
influencent en les rendant plus faciles ou difficiles. Elle prend cependant un sens
particulier dans la région méditerranéenne, toujours présentée comme un carre-
four entre les grandes voies de communications, et entre des civilisations qui ont
une longue histoire de conflits ou d'enrichissement mutuel.

Dans cette revue des problémes de transports, il n'était ni possible ni souhai-
table de dissocier totalement les transports maritimes, terrestres et aériens car les
solutions qui s'ébauchent et les progres technologiques qui s'annoncent ne pour-
ront étre compléetement exploités que dans une approche globale des transports
ot chaque mode et ot chaque point nodal jouera un nouveau réle dans une réor-
ganisation des échanges. En ce sens il s'agit alors d'une démarche originale pour
cette région.

Mais cette analyse met aussi 'accent sur des évolutions qui ne peuvent aujour-
d'hui se traduire que par une atteinte accrue a l'environnement.

Les scénarios du Plan Bleu permettent d'expliciter les mécanismes écono-
miques et sociaux a l'ceuvre et montrent que le premier quart du XXI® siécle va
étre déterminant. Si les phénomenes ont pu étre plus ou moins contenus jusqu'a
présent, bien que dans certaines zones des situations des plus critiques se pré-
sentent déja, on est conduit a retenir apres 'an 2000 une hypothese d'accélération
des processus, "pour le meilleur" ou "pour le pire".

"Le meilleur", cela signifie la voie des "scénarios alternatifs" dont les rythmes
de croissance doivent maintenant s'accroitre significativement dans un espace qui
s'organise sur le plan du transport, a la fois dans les relations de proximité et dans
les échanges a plus longue distance.

Pour "le pire", cela signifie des scénarios de rupture marquant 'aboutissement
des tendances défavorables actuelles, qui ne permettent pas de surmonter des
contradictions croissantes et pour lesquels d'ailleurs le choix d'hypotheses de
développement économique et social ou d'hypothéses relatives aux transports
deviendront secondaires. Les conclusions de ce fascicule ne se situent pas dans
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cette perspective puisqu'il a pour ambition de proposer des voies "alternatives" de
sortie de crise, tant pour le sous-développement que pour la dégradation de 1'en-
vironnement.

Ceci étant, il introduit nécessairement pour les transports de nouvelles
contraintes de méthode et d'analyse. En effet, les transports influencent directe-
ment les modes de développement : ils sont a 'origine de mécanismes endogénes
qui ont des conséquences directes sur la structuration des échanges, sur les
rythmes de croissance et sur les impacts sur l'environnement. Parmi ces méca-
nismes, il faut souligner les interdépendances tres étroites entre l'énergie, l'in-
dustrie, le tourisme et les transports, ou bien entre 1'organisation de 1'espace et les
transports a 1'échelle locale, régionale, nationale ou internationale.

Les scénarios alternatifs doivent donc se compléter d'un nouveau jeu d'hypo-
theses relatives a ces interdépendances puisqu'elles déterminent leur cohérence
et leur crédibilité.

L'explication en est assez simple : le modele de résolution des problémes qui
est proposé en Méditerranée passe d'une maniére ou d'une autre par une intensi-
fication des échanges, entre pays voisins, entre I'Europe au Nord et les pays au
Sud et a I'Est du bassin, entre la Méditerranée et le reste du monde. Ces scénarios
supposent donc des trafics accrus avec des taux d'augmentation plus forts que
ceux de la croissance économique et industrielle.

D'otl une pression accrue des "effets négatifs "des transports en termes de pol-
lution, de nuisances et d'occupation de l'espace. Les réponses appellent une
mobilisation de mesures techniques, économiques et institutionnelles, sachant
que le transport reléve le plus souvent de mécanismes d'adaptation a long terme
inscrits dans le cadre d'une logique de planification territoriale. Les quelques pro-
jections effectuées montrent que des travaux trés importants d'infrastructure
devront étre entrepris et qu'ils ne se préparent que dans le trés long terme, en dix,
vingt ou trente ans, c'est a dire a un horizon proche de celui du Plan Bleu a 2025.
Or l'introduction de telles mesures et méme la capacité de les introduire sont
encore loin d'étre réalisées et demandent du temps.

De plus les relations entre le fonctionnement des institutions au niveau local,
régional, national ou méditerranéen et 1'organisation de 1'espace méritent d'étre
rapidement et trés sérieusement approfondies pour les transports afin que les
nouvelles contradictions au regard de l'environnement, nées des hypotheses de
croissance des trafics, puissent étre traitées, et que le transport puisse devenir un
outil de développement pour 'aménagement et pas uniquement une source de
nuisances. Il s'agit 1a d'un point essentiel sur lequel on n'insistera jamais assez :
la réduction des nuisances liées au transport en termes de congestion et de pol-
lution réside avant tout dans une meilleure organisation spatiale, garante de plus
de fluidité, apte a réduire les déplacements quotidiens pénibles, trop longs et sou-
vent trop nombreux, afin de préserver d'autres mobilités, celles qui sont produc-
trices de richesses ou génératrices de solidarité. Jusqu'a présent la situation du
transport a trop souvent été considérée comme une conséquence inéluctable
d'une situation de fait qui n'est que le reflet de modeles dominants sur le plan des
techniques et du mode de vie, ainsi que d'une gestion fonciére mal adaptée a la
Meéditerranée.
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On retrouve ici une articulation critique entre régulation économique et "régu-
lation institutionnelle" ol résident bien des progrés possibles pour la société de
demain et ol la Méditerranée devrait reprendre le relais de l'innovation et des
idées comme elle a su le faire dans le passé.

Un autre enseignement de l'exercice proposé recouvre un aspect plus métho-
dologique, directement lié a la nécessité de produire des projections quantifiées.
Il y a la une contrainte a laquelle on ne saurait se soustraire, en se réfugiant
confortablement derriére des arguments d'absence de données. Des projections
ont donc été tentées en ce qui concerne les trafics, afin de donner des ordres de
grandeur de l'ampleur des problemes qui pouvaient se poser et pour faire ressor-
tir la sensibilité du systeme de transport aux hypothéses retenues.

Cet exercice a pu montrer comment les effets sur l'environnement peuvent
croitre, notamment dans les pays du Sud et de I'Est de la Méditerranée et d'une
maniere plus générale sur les littoraux.

Il a aussi pu montrer les conséquences de la pérennisation des modeles de
développement actuels basés sur la motorisation (et ses liens intrinseques avec
des choix industriels et des choix d'organisation de 'espace), la spécialisation des
économies (et I'accroissement de la demande de transport qui en résulte en termes
de volume et d'allongement des distances), qui engendrent un phénomene de
métropolisation et de littoralisation (qui est source de beaucoup plus de pollution
pour un méme trafic). Ainsi pour un niveau de richesse comparable il y a une
forte présomption que les sociétés méditerranéennes de demain seront beaucoup
plus consommatrices de transport qu'aujourd‘hui.

Dans ce contexte général, un certain nombre d'orientations d'action peuvent
étre proposées. Elles concernent aussi bien la méthode que les mesures a pro-
mouvoir en vue de donner un contenu concret a l'expression souvent employée
aujourd'hui, celle de "transport dans un développement durable en
Meéditerranée”. Bon nombre de ces orientations ont été mentionnées dans le cha-
pitre IV et ne sont pas nécessairement reprises ici, out ’on se propose de concen-
trer ’attention sur un nombre limité des propositions les plus importantes.

