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La presente publication, ainsi que toutes celles qui paraissent clans la serie des 
"Fascicules du Plan Bleu", ne constitue pas seulement une mise au point sur le 
theme dont elle traite, et qui fait peut-etre l'objet d'autres ouvrages plus techniques 
ou plus detailles. Elle s'inscrit surtout dans un cadre conceptuel et institutionnel 
particulier qu'il importe de retracer brievement, afin de bien saisir sa portee et son 
originalite. C'est le but principal de cette preface, qui evoque d'abord le Plan 
d'Action pour la Mediterranee, qui rappelle la nature du Plan Bleu et de ses diffe­
rents scenarios pour l'avenir, qui indique pourquoi et comment sont prepares les 
fascicules, et precise en particulier le contenu et la source du present travail. 

Le Plan d'Action pour la Mediterranee 

Inquiets de voir se degrader la mer qui constitue leur lien nature! et leur bien 
commun, les pays riverains de la Mediterranee, reunis a Barcelone au debut de 
1975 sous l'egide du Programme des Nations Unies, pour l'environnement, deci­
derent de lancer un "Plan d'Action" et de signer une "Convention pour la 
Protection de la Mer Mediterranee contre la Pollution". Depuis lors, la Convention 
est entree en vigueur et a ete assortie d'un certain nombre de protocoles, portant 
sur les operations d'immersion effectuees 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'etablissement et la gestion d'aires specialement protegees. Quant au 
Plan d'Action pour la Mediterranee (PAM), il est mis en amvre de fa9on continue 
par les soins d'une Unite de Coordination situee a Athenes, son contenu et son 
financement etant decides par des reunions biannuelles des parties contractantes 
a la Convention de Barcelone. 11 y a lieu de souligner qu'il s'agit la du seul meca­
nisme de cooperation regionale auquel participent taus les pays riverains de la 
Mediterranee, ainsi d'ailleurs que l'Union Europeenne, et que ce mecanisme fonc­
tionne convenablement depuis plus de vingt ans en depit des difficultes d'ordre 
politique ou economique de cette region. En 1995, les Parties contractantes 
reunies a nouveau a Barcelone a l'occasion du vingtieme anniversaire de la 
Convention ont procede a son amendement, visant essentiellement a l'orienter 
davantage dans l'esprit de la Conference des Nations Unies sur l'environnement 
et le developpement tenue a Rio en 1992 et a etendre la cooperation vers les 
regions cotieres de la Mediterranee. 

Le PAM est en premier lieu destine a faciliter la mise en reuvre effective de la 
Convention et de ses protocoles. C'est pourquoi il accorde une place importante a 
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l'etude et a la surveillance continue de la pollution marine sous ses diverses 
formes et selon ses sources multiples. Ces activites de recherche, de formation de 
specialistes, d'evaluation de l'etat de la mer, de coordination et d'assistance aux 
laboratoires de la region, ainsi que de fixation de mesures de controle communes, 
constituent un large programme appele MEDPOL. Cependant, des l'origine du 
PAM, certains pressentaient qu'en realite, la mer Mediterranee souffrait surtout de 
ce qui se passait a terre, et que c'etaient les activites terrestres plutot que marines 
des pays riverains qui faisaient courir, non seulement a la mer elle-meme mais 
aux espaces cotiers et aux regions qui l'entourent, les dangers les plus graves. C'est 
ce pressentiment qui fut a l'origine des elements "socio-economiques" du PAM. 
L'un de ces elements porte sur un ensemble d'activites de caractere pratique dans 
des domaines interessant l'environnement et ou peut s'exercer une cooperation 
technique entre pays mediterraneens : c'est le Programme d'Actions Prioritaires 
mis en amvre a partir d'un centre d'activites regionales du PAM situe a Split, 
(Croatie). L'autre element, fonde sur la prospective et !'analyse de systemes, est le 
Plan Bleu, qui est conduit par un autre centre d'activites regionales a Sophia­
Antipolis, pres de Nice, en France. 

Le Plan Bleu et sa demarche 

L'objectif de base assigne au Plan Bleu est de "mettre a la disposition des auto­
rites responsables et des planificateurs des differents pays de la region mediterra­
neenne des renseignements qui leur permettent d'elaborer des plans propres a 
assurer un developpement socio-economique optimal soutenu sans entrainer une 
degradation de l'environnement". Ainsi, ce travail n'a jamais ete envisage comme 
un plan, au sens d'un instrument contraignant de planification economique cen­
tralisee pour !'ensemble du bassin, mais plutot comme un outil destine a explorer 
et a expliciter !'evolution des relations systemiques entre la population, les res­
sources naturelles, l'environnement et le developpement. II porte de ce fait beau­
coup plus sur ce qui se passe dans les pays que sur la mer elle-meme, prefigurant 
ainsi l'elargissement du PAM vers les regions cotieres decide a Barcelone en 1995, 
et n'est done qualifie de "bleu" que de fa9on un peu symbolique. 

La methode choisie en matiere de prospective a consiste dans une premiere 
etape a elaborer un certain nombre de "scenarios" fournissant des images pos­
sibles du futur a l'horizon 2000 - horizon maintenant tres proche et pour lequel 
les des sont jetes - et a l'horizon 2025, pour lequel de larges options demeurent 
ouvertes, mais qui n'est cependant pas tres eloigne quand on songe a la lenteur 
des changements de comportement qui sont necessaires ou au temps requis pour 
obtenir des resultats en matiere d'environnement, par exemple dans le reboise­
ment, la lutte contre l'erosion ou l'assainissement des milieux recepteurs de rejets. 
Selon des jeux coherents d'hypotheses concernant les evolutions demogra­
phiques, les strategies de developpement et la croissance economique, les poli­
tiques d'environnement et de gestion de l'espace, et le niveau de cooperation 
intra-mediterraneenne, les differents scenarios retenus par le Plan Bleu ont ainsi 
explore les avenirs possibles du "systeme mediterraneen", c'est-a-dire a la fois 
!'agriculture, l'industrie, l'energie, le tourisme, les transports, !'urbanisation, et 
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leurs interactions avec les sols, les forets, les eaux continentales, le littoral et la 
mer. Les hypotheses portant sur la population ou la croissance sont quantitatives. 
Celles ayant trait aux choix strategiques ou a l'environnement sont qualitatives. 

Deux types de scenarios ont ete elabores. D'une part, des scenarios tendan­
ciels, fondes sur un developpement mondial a croissance plus ou mains accen­
tuee mais qui decrivent des evolutions ne marquant pas de fortes ruptures par 
rapport aux tendances strategiques actuelles et qui se situent en dega ou au-dela 
d'un scenario tendanciel de reference (scenario T1) ; lequel enregistre essentielle­
ment le prolongement des courbes actuelles. D'autre part des scenarios alternatifs 
ou l'on s'ecarte deliberement des tendances observees jusqu'ici, et qui sont carac­
terises par une attitude plus volontariste des gouvernements mediterraneens, tant 
en ce qui concerne leurs strategies de developpement et leurs politiques environ­
nementales que !'importance donnee a une cooperation intramediterraneenne 
effective. 

Des images possibles de l' avenir 

Ces premieres eludes prospectives ont permis de degager des tableaux assez 
precis de l'avenir pour les differents secteurs d'activite ou les differents milieux 
selon les jeux d'hypotheses choisis dans les scenarios. Le rapport principal sur ces 
travaux a ete publie sous le titre "Le Plan Bleu : Avenirs du Bassin Mediterraneen" 
par les editions Economica (Paris). Ila ete egalement publie en anglais par Oxford 
University Press, en arabe par Edifra (Paris), en espagnol par le Ministere espagnol 
des travaux publics, et en turc par le Ministere turc de l'environnement. Seule la 
consultation de cet ouvrage, qui est toujours d'actualite, permet de saisir !'en­
semble complexe des options qui s'offrent pour l'avenir des mediterraneens, de 
leur environnement et de leur developpement. Il importe cependant de rappeler 
schematiquement ici les grandes lignes des conclusions atteintes selon les diffe­
rents scenarios elabores par le Plan Bleu. 

Dans un scenario de faible croissance economique, dit tendanciel aggrave T2, 
mains favorable que le scenario tendanciel de reference, une croissance lente de 
l'economie mondiale se traduirait par une croissance economique egalement lente 
a l'echelle mediterraneenne a cause des interdependances de la region vis a vis 
des autres regions, et ces conditions de developpement affecteraient pratiquement 
tous les secteurs. A la stagnation des pays du Nord du bassin correspondraient 
d'enormes difficultes de developpement pour les pays du Sud et de l'Est, au point 
que certains pays verraient decroitre les niveaux de production et de consomma­
tion par tete dans des secteurs aussi vitaux que la production agricole ou la 
consommation d'energie, ce qui signifierait une degradation progressive de leurs 
conditions socio-economiques. Le financement de la croissance industrielle serait 
freine par le manque de moyens et par le poids d'une dette persistante. La sauve­
garde de l'environnement beneficierait de peu de moyens d'intervention ou de 
prevention, se traduisant par des mesures au coup par coup, tardives et insuffi­
santes, dans le cadre de reglementations mal appliquees et avec des reticences a 
tous les niveaux. Une des evolutions les plus preoccupantes, surtout dans les pays 
du Sud et de l'Est, serait la disparition progressive de nombreuses forets (bois de 
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feu et surpaturage) entrafnant une erosion parfois irreversible des sols, et pertur­
bant les regimes d'ecoulement et de regulation des eaux. Les terres marginales de 
ces pays seraient soumises a de fortes pressions, conduisant a leur degradation, et 
les ressources en eau des grandes regions agricoles des pays du Nord seraient 
menacees par une pollution croissante (azote des engrais). En revanche, certaines 
pressions et pollutions seraient moindres que pour d'autres types de developpe­
ment, a cause de la stagnation ou de la faible croissance des activites econo­
miques. La population du bassin atteindrait son niveau maximum, les classes en 
age de travailler, tres nombreuses dans les pays du Sud, se heurtant a un insur­
montable sous-emploi. La croissance urbaine atteindrait, elle aussi, son niveau 
maximum (en chiffres absolus), les villes souffrant de services mal assures et de 
conditions sanitaires preoccupantes. 

En fait, dans ce scenario, il est vraisemblable, sinon certain, que des ruptures, 
sociales ou geopolitiques, se produiraient bien avant !'horizon 2025, comme cer­
tains evenements le laissent aujourd'hui presager, et obligeraient a inflechir les 
politiques et les comportements, c'est-a-dire a "changer de scenario". 

La reprise dans les annees 90 de la croissance economique a l'echelle mondiale 
et une meilleure coordination entre les grands partenaires (Etats Unis - Europe -
Japon) auraient un effet certain d'entrafnement sur les economies des pays du bas­
sin mediterraneen ( scenario de forte croissance economique, dit tendanciel mod ere 
T3). Les pays de l'Union europeenne, par exemple, gagneraient en moyenne un 
demi-point de croissance - ce qui est important sur trois decennies - et influence­
raient positivement le developpement des autres pays du bassin. Dans les pays du 
Sud et de l'Est, les gains globaux de production seraient renforces par une aug­
mentation moins forte des populations (totales et urbaines) conduisant a des ame­
liorations sensibles des indicateurs socio-economiques par habitant, c'est-a-dire du 
bien-etre economique et social. Les rendements agricoles seraient pratiquement 
doubles clans la periode 1985-2025, une partie des productions d'une agriculture 
fortement intensifiee etant orientee vers les marches europeens et internationaux, 
dans un climat general de croissance des echanges; les industries des pays du Nord 
du bassin accroftraient leur specialisation dans les secteurs de pointe, alors que les 
industries de base et de certains biens manufactures des pays du Sud et de l'Est 
connaitraient un developpement spectaculaire, au point de depasser peu a peu les 
niveaux de production des pays du Nord. L'indispensable intensification de !'agri­
culture elle-meme induirait dans ces pays une forte demande industrielle : engrais, 
tracteurs, machines, etc. Tout conduirait a une forte croissance des consommations 
d'energie (superieures d'environ 70 % au scenario precedent) et notamment de 
l'electricite, faisant appel a toutes les sources possibles. 

Bien que les moyens legislatifs et financiers et les outils techniques d'inter­
vention pour la sauvegarde de l'environnement et des milieux soient plus aise­
ment disponibles, ce scenario s'est revele paradoxalement le plus menagant pour 
l'environnement, a cause du niveau eleve de toutes les activites economiques 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 plutot que de la prevenir. 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 activites s'y etant concentrees, et y suscitant des conflits aigus d'utilisation 
(certaines utilisations etant mutuellement exclusives). Des ruptures economiques 
et plus encore d'irreversibles degradations ecologiques seraient les signaux 
d'alarme de menaces plus lointaines, mais plus graves encore. 