Constituer une "base de référence’” sur les flux
et la circulation en Méditerranée

Une telle proposition n'est pas en soi novatrice, puisqu'elle est régulierement
annoncée depuis plus de dix ans : les flux font références aux échanges et la cir-
culation aux itinéraires utilisés, maritimes, aériens, terrestres. Toutefois, elle n'a
jamais donné lieu a des réalisations pratiques. La création d'un "observatoire des
transports” en Méditerranée est une autre formulation de cette proposition, qui
présente l'avantage de se référer a une démarche plus pragmatique de collecte des
données existantes, mais l'expression peut étre utilisée pour des situations trées
différentes, avec des contenus trés variables qui vont d'un simple centre d'infor-
mation a une production originale de données.

L'objectif de cette proposition est de mettre en commun un certain nombre de
données au sein d'un réseau d'institutions en charge de la programmation des
transports dans les pays riverains. Aprés identification de ces institutions, qui
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devront affirmer leur vocation multimodale, il s'agira de comparer les données, de
tester leur cohérence, puis de les utiliser de maniére plus systématique dans les
travaux de long terme relatifs a la Méditerranée. Le Plan Bleu, avec son
Observatoire méditerranéen pour l'environnement et le développement, peut
jouer déja un role treés utile dans cette voie en stimulant les initiatives nationales
et en synthétisant les évolutions principales, notamment dans les régions cotieres,
a I’aide d’indicateurs appropriés.

Un tel processus doit permettre un enrichissement progressif des systemes
d'information, en ayant recours a des principes et des méthodes plus homogeénes.
L'idée directrice est donc de mobiliser et d'associer des organismes ayant une 1égi-
timité et des responsables dans le domaine de la programmation & long terme afin
qu'ils se sentent impliqués.

En ce sens, il ne peut y avoir appropriation d'une telle "base de données" ou
délégation de la responsabilité de son élaboration a quelques bureaux d'études ou
de consultants. Cette description correspond & un dispositif public d'information
assumé et géré par des partenaires fonctionnant en réseau, dans le cadre d'une
démarche de long terme qui est aussi celle de 1'étude des scénarios.

2.  Approfondir des scénarios de transport, dans leur interrelation
avec les modeles de développement économique

Il a été souligné que le transport et sa croissance sont intimement liés aux
mécanismes de développement eux-mémes, avec cette particularité que les trans-
ports amplifient souvent les phénomenes. Dans ce contexte il conviendrait plus
particulierement d'expliciter les liens entre politique énergétique, politique
industrielle, et politique de transport : ces trois volets sont indissociables et
I'étude approfondie de leur interdépendance, a court terme et a long terme, per-
mettrait en regle générale de renforcer la cohérence des scénarios prospectifs au
dela d'une meilleure appréciation de l'impact sur les transports. L'expérience
montre en effet qu'il y a toujours le risque que des projections sectorielles indus-
trielles se recoupent difficilement avec des projections de transport qui relevent
d'une approche différente, "horizontale", du fonctionnement économique.

A ce premier ensemble d'interrelations fortes, il convient aussi d'ajouter des
hypothéses sur 1'évolution des échanges de produits agricoles. L'énergie, les
industries lourdes, les biens de consommation durables, et les produits agricoles
représentent les principaux postes dune prospective du trafic de marchandises en
tonnage et les stratégies de production et d'échange de leurs produits doivent étre
cohérentes avec les besoins logistiques correspondant du transport.

Un autre élément déterminant pour le transport est l'ouverture des économies
méditerranéennes. Cette hypothese est implicite dans les scénarios alternatifs et
se précise dans les relations entre 1'Union Européenne et les pays méditerranéens
avec la mise en place envisagée d'une zone de "libre échange". Mais les consé-
quences pour le trafic international de marchandises diverses peuvent étre consi-
dérables et si ce modeéle de croissance doit prévaloir dans un scénario alternatif,
alors la croissance des trafics internationaux sera trés soutenue comme 1'a montré
I'exemple de I'évolution des trafics portuaires en Asie du Sud-Est. L'impossibilité
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de faire face a une telle demande et la lenteur d'adaptation des procédures admi-
nistratives pour la "facilitation des échanges" sont de nature & entraver fortement
un tel processus.

Ces considérations sur les "modeles économiques de développement", liés &
une plus ou moins grande spécialisation nationale et internationale, et leurs
conséquences sur la consommation du transport se posent aussi en ce qui
concerne les modeles spatiaux d'organisation de l'espace. L'ensemble des rela-
tions peut étre formalisé dans une approche de type systémique selon un schéma
qui a été récemment proposé (Pisani 1992). Cette approche met en évidence com-
ment 'environnement des transports agit sur ce secteur avec, d'une part les pré-
occupations de préservation de 'environnement naturel elles-mémes trés liées a
la consommation d'énergie et, d'autre part, les questions relatives & 1'organisation
de l'espace, lesquelles ne sont d'ailleurs pas indépendantes du cadre de vie et de
sa protection.

Approfondir des scénarios de transport dans leur interrelation avec la consom-
mation de l'espace et 'aménagement du territoire

Ce volet est relativement nouveau en ce sens qu'il a rarement fait I'objet d'exer-
cices quantifiés : l'extension trés rapide des métropoles, avec des zones périphé-
riques peu structurées et plus diffuses, est une forme assez générale d'urbanisa-
tion en Méditerranée, une “littoralisation”, qu'aucune mesure efficace semble
pouvoir contenir.

Toutefois ce mode de consommation d'espace, tant au plan quantitatif que
qualitatif, est aussi tres directement 1ié 2 un modele de société ot 1'automobile
s'impose et devient un mode universel aussi bien pour les déplacements quoti-
diens s'effectuant sur des distances de plus en plus longues que pour des dépla-
cements occasionnels.

Il y a la un probléme essentiel pour l'environnement, d'autant plus important
que les pollutions unitaires a la tonne transportée ou au kilomeétre parcouru sont
plus fortes en zones denses. C'est la que se situe la clef principale pour que l'or-
ganisation du transport puisse, au contraire, étre utilisée pour structurer l'espace,
le désenclaver si nécessaire et ne pas l'asphyxier ni le défigurer. Il est bien clair
que suivant le mode d'organisation de 'espace, la consommation de transport sera
plus ou moins élevée pour un méme niveau de richesse, et que des effets structu-
rants positifs peuvent suppléer des effets polluants négatifs. Ainsi qu'il 1'a été dit
ce probléme touche assez directement des aspects institutionnels d'organisation
locale, régionale et dans une certaine mesure nationale et internationale, sachant
que les grandes capitales et les zones transfrontalieres sont directement concer-
nées.

Suivant les modeles qui se mettront en place, la consommation de transport,
aussi bien pour les voyageurs que pour la distribution des marchandises, pourrait
atteindre des niveaux plus ou moins élevés pour une méme hypothése de crois-
sance globale. Le niveau atteint en termes de véhicules-km ou de tonnes-km n'est
plus un critére de développement, comme ne l'est plus la consommation d'éner-
gie par habitant. Il y a 1a une adaptation culturelle importante a réaliser par rap-
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port a un modéle dominant de consommation d'espace et de surconsommation de
transport, et donc de pollution et de nuisance excessives.

Le probléme est particulierement aigu pour l'aménagement des franges litto-
rales méditerranéennes ol se trouvent de grandes métropoles et ol les trafics de
proximité, le trafic de tourisme, les trafics de transit, et parfois les trafics inter-
continentaux entrent en conflit (littoralisation). Les réponses sont dans I'agence-
ment des réseaux ayant une vocation plus ou moins spécialisée, I'organisation de
points nodaux d'articulation et en particulier de plates-formes multimodales,
l'utilisation de péages pour réguler les flux, la préservation effective de sites natu-
rels et des paysages en amont dans les processus d'aménagement, la promotion de
transports collectifs et enfin la renaissance d'une dynamique maritime. Dans ce
domaine les échanges d'expériences sur I'aménagement des littoraux peuvent étre
trés enrichissants.

D’une maniére générale, il est essentiel de dégager une vision d’ensemble a
long terme du systéme de transport multimodal répondant de fagon optimale aux
objectifs du développement et aux contraintes environnementales du territoire
cotier. Une approche intégrée en faveur d'un développement durable des régions
cotieres repose sur une juste évaluation des effets structurants des transports, ou
de leurs effets destructurants sur I’environnement physique et social.

4.  Mieux identifier les niveaux d'intervention
et favoriser les coopérations entre institutions

La description des nuisances liées au transport a conduit a plusieurs reprises
a mentionner 'application de normes, notamment pour les véhicules, et la mise
en place de dispositifs de protection le long des infrastructures.

Mais il est souvent difficile de savoir quel organisme, quelle institution est de
fait habilitée a prendre en charge cette protection de l'environnement. Pour pro-
mouvoir la facilitation des échanges et rendre plus rapide le passage des fron-
tiéres, on rencontre des obstacles analogues et il est intéressant d'étudier com-
ment ces considérations et celle de la protection de 'environnement peuvent étre
lides.

La difficulté provient du fait que les bénéficiaires et les victimes du transport
ne sont pas toujours les mémes et que la pollution peut étre plus ou moins per-
ceptible & une échelle locale, régionale ou internationale, alors que la politique de
transport se présente comme tout un ensemble d'actions sur les véhicules, sur les
infrastructures, sur les comportements, lesquelles doivent étre coordonnés pour
étre efficaces.

En effet, les émissions de polluants peuvent étre classées suivant différents
niveaux auxquels leurs effets sont plus directement perceptibles :

—local : effet toxique (CO, HC) ou effet sensible (fumées, odeurs),

— régional : smog, NOx, pluie acide...,

—mondial : effet de serre, couche d'ozone,

La lutte contre ces pollutions s'effectue a court, moyen et long terme par le
biais des actions sur les comportements, des mesures d'aménagement, des régle-
ments ou des conventions internationales. Un enjeu essentiel de l'efficacité d'une
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politique devient donc l'identification des instances aptes a gérer des problémes
déterminés et la mise en coordination de ces différentes instances ou respon-
sables. )

I1 en résulte que non seulement les autorités internationales sont concernées
mais aussi les autorités nationales et les autorités locales afin que, a ces différents
niveaux de légitimité, les politiques de transport intégrent bien les effets sur l'en-
vironnement : cela renvoie aux modes de fonctionnement institutionnel et aux
différents niveaux d'organisation du territoire.

Une politique de limitation des nuisances liées au transport suppose en fait
toute une variété d'instruments qui sont déclinés dans le schéma de la figure 30
en fonction de la diminution du pouvoir des individus et des entreprises pour
faire apparaitre les champs d'intervention ou les responsabilités institutionnelles
locales, nationales et internationale entrent en jeu. Bien entendu un tel schéma
ne peut s'appliquer rapidement dans son intégralité mais certains instruments
peuvent étre assez vite privilégiés en fonction des effets attendus. Quoi qu'il en
soit, il semble bien qu'en Méditerranée il importe de préciser les modalités d'in-
tervention a l'échelle internationale, qui se limitent a I’heure actuelle au transport
maritime et encore de maniére imparfaite malgré les efforts entrepris dans le cadre
de la Convention de Barcelone et de ses protocoles.

Figure 30

Typologie des instruments d'internalisation des effets externes
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A T'échelle de I'Europe, 1'Union Européenne et la CEMT (Conférence
Européenne des Ministres des Transports), ont été depuis longtemps des lieux pri-
vilégiés ol ces sujets ont été discutés pour les différentes modes, oli des textes ont
été rédigés et adoptés méme s'ils n'ont pas toujours été rapidement appliqués.
Entre les pays occidentaux industrialisés, 'OCDE a aussi ceuvré dans le méme
sens. Récemment, la Commission Economique des Nations Unies pour I'Europe a
décidé de prendre une initiative pour stimuler dans le domaine des transports
l'application des principes adoptés a la Conférence de Rio.

Cette mobilisation internationale a eu des conséquences sur la définition des
normes pour les véhicules, sur la promotion des modes d'organisation moins pol-
luants comme le transport combiné rail-route, sur les procédures a mettre en
ceuvre dans la construction d'infrastructures. Il est intéressant de noter que, sur le
continent américain, le rapprochement du Mexique, des Etats-Unis et du Canada
au sein de 'ALENA, a eu pour conséquence d'obliger le Mexique a s'aligner rapi-
dement sur les normes nord-américaines de pollution : les effets ont été rapide-
ment pergus et les émissions de polluants ont été considérablement réduites en
quelques années au Mexique.

Il est certain que la présence croissante de I'Europe dans la zone, et 1'extension
par contiguité de ses systémes d'’harmonisation des normes peuvent conduire a
des progrés. Mais il n'est pas évident que cela suffise et, dans certains cas, des
concertations spécifiquement méditerranéennes qui transcendent les zones d'in-
fluence des grands pays, comme le fait le PAM pour le milieu marin, seront néces-
saires pour que des directives, qui n'apparaissent pas aux Etats comme priori-
taires lorsqu'ils sont confrontés a des situations de sous-développement critiques,
puissent rencontrer un accueil plus favorable. Il faut en effet rappeler que la sécu-
rité, l'acquisition de dispositifs antipollution, et parfois méme la promotion de la
qualité de service n'apparaissent souvent pas suffisamment déterminantes sur le
plan économique pour espérer les voir s'intégrer "facilement" dans des stratégies
d'entreprise ou dans celles des pays, de plus en plus soumis aux "lois du marché"

Les débats actuels portent aussi sur l'internalisation des cotits externes des
transports, avec pour objectif de faire payer a l'utilisateur les cotts externes qu'il
occasionne. Cette internalisation peut se faire lors de la construction de véhicules
ou celle d'infrastructures en assurant une meilleure protection de l'environne-
ment. Elle peut se faire aussi par le biais d'une taxe (écotaxe) justifiée par 1'émis-
sion de CO, ou la consommation d'énergie fossile non renouvelable (une telle taxe
est envisagée par la CE pour répondre aux obligations de la Convention sur les
changements climatiques). L'encouragement aux transports collectifs des per-
sonnes le long du littoral est un impératif évident dans le contexte de la région.

Elle peut se faire enfin par le biais d'un péage ou d'une taxe proportionnelle a
l'utilisation : pour étre efficace de telles politiques doivent a nouveau bien expli-
citer 1'objectif poursuivi et la mesure mise en ceuvre : les récents travaux de la
CEMT ont permis de progresser dans ce sens. Cependant les regles de la concur-
rence internationale supposent, en général que l'action soit prise & une échelle
internationale afin de ne pas introduire de distorsions qui favoriseraient les entre-
prises ou les usagers les plus polluants.

Dans l'immédiat la seule voie semble étre de promouvoir chaque fois que cela
est possible la coopération internationale au niveau des Etats, le cadre étant celui
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des organismes internationaux mondiaux mais aussi celui des organismes régio-
naux de la rive Nord et de la rive Sud ainsi que celui du PAM ou Nord et Sud
cooperent déja pour la pollution marine. La promotion de cette coopération peut
aussi se faire de maniére décentralisée, entre collectivités locales bien que 1'éten-
due de leurs initiatives soit trés variable d'un pays a l'autre ; il y a toujours la pos-
sibilité d"échanges d'expériences" ou de "plans concertés" d'aménagement pour
des régions voisines.