Ces deux types extremes de scenarios tendanciels ont montre les difficultes 
du developpement, surtout pour les pays du Sud et de l'Est du bassin mediterra­
neen, dans un climat international de vive concurrence, que la croissance econo­
mique soit lente ou au contraire soutenue (avec ses effets pervers), ce qui se tra­
duit par une attention insuffisante portee a 1 'environnement. 

En permettant une meilleure repartition des efforts, un partage des connais­
sances et des experiences, et une organisation des marches, la cooperation inter­
nationale dans un monde multipolaire plus equilibre et surtout une cooperation 
intramediterraneenne plus effective pourraient donner une impulsion nouvelle 
aux economies et aux societes de la region. Cette volonte de cooperation est la 
caracteristique principale des scenarios alternatifs, l'un fonde sur une forte coope­
ration Nord-Sud (scenario alternatif de reference 1) ou l'Union europeenne joue 
un role d'entrainement plus marque, l'autre accompagne d'une cooperation sous­
regionale Sud-Sud par groupes de pays, tels que le grand Maghreb, (scenario alter­
natif avec agregation A2). 

Ces scenarios comporteraient une tres 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 l'Est serait forte et equilibree pour les principales 
branches, incluant une composante d'exportation de produits manufactures vers 
les pays du Nord du bassin, particulierement marquee dans le cas d'une forte 
cooperation Nord-Sud, ou davantage basee sur les complementarites regionales 
en cas de cooperation preponderante Sud-Sud. Comme pour les scenarios ten­
danciels, les fortes croissances industrielle, agricole, des transports, etc., indui­
raient des consommations elevees d'energie, mais avec deux differences 
majeures : une plus grande attention serait donnee aux economies d'energie et une 
preference serait marquee pour certaines sources (gaz naturel et energies renou­
velables). Les relations Nord-Sud et Sud-Sud ainsi que !'amelioration des revenus 
et des conditions de vie seraient favorables au tourisme, qui connaitrait son plus 
fort developpement (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 cooperation internationale Nord-Sud ou Sud-Sud, les scenarios 
alternatifs se distinguent aussi par une approche completement differente des 
problemes d'environnement : internalisation des co-0.ts de protection, prise en 
compte des facteurs environnementaux dans les mecanismes de prise de decision, 
moindre centralisation mais meilleure coordination des actions, association des 
populations aux decisions et a la gestion, etc. Les forets, les sols et les eaux y sont 
consideres comme des ecosystemes constituant une seule ressource, protegee et 
geree comme telle. De meme, le littoral y fait l'objet d'une planification integree, 
associant l'ensemble des acteurs et les trois niveaux de developpement : local, 
regional et national. L'intensification de l'agriculture se faisant avec la recherche 
de la meilleure efficacite d'utilisation des intrants et en economie d'eau, l'indus-
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trialisation recourant aux procedes les moins polluants, l'energie privilegiant les 
filieres les plus appropriees, le tourisme etant mieux reparti dans le temps et dans 
l'espace, !'urbanisation s'appuyant sur un reseau equilibre de villes moyennes, 
l'emploi beneficiant de la dynamique (favorisee) des petites et moyennes entre­
prises, les impacts sur les milieux et les ressources seraient alors notablement 
reduits. 

Ces quelques indications sur les images fournies par la prospective du Plan 
Bleu montrent bien que les scenarios tendanciels sont des scenarios instables, soit 
par la degradation croissante des conditions socio-economiques d'un certain 
nombre de pays (aggravant l'instabilite geopolitique du bassin mediterraneen), 
soit par la degradation acceleree des milieux et des ressources naturelles. 

Seuls les scenarios "alternatifs" semblent pouvoir concilier croissance econo­
mique et sauvegarde de l'environnement a long terme, c'est-a-dire assurer dans 
!'esprit de la Conference de Rio un developpement durable, en entendant par la 
un type de developpement qui s'efforce de repondre aux besoins essentiels de 
l'ensemble des generations actuelles sans compromettre, parses effets sur l'envi­
ronnement et les ressources naturelles, la capacite des generations futures de 
repondre a leurs propres besoins. Plus encore que dans les taux de croissance, les 
cles de tels scenarios resident en une cooperation mediterraneenne plus massive 
et plus deliberee et en une gestion integree et respectueuse des milieux dans les 
processus du developpement. 

Enfin, il apparait dans tousles scenarios, qu'au-dela de l'an 2000, l'accroisse­
ment demographique previsible changera jusqu'a la dimension meme des pro­
blemes pour la plupart des pays du Sud et de l'Est du bassin mediterraneen. 
Quelque soit le scenario, il faudrait y augmenter imperativement les productions 
par une plus grande technicite basee sur une meilleure connaissance scientifique 
et sociologique, en y associant etroitement les populations ; ou continuer a 
reduire fortement la croissance demographique ; et de preference agir delibere­
ment clans ces deux directions a la fois. 

Le cadre geographique 

Les conclusions qui viennent d'etre esquissees interessent la totalite du terri­
toire des pays mediterraneens. C'est en effet au niveau national que sont definies 
les grandes strategies economiques et que sont edictees les lois et les reglements 
qui affectent !'evolution demographique ou qui regissent la protection de l'air, de 
l'eau ou des sols. C'est a ce niveau aussi que sont disponibles, sur une base com­
parable, les indices et les statistiques economiques et sociales. Les scenarios du 
Plan Bleu qui viennent d'etre evoques, et qui sont decrits avec plus de detail en 
annexe, se distinguent done au premier chef par des configurations demogra­
phiques, macro-economiques et politiques au niveau des pays riverains de la 
Mediterranee pris dans leur totalite. Pour cette raison, ils ne peuvent pas toujours 
refleter de fagon complete la specificite des regions proprement mediterraneennes 
de ces pays. 

Mais comment definir ces regions ? On voit bien que pour la France ou le 
Maroc par exemple, les zones que l'on peut qualifier de mediterraneennes ne 
representent qu'une portion assez faible du pays. La situation parait inverse pour 
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des pays comme la Grece ou la Tunisie. En realite il n'y a pas de delimitation uni­
versellement valable ou universellement acceptee de la "region mediterraneenne". 
La mer elle-meme est juridiquement definie par la Convention de Barcelone 
comme s'etendant de Gibraltar aux Dardanelles. Du point de vue geologique, on 
se trouve en presence d'une zone fortement fragmentee, au carrefour d'un 
ensemble complexe de plaques tectoniques conduisant a une activite sismique et 
volcanique importante et a un relief tourmente tout au long des cotes, sauf sur 
quelques deltas. Cependant la veritable unite de la region mediterraneenne est 
plutot son climat, caracterise par des etes chauds marques d'une periode de seche­
resse pouvant s'etendre sur plusieurs mois et des hivers doux a precipitations 
plus ou moins irregulieres. Ce climat se retrouve clans d'autres parties du monde 
(Californie, Chili, Afrique du Sud, Australie). II est associe ici a une flare typique 
et particulierement riche. II presente cependant des contrastes notables entre le 
Nord et le Sud ou entre l'Est et l'Ouest du bassinet n'offre pas a lui seul de deli­
mitation pratique pour l'ensemble des pays riverains puisqu'on le trouve jusqu'en 
Irak ou au Portugal. 

Dans ces conditions, afin de degager les evolutions interessant plus particu­
lierement le bassin Mediterraneen, on a ete amene, pour construire les scenarios 
du Plan Bleu, a adopter plusieurs niveaux geographiques d'etude selon la nature 
des problemes consideres. Outre le niveau national deja mentionne, ces niveaux 
d'analyse sont les suivants : 

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

- la mosai:que des unites administratives des pays riverains qui bordent la cote 
et pour lesquelles des donnees statistiques comparables sont disponibles ; cette 
delimitation assez large souffre dune certaine heterogeneite de ces unites admi­
nistratives, plus ou moins etendues 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 delimitation que l'on privilegie dans la poursuite des 
travaux du Plan Bleu et qui correspond a ce que l'on qualifie le plus souvent de 
« regions cotieres mediterraneennes » ; 

- enfin la frange littorals elle-meme, etroite bande terrestre et maritime plus 
ou mains marquee mais n'excedant pas quelques kilometres, ou ont tendance a se 
concentrer toutes les pressions humaines et ou se joue, plus que sur la mer elle­
meme, l'avenir de l'environnement mediterraneen. 

Les fascicules du Plan Bleu 

En raison meme de leur approche systemique globale portant sur l'ensemble 
des secteurs economiques et des milieux geographiques pour la totalite du bassin 
mediterraneen, les scenarios du Plan Bleu ne pouvaient guere entrer dans le detail 
de la problematique et des evolutions relatives a chacun de ces secteurs et chacun 
de ces milieux ni se concentrer particulierement sur les seules regions mediterra-
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neennes. Dans le meme temps les etudes necessaires a la preparation des scena­
rios ont permis de rassembler des donnees et des informations nombreuses et d'ef­
fectuer des recherches particulieres qui n'ont evidemment pu etre toutes relatees 
clans le rapport principal. Gest ainsi que dans ce rapport, la foret mediterraneenne 
par exemple, dont le role ecologique est considerable, ne fait l'objet que d'une ana­
lyse prospective demeurant assez generale, ou que les iles mediterraneennes, avec 
leurs problemes tres particuliers, ne sont mentionnees que de fagon succincte. En 
outre, les travaux systemiques et prospectifs du Plan Bleu se poursuivent, tant au 
niveau global mediterraneen qu'au niveau de regions cotieres particulieres. Enfin, 
depuis 1993, avec l'appui de la Commission europeenne, le Plan Bleu fait fonc­
tion d'Observatoire mediterraneen pour l'environnement et le developpement, 
enrichissant ainsi considerablement son capital d'information et sa capacite 
d'analyse et d'evaluation des evolutions que l'on peut observer dans la region. 

11 est done apparu qu'il serait utile, aussi bien pour les specialistes que pour 
les decideurs, d'utiliser les donnees engrangees, !'information etablie et !'expe­
rience accumulee par le Plan Bleu et son observatoire pour creuser plus avant la 
problematique et !'evolution de chaque secteur et de chaque milieu en se concen­
trant autant que possible sur les regions mediterraneennes proprement dites. Tel 
est l'objet des "Fascicules du Plan Bleu". 

Chaque fascicule peut etre lu tout a fait independamment du rapport princi­
pal sur les scenarios, bien qu'il s'appuie sur ces derniers clans sa partie prospec­
tive. Ainsi les fascicules constituent-ils autant de "lectures" actualisees du Plan 
Bleu du point de vue specialise de leur sujet. Pour chaque fascicule, on a fait 
appel a un auteur principal, choisi en fonction de sa competence et de sa noto­
riete et ayant le plus souvent ete associe a la preparation des scenarios. Le projet 
de texte prepare par cet auteur principal a ete ensuite soumis pour commentaires 
et critiques a un certain nombre de specialistes du sujet de differents pays medi­
terraneens ainsi qu'a des experts des organisations internationales concernees. La 
coherence des analyses avec celles qui resultent des scenarios a egalement ete 
assuree. Bien que presents sous la signature de l'auteur principal, chaque fasci­
cule represente done en fait le fruit d'un travail collectif, s'efforgant a une analyse 
objective du sujet et des enjeux qu'il comporte. Ainsi chaque fascicule vient-il 
constituer un complement organique au rapport originel, et !'ensemble des fasci­
cules - qui sont publies de fagon echelonnee - devrait former, avec ce rapport, un 
legs ecrit durable des travaux du Plan Bleu a !'intention des decideurs, des plani­
ficateurs, des chercheurs, des enseignants, des etudiants, et de tous ceux que pre­
occupe l'avenir du bassin mediterraneen. 

Le fascicule sur les transports 

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

D'une fagon generale, le secteur des transports presente un interet particulier 
pour toute analyse d'ensemble de !'evolution d'une region dans la mesure ou il 
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reflete et integre le niveau d'activite des autres grands secteurs economiques : 
agriculture, industrie, energie et tourisme. Cependant, et ceci est assez particulier 
a la Mediterranee, veritable carrefour de relations maritimes, ce secteur porte 
aussi sur des trafics considerables dont l'origine et la destination sont exterieures 
a la region mais n'y affectent pas mains pour autant l'environnement marin et 
cotier. A cet egard, la Mediterranee peut aisement devenir la victime d'une acti­
vite economique qui ne concerne en rien la plupart de ses riverains. Il faut en par­
ticulier rappeler que quelques 20 % du tonnage petrolier international soit le tiers 
du trafic mondial y transite, avec plus de 200 petroliers presents en permanence, 
se rendant depuis le Canal de Suez, le detroit des Dardanelles ou les differents ter­
minaux d'oleoducs vers le detroit de Gibraltar, alors que cette mer fermee ne 
represente guere que 0,7 % de l'ocean mondial. 