Associer une politique de renforcement des normes contre la pollution
a une politique de facilitation des échanges

Réduction des pollutions et facilitation des échanges sont apparues comme
deux exigences de la réalisation des scénarios alternatifs. Les actions sur les
normes concernant les véhicules peuvent avoir une incidence considérable sur
les émissions unitaires. Sur le plan économique la facilitation des échanges est
indispensable pour renforcer des cohésions méditerranéennes. Dans 1'un et I'autre
cas, des exemples de listes de mesures ont été présentés pour lutter contre les dif-
férents types de polluants ou bien pour permettre des opérations d'acheminement
dans des conditions satisfaisantes.

Lier systématiquement ces deux types de préoccupation dans la mise en place
de politiques internationales, a 1'échelle de la Méditerranée, 8 un moment ol de
nombreux accords restent a préciser dans cette zone, est sans doute une méthode
efficace pour éviter que 1'un des deux volets l'emporte sur l'autre et réciproque-
ment, ce qui rendrait impossible tout scénario de développement durable.

Dans le domaine maritime la situation est apparue comme plus spécifique : ce
monde s'ouvre plus facilement aux échanges internationaux et les luttes contre la
pollution ont pu souvent étre organisées a partir d'organismes spécialisés ou d'ac-
cords particuliers. A I'échelle de la Méditerranée cette approche plus spécialisée qui
est celle suivie depuis plus de vingt ans par la Convention de Barcelone et le PAM
doit étre fortement appuyée et assortie des que possible de politiques de sanctions
ou de controles dans les ports de sorte que le non respect des normes ne se traduise
pas pour l'autorité portuaire ou l'armateur par un avantage compétitif indd.

Lier les modalités de financement des investissements
a des obligations d'études d'impact

Les schémas régionaux d'infrastructures, l'extensions des réseaux transeuro-
péens, maghrébins et autres supposent un certain nombre d'opérations d'investis-
sement lourd. Ces investissements font en général l'objet d'un appel a un finan-
cement large, national, international, public et parfois privé. Afin que ces
opérations s'inscrivent dans le cadre d'une politique de rationalisation de la cir-
culation et de maftrise de la consommation de transport, il importe de favoriser la
mise en place de schémas d'aménagement, de préciser les criteres d'évaluation,
d'expliciter I'impact sur l'environnement et les populations.

Dans la mesure ot des financements nationaux ou internationaux sont requis
pour une partie ou I'ensemble de ces projets il serait essentiel de lier de maniére plus
systématique l'octroi de tels financements (BEI, Banque Mondiale, divers fonds d'in-
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tervention...) a la présentation de dossiers ayant satisfait a certains critéres de pro-
cédure et d'évaluation. De telles présentations ne sont pas en soi nouvelles mais leur
généralisation et leur approfondissement pourraient apporter des progrés, a l'instar
de ce qui est recherché pour la définition de projets prioritaires sur fonds commu-
nautaires. Des premiéres listes de critéres ont déja été établies a la conférence pan-
européenne de Créte et elles pourraient étre affinées et étendues pour éire opéra-
tionnelles dans les projets méditerranéens concernant aussi bien les infrastructures
terrestres que portuaires. De telles pratiques peuvent aussi bien s'appliquer & des
schémas régionaux, nationaux qu'a des schémas internationaux ou transfrontaliers.

Mettre en place de véritables schémas logistiques,
articulés autour de grands centres multimodaux

On a vu a plusieurs reprises que de nombreux pays méditerranéens étaient
peu structurés sur le plan logistique. Il en résulte une relative inefficacité des
chaines par comparaison a des structures d'Europe du Nord par exemple. Mais
cette faiblesse de l'organisation logistique existante peut aussi renforcer le rdle
structurant de nouveaux centres logistiques multimodaux, qu'ils soient por-
tuaires, aéroportuaires ou terrestres. Ces centres doivent étre congus non seule-
ment pour l'articulation entre les modes terrestres, maritimes et aériens mais aussi
pour organiser la distribution des produits en zone dense. Leur implantation
releve d'opérations d'aménagement du territoire.

Dans cette ordre d'idées des premiéres réflexions sont engagées sur un schéma
portuaire en Méditerranée occidentale sachant que les ports s'y définissent aussi
bien dans une position de coopération (échanges d'informations pour renforcer le
role maritime de la zone) que de compétition. Pour les plates-formes terrestres il
existe déja des exemples en France, en Italie, en Espagne et leur impact dans les
autres pays sera d'autant plus important que leur site et leur configuration pour-
ront étre définis assez t6t dans un processus d'organisation des échanges.

Développer de nouvelles technologies adaptées a la Méditerranée

Les nouvelles technologies ont souvent un effet bénéfique pour limiter les nui-
sances et promouvoir la qualité de service. La Méditerranée doit d’autant plus
participer a I’effort d’innovation dans ce domaine que la protection de 1’environ-
nement y est un impératif majeur.

Une premiere interrogation concerne le développement de la propulsion élec-
trique terrestre, et les progrés possibles pour les batteries : quelles que soient les
échéances et les performances, il importe aujourd'hui de se préparer a l'arrivée de
nouveaux types de véhicules, notamment dans les zones denses et le long du lit-
toral, pour les voitures particuliéres mais aussi pour la distribution du frét.

Ces technologies sont aussi celles des échanges informatiques de données qui
permettent un meilleur suivi des personnes et des produits, ainsi qu'un contréle
et une sécurité de la circulation maritime, aérienne, et terrestre : échanges de don-
nées entre les ports, coordination pour le systéme de contrdle aérien, généralisa-
tion des systémes de suivi et contrdle de la circulation des bateaux.
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Dans beaucoup de cas, la Méditerranée se retrouve avec un retard a combler
par rapport a d'autres régions du monde, mais elle doit aussi rechercher a se posi-
tionner de maniere originale face a certains problemes qui lui sont particuliers
comme la circulation des navires : une coopération particulidre en matiére de
recherche serait souhaitable en Méditerranée. Les enjeux recoupent ici 2 nouveau
ceux de la sécurité et de l'efficacité du transport. Dans le domaine des technolo-
gies industrielles, il ne faut pas oublier des applications possibles pour la création
de nouveaux ports de pondéreux, ou de conteneurs, pour des plates-formes ter-
restres, pour le fonctionnement des réseaux d'énergie et enfin pour la conception
de nouveaux navires rapides.

Les questions des technologies de transport sont trop rarement traitées dans
un cadre apte a préciser un véritable "modéle méditerranéen"”, c'est a dire un
modele apte a en tirer le meilleur parti compte tenu du contexte physique, géo-
graphique, socio-économique et culturel de la région ; on a vu que les navires
rapides ne sont pas nés en Méditerranée mais que cette mer leur offre de belles
opportunités d'exploitation. De méme les perspectives d'utilisation de véhicules
électriques sont encore insuffisamment discutées dans cette vaste région alors que
celles-ci se précisent aprés I'an 2000 dans des pays comme les Etats-Unis, et si une
telle révolution devait se produire dans le premier quart du XXI° siecle, beaucoup
de données fondamentales en Méditerranée seraient a réexaminer.

Promouvoeir des politiques de sécurité des transports en Méditerranée

Les statistiques de sécurité routiere en Méditerranée évoluent de maniere tres
préoccupante pour de multiples raisons, avec en particulier une croissance des
taux de motorisation, une sensibilisation insuffisante, et une signalisation sou-
vent discutable sur une voirie oil coexistent des types de trafics trés différents.
Dans un bilan du coiit routier, les accidents prennent une part prépondérante en
forte croissance, quelle que soit la référence prise pour évaluer le cotit de chaque
victime. Une telle situation appelle rapidement des actions vigoureuses pour
contenir cette explosion d'accidents, a un moment ot on assiste & une baisse du
nombre des victimes dans la plupart des pays développés.

Dans la mesure ol le manque d'espace et la faiblesse des revenus entraineront
encore pendant longtemps une grande mixité des trafics terrestres avec des deux-
roues et des automobiles, des véhicules lents et des véhicules plus rapides, des
expériences spécifiques sont certainement nécessaires, lesquelles peuvent
conduire a une spécialisation de la voirie. Mais de maniére plus générale, la mise
en place de grandes campagnes de sécurité routiere en Méditerranée, l'introduc-
tion systématique de ce facteur dans les plans d'aménagement et peut-étre la pro-
motion d'organismes internationaux spécialisés pour y diffuser les techniques
appropriées de conception des infrastructures et de la définition de plans de cir-
culation, sont certainement nécessaires.

Quant a la sécurité en mer, elle prend naturellement une importance excep-
tionnelle en Méditerranée en raison du considérable trafic pétrolier, et de produits
dangereux et demande a court terme la mise en place d'un contrdle permanent de
la navigation adapté aux spécificités de la région.
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10.

11.

Développer un réseau de cabotage en Méditerranée

La mise en place d'une desserte de cabotage releve dans la majeure partie des
cas d'une initiative privée pour relier deux ou plusieurs ports. La desserte des fles
fait souvent exception a cette régle en raison de contraintes dites de service
public, comme cela peut d'ailleurs étre le cas pour certains services de cabotage
national. Des accords bilatéraux réduisent l'acces libre au marché mais imposent
parfois des contraintes de fréquence de desserte comme c’est le cas en
Meéditerranée. La tendance actuelle est celle d'une libéralisation de ce marché,
sachant que certaines obligations de desserte ne pourront étre supprimées pour
permettre un service minimal a certaines zones d'acces difficile, ou & des zones
générant peu de trafic.

L'idée d'un réseau de cabotage en Méditerranée, se caractérisant par un
ensemble de desserte entre des ports, ne vise pas a I’évolution qui accompagne
I'ouverture des marchés. Elle vise essentiellement a donner plus de consistance a
ce mode d'acheminement, en introduisant plus de transparence et plus d'infor-
mation sur les services disponibles et en clarifiant les conditions d'indemnisation
pour contrainte de service.

Mais surtout une organisation globale d'un tel réseau a l'échelle méditerra-
néenne peut faciliter l'articulation d'un réseau terrestre et d'un réseau maritime,
permettre l'introduction des iles dans un maillage de service étendu a des bassins
plus larges, créer un cadre sensible et réceptif aux progrés de normalisation des
poids et dimensions, offrir un canal pour introduire plus rapidement des normes
de sécurité et enfin constituer un ensemble de routes ot la circulation pourrait
étre plus facilement régulée. Ce réseau peut se prolonger par des voies fluvio-
maritimes.

Enfin un réseau méditerranéen de cabotage identifié au méme titre que des
réseaux terrestres, fournirait aussi un cadre pour faciliter des transitions qui s'an-
noncent inéluctables en termes d'accés plus avant aux entreprises. Ce cadre
devrait naturellement éviter tout affaiblissement des normes relatives a l'environ-
nement concernant le transport, notamment en raison des risques d’accident
accrus que pourrait entrainer un réseau de cabotage plus intense.

La Méditerranée vit sous la menace de développement de fractures, et notam-
ment sous le risque d'exclusion des communautés d'émigrés. Pour inverser ces
tendances qui sont souvent plus fortes qu'ailleurs et que d'aucuns diront "domi-
nantes", il faut reconstituer tout un tissu de capillarités et d'interdépendances afin
de retrouver une dynamique de cohésion & l'échelle locale, nationale et régionale.
Le transport et les communications peuvent é&tre mobilisés pour cet objectif et
contribuer au succes dun scénario alternatif ol les effets négatifs sur 1'environ-
nement sont maitrisés. Au-dela des questions de croissance, celles des modeles de
société sont donc inévitablement posées.

Assumer Dapplication effective des instruments juridiques régionaux
et internationaux concernant le transport maritime

Un nombre déja considérable de textes de caractére mondial ou spécifiques a
la protection de la mer Méditerranée contre la pollution ont déja été adoptés.
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Plusieurs d’entre eux se rapportent directement ou indirectement aux transports,
notamment les transports maritimes. La persistance de la pollution marine
- méme si celle-ci a été semble-t-il réduite grace a ’existence de ces textes — est
due au fait que les normes internationales ne sont pas respectées comme elles
devraient I'étre ni appliquées avec assez de rigueur. Au cours des opérations de
routine, les navires continuent a déverser dans la mer une grande variété de sub-
stances comme des déchets huileux, des eaux usées et des détritus. En outre, des
déballastages clandestins de pétroliers se produisent encore assez fréquemment.
La conception, I’entretien et ’exploitation des navires conformément aux normes
adoptées sous 1’égide de I’Organisation Maritime Internationale, ainsi que 1’amé-
nagement d’installations de réception portuaires, permettraient, pour 1’essentiel,
de ramener la pollution a des niveaux acceptables.

Ceci implique non seulement des incitations et un encouragement a I’adop-
tion et au respect des conventions internationales, mais aussi le développement
de la coopération régionale pour le controle effectif de leur application par les
navires. En outre, il y a lieu de mettre en place les installations nécessaires pour
la collecte des déchets liquides et solides générés par les navires (résidus huileux
et chimiques, eaux usées, emballages plastiques et détritus), conformément
d’ailleurs a la Convention MARPOL que les pays méditerranéens ont générale-
ment ratifiée. Il importe a cet égard d’activer le Plan d’action concernant la mise
en place d’installations de réception portuaires adéquates dans la région méditer-
ranéenne adopté au Caire en 1991 dans le cadre du PAM.

La coopération générale stimulée par le Centre de Malte (REMPEC) doit étre
renforcée car le dispositif actuel de préparation 2 la lutte contre la pollution, et
éventuellement de la lutte elle-méme, ne sera pleinement efficace que si les Etats
qui y participent entretiennent leur propre systéme national de lutte et de prépa-
ration a la lutte & un niveau suffisant et s’ils prennent part plus activement aux
actions collectives en cours dans le cadre du PAM.