Jusqu'ici la Mediterranee n'a heureusement pas eu a subir une maree noire de 
grande ampleur du type Amoco Cadix ou Exxon Valdez. On se souviendra cepen­
dant de l'incendie du Haven devant Genes 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 Mediterranee la catastrophe ecologique et economique pourrait etre 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 ou les marees sont tres faibles, ou se concen­
trent les vestiges fragiles d'une longue suite de civilisations, ou les grandes cites 
sont a fleur d'eau (que l'on songe a Venise) et ou le tourisme cotier et balneaire 
connait une intensite et une importance economique sans egales 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 dechargements de petrole dans 
une soixantaine de ports mediterraneens 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 helas sans 
reproches. Les dechets plastiques qui la jonchent sont l'une des tristes caracteris­
tiques de la Mediterranee. Malgre l'entree en vigueur de la Convention MARPOL, 
elle reste polluee par des deversements coupables d'eaux de cale et de ballast. Les 
accidents de navigation (collisions ou echouages) sont egalement responsables de 
deversements depassant 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 qualite de vie des riverains. 

Dans le traitement du sujet, il y aura done lieu de bien separer les transports 
maritimes, avec leur problematique specifique a la Mediterranee, des transports 
terrestres et aeriens, dont les effets se font sentir sur les regions cotieres. C'est 
d'ailleurs ainsi que l'on procede le plus souvent. Mais dans le meme temps, pour 
ce qui est des echanges de voyageurs et de marchandises entre les pays riverains 
eux-memes, le transport maritime ne saurait etre dissocie des autres modes, dont 
il est le complement ou le prolongement indispensable. Ceci est d'autant plus 
necessaire que la congestion du mode routier et du mode aerien, et dans une 
moindre mesure du mode ferroviaire, devraient debaucher dans un avenir plus ou 
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mains proche sur un renforcement du mode maritime, notamment du cabotage, et 
sur une veritable politique intermodale pour les transports. 

Il y a done la une premiere difficulte, qui consistera a separer, pour les trans­
ports maritimes tout au moins, ce qui est proprement intra-mediterraneen et ce 
qui ne fait que passer, tout en faisant courir les memes risques, sin on des risques 
plus eleves tant s'est accrue la proportion de navires battant pavillon de complai­
sance et dont la qualite des equipages ou la securite du materiel laissent beaucoup 
a desirer. 

Une seconde difficulte tient a la nature meme des transports, qui est celle du 
mouvement, et qui ne se laisse pas enfermer facilement clans un espace geogra­
phique bien circonscrit. Si l'ambition des fascicules du Plan Bleu est de concen­
trer l'attention sur les regions cotieres de la Mediterranee, clans l'esprit meme de 
l'orientation nouvelle du PAM, et parce qu'elles sont l'objet de toutes les pressions 
comme des plus fortes opportunites de developpement, il est bien evident que les 
navires, les voitures, les camions, les trains et les avions ne limitent pas leurs 
deplacements aces seules regions. Les reseaux dont ils participent s'etendent bien 
au dela. Les trafics de personnes et de marchandises qu'ils accommodent peuvent 
trouver leur origine ou leur destination tres loin des rives de la Mediterranee. 
C'est pourquoi parler des transports clans cette region, et surtout de leur avenir 
clans une vision prospective, oblige a explorer ce qui se passe et ce qui pourra se 
passer non seulement clans le territoire tout entier des pays riverains, mais aussi 
plus loin vers l'Europe du Nord et de l'Est, vers l'Asie et vers l'Afrique. Il demeure 
et demeurera certes une specificite mediterraneenne des transports, pour laquelle 
une cooperation entre riverains a deja ete engagee, y compris clans le cadre du 
PAM pour les risques d'accidents maritimes, et qui doit se developper plus avant 
clans l'interet commun des riverains aussi bien sur mer que sur terre et clans les 
airs. Mais cette specificite va s'inscrire de plus en plus clans des strategies plus 
larges, notamment celles de l'Europe, dont il faut tenir le plus grand compte. 

L'analyse et la prospective des differents modes de transport a l'echelle du 
bassin mediterraneen, si elle doit necessairement regarder au dela, ne saurait 
naturellement occulter les problemes qui se posent a une echelle plus locale, d'au­
tant plus que le phenomene de « littoralisation » transforme rapidement la ligne 
de cote en une zone urbaine quasi continue et se generalise sur presque toutes les 
rives de la Mediterranee. Le Plan Bleu a demontre l'importance pour tous les pays 
riverains d'une protection rigoureuse de ce qui pouvait encore etre protege des 
espaces naturels du littoral, particulierement en bordure meme de la mer. 
Malheureusement, clans beaucoup de pays, le chemin de fer ou la route, sinon 
l'autoroute, ont deja occupe et condamne ces espaces eminemment precieux pour 
l'avenir, notamment clans des pays comme l'Espagne, la France et l'Italie. Il 
importe d'arreter cette evolution partout ou c'est encore possible et ceci invite a 
rechercher des solutions respectueuses de l'environnement littoral. 
L'elargissement continuel des routes existantes et la construction d'autoroutes ne 
sauraient constituer une approche satisfaisante clans ces regions ou, plus 
qu'ailleurs peut-etre, "celui qui seme les routes recolte le trafic". D'une fagon gene­
rale, on peut penser que des formules originales de transport peuvent etre mises 
en rnuvre sur les cotes de la Mediterranee, privilegiant 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 prive, cherchant partout a reduire l'encombrement 
du trafic et des infrastructures sur la £range littorale. 

Une telle politique doit naturellement s'articuler sur le transport urbain pro­
prement dit, d'autant plus que les grandes agglomerations vont se multiplier sur 
les rives de la Mediterranee. Cependant, la question complexe des transports en 
milieu urbain merite a elle seule un traitement en profondeur, particulierement 
pour les transports de personnes, et fait appel a des techniques, a des reglemen­
tations comme a des acteurs assez differents de ceux que concernent les transports 
sur des zones plus etendues. Aussi cette question ne fera-t-elle l'objet que des refe­
rences necessaires dans le present fascicule et sera-t-elle developpee plus avant 
dans un fascicule envisage pour l'avenir. 

En attendant, on peut esperer que ce fascicule montrera le role et la respon­
sabilite considerables des differents modes de transport de personnes et de mar­
chandises pour le devenir mediterraneen dans une perspective de developpement 
durable. Il devrait inciter tous ceux que concerne ce vaste secteur a mieux prendre 
en compte les valeurs attachees a l'environnement terrestre, littoral et marin de la 
region et a mieux apprecier les evolutions considerables qui s'annoncent et qui 
doivent etre maitrisees. Comme dans les autres fascicules du Plan Bleu, un cer­
tain nombre d'informations et d'analyses problematiques et prospectives, ainsi 
que des orientations pour l'action y sont offertes aux decideurs, aux amenageurs 
et aux professionnels des transports. Les representants des pouvoirs locaux des 
regions littorales y trouveront egalement matiere a reflexion. Les conclusions et 
les orientations presentees ici pourront ne pas leur paraitre fondamentalement 
nouvelles, mais elles s'inscrivent dans la demarche du Plan Bleu en faveur d'une 
approche intersectorielle integree des problemes, qui n'est malheureusement pas 
encore souvent respectee face aux poids des decisions sectorielles dans ce 
domaine pourtant capital des transports. Enfin, ce fascicule s'adresse egalement 
aux enseignants et au public interesse qui devraient pouvoir y prendre mieux 
conscience des enjeux de cette activite si particuliere de l'espece humaine et les 
inciter, le cas echeant, a inflechir leurs propres comportements. 
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L'analyse des transports en Mediterranee ne peut etre que le reflet des situa­
tions, et souvent des tensions, qui caracterisent cette zone du Nord au Sud, d'Est 
en Quest Les transports sont intimement lies a la vie economique et sociale et 
leurs reseaux, terrestres ou maritimes, sont fortement marques par l'empreinte des 
civilisations qui se sont succedees sur les rives de la Mediterranee. Aujourd'hui 
et sans doute plus encore a l'avenir, les transports peuvent aussi bien contribuer 
a une meilleure cohesion de la zone que constituer une menace pour un environ­
nement fragile si leur developpement n'est pas maitrise. 

Le transport et son role d'integration a l'echelle regionale et internationale a 
toujours ete reconnu pour la Mediterranee: dans son ouvrage sur la Mediterranee 
et le monde mediterraneen sous Philippe II, Fernand Braudel s'est constamment 
refere aux transports et a la circulation des hommes pour mieux apprehender 
l'histoire de cette Mediterranee qui est le point de rencontre de trois continents et 
le foyer des principales civilisations occidentales. Aujourd'hui, dans le traite de 
Maastricht, la notion de reseaux "transeuropeens" a ete introduite comme un ele­
ment fondamental d'une politique d'integration a l'echelle europeenne et tres vite, 
cette idee s'est appliquee aux pays d'Europe Centrale auxquels l'Union 
Europeenne s'est ouverte. 

Lors de la deuxieme conference pan-europeenne qui s'est tenue en Mars 1994 
en Crete une demarche analogue a ete preconisee en direction des pays du Sud de 
la Mediterranee, les transports maritimes et terrestres se retrouvant plus intime­
ment lies pour redefinir de nouvelles grandes voies de communications de l'es­
pace europeen. Parallelement, sur la rive Sud, la Ligue des Etats arabes, ainsi que 
les pays de l'Union du Maghreb Arabe elaborent en commun des plans de trans­
ports avec le double objectif de resserrer les liens entre les pays voisins, mais 
aussi de consolider des entites regionales qui pourront ainsi devenir des parte­
naires du nouveau bloc europeen du Nord de la Mediterranee. Il est aussi inte­
ressant de constater que dans le cadre du processus de paix au Proche-Orient, la 
construction de nouvelles infrastructures entre les pays a pris tres vite une place 
importante, non seulement parce que de tels projets ont toujours une valeur sym­
bolique forte mais aussi parce que le retablissement de communications est une 
garantie d'un developpement et d'une stabilisation des relations dans cette zone. 

Mais dans le meme 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 atmospherique et maritime, la congestion et la degradation de l'envi­
ronnement urbain en temoignent deja, alors que dans la region mediterraneenne, 
les niveaux de motorisation sont encore foibles par rapport aux evolutions atten­
dues a l'horizon 2010 ou 2020, si l'on transpose les tendances de croissance de 
l'Europe Occidentale aux zones de population encore plus concentrees du Sud et 
de l'Est 

Il est bien clair que tant l'environnement maritime que l'amenagement des 
villes et des plaines du littoral mediterraneen relevent d'une approche specifique 
respectueuse des milieux, des patrimoines, des cultures et des modes de vie des 
mediterraneens : la recherche des solutions passe par une demarche originale 
pour les transports, au sein des grands scenarios donnes pour reference par les tra­
vaux du Plan Bleu (Annexe 3). 

Comme pour l'ensemble du developpement economique, l'analyse des diffe­
rents scenarios tendanciels explores par le Plan Bleu montre tres vite leurs limites 
clans le domaine du transport et bute sur des contradictions : la croissance des 
transports qui en resulte au sein de la Mediterranee conduit rapidement a des 
situations intolerables sur le plan de l'environnement L'application des scenarios 
alternatifs du Plan Bleu n'apporte cependant pas toujours une reponse satisfai­
sante pour les transports, clans la mesure ou le renforcement de solidarites a 
l'echelle internationale ou regionale, susceptibles de favoriser des conditions de 
croissance economique plus acceptable, n'en cree pas moins des liens d'echanges 
supplementaires et done des trafics accrus. 

Il y aura done necessite d'explorer, au sein des scenarios alternatifs, des poli­
tiques de transports permettant de surmonter ces nouvelles contradictions. Elles 
s'appuieront sur un concept de "developpement durable" qui consiste ici a conci­
lier la croissance des trafics et la preservation de l'environnement en 
Mediterranee. Les deux termes de cet equilibre sont eux-memes difficiles a main­
tenir car si la croissance est necessaire compte tenu des fortes disparites actuelles, 
generatrices de tensions, l'environnement yest bien souvent plus vulnerable, ne 
serait-ce qu'en raison de la presence de zones a forte densite de population, 
notamment sur le littoral. 