Les onze propositions d'orientation ci dessus n'épuisent pas et de loin ce
sujet ; de nombreuses autres orientations et des dispositions plus précises ont été
simplement indiquées. Il est bien entendu toujours possible de rechercher a tra-
vers le monde des exemples de reconstitution d'ensembles régionaux avec en par-
ticulier le cas de 1'Europe et de 1'ouverture aux anciens pays communistes : leurs
enseignements sont utiles mais la Méditerranée n'échappera pas a des construc-
tions originales en raison de ses spécificités géographiques, historiques et poli-
tiques. C'est pourquoi certaines orientations doivent se concentrer sur les méca-
nismes de décision eux-mémes, sur ’aménagement et ’articulation des
institutions responsables et sur les voies d'une nouvelle régulation des transports.
Les réponses adéquates se situent aussi a ce niveau pour retrouver des logiques
d'interdépendances méditerranéennes, avec comme corollaire une reconquéte de
cette mer intérieure et de ses régions cotiéres par I’ensemble de ses riverains.
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ANNEXE 2
Quelques adresses utiles

Services ef centres nationaux

Algérie
Ministere des Transports
119 rue Didouche Mourad
Alger

Bureau d'étude et d'analyse des activités de transport
22 rue Mouloud Belhouchet
BP 70 — Hussein Dey — Alger

Chypre
Ministére des Communications
et des Travaux publics
Av. Dem Severis
Nicosie

Croatie
Ministére des Affaires Maritimes,
des Transports et des Communications
535 Ministarsvo Pomorstva, Prometa i Veza
Prisaulje 14 HR Zagreb

Egypte
Ministry of Transport
I Kasr el Eni St.
Le Caire

Ministry of Maritime Transport
Ras El Tin — Alexandrie

DRTPC (Development Research and Technological Planning Center)
Université du Caire

BP Box 38

Giza

Espagne
Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente
(MOPT) — Paseo de la Castellana 67 — 28071 Madrid

Direccion General de la Marina Mercantile
I ¢/Ruiz de Alareon - 28014 Madrid

Direction technique de la planification interrégionale
des grandes infrastructures

c/Salvador de Maderiaja

28 071 Madrid

CETMO

Centre d'Etudes des Transports pour la Méditerranée Occidentale
Passeig de Gracia 69

Barcelone 08008
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France
Ministére des Transports
Grande Arche de La Défense

Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécurité
(INRETS) - 2, Avenue du Général Malleret-Joinville
94114 — Arcueil Cedex

Revue "Transports”
Editions Techniques et Economiques
3 Rue Soufflot — 75005 Paris

Journal de la Marine Marchande et de la Navigation Aérienne
190 Bld Haussmann — 75008 Paris

Revue "Navigation, Ports et Industries™
7 quai du général Koenig
67085 Strasbourg

Gréce
Ministere des Transports et des Communications
13 rue Xenophoutos
10191 Atheénes

Ministry of Mercantile Marine
106 Notara St. 18535 Piraeus

Hellenic Marine Environment Protection Association (HELMEPA)
5 Pergamon St. Nea Smyrni — 17121 Athénes

Israel
Ministére des Transports
97 Yaffstreet
POB 867
Jerusalem 94342

Institute of Transportation Planning and Research
7 Nahal Ayalon St.

POB 9180

Tel Aviv 61090

Italie
Ministere des Transports et de la Marine Marchande
Piazza della Croce Rossa 1
00100 Rome
Centro Studi sui Sistemi di Transporto
Via Sallustiana 26
00187 Roma

Liban
Ministére des Transports
Beyrouth

Malte
Ministere des Transports
Lasaris — La Valette CMR02
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Maroc
Ministére des Transports
BP 117
Rabat

Office National des Transports (ONT)
Rabat

Monaco
Département des Travaux Publics, de la Sécurité et des Affaires Sociales
Place de la Visitation
98000 Monaco ville

Slovénie
Ministére des Transports et Communications
Ministrstvo za Promet in Zweze
Preseanova 23
61000 Ljubljana

Institute of Transportation
Prometri Institut
Kolodvorska IT

61000 Ljubljana

Syrie
Ministere des Transports
Rue Abou Remane
Damas

Direction Générale des Ports
Ministere des Transports
POB 505 — Lattaquié

Tunisie
Ministere des Transports et des Communications
24 Av de la République — Tunis

Turquie
Ministere des Transports
8 Cad. 90 Sok Emek
06510 Ankara

Organisations internationales

Centre régional méditerranéen pour l'intervention d'urgence
contre la pollution marine accidentelle (REMPEC)

Manoel Island,

Malte

Commission Européenne

Direction Générale des Transports (DG 17)
200, rue de la Loi

1040 Bruxelles
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Conférence Européenne des Ministres des Transports (CEMT)
2/4 rue Louis David
75016 Paris

Conférence des Nations Unies sur le commerce et le développement
(CNUCED), Palais des Nations
Geneve

OCDE
2, rue André Pascal
75775 Paris Cedex 16

PNUE - Centre pour l'industrie et l'environnement
Tour Mirabeau

39-43 Quai André Citroén

75739 Paris Cedex 15

Union internationale des transports routiers (IRU)
3 rue de Varambré

BP 44

CH 1211 Genéve 20

Union internationale des chemins de fer (UIC)
16 rue Jean Rey
75015 Paris

Organisation de 1'Aviation Civile Internationale (OACI)
BP 400
Montréal — H3A2R2 — Québec

Organisation Maritime Internationale (OMI)
4 Albert Embankment
Londres SEI 7 SR
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ANNEXE 3
Les scénarios du Plan Bleu

Les scénarios du Plan Bleu ont été congus en 1985 sur les bases suivantes, selon deux types
bien distincts.

Les scénarios tendanciels décrivent des évolutions qui ne marquent pas de fortes ruptures
par rapport aux tendances stratégiques établies jusqu'a cette époque.

Les scénarios alternatifs décrivent au contraire des évolutions qui s'écartent des tendances
observées jusqu'alors, et qui sont marquées par une attitude plus volontariste, tant sur le plan
intérieur qu'international de la part des gouvernements méditerranéens.

1. Les scénarios tendanciels

Le moteur économique des scénarios tendanciels est 1'expansion d'un marché internatio-
nal qui demeure marqué par une prépondérance économique et technologique américano-nip-
pone. Le dynamisme américain permet notamment aux Etats-Unis de conserver une avance
durable sur 1'Europe dans les technologies de pointe et dans l'organisation mondiale. Dans ce
contexte, et que ce soit au point de vue politique, économique, culturel, etc., 'Europe n'arrive
pas a s'affirmer autant qu'elle le voudrait. De méme en Méditerranée, les pays individuellement
s'accommodent plus ou moins bien, au Nord comme au Sud, de cette prépondérance du binéme
Etats-Unis/Asie de 1'Est.

Dans ces conditions, il est apparu nécessaire de distinguer trois scénarios tendanciels qui
différent 1'un de 'autre selon que le schéma ci-dessus est plus ou moins poussé, le scénario ten-
danciel de référence T-1 de "continuation" des tendances actuelles se situant entre deux scéna-
rios relativement contrastés. Dans le scénario tendanciel aggravé T-2, la croissance économique
internationale continue a rester faible, en particulier parce que les partenaires dominants de
I'économie mondiale n'arrivent pas & coordonner leurs politiques dans les domaines politique,
financier et macro-économique. Il en résulte notamment que le probléme de la dette du tiers-
monde reste aigu. Dans le scénario tendanciel modéré T-3, au contraire une meilleure coordi-
nation des politiques économiques entre I'union européenne, lés Etats-Unis et le Japon permet
une croissance économique relativement soutenue.

En ce qui concerne l'environnement, les trois scénarios tendanciels aménent 2 moduler les
efforts des gouvernements en fonction des potentialités économiques, plus grandes dans le ten-
danciel modéré T-3 que dans le tendanciel aggravé T-2. Alors que dans ce dernier scénario
dominent les actions ponctuelles, souvent dictées par 'urgence, on trouve dans le scénario ten-
danciel modéré T-3 une certaine vision & long terme, bien qu'insuffisamment coordonnée, et
des actions correctrices fréquemment décidées avec retard, et en conséquence d'autant plus
coliteuses.

2. Les scénarios alternatifs

La principale caractéristique des deux scénarios alternatifs est un plus grand poids des
pays méditerranéens, permis par la formation d'une structure mondiale multipolaire, ol s'affir-
ment I'Europe Occidentale, les Etats-Unis, le Japon et un ou deux autres pays ou groupes de
pays. En particulier existe une Europe politique plus présente, encore que jouant un role diffé-
rent dans les deux scénarios.

Les deux scénarios alternatifs choisis ont été essentiellement différenciés par les relations
qui s'établissent entre les pays du bassin méditerranéen, & savoir :

~ pour le scénario alternatif de référence A-1, une conception "méditerranéenne” des rela-
tions entre riverains, les pays de l'union européenne et les autres pays de la Méditerranée, qu'ils
soient fortement industrialisés ou en cours d'industrialisation, s'efforgant de constituer tous
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ensemble une zone de développement harmonieuse avec une ouverture optimale de leurs
échanges et des flux migratoires convenus entre eux. Dans ce scénario alternatif de référence,
les échanges méditerranéens sont orientés en majeure partie Nord-Sud, l'union européenne
ayant un certain role d"'entrainement”.

— pour le scénario alternatif avec agrégation A-2, une conception "plus sous-régionale" de
ces relations, la coopération économique concernant préférentiellement des groupes de pays,
par exemple les pays de 1'union européenne élargie, les pays du Maghreb, 1'Crient arabe, etc.,
avec ouverture maximale des échanges et des migrations au sein de ces groupes, mais maintien
de certaines barriéres entre ces mémes groupes, des pays souhaitant se protéger partiellement
des influences internationales. Dans ce scénario A-2, le role de l'union européenne est moins
marqué et les pays riverains non membres de l'union européenne parviennent a se constituer
en sous-ensembles relativement intégrés.

Les stratégies de développement dans les scénarios alternatifs peuvent étre dites "auto-
centrées”, ce terme étant ici entendu comme la recherche d'une complémentarité entre le déve-
loppement d'un secteur "moderne”, inspiré par celui des sociétés industrialisées avancées, et le
développement de petites et moyennes entreprises, formelles ou informelles. Ceci est d'ailleurs
plus facile dans le scénario A-2, 'agrégation permettant une meilleure planification et des mar-
chés plus larges, aboutissant a une forte croissance.

Dans les scénarios alternatifs, les politiques de l'environnement et de 'aménagement du
territoire sont mieux internalisées dans la prise de décision et dans les plans de développe-
ment. Par exemple, la préférence est systématiquement donnée aux procédés de fabrication peu
polluants, aux processus biologiques, aux méthodes économes en eau pour l'irrigation.
L'approche est également beaucoup plus "systémique” que mécanique ou sectorielle, visant a
une planification intégrée du développement et de l'environnement. En un mot ce sont des scé-
narios de "développement durable".



238 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEER

Trafic entre facades (1985)

Total tous produits

ANNEXE 4
Trafics maritimes

O Méd Mer Méd Méd Méd Reste Amér Asie Aff. Reste Monde
D Eur Noire Asie Afr, Total Eur monde
Méd Europe 16,7 28,3 25,0 80,2 150,2 25,4 50,4 42,7 41,0 159,8 310,3
Mer Noire 2,2 19,0 3,3 7,5 32,0 2,1 11,1 6,6 0,0 16,5 48,5
Méd Asie 4,1 0,9 1,7 8,5 15,2 6,5 10,9 13,1 2,7 33,2 48,4
Méd Afrique 13,5 4,5 3,8 1,3 23,1 11,5 17,9 8,0 0,5 37,9 60,9
Total Méd 36,5 52,7 33,8 97,5 220,5 45,5 90,3 67,1 44,2 247,1 468,0
Reste Europe 24,6 5,1 15,9 80,0 125,6
Amérique 19,5 12,9 15,5 29,3 77,2
Asie 10,1 2,9- 12,0 5,5 30,5
Afrique 4,4 0,0 0,2 0,5 5,1
Reste monde 58,6 20,9 43,6 115,3 238,4
Monde 95,4 73,6 77,7 213,8 459
Total marchandises diverses
O Méd Mer Méd Méd Méd Reste  Amér Asie Afr, Reste Monde
D Eur Naoire Asie Afr. Total Eur monde
Méd Europe 2,8 0,5 1,0 1,0 4,2 3,1 6,1 2,6 0,7 12,5 17,8
Mer Noire 0,2 0,0 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2
Méd Asie 1,5 0,1 0,5 0,4 3,0 1,7 0,7 0,7 0,1 3,2 5,9
Méd Afrique 8,5 2,6 1,9 0,1 13,1 3,3 1,9 1,0 0,1 6,3 19,3
Total Méd 13 3,1 3,4 1,5 21 8,1 8,7 4,3 0,9 22 43
Reste Europe 7,6 0,0 1,4 0,8 9,8
Amérique 8,2 0,0 0,5 0,1 8,8
Asie 4,7 0,0 0,5 0,9 6,1
Afrique 3,0 0,0 0,1 0,2 3,3
Reste monde 23,5 0,0 2,5 2,0 28,0
Monde 36,5 3,1 6,0 3,6 49
Vrac liquide pétrole
O Méd Mer Méd Méd Méd Reste Amér Asie Afr, Reste Monde
D Eur Noire Asie Afr, Total Eur monde
Méd Europe 6,5 23,7 21,8 75,8 127,8 7,6 6,1 25,9 17,0 56,6 184,3
Mer Noirs 0,1 11,5 3,0 6,2 20,8 0,01 0,6 0,7 21,6
Méd Asie 0,5 0,1 0,6 7,7 8,8 0,9 0,0 9,8 0,0 10,7 19,6
Méd Afrique 1,5 0,0 1,4 0,8 3,7 1,0 0,1 3,4 0,2 4,6 8,4
Total Méd 8,6 35,3 26,8 90,5 161,1 9,5 6,3 39,7 17,2 72,6 233,8
Reste Europe 7,9 3,9 10,9 70,5 93,2
Amérique 6,8 10,3 13,7 28,6 59,4
Asie 0,8 2,1 9,8 1,9 14,6
Afrique 0,3 0,0 0,3
Reste monde 15,8 16,3 34,4 101,0 167,5
Monde 24,4 51,5 61,3 191,6 329
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Trafic entre fagades (1985) (suite)

Vrac solide

239

O Méd Mer Méd Méd Méd Reste  Amer Asie Afr, Reste Monde
D Eur Noire Asie Afr. Total Eur monde
Méd Europe 6,6 4,1 1,9 3,0 15,6 13,5 36,7 13,6 212,8 86,6 102,2
Mer Noire 1,9 7,5 0,3 1,2 10,9 2,0 10,8 2,5 15,3 26,1
Méd Asie 1,9 0,7 0,5 0,3 3,4 3,3 10,0 2,4 2,6 18,3 21,7
Méd Afrique 2,9 1,8 0,4 0,3 5,4 6,0 15,8 3,5 0,3 25,6 31,0