Ces contraintes de !'analyse conduisent a des choix de methodes. 
Tout d'abord l'etude du transport doit relever d'une approche globale qui fait 

reference a l'ensemble des modes de transport en presence et apprecie leur contri­
bution a la croissance elle-meme et aux choix des styles de vie : le transport n'est 
pas un facteur de developpement exogene et son mode de fonctionnement infle­
chit le developpement lui-meme et les modeles de societe. Cela signifie que trans­
ports maritimes et transports terrestres ne peuvent pas etre seulement consideres 
comme une activite sectorielle independante et les perspectives d'avenir ne peu­
vent plus etre brossees sans preciser le modele des transports qui leur est associe. 
Il est vrai que clans la region mediterraneenne la mer est devenue souvent une bar­
riere entre les pays alors qu'elle a ete le "vecteur" qui a longtemps permis les 
echanges. Les infrastructures terrestres ont toujours ete difficiles a construire clans 
cette zone. Les communications maritimes et les communications terrestres doi­
vent desormais se combiner clans la recherche de solutions plus adaptees aux 
avantages des differents modes et aux objectifs du developpement mediterraneen. 
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Une approche globale des transports ne conduit pas pour autant a nier la specifi­
cite des modes. 

Une deuxieme difficulte methodologique tient au fait qu'il n'est en general pas 
possible dans le domaine du transport de se limiter a la frange littorale de la 
Mediterranee et ceci pour plusieurs raisons. Tout d'abord parce que la 
Mediterranee est devenue, au cours des siecles, une zone de transit maritime entre 
une zone atlantique et une zone pacifique : les trafics dans le detroit de Gibraltar, 
dans le canal de Suez, dans le detroit des Dardanelles demeurent tres importants. 
Ensuite, parce que les grands operateurs maritimes ou aeriens operent desormais 
a l'echelle mondiale : pour eux, la Mediterranee est une zone logistique situee en 
un endroit strategique du globe, au sein duquel ils decideront d'etablir ou non 
leur "hub" (plaque tournante, litteralement "moyeu") pour !'exploitation des 
divers trafics. 

Enfin, parce que l'avenir du bassin mediterraneen va dependre plus etroite­
ment des pays et des continents qui le bordent Pour les transports, l'organisation 
des acheminements, la definition des reseaux s'elaborent done avant tout au sein 
des nouveaux ensembles continentaux qui se constituent au Nord, au Sud et a 
I 'Est de la Mediterranee. 

Au Nord, l'evolution de l'Union Europeenne va peser directement sur l'avenir 
de l'ensemble du bassin mediterraneen, 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 
echanges des pays du Maghreb se realisent avec les pays de l'Union Europeenne, 
en particulier ceux de l'Europe du Sud, et que ces pourcentages sont bien souvent 
superieurs a 50 % pour les autres pays de la Mediterranee orientale et en parti­
culier la Turquie. Ce poids de l'Union Europeenne s'est encore accru avec l'ou­
verture de l'Europe a l'Est depuis cinq ans, et les reseaux en Europe Centrale sont 
congus dans le prolongement de ceux de l'Union Europeenne. Si la recomposition 
de l'espace des pays qui bordent la Mer Noire est encore incertaine et si l'instabi­
lite dans les Balkans cree de nouvelles fractures, il n'en reste pas moins que l'en­
semble des pays de la zone Nord seront fortement marques par la structuration 
des transports du "pole" europeen. 

Sur la rive Sud, les pays de la Ligue Arabe, et surtout ceux de l'Union du 
Maghreb Arabe, recherchent les moyens de reaffirmer une identite qui leur per­
mettra dans le meme temps de renforcer une position de partenaire dans les dis­
cussions avec l'Union Europeenne. Au Moyen-Orient, des etudes sont en cours 
pour retablir des communications entre Israel, la Palestine, la Jordanie et l'Egypte 
et la reflexion devrait rapidement s'etendre aux autres regions telles le Liban et la 
Syrie qui sont aussi des grandes regions de transit pour des relations plus en pro­
fondeur en direction du continent asiatique. 

Il apparait bien clair que les evolutions tres rapides auxquelles on assiste 
depuis quelques annees en Europe, au Proche Orient et aux frontieres de l'Asie 
auront des consequences tres directes sur l'avenir de la Mediterranee. Elles don­
nent une importance encore accrue aux exercices de prospective. Cette reference a 
une echelle plus vaste ne conduit pas pour autant a nier une identite mediterra­
neenne avec des contraintes geographiques, des structures urbaines, un climat ou 
des ecosystemes specifiques, bien au contraire. La prospective mediterraneenne 
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des transports ne sera pas la simple addition des differents systemes qui irriguent 
les trois continents qui entourent la region. Le choix du systeme de transport, une 
fois cernees les tendances lourdes, deviendra un element du choix du cadre de vie, 
oriente par les riverains de la Mediterranee eux-memes avec une originalite qui 
peut contribuer largement a !'attraction de cette zone sur le plan touristique. 

L'objectif est done de redonner au bassin mediterraneen une logique globale 
de transport et de retrouver un equilibre entre des itineraires terrestre et maritime 
a une periode ou les regions cotieres y connaissent saturation et pollution et ou le 
cabotage reste mal integre dans les systeme de transport 

Le present fascicule comporte deux grandes parties : 
La premiere partie ( chapitre I et II) brosse un tableau general des transports en 

Mediterranee et insiste sur leur logique propre de developpement 
A ce stade, il apparait necessaire de rester au niveau des pays qui bordent la 

Mediterranee dans leur totalite car les reseaux et !'organisation du transport sont 
essentiellement con9us a cette echelle. Toutefois, un effort est fait pour les regrou­
per en ensembles regionaux, lorsque cela est possible afin de mieux comprendre 
les dynamiques actuelles et aussi preparer la phase ulterieure des scenarios ; les 
perspectives de transport a long terme doivent etre liees aux grands mouvements 
geoeconomiques et geopolitiques qui se dessinent 

En ce qui concerne !'information disponible, il convient de rappeler !'extreme 
faiblesse des systemes statistiques en transport, ce qui fait que pour le transport 
terrestre, les donnees sur les flux sont rarement disponibles et encore mains sou­
vent harmonisees. II n'existe pas veritablement d'instances chargees de ce type de 
travail. L'ONU regroupe a l'echelle mondiale certaines donnees nationales diffi­
ciles a comparer et les organismes internationaux specialises, routier, ferroviaire, 
maritime, aerien, rencontrent, au sein des differents modes, de grosses difficultes 
d'harmonisation entre les pays pour des informations qui, en toutes hypotheses, 
ne sont pas corn;ues pour une approche globale. 

Les difficultes statistiques en transport qui sont deja bien connues au niveau 
de !'Europe se trouvent accrues dans le bassin mediterraneen. Les donnees les 
plus homogenes concernent le commerce international, donnees auxquelles il 
sera souvent fait reference, avec comme unite la valeur des produits et aussi le 
tonnage. Une attention particuliere est portee au transport maritime, mode privi­
legie pour les echanges 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 aerien. 

L'analyse sectorielle et geographique des transports maritimes se rapporte a la 
periode recente des cinq dernieres annees. Cette analyse est completee par une 
comparaison de la capacite de transport des flottes marchandes placees sous les 
pavillons des pays riverains avec le tonnage theoriquement necessaire pour effec­
tuer les flux de trafics analyses. A cet egard, il y a lieu de rester conscient du fait 
que la notion de capacite nationale perd beaucoup de son sens avec les operateurs 
maritimes qui travaillent sous pavillons de complaisance. 

La deuxieme partie ( chapitre III et IV) met en lumiere les relations entre le 
transport et l'environnement et leurs implications presentes et futures pour la 
region. 
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Ces relations sont multiples et par dela les aspects relatifs aux grands equi­
libres ecologiques, il convient de souligner les problemes relatifs a l'amenagement 
de l'espace dont les transports constituent un volet essentiel ; en retour cet ame­
nagement conditionne durablement les bonnes ou mauvaises performances du 
transport. 

Les aspects energetiques relevent aussi tres directement de cette problema­
tique du transport et de l'environnement parce que le transport terrestre devient 
le premier secteur consommateur d'energie, representant une part croissante, 
superieure a 50 % , de la consommation de petrole ; en outre, le transport de pro­
duits energetiques represente un trafic important en Mediterranee, qu'il s'agisse 
de petrole ou de gaz. Les questions de securite doivent etre egalement abordees. 

Le chapitre IV propose une analyse prospective qui se situe clans la logique 
des scenarios 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 
disponibilite des references statistiques, cette etude traduira en termes quantita­
tifs les principaux indicateurs qui caracterisent l'activite 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 economiques et demogra­
phiques sur lesquelles sont fondes les scenarios tendanciels et alternatifs du Plan 
Bleu les plus contrastes (TZ et AZ), de maniere a limiter le nombre d'hypotheses 
en se focalisant sur une hypothese "haute" et une hypothese "basse", selon l'usage 
habituel en matiere de previsions clans le domaine des transports. 

En effet, la diversification des scenarios s'appuyant sur des bases qualitatives 
que quantitatives, il a semble inutile de multiplier des hypotheses qui auraient 
rendu confuse la presentation des previsions de trafics et celle des capacites de 
transport, sans ameliorer reellement la rigueur de la demarche. Bien que les 
methodes suivies aboutissent a fournir des previsions quantitatives, il est evident 
que le grand nombre des variables a prendre en consideration conduit a ne rete­
nir, a partir des resultats chiffres de l'exercice, que des ordres de grandeur. 

C'est selon la meme optique qu'il a paru raisonnable dans certains cas, de ne 
presenter des previsions chiffrees qu'a !'horizon le plus proche, l'an 2000 ou 2005. 
Pour la periode plus lointaine, 2025, la nature des trafics et surtout !'evolution 
technologiques des transports sont encore difficiles a imaginer. A tres long terme, 
seules peuvent etre tracees de grandes lignes possibles d'evolution des technolo­
gies, aspect d'autant plus important ici que l'on peut s'attendre au developpement 
de technologies mains polluantes. 

Les politiques reglementaires auront aussi une incidence tres forte sur ces evo­
lutions de long terme pour inciter le developpement ou le recours a de nouvelles 
techniques, de nouveaux modes d'organisation, voire un nouvel agencement des 
lieux de residence et de production. Cette reglementation concerne en premier 
lieu les vehicules automobiles et leurs emissions nocives a l'instar de ce qui se 
passe au sein de l'UE, alors que les normes imposees clans les autres pays medi­
terraneens ne sont pas soumises aux memes contraintes, en raison des difficultes 
economiques que connaissent les populations, notamment clans le cadre de la 
Convention mondiale sur les changements climatiques. 
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Un accroissement du controle du transport maritime en Mediterranee par les 
Etats riverains est, par ailleurs, indispensable etant donne les risques ecologiques 
qu'impliquent les accidents de navigation : ces risques sont specialement graves 
dans un bassin ou les trafics d'hydrocarbures et de produits chimiques demeure­
ront particulierement denses alors que la fragilite de l'environnement marin et 
cotier s'y trouve accrue par son fractionnement et l'absence de marees et que le 
tourisme y joue un role 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 resolution de ces contradictions relatives aux modes de vie 
et a un veritable "modele mediterraneen" d'amenagement de l'espace et d'utilisa­
tion des technologies si l'on souhaite eviter des situations de rupture. 

Dans le domaine de l'environnement, les perspectives pour les transports 
conduisent en effet assez rapidement a des ruptures d'equilibre dont les premieres 
manifestations sont deja visibles dans la pollution des villes, de l'atmosphere et 
de la mer, dans l'engorgement des plaines cotieres ou dans la destruction des pay­
sages, alors que les seuils de developpement economique et les concentrations de 
populations sont encore faibles par rapport aux tendances projetees, particuliere­
ment au Sud et a l'Est. 

Les transports deviennent done un element de politique indispensable parce 
qu'ils peuvent hypothequer tout un processus de developpement auquel ils sont 
d'ailleurs intimement lies. La question est mains d'exercer une pression sur un 
secteur particulier qui ne fait qu'amplifier ou reveler des contradictions plus pro­
fondes, que d'introduire dans la reflexion de nouvelles interdependances entre les 
modes de vie, l'amenagement de l'espace, l'environnement et la politique energe­
tique. 

L'enjeu est fondamental car les transports peuvent aussi a contrario favoriser 
un processus d'integration en facilitant les communications entre les regions, les 
pays ou les communautes, ou bien en permettant le desserrement des zones les 
plus denses : une recomposition du paysage et des espaces mediterraneens passe 
en grande partie par la mise en place d'une strategie relative aux transports et aux 
communications. Cet aspect du role des transports dans l'integration en 
Mediterranee a, jusqu'a present, ete tres peu developpe et il necessite certaine­
ment des reflexions plus approfondies auxquelles devrait inviter le present fasci­
cule du Plan Bleu. 



Chapitre 

• 
I 

t s 
• 
IS 

Les communications en Mediterranee sont le reflet des interdependances qui 
se sont creees entre pays et regions, ceci aussi bien pour les voyageurs et les mar­
chandises que pour les echanges d'information. 

Les echanges d'information ne sont pas l'objet de ce fascicule mais ils ne sont 
pas independants de l'evolution des deplacements et trafics que l'on observe en 
Mediterranee; depuis quelques annees il est evident que la possibilite de capter 
des emissions de televisions etrangeres a joue un role considerable dans l'evolu­
tion des sentiments de proximite independamment des distances, et le suivi en 
temps reel des echanges de marchandises, quel que soit l'eloignement, contribue 
a transformer tres vite la geographie economique a l'echelle internationale. On 
peut egalement penser que les deplacements de personnes, notamment dans les 
relations de travail se verront quelque peu freines du fait des possibilites 
d'echanges interactifs en temps reel offertes par les nouveaux modes de telecom­
munication. 

Toutefois les interdependances entre flux physiques et flux d'informations res­
tent difficiles a mesurer et ne pourront faire l'objet que de considerations qualita­
tives. L'objet de ce chapitre est done d'examiner le transport du point du vue des 
deplacements de voyageurs et de marchandises. 

Les deplacements internationaux de voyageurs en Mediterranee sont domines 
par deux grands phenomenes; le tourisme et l'emigration, au regard desquels les 
deplacements pour "motifs professionnels" sont largement minoritaires. 

Le tourisme est depuis longtemps un phenomene bien connu dans les pays de 
cette region qui constituent la premiere destination touristique du monde: il n'en 
reste pas mains que les flux touristiques peuvent etre fluctuants et que le choix 
des destinations peuvent faire l'objet de changements brutaux ainsi que le mon-
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trent les annees recentes. Un recent fascicule du Plan Bleu etant consacre au tou­
risme (Lanquar 1995) il ne sera question ici que des aspects relatifs aux transports. 

Les consequences de !'emigration sur les flux de transport de voyageurs sont 
plus rarement etudies et plus difficiles a mesurer. II ne s'agit certainement pas de 
se limiter a la comptabilite des flux d'emigres entre les pays mais de souligner que 
les phenomenes d'emigration passee, y compris !'emigration ancienne, generent 
durablement des flux reguliers de voyageurs entre les pays d'origine et les pays 
d'accueil pour plusieurs generations et dans un cercle qui s'etend aux parents et 
amis. Les taux de motorisation des populations emigrees, le retour regulier 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 Mediterranee orientale et les pays 
d'Europe du Nord, ainsi que le montrent les relations privilegiees entre la RFA et 
la Turquie ou les pays de l'ancienne Yougoslavie. L'emigration vers les pays plus 
riches du Golfe a cree au Sud de la Mediterranee des mouvements analogues. 

Les relations entre flux de voyageurs et flux de marchandises ne sont pas 
necessairement tres etroites. Les determinants ne sont pas les memes dans les 
deux cas et les flux de marchandises sont plus directement commandes par des 
questions d'approvisionnement ou de competitivite des produits. Ils n'ont pas 
necessairement de liens avec l'attrait touristique d'un pays ni meme avec les affi­
nites culturelles. Ces deux aspects de la circulation en Mediterranee seront done 
traites separement en s'efforgant de rappeler, le cas echeant, 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 done faire l'ob­
jet d'une approche plus "normative" sur les relations existant entre la croissance 
de l'economie et des echanges et la croissance des trafics, et ceci aussi bien pour 
les trafics de voyageurs que de marchandises. 

1. Tendances du trafic de voyageurs 

1.1. Les flux touristiques internationaux 

Le nombre annuel de touristes internationaux dans les pays mediterraneens 
est estime a pres de 150 millions dont un peu plus de 120 millions, se concentrent 
dans les 4 pays mediterraneens de l'UE : la France, l'Espagne, l'Italie et la Grece. 
La part relative des pays mediterraneens dans ce tourisme international etait de 
34 % en 1990, en legere baisse par rapport a 1985 (36 %). 

Dans le cas de la France par exemple, !'ensemble de ces touristes ne se diri­
gent evidemment pas exclusivement vers la partie mediterraneenne, mais les 
grandes migrations du Nord vers les bordures de la Mediterranee, avec leurs 
consequences sur le trafic aerien et les encombrements routiers, ont bien pour ori­
gine des deplacements pour loisirs et vacances. 

Parmi les destinations touristiques en Mediterranee 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, ou le tourisme s'est tres vite deve­
loppe ces dernieres annees. 
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Les pays du Sud et de l'Est de la Mediterranee (PSEM, Turquie comprise) ont 
accueilli en 1990 pres de 20 millions de touristes internationaux et ont enregistre 
de 1985 a 1990 un taux de croissance des touristes de pres de 10 % par an en 
moyenne, taux tres superieur aux taux mondial correspondant de 6,5 % par an, et 
au taux des pays europeens d'environ 5 % . L'origine de ces touristes internatio­
naux en Mediterranee est essentiellement europeenne aussi bien pour les pays 
d'Europe du Sud, ou les voyages entre pays voisins sont de loin les plus impor­
tants, que pour les PSEM. Cette tendance est une tendance lourde observee depuis 
une vingtaine d'annees. 

Ces dernieres annees, des relations privilegiees se sont etablies entre les pays 
du Maghreb et les pays d'Europe du Sud les plus proches : entre l'Espagne et le 
Maroc, l'Italie et la Tunisie, la France et l'ensemble du Maghreb. Les voyages de 
personnes entre les pays du Maghreb eux-memes atteignent des proportions plus 
elevees pour les voyageurs que pour les marchandises; dans le cas de l'Algerie et 
de la Tunisie, ils representent entre 16 et 20 % des departs et des arrivees. 

Toutefois l'accroissement du tourisme a destination des rives de la 
Mediterranee s'est ralenti en Espagne, en Italie et dans une moindre mesure en 
France au cours des recentes annees. Les raisons invoquees sont de differentes 
natures, depuis des raisons economiques liees au pouvoir d'achat, aux hausses de 
prix, a la concurrence de destinations beaucoup plus eloignees d'Asie ou 
d'Amerique jusqu'a des raisons plus culturelles parmi lesquelles la recherche de 
produits touristiques nouveaux, l'encombrement et la degradation physique ou 
politique de certaines destinations mediterraneennes. Dans ce domaine comme 
dans d'autres aucune situation n'est definitivement acquise. 

Cependant, les taux de depart a l'etranger des residents des pays mediterra­
neens de l'Europe restent faibles par rapport a ceux des pays du centre et du nord 
comme la RFA, le Royaume-Uni, le Benelux, le Scandinavie. Ils s'accroissent en 
generant cette fois-ci des flux nouveaux du Sud vers le Nord mais surtout d'Est en 
Guest : ces taux de departs se situeraient autour de 10 % dans le Sud de l'Europe 
alors qu'ils atteignent 40 a 50 % voire plus dans les pays du Nord de l'Europe. 11 
ya dans le tourisme entre les pays de la Mediterranee eux-memes des gisements 
d'activite economique potentielle importants dont le developpement sera directe­
ment lie aux perspectives de croissance du pouvoir d'achat. 

Au Sud de la Mediterranee le tourisme est essentiellement un tourisme en 
provenance de l'Union Europeenne. A ceci s'ajoutent des voyages de personnes 
originaires du Sud de la Mediterranee qui sont lies aux phenomenes d'emigration 
vers l'Europe occidentale, qui se traduisent par des retours reguliers. 

Toutefois, sur longue duree, le tourisme international vers les PSEM a ete 
assez irregulier et apres la forte expansion de 70 a 76 a succede une periode de 
net ralentissement de 76 a 85. Plus recemment, l'instabilite politique de certains 
pays a tres vite eu des incidences sur les flux touristiques qui se sont reorientes 
vers des destinations differentes, y compris hors de la region mediterraneenne : 
l'instabilite de ces flux a ete une caracteristique de ces dernieres annees alors que 
l'on croyait les destinations mediterraneennes assurees, pour de nombreuses 
annees encore, d'une croissance reguliere et tres soutenue de cette activite. 
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1.2. Emigration et transports internationaux de voyageurs 

Ces voyages sont difficiles a evaluer et representent pour des pays comme 
l'Algerie, le Maroc ou la Tunisie, des flux de voyageurs de l'ordre de un million 
de passagers par an et done une proportion importante du transport international 
de passagers entre le Nord et le Sud. 

Il existe egalement pour les pays de la rive Sud une emigration en direction 
des pays les plus riches du Golfe. Pour des motifs culturels et religieux, il ya tou­
jours eu des echanges entre les pays du monde musulman, mais !'emigration pour 
des raisons economiques ne se realise pas uniquement entre les pays de la rive 
Sud puisqu'elle concerne egalement les pays musulmans de l'Asie. 

D'une maniere generale, les seules statistiques disponibles a ce sujet sont les 
donnees sur !'emigration entre pays qui donnent une idee de l'ordre de grandeur 
des flux de voyageurs qu'ils peuvent generer, ne serait-ce que sur la base d'un 
deplacement par an. L' analyse des trafics aeriens par origine et destination confir­
merait les relations privilegiees avec les pays a l'origine de !'emigration. 

Depuis 1945 taus les pays europeens a !'exception de l'Irlande et du Portugal 
sont devenus pays d'immigration. Dans la periode 1950-197 4, les pays de l'Europe 
de l'Ouest ont connu une migration nette de pres de 12 millions de personnes 
dont 4 vers la France et 6 vers l'Allemagne : ces migrations concernaient avant 
tout des italiens, des espagnols, des grecs, des portugais, des ressortissants du 
Maghreb, de la Turquie et de l'ex-Yougoslavie. 

Le nombre de residents etrangers clans l'Union Europeenne est estimee a 
13 millions. Les pays d'origine de l'immigration ont change : !'emigration du Nord 
de la Mediterranee s'est tarie, remplacee par celle d'Afrique du Nord et de 
Turquie. Les grands pays d'accueil sont la France (les 3 630 000 d'immigres, soit 
6,5 % de la population totale, proviennent pour la moitie du Maghreb et sont 
issus ensuite pour 175 000 de l'Afrique Noire et pour 158 000 de Turquie), 
l'Allemagne (3 200 000 immigres dont 1 500 000 turcs et 600 000 yougoslaves 
constituant 5,3 % de la population totale), la Grande-Bretagne (1 650 000 immi­
gres soit 784 000 indiens, 526 000 jamai:cains et 413 000 pakistanais representant 
4 % de la population totale) la Belgique (315 000 immigres dont 126 000 maro­
cains et 76 000 turcs, soit 3,4 % de la population) et les Pays-Bas (435 000 immi­
gres dont 167 000 turcs et 130 000 marocains, soit 3,6 % de la population). 
L'unification allemande a suscite l'apparition de nouveaux flux migratoires puis­
qu'en 1990, 340 000 allemands de l'ex-RDA ont emigre 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 
l'OCDE. 

L'autre zone d'attraction est le Mayen-Orient sachant que l'attirance vers cette 
region a diminue au cours de ces dernieres annees, principalement a cause de la 
chute des prix du petrole et de l'instabilite politique causee par la guerre du Golfe. 
Au cours de la derniere decennie, un million de travailleurs egyptiens ont emigre, 
principalement au Mayen-Orient petrolier. La Libye est aussi un pays d'immigra­
tion attirant surtout des travailleurs egyptiens et tunisiens. 

Enfin les trois pays du Maghreb (Algerie, Tunisie, Maroc), pays d'emigration 
eux-memes, sont en meme temps des lieux de passage pour une bonne part des 
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migrations du reste de l'Afrique vers l'Europe. A noter que l'Algerie est aussi un 
pays d'immigration dans la partie meridionale de son territoire, pour environ 
170 000 refugies, surtout des Touaregs venus du Niger. 

1.3. Trafic interieur de voyageurs 

Il est tres difficile de chiffrer les trafics interieurs de voyageurs car il n'existe 
en general pas de statistiques, en particulier pour le transport routier qui repre­
sente la majeure partie des deplacements, clans une proportion bien souvent supe­
rieure a 80 ou 90 %. Les seules donnees collectees le sont pour la Conference 
Europeenne des Ministres des Transports, (CEMT), a l'interieur de ses pays 
membres, a savoir, pour la Mediterranee, la France, l'Italie, la Grece, la Croatie, la 
Slovenie et la Turquie (figure 1). 

A partir de ces donnees, il est possible de mieux cerner les relations entre 
niveau de developpement economique et mobilite pour un ensemble de pays avec 
une grande disparite de revenus par habitant. 