Total Méd 13,3 14,1 3,1 4,8 35,3 24,8 73,3 22,0 25,7 145,8
Reste Eur 7,1 0,9 2,7 8,0 18,7
Amérique 3,5 1,5 1,3 0,6 6,9
Asie 3,1 0,5 1,2 2,7 7,5
Afrique 0,9 0,1 0,2 1,2
Reste monde 14,6 2,9 5,3 11,5 34,3
Monde 27,9 17 8,5 16,3 69,7
O : origine. D : destination.
Source : ONU 1985.
Conteneurisation 1980 et 1992 - Trafic par ports (en milliers)
Conteneurs (manuiention verticale et horizontale)
Trafic total
des ma‘xrchandises Tonnage net

diverses Nombre (EVP) Total Entrées Sorties
1980
Espagne
Algérisas 298 240 1795 844 951
Barcelone 4 312 188 1294 533 762
Valence 2 834 118 751 216 634
Gréce
Le Pirée 1325
Ttalie
Ancéne 2 049 23 260 8 253
Génes 6 736 258 1989 919 1069
La Spezia 3 501 135 1044 221 822
Livourne 5726 306 2 280 973 1307
Naples 4 086 115 751 280 471
Ravennes 6 909 154 1090 160 930
Triestre 2 058 87 708 345 363
Venise 3 329 91 591 157 434
Slovénie
Koper 2 055 38 321
Maroc
Casablanca 3 368 43 624 387 237
Isragl
Ashdod 2 340 47 747 442 305
Haifa 2782 193 1165 571 594
Total 52 384 2 036 15 410 6 056 9133
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Conteneurisation 1980 et 1992 - Trafic par ports (en milliers) (suite)

Conteneurs (manutention verticale et horizontale)

Trafic total
des marchandises Tonnage net
diverses Nombre (EVP) Total Enirées Sorties
1992
Chypre
Larnaca 1651 134 1092 576 516
Limassol 2 364 218 1309 864 445
Espagne
Algésiras 780
Barcelone 7 601 522 4 597 2 149 2 448
Cartagéne 360 17 164 5 158
Séville 522 352 291
Terragone 632 33 279 35 244
Valence 6 661 371 3 838 1525 2 313
Vigo 1616 77 653 366 287
France
Ajaccio 464
Bastia 866
Marseille 8 984 350 3214 1237 1978
Séte 783 14 140 47 92
Gréce
Le Pirée 511 4372 2 853 1518
Salonique 4273 133 1213 465 748
Italie
Génes 6 970 336 3 209 1473 1737
Livourne 7 642 334 1838 832 1 006
Naple 4 311 134 1133 455 678
Palerme 29 249 112 137
Savonne 2011 32 263 108 153
Triestre 2 656 134 1168 551 616
Venise 3093 107 861 254 607
Slovénie
Koper 1052 47 405 256 149
Algérie
Alger 2 897 47 274 240 34
Oran 686 14 60 60 0
Maroc
Casablanca 4221 144 1148 831 317
Tanger 1256 11 77 54 23
Tunisie
Tunis 1550 47 329
Israél
Haifa 385 3 332 1658 1674
Liban
Beyrouﬂl 2 546 152 1047 943 104
Total 77 667 5 467 36 553 17 951 17 982

Source : JMM,
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Conteneurisation 1980 et 1992 ~ Trafic par pays

Conteneurs (manutention verticale et horizontale
Trafic total ( )

des marchandises

Tonnage net

diverses Nombre (EVP) Total Entrées Sorties

1980

Espagne 7 443 603 546 874 3839710 1592 710 2 347 051
Gréce 1325 525

Italie 34 394 624 1168 419 8 713 004 3 063 496 5 649 508
Ex Yougoslavie 2 054 998 37 831 320 990

Maroc 3 368 321 42 916 624 015 386 575 237 440
Israel 5122 000 239 900 1912 200 1013 100 899 100
1992

Chypre 4 014 700 352 574 2 401 000 1440 000 961 000
Espagne 17 392 03 2 152 165 9821 113 4 080 150 5449 915
France 11 097 374 364 215 3 354 046 1284 190 2 069 856
Grece 4 272 896 644 850 5 584 582 3 318 249 2 266 733
Italie 26 682 555 1 106 845 8720043 3 786 591 4 933 452
Portugal 7 304 331 468 508 3 664 564 1631 347 2 033 217
Slovénie 1052 101 46 644 404 909 255 750 149 159
Algérie 3 583 157 60 341 333 495 299 096 34 399
Maroc 5476 477 155 221 1224 679 885 282 339 397
Tunisie 1549 832 47 113 329 418

Israél 385 000 3 332 000 1 658 000 1674 000
Liban 2 545 948 152 247 1047 389 943 443 103 946

Source : JMM.,
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Aéroports 73, 89, 95, 144, 195

Arriere-pays 99, 100, 101, 181, 182,
189, 209, 211

Autoroutes xvi, 46, 47, 49, 96, 99, 100,
181, 185, 189, 194, 208, 209

B
Bosphore 54, 119, 190

C

Cabotage xvi, 4, 21, 22, 59, 64, 66, 68,
69, 101, 103, 145, 198, 201, 202, 204,
226

Camions 42, 49, 82, 87, 141, 152, 187,
191, 202, 205, 209

Céréales 20, 26, 36, 37, 38, 52, 124,

126, 159
Charbon 38, 39, 55, 104, 107, 157, 160,
171,172, 175

Charters 71, 75, 144

Conférence euroméditerranéenne 180,
186, 206, 207, 214

Conteneurs 36, 39, 51, 63, 65, 66, 69,
93,172,173, 174, 188, 195, 198, 200,
205, 225

Croisieres 145, 146

D

Danube 59, 66

Dardanelles xv, 3, 21, 39
Déballastage 90, 94, 227

Deux roues 14, 88, 138, 141, 225
Diesel 82, 83, 141

E

Effet de serre 78, 80, 104, 107, 141, 220
Embouteillage 82, 97

Emigration, 7, 10, 75, 143, 226

Energie 79, 103, 126, 158, 165, 170
Equipages xvi, 62, 92, 110

G

GATT 173, 207

Gaz 38, 39, 60, 71, 92, 104, 105, 156,
160, 170

Gibraltar xv, 3, 21, 94, 102, 119, 158,
180, 191, 198, 200

Goudron xv, 89

H
Hubs 3, 35, 63, 65, 73, 75, 158, 172,
196
Huiles (lubrifiants et résidus) 79, 94,
227

I
fles 21, 56, 65, 68, 73, 145, 185, 195,
198, 199, 202, 203, 208, 211, 226
Infrastructures 95, 96, 99, 178, 181,
183, 188, 193, 194, 220, 222
Interports 187, 196

L

Littoralisation xvi, 98, 122, 210, 217,
220

M

Marchandises diverses 36, 37, 82, 68,
69, 92, 164, 171, 173, 195, 218



250 INDEX

Marrée noire xv, 89, 92, 114

MARPOL xv, 90, 92, 93, 64, 227

Mémorandum de Paris 94, 115, 118,
177

Messine 191, 192

Motorisation (taux de) 8, 11, 13, 42, 44,
46, 98, 109, 121, 128, 130, 137, 193,
197, 217, 225

Multimodal 101, 186, 197, 198, 213
220, 224

N
Navires rapides 146, 202, 203, 225

O

OCDE 78, 85, 87, 107, 136, 153, 222
OMI 93, 111, 114, 227

P

PAM xvi, 78, 89, 95, 116, 176, 177, 208,
222, 223, 227

Pavillons de complaisance xvi, 4, 56,
57,61, 110

Paysages 6, 77, 79, 96, 98, 100, 103,
156, 193, 209, 220

Péage 47, 97, 99, 100, 194, 197, 209,
220, 222

Pétroliers (navires-citernes) xv, 38, 58,
59, 60, 62, 89, 91, 112, 113, 165, 176,
227

Iﬁpes 68, 71, 106, 157, 171

Plaines littorales 6, 18, 96, 119, 182,
195, 207, 210, 213

Plastiques xv, 94, 227

Poids lourds 42, 88, 108, 132, 152, 153

Pondéreux 32, 33, 38, 51, 52, 66, 158,
173, 199, 225

Pots catalytique 82, 84

Produits chimiques 6, 92, 93, 176

R
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