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

i) l'absence d'une veritable correlation 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 residence. Les deplacements quotidiens de courte distance, 
qu'il s'agisse de trajets domicile-travail ou de deplacements lies aux autres activi­
tes de la vie quotidienne (achats, relations sociales de proximite), representent 
plus de 90 % des trafics exprimes en voyageurs-kilometres. 

ii) La difficulte d'etendre 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 
kilometrage moyen est mal connu. Les trafics globaux ne peuvent donner lieu qu'a 
des evaluations tres grossieres. L'etude des taux de motorisation eux-memes reste 
toutefois un indicateur interessant 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 Mediterranee. 

De ces analyses comparatives et avec la prudence qui s'impose en la matiere, 
uncertain nombre d'enseignements peuvent neanmoins etre tires, notamment: 

i) le tres faible niveau de motorisation, dans les pays du Sud de la 
Mediterranee 

ii) le niveau faible de motorisation dans les pays de la rive Nord, a !'exception 
de la France et de l'Italie, sachant que la Grece et le Portugal et dans une moindre 
mesure l'Espagne restent a des niveaux bien inferieurs a ceux de la moyenne com­
munautaire. 

Une analyse plus approfondie est alors necessaire. Elle consiste a etudier les 
taux de motorisation au sein de trois grands ensembles de pays afin de mieux y 
reperer la position des pays mediterraneens et d'apprecier les tendances d'evolu­
tion. 
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Figure 1 
Evolution du transport de voyageurs en Mediterranee 
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Parmi ces trois grands ensembles, on peut distinguer : 
- les pays a tres faibles revenus, 
- les pays a revenus intermediaires, 
- les pays a hauts revenus. 
La dispersion des taux de motorisation entre pays observee a travers le monde 

revele des differences evidentes dans les modes de vie, l'equipement en infra­
structures, les formes d'organisation spatiale. Ainsi les pays a faible revenu mon­
trent une dispersion tres forte des taux de motorisation dont il est difficile de tirer 
des conclusions. Par contre, les pays a revenus intermediaires, qui interessent 
plus directement le bassin mediterraneen, montrent un accroissement fort des 
taux de motorisation avec le revenu (figure 2). 

Figure 2 
PNB per capita et voitures particulieres pour 1 000 habitants - 1992 
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Cette distinction indique que l'entree d'un pays dans !'ensemble des pays a 
revenus intermediaires s'accompagne bien souvent d'un accroissement tres sou­
tenu de son taux de motorisation. Ce taux ne flechit que lorsque les pays attei­
gnent des revenus relativement eleves, du niveau de ceux de l'Europe du Nord, 
sachant qu'a ce stade l'augmentation du pare automobile est relaye par un pheno­
mene dit de "multimotorisation", qui signifie acquisition de plusieurs voitures par 
un meme menage. 

Ainsi les correlations 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 
l'Est mediterraneens est plus importante que celle du produit interieur. Cette 
remarque est corroboree par l'etude de !'evolution des taux de motorisation et des 
trafics dans des pays qui est superieure a celle des pays d'Europe du Nord. 

La motorisation des menages sera sans doute encore amplifiee par rapport aux 
tendances actuelles en raison de phenomenes d'incitation qui se sont tres rapide­
ment propages sous une double influence : 
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- dans les pays de la Mediterranee orientale, suite a l'ouverture a l'Est, avec 
des ventes importantes de vehicules d'occasion en provenance de l'Europe de 
l'Ouest L'exemple du rattrapage fulgurant des taux de motorisation en ex-RDA est 
a cet egard interessant bien qu'il ne puisse pas etre transpose facilement En effet, 
il revele combien la motorisation est rapide et le phenomene d'imitation puissant 
lorsque les conditions economiques commencent a le permettre ; en moins de 5 
ans, il ya eu pratiquement rattrapage entre les taux de motorisation de l'ex RDA 
et de l'ex RFA; 

- dans les pays de la rive Sud de la Mediterranee du fait des voyages effectues 
par les emigres dans leur pays d'origine avec des voitures particulieres, comme 
cela est notamment le cas dans les pays du Maghreb. 

A ce phenomene s'ajoutent des transformations demographiques, a savoir : 
- le fractionnement des familles lie a l'urbanisation, qui s'accompagne souvent 

dans les pays aux revenus plus modestes d'un taux plus eleve de motorisation 
dans les villes ; 

- et surtout un accroissement rapide des populations de 18 a 65 ans en age de 
travailler et done de conduire, qui contribue fortement a !'augmentation de ce 
taux. 

Ceci etant, le transport automobile ne represente qu'un aspect des deplace­
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 donnees sont 
presque inexistantes. 

Les enjeux d'avenir se situent aussi au niveau de la substitution qui existera 
entre ces differents modes, laquelle n'est pas uniquement dependante des niveaux 
de revenus, mais aussi des politiques d'amenagement urbain et de consommation 
d'energie, et done de la place qui sera accordee aux autres modes de transport 
Dans la periode actuelle, la force de "l'image" de l'automobile et sa diffusion plus 
large dans les differentes generations d'individus tendent a renforcer la position 
du transport individuel au Nord comme au Sud de la Mediterranee. Mais les phe­
nomenes de pollution et l'amelioration des transports en commun peuvent ren­
verser cette tendance a terme. 

Pour les transports a plus longue distance, l'offre de transport collectif ou indi­
viduel et la construction des infrastructures determineront aussi le niveau des tra­
fics et ceci d'autant plus que le pourtour de la Mediterranee se presente 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 
exploree dans l'etude prospective. 

2. Les tendances du trafic de marchandises 

Comme pour les voyageurs, il est difficile d'expliciter les relations entre crois­
sance economique et croissance des trafics de marchandises dans les pays de la 
Mediterranee, comme dans les autres pays d'ailleurs. Une des raisons principales 
de cette meconnaissance est la deficience du systeme d'information et en particu­
lier du systeme d'information routier. Pour les trafics de marchandises, on est 
done contraint de circonscrire l'analyse aux enseignements tires de quelques pays 
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pour lesquels les statistiques sont disponibles, en soulignant les limites a leur 
extension a d'autres pays mediterraneens. 

Dans cette analyse il convient de distinguer les trafics interieurs et les trafics 
internationaux qui ne connaissent pas en general le meme type de croissance et 
obeissent a des logiques economiques distinctes. 

2.1. Trafics interieurs et croissance economique 

L'analyse chronologique de series de trafics de marchandises montre qu'il 
existe une correlation entre la croissance economique mesuree par le PIB et la 
croissance des tonnes ou tonnes-kilometres transportees. L'indicateur tonnes­
kilometres est en general preferable car plus independant des modes d'organisa­
tion du transport, les ruptures de charges introduisant des double comptes en ton­
nage transporte. 

Toutefois il est difficile d'avancer une estimation de l'elasticite entre crois­
sance economique et croissance des trafics. De maniere plus precise plusieurs 
constatations s'imposent : 

- il n'y a pas de relation stable entre niveau de trafic et niveau de production 
economique (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 etre la production industrielle dans la mesure ou cet indicateur se refere 
a une production materielle susceptible de donner lieu a un echange de produits. 
Cet indicateur eliminerait la distorsion introduite par le poids des services dans 
l'activite economique mais est rarement disponible sur une base homogene. Par 
ailleurs, la production industrielle recouvre des produits de volume et de poids 
tres varies et differents selon le niveau de developpement economique. Cette 
remarque renvoie a celle sur le type de croissance qui a ete mentionnee pour 
apprecier les niveaux de trafics ; 

- il n'y a pas pour une periode donnee, de relation stable entre croissance eco­
nomique et croissance de trafics. Les elasticites qui ont ete mesurees 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 general distinguer les elasticites de court et moyen termes et 
les elasticites de long terme. Les elasticites de court terme peuvent etre tres ele­
vees, car les trafics de marchandises amplifient les fluctuations economiques. 
Ceci signifie qu'en periode de reprise de la croissance, les trafics s'accroissent sou­
vent a un rythme plus rapide. Par contre lorsque l'on assiste a un ralentissement 
de cette croissance, voire a une stagnation de l'activite economique, le transport 
amplifie ce phenomene et les trafics ralentissent plus sensiblement ou parfois 
regressent. 

Une explication de ces phenomenes reside probablement dans les structures 
de production d'un pays et, a uncertain degre, dans les modes d'organisation du 
transport. Lorsque l'on etudie les volumes de trafic de marchandises, il faut gar­
der a l'esprit que les industries lourdes, (industries d'extraction, industries de 
pondereux, industries de premiere transformation) representent dans l'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 situees plus en 



16 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

amont dans les processus de production industrielle ne se developpent pas au 
meme rythme et ne connaissent pas les memes cycles que l'activite economique 
generale : leur activite souvent precede les fluctuations economiques. 

Figure 3 
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Aces decalages, s'ajoutent d'autres phenomenes lies aux anticipations de stoc­
kage-destockage, dont les consequences apparaissent directement au niveau des 
trafics, et ceux qui resultent des modes d'organisation des transports eux-memes. 
Sur ce dernier point il est interessant de rappeler que dans les etudes realisees 
pour les pays d'Europe centrale, il a ete constate des niveaux de trafic bien supe­
rieurs, dans une proportion de 2 a 3, par rapport aux trafics d'Europe occidentale 
pour une meme quantite de valeur ajoutee produite : l'inefficacite des circuits de 
distribution, qu'il s'agisse de produits industriels ou de biens de consommation, 
en est certainement la cause. 



LES DEPLACEMENTS DE PERSONNES ET LES TRAFICS DE MARCHANDISES 17 

Les enseignements pour les pays mediterraneens de ces remarques conduisent 
a deux reflexions : 

- une forte croissance des trafics dans les pays d'Europe du Sud qui ont connu 
une croissance soutenue de l'economie, notamment dans la peninsule iberique, 
depuis une dizaine d'annees; 

- un lien entre niveau de developpement et elasticite des trafics mesures par 
rapport a la croissance economique, bien que ce lien reste difficile a expliciter. 

En effet, si l'on considere que la croissance economique se developpe suivant 
un mode qui suppose la mise en service progressive d'industries lourdes ou inter­
mediaires, alors il est bien clair que cette elasticite sera plus forte dans des pays 
mains developpes. Mais ce schema un peu lineaire d'une approche traditionnelle 
de developpement, que l'on a pu observer en Europe centrale, n'est pas forcement 
un modele reproductible en Mediterranee ; certains pays connaissent un passage 
plus direct a une economie plus diversifiee, avec une production de biens et de 
services a valeur ajoutee elevee. 

Est ce que la resultante en sera une demande de transport relativement mains 
importante ? Cela n'est pas evident : de telles modalites economiques supposent 
aussi une specialisation accrue d'unites plus dispersees fonctionnant en reseaux, 
lesquelles auraient sans doute des exigences de transport differentes mais non 
mains importantes. En outre le developpement demographique des pays mediter­
raneens et les contraintes d'amenagement qui les accompagnent ne peuvent s'abs­
traire d'un developpement d'activites 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 inevitablement dans le sens d'une spe­
cialisation de l'espace, avec des consequences 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 Mediterranee, beaucoup de pays ou de regions ne sont pas auto­
names sur le plan agro-alimentaire. 

Enfin, le phenomene de delocalisation' d'industries d'Europe vers d'autres 
pays de la Mediterranee est aussi susceptible d'allonger les circuits de production 
et de distribution et done d'augmenter une sollicitation du secteur des transports. 
Cette question recoupe celle de !'evolution 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 economique et la croissance des 
trafics, il ne semble pas que l'analyse des exemples disponibles dans les differents 
pays laisse supposer que, dans les pays de la Mediterranee, la croissance des tra­
fics doive etre plus faible que celle de l'activite economique ou industrielle. Bien 
au contraire une croissance soutenue de l'activite que demande !'evolution rapide 
des populations entrainera tres probablement une croissance des trafics supe­
rieure, avec une elasticite qui pourrait etre entre 1 et 1,5. Ceci etant, dans ce 
domaine comme dans beaucoup d'autres, il n'y a pas de determinisme absolu. 
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II a ete souligne que le transport interieur resulte aussi des modes d'organisa­
tion de l'espace et des politiques de localisation des centres de production et de 
consommation. 

Les politiques d'amenagement, engagees suffisamment tot, peuvent inflechir 
les observations faites sur des ensembles de pays. En Mediterranee, l'exigulte des 
plaines littorales peut inciter a de telles politiques, de meme que peuvent le faire 
des etudes plus approfondies de la circulation des produits dans les zones denses. 
De telles etudes montrent en general que les trafics a courte distance, d'industries 
a entrepots ou de zones de stockage a des centres de distribution, representent 
une part tres importante des trafics nationaux, bien sou vent superieure a 50 % . 
Pour les voyageurs la part de trafic local, et en particulier du trafic urbain et sub­
urbain est meme bien superieure en raison de !'importance des deplacements quo­
tidiens pour motifs professionnel et personnel. Ces derniers pourcentages mon­
trent les liens etroits 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 cortcentre. Ils laissent entrevoir les gains qui peuvent etre 
obtenus d'une reelle politique d'amenagement, qui a cependant rarement ete mise 
en place jusqu'a present, aussi bien dans les pays europeens que dans les pays du 
pourtour mediterraneen, et qui fait que la croissance des trafics a courte distance 
a souvent ete au mains aussi forte que celle de l'activite economique et a marque 
les resultats globaux precedemment mentionnes. 

Pour les regions mediterraneennes, ils serait interessant aussi de comparer des 
indicateurs de trafics en fonction notamment des densites littorales et de l'acti­
vite ; neanmoins ces sujets releveront encore pour quelque temps de la recherche 
dans la mesure ou les donnees, lorsqu'elles existent, demeurent encore locales ou 
au mieux nationales. 

2.2. Trafics internationaux et ouverture economique 

La croissance economique est de plus en plus dependante du contexte inter­
national et des modalites d'insertion d'une economie dans le marche mondial. 

Cette realite a des consequences sur le plan des transports. L'ouverture pro­
gressive des economies sur l'exterieur et l'internationalisation des echanges se 
sont traduits par une augmentation parallele des trafics internationaux ; durant 
les annees passees 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 echanges n'est certainement pas un phenomene 
nouveau dans le bassin mediterraneen, qui a connu depuis longtemps une spe­
cialisation des productions et done des echanges ; elle a toujours concerne les 
produits agricoles et alimentaires ainsi que les matieres premieres industrielles. 
Depuis la deuxieme guerre mondiale les produits energetiques donnent lieu a des 
echanges intenses dans cette region. 

Mais aujourd'hui, avec la specialisation des economies, les interdependances 
changent de nature : elles ne viennent pas simplement des complementarites de 
ressources ou des avantages lies a des facteurs de production, mais aussi d'un 
mode de fonctionnement en reseaux qui joue a un niveau plus fin dans le partage 
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des taches de production. Le textile et la construction automobile en donnent un 
exemple, avec les delocalisations detaches tres particulieres du processus de pro­
duction sans pour autant transferer !'ensemble de la production. 

Ainsi la logique meme du processus de croissance economique est bien !'inter­
nationalisation et l'ouverture des economies a une echelle regionale ou mondiale. 
La question qui se pose alors est de savoir dans quelle mesure ce phenomene 
contribue a la croissance des trafics et suivant quelles directions privilegiees. 

11 est certain qu'un pays ouvert sur des marches regionaux ou internationaux 
plus larges est plus fort consommateur de transport pour une meme valeur ajou­
tee. Les economies d'echelle recherchees pour assurer une productivite supe­
rieure s'accompagnent souvent, sinon d'un accroissement des couts de transport, 
du moins d'un accroissement des trafics. L'exemple de l'Union Europeenne a 
montre comment la creation d'un marche commun avait contribue a augmenter 
fortement les echanges entre les pays partenaires : on assistait a un double phe­
nomene d'ouverture generale des economies et de concentration relative des flux 
entre des pays plus solidaires. Ainsi la reorganisation des echanges n'a pas ete 
incompatible avec un accroissement du commerce exterieur de l'UE. 

Le cas de l'entree dans le marche commun de la peninsule iberique a confirme 
ces mecanismes : depuis 1986 les trafics espagnols et portugais au sein de 
l'Europe se sont accrus tres rapidement, au point que ces deux pays realisent avec 
leurs partenaires europeens 2/3 de leur commerce exterieur. Mais pour les pays 
de la Mediterranee qui n'appartiennent pas a l'UE il n'y a pas eu un contexte com­
parable, et !'internationalisation des echanges ne joue pas toujours dans le sens 
d'une intensification des trafics entre pays de la Mediterranee, voire meme entre 
pays voisins de la Mediterranee. On retrouve ici le poids de logiques continen­
tales, et notamment le poids de l'Europe du Nord, voire de l'Europe centrale, sur 
la structure des echanges en Mediterranee. 

Il est alors necessaire de distinguer differents types de situation. Il y a d'abord 
les pays du Maghreb qui developpent des relations privilegiees avec les pays 
d'Europe du Sud : leur economie est deja relativement ouverte, mais pour des 
echanges specialises, et l'ouverture des marches europeens vers les pays du 
Maghreb ne peut que favoriser cette tendance. 

11 ya ensuite les pays du Proche-Orient parmi lesquels les situations de depart 
sont tres differentes suivant qu'il s'agit de l'Egypte, d'Israel, ou d'autres pays 
comme la Syrie ou la Libye dont les economies sont plus directement depen­
dantes du petrole. Israel developpe a travers la Mediterranee des echanges impor­
tants avec l'Europe, mais cette interdependance est bien moins nette avec les 
autres pays. 

La Turquie a toujours constitue un cas assez particulier : ce pays retrouve un 
role strategique entre l'Europe et l'Asie depuis l'ouverture des pays d'Europe de 
l'Est et en particulier de ceux qui bordent la Mer Noire. Les echanges de la Turquie 
avec l'Europe sont deja importants, a concurrence de pres de 50 % de son com­
merce exterieur, et les perspectives d'une zone de libre echange entre la Turquie 
et l'UE dans les annees 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 l'Asie centrale. 
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Les Balkans, au camr de l'Europe centrale, constituent une zone tres perturbee 
qui rencontre actuellement de grandes difficultes pour retrouver, au sein des pays 
qui la compose, un equilibre institutionnel. Sur le plan economique, elle se 
retrouve directement integree au processus qui a suivi l'ouverture a l'Est : on ne 
decele guere aujourd'hui dans !'evolution des pays des Balkans une influence 
mediterraneenne tres directe mais bien davantage ceUe de l'Europe centrale. 

En definitive les evolutions actuelles se caracterisent par un accroissement 
marque des echanges exterieurs des pays de la Mediterranee, sachant que ceux-ci 
se determinent moins selon une logique specifiquement mediterraneenne que sui­
vant une logique de recomposition des grands ensembles regionaux qui jouxtent 
la Mediterranee. II est alors bien clair que, suivant les orientations prises par le 
commerce, les modes de transports ne seront pas sollicites de la meme maniere et 
le role du transport maritime en Mediterranee en sera directement affecte. 

Une fois esquissees ces grandes tendances generales de la croissance et des tra­
fics il convient done de s'attacher de maniere plus precise au commerce mediter­
raneen afin de mieux cerner les besoins de transports. On distinguera des grands 
flux de produits bien identifies caracterisant les echanges en Mediterranee 
(cereales, petrole), d'un ensemble plus diffus de marchandises diverses qui tra­
duisent l'ouverture et !'integration des marches mediterraneens dans l'economie 
mondiale. 

3. Les flux d'echanges en Mediterranee 

II y a plusieurs approches a la problematique des rapports commerciaux dans 
le bassin mediterraneen ; elles donnent des eclairages et revelent des enjeux dif­
ferents pour l'avenir. 

Globalement, les pays riverains de la Mediterranee pris dans leur totalite 
representent 15 % de !'ensemble des richesses creees dans le monde chaque 
annee et realisent environ 16 % des echanges de marchandises. Mais parmi ces 
pays, ceux de l'UE, et en particulier l'Espagne, la France et l'Italie representent 
environ 85 % de ce "PIB mediterraneen" et la valeur des echanges de marchan­
dises entre ces trois pays est a l'image de leur poids economique dans la region. II 
en resulte une concentration de ces echanges entre les pays dits de l'Arc Latin, 
pour des produits qui ne sont pas necessairement achemines par voie maritime. 

La croissance relativement plus faible du PIB par habitant dans le bassin medi­
terraneen par rapport a la moyenne mondiale, entre 1980 et 1990 (2,3 % contre 
3,1 %) et !'intensification des echanges entre les pays de l'UE, y compris la Grece 
situee plus a l'Est, accroissent ce desequilibre. 

Deux eclairages sont possibles : 
- le premier eclairage consiste a considerer le bassin mediterraneen comme 

une zone peripherique d'un des trois grands poles economiques mondiaux, a 
savoir l'Europe ; 

- le deuxieme eclairage consiste a analyser plus directement les echanges 
mediterraneens au sein d'un zone specifique qui serait le bassin mediterraneen 
lui-meme. 
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Le premier eclairage presente l'avantage de mieux comprendre les logiques 
economiques actuelles qui influencent les echanges en Mediterranee, alors que le 
deuxieme permet de se focaliser plus directement sur la description du transport 
dans la region etudiee 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 realisent pas necessairement par mer, mais qu'il ya toujours uncertain equi­
libre entre les itineraires terrestres et les itineraires maritimes, voire aussi un ache­
minement aerien qui est rarement explicite et qu'il conviendra de mieux cerner. 

Les echanges commerciaux maritimes en Mediterranee, qui demandent une 
attention particuliere en raison de leur impact specifique sur le milieu marin, res­
tent d'ailleurs difficiles a raccorder a l'une ou a l'autre des approches precedentes 
puisque: 

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

ii) reciproquement, la Mediterranee peut etre consideree comme une vaste 
zone de transit pour des grands echanges mondiaux, entre un pole nord-americain 
et un pole asiatique avec passage par le canal de Suez et le detroit de Gibraltar. En 
outre, le cas du detroit des Dardanelles merite une attention particuliere : la com­
munication entre la Mediterranee et la Mer Noire ne peut certainement plus etre 
consideree comme une communication exterieure car les changements intervenus 
en Europe centrale pesent sur !'ensemble des Balkans et sur les pays qui bordent 
la Mer Noire. 

De plus, le trafic de transit a travers la Mediterranee ne peut pas etre limite au 
trafic des navires qui passeraient successivement dans le canal de Suez ou dans 
les Dardanelles et dans le detroit de Gibraltar dans le sens Est-Quest ou Quest-Est 
Les ports mediterraneens peuvent etre aussi des points d'entree ou de sortie pour 
les echanges de transit, entre des regions qui ne sont pas riveraines. Le cas des tra­
fics de petrole est exemplaire puisque a partir de terrninaux portuaires du Moyen­
Qrient, des pays producteurs du Moyen-Qrient non riverains exportent vers 
d'autres continents, l'Asie ou l'Amerique. Ainsi le petrole irakien doit etre princi­
palement evacue par des ports turcs ou syriens. D'une maniere plus generale les 
ports du Sud de l'Europe ou certains ports du Proche-Qrient offrent des debou­
ches maritimes pour des pays interieurs non mediterraneens pour tout un 
ensemble de produits. 

Mais ce dernier cas de figure ne se presente pas aussi souvent que la logique 
de proximite des regions d'une fagade maritime pourrait le laisser supposer. 
Aussi, sur le continent europeen, les ports mediterraneens ont une reputation de 
mo ins 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 "detournee" des ports mediterra­
neens et la zone d'influence des ports du Nord s'etend largement en direction des 
regions mediterraneennes; Rotterdam est devenu un des premiers grands ports de 
conteneurs des regions mediterraneennes europeennes. 
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Ainsi il n'y a pas d'adequation simple entre les flux d'echanges commerciaux 
entre les pays et les itineraires empruntes. Le trafic maritime entre les ports des 
fagades des pays ne s'identifie plus au commerce exterieur de ces pays. Ces dis­
torsions qui se justifient sur le plan de l'economie des transports sont rarement 
analysees de fagon fine et evoluent rapidement. 

Le plan adopte dans l'etude des flux d'echanges en Mediterranee consistera a 
analyser d'abord les grandes tendances de commerce des pays riverains puis a se 
concentrer sur une analyse plus precise des flux maritimes par grands types de 
produits, afin de conserver a !'esprit la logique economique d'ensemble et ses 
consequences sur le plan des transports. 

Mais auparavant il convient de faire quelques remarques sur la disponibilite 
des statistiques utilisees et la diversite des sources sur le commerce et les trans­
ports maritimes. 

Trois grands types d'information sont accessibles (figure 4) : 
- celle sur le commerce exterieur en tonnage et en valeur, tons modes, par 

grands types de produits entre les pays de l'UE et les autres pays (base COMEXT 
de !'Office Statistique de la Commission Europeenne), laquelle pent etre comple­
tee par d'autres sources plus ponctuelles sur quelques pays, a partir notamment 
des travaux de la CNUCED ; 

- celle sur le transport du commerce exterieur, publiee par l'ONU, dont le 
detail n'est pas toujours accessible pour toutes les annees, sachant qu'il est tres 
difficile de comparer des situations entre les modes pour l'acheminement du com­
merce exterieur ; 

- celles fournies par les ports, qui presentent l'avantage de distinguer le cabo­
tage national (non disponible par ailleurs) et le transport international, ainsi que 
de preciser certains modes de conditionnement, mais qui ne donnent pas l'origine 
et la destination. En outre elles ne font pas veritablement l'objet d'un recensement 
ou d'une presentation systematique, ce qui ne confere que plus de valeur aux 
efforts engages par le Journal de la Marine Marchande (JMM) pour faire reguliere­
ment le point sur les donnees portuaires. 

L'ensemble de ces informations ne permet pas de donner un tableau complet 
sur les trafics en Mediterranee. Les sources sont partielles et les dates d'observa­
tion ne coYncident pas toujours. Les donnees de l'ONU, par exemple, ne sont pas 
reprises en detail regulierement et les trafics entre les fagades maritimes par pays 
n'ont pas ete publies depuis 1985. 

Neanmoins ces informations donnent une vision d'ensemble des echanges et 
surtout permettent de fournir des eclairages specifiques sur certains phenomenes 
structurants des transports en Mediterranee. Leur analyse en evolution sur une 
dizaine d'annees montre combien ces structures se deforment rapidement, qu'il 
s'agisse de types de produits echanges (petrole, vracs, marchandises diverses), des 
modes de conditionnement (conteneurisation ou non), ou bien de !'importance 
respective des points de chargement ou de dechargement, a partir de donnees 
ponctuelles fournies par les ports. 

En definitive cet ensemble de sources, suivies et analysees, pourraient quand 
meme constituer, comme cela est tente ici, la base d'une premiere observation sta­
tistique plus systematique des trafics en Mediterranee. 



LES DEPLACEMENTS DE PERSONNES ET LES TRAFICS DE MARCHANDISES 

Figure 4 
Diversite des sources, Difficulte des confrontations 

Commerce 
entre pays 
tous modes 
(U.E.) 

Confrontation par pays, fa~ades maritimes ou 
grands produits 

COMEXT : echanges entre pays de la CEE et autres pays 

ONU: echanges entre fa~ades 

Ports: donnees generales Entrees/Sorties 

3.1. Caracterisation des echanges intra-mediterraneens : Jes grandes tendances 

3.1.1. L'attraction de ]'Europe du Nord sur Jes pays d'Europe du Sud 

23 

Pour les pays de la Mediterranee membres de l'Union Europeenne, il est bien 
clair que les perspectives de marche unique ont entraine une reorientation de leur 
commerce exterieur et une intensification de leurs echanges avec les autres pays 
partenaires; l'attraction des pays du Nord de l'Europe a ete particulierement puis­
sante au cours des annees quatre-vingt. Ainsi, a l'heure actuelle la France, 
l'Espagne, l'Italie, le Portugal, la Grece realisent plus de 60 % de leur commerce 
exterieur au sein de l'UE, pourcentage qui se situait en general entre 30 et 40 % il 
y a 20 a 3 0 ans. 
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Pour les pays europeens situes plus a l'Est de la Mediterranee, les echanges 
restent plus modestes et les niveaux de developpement sont beaucoup plus 
faibles : il n'en demeure pas moins qu'ils s'inscrivent aussi dans des reseaux elar­
gis qui integrent l'Europe. 

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

i) Concentration des flux sur Jes axes Nord-Sud alors que Jes relations qui ont 
pu s'etablir entre Jes pays mediterraneens eux-memes restent a un niveau faible. 

Cette concentration n'est pas recente et depuis longtemps le commerce exterieur 
italien par exemple se concentre sur les echanges avec les regions situees plus au 
Nord en RFA, en France, au Benelux, au Royaume-Uni. A l'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 Frejus), de la Suisse et de l'Autriche. 

Plus a l'ouest, le commerce exterieur de la peninsule iberique se developpe 
tres vite, non seulement avec la France, mais aussi avec des pays les plus eloignes 
de l'Europe du Nord : la RFA est un partenaire de l'Espagne aussi important que 
la France et les trafics espagnols et portugais s'accroissent avec le Benelux, le 
Royaume-Uni, la Scandinavie; le doublement des trafics de transit a travers la 
France depuis l'adhesion de l'Espagne et du Portugal a l'Union Europeenne reflete 
cette evolution. 

En comparaison, les echanges entre les pays du Sud de l'Europe, ainsi que les 
echanges entre l'Europe du Sud et les autres pays de la Mediterranee apparaissent 
extremement faibles : ils se concentrent sur quelques produits specifiques qui 
sont traditionnellement des produits energetiques, des produits agricoles, voire 
des produits chimiques. Ils ne representent qu'une proportion faible de biens de 
consommation a valeur ajoutee elevee. 

ii) Acceleration de la croissance des trafics depuis 1985 dans Jes pays 
d'Europe du Sud 

L'acceleration de la croissance des trafics depuis la moitie des annees quatre­
vingt est un phenomene assez general en Europe. Elle a depasse 30 % en cinq ans. 

Elle s'explique pour partie par une croissance plus forte de l'activite econo­
mique et en particulier de l'activite industrielle, et par une croissance du revenu 
des menages avec correlativement une augmentation de leurs depenses pour 
l'achat d'automobiles. Le flechissement de l'activite economique au debut des 
annees quatre vingt dix s'est traduit par un ralentissement net de cette expansion 
generale des trafics. 

Mais cette acceleration de la croissance provient aussi d'un phenomene struc­
ture! qui est !'integration du marche europeen ; il a favorise le developpement des 
relations internationales et !'augmentation du trafic international reste soutenu et 
superieur a celui du trafic interieur. A cet egard, le "maillon fort" de l'Arc Latin 
est incontestablement l'Espagne. La France et l'Italie sont, en effet des clients de 
premiere importance des regions de la Mediterranee espagnole : ces pays repre­
sentent a eux seuls pres du tiers des exportations de biens industriels en prove­
nance de ces regions espagnoles (figure 5). 
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Figure 5 
Part des echanges des regions mediterraneennes a destination de l'Europe du Sud (Arc Latin) 

Sources: Evolution prospective des Regions de la Mediterranee Quest - IFRN/CE DG XVI - 1992. 

iii) Restructuration des echanges liee a l' ouverture de l'Europe a l'Est 
Avec la chute du rideau de fer et l'ouverture de l'Europe a l'Est, les echanges 

entre les pays de l'Union Europeenne et ceux du Nord-Est de la Mediterranee se 
sont rapidement restructures. Le COMECON s'est effondre et ces reorientations du 
commerce exterieur ant ete brutales meme si les difficultes economiques de la 
transition n'ont pas change globalement les volumes d'echanges dans des propor­
tions considerables. 

Mise a part la fracture nouvelle qu'introduit dans les communications le 
con.flit recent dans l'ex-Yougoslavie, les trafics entre les pays voisins, la 
Roumanie, la Bulgarie, la Hongrie, la Slovenie, et les trafics entre ces pays et ceux 
de l'Union Europeenne se sont accrus, empruntant des itineraires de contourne­
ment par voie maritime ou par voie terrestre. 

Ces relations commerciales entre les pays de l'Union Europeenne et ceux du 
Nord-Est de la Mediterranee s'etaient deja developpees depuis les annees 
soixante. Ces pays avaient aussi une vocation de transit entre l'Europe et le Mayen 
Orient Le mode routier y etait bien represente et on a assiste au developpement 
d'entreprises de transport routier en Bulgarie, en Turquie, en Yougoslavie assurant 
toute une partie des trafics de l'Europe vers le Mayen-Orient: une des plus grosses 
entreprises de transport routier en Europe a longtemps ete bulgare, la SEMAT, et 
plus recemment ces entreprises ont d-0. faire face a la concurrence de petits trans­
porteurs turcs. 
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Si les echanges exterieurs des pays de l'Europe orientale sont encore d'un 
niveau assez faible, l'attraction de l'Europe et l'ouverture a l'Est changent rapide­
ment cette situation, et recreent d'anciennes synergies autour de la Mediterranee 
orientale. Ces elements ne peuvent plus etre absents d'une vision prospective de 
la Mediterranee. 

3.1.2. L'attraction de l'UE sur ]'ensemble des pays de la Mediterranee 

Les echanges entre les pays de la rive Sud restent tres limites pour les mar­
chandises et representent une part minoritaire de leur commerce exterieur ; les 
pays du Maghreb realisent plus des deux-tiers de leur commerce exterieur avec 
les pays d'Europe du Sud et les echanges entre eux representent rarement plus de 
5 % de leur commerce exterieur. 

Les grands flux de marchandises restent encore assez simples a identifier. A 
!'exportation il s'agit essentiellement de matieres premieres, tels les produits ener­
getiques, les phosphates, ainsi que des produits alimentaires et textiles. A !'im­
portation, il s'agit principalement de cereales et de farines destinees a l'alimenta­
tion, produits pour lesquels les pays de la rive Sud sont tres deficitaires. 

Les echanges exterieurs des pays du Maghreb sont essentiellement tournes 
vers l'Europe et en particulier vers l'Europe du Sud clans une proportion qui varie 
de 50 % a 75 % (tableau 1). Globalement, les echanges entre l'Europe et le 
Maghreb s'elevent a environ 10,5 milliards d'ECUS clans le sens de l'importation 
comme de !'exportation avec, clans le sens Sud-Nord, une proportion importante 
de matieres premieres et de produits agricoles alors que clans le sens Nord-Sud, 
80 % des echanges sont constitues de produits manufactures. Les reste des 
echanges se realisent avec des pays voisins de l 'UMA clans une proportion infe­
rieure a 10 % et avec d'autres pays tiers plus eloignes pour un pourcentage rare­
ment superieur a 15 OU 20 %. 

Tableau 1 
Repartition geographique des echanges commerciaux maghrebiens 

Tunisie Algerie 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 
medi terraneenne 
Reste de la CEE 7 9 8 6 5 6 10 9 8 8 

Amerique du Nord 6 3 2 1 5 6 6 18 

Pays Africains 2 2 4 3 7 9 2 1 10 9 

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 Unifie, 1990. 



LES DEPLACEMENTS DE PERSONNES ET LES TRAFICS DE MARCHANDISES 27 

La seule exception au sein de l'UMA est la Libye dont les echanges sont 
presque exclusivement des produits petroliers, ce qui induit des echanges pro­
portionnellement plus importants avec les autres pays de la Mediterranee. 

Ence qui concerne les autres pays de l'Est de la Mediterranee on retrouve cette 
position forte de l'Europe dans leurs echanges exterieurs, dans une proportion qui 
est toutefois moins importante, mais qui represente pas loin de la moitie des 
echanges pour la Turquie, la Syrie ou l'Egypte. Ce poids des pays de l'Union 
Europeenne n'est pas autant concentre sur les pays de l'Europe mediterraneenne 
comme cela etait plus nettement le cas pour les pays du Maghreb. Depuis 
quelques annees cette presence europeenne ne tend pas a faiblir, bien au 
contraire, y compris pour un pays comme Israel, plus tourne vers des echanges 
intercontinentaux. 

Ceci etant, cette interdependance moins marquee avec l'Europe ne signifie 
nullement des liaisons plus intenses entre pays riverains et voisins de la 
Mediterranee. Aussi bien pour les pays de la rive Sud que pour ceux de la rive Est 
les echanges intra-mediterraneens avec des pays non europeens depassent 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 declarant Pays tiers Milliers $ 

Algerie Maroc 96 937 
Tunisie Maroc 74 370 
Maroc Algerie 91 217 
Tunisie Algerie 151 994 
Algerie 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 
Algerie Turquie 131 017 
Tunisie Turquie 58 066 
Egypte Turquie 125 849 
Turquie Syrie 53 718 

Importations pour pays declarants. 
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Tableau 3 
Echanges intra PSEM (en milliers $} 15 premiers flux COMTADE (Nations Unies 1992 - exports) 

Pays declarant Pays tiers Milliers $ 

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

Exportations pour pays declarants. 

Figure 6 
Importations pour pays declarants. Echanges intra PSEM (hors GEE) en milliers $. 15 premiers flux -
COMTRADE (Nations Unies 1992) 
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Figure 7 
Exportations pour pays declarants. Echanges intra PSEM (hors GEE) en milliers $. 15 premiers flux -
COMTRADE (Nations Unies 1992) 
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3.2. Analyse et evolution des flux d'echanges entre l'UE et Jes Pays du Sud et de 
l'Est de la Mediterranee (PSEM) 

L'analyse plus detaillee des principaux flux en Mediterranee et de leur evolu­
tion permet de mieux comprendre les enjeux et les besoins d'acheminement, et, 
par voie de consequence, les perspectives d'avenir. 

Une premiere base utilisee est la base COMEXT qui permet des analyses par 
type de produits. Les annees prises en reference sont 1980, 1985 et 1991 ; elles 
permettent de mettre l'accent sur les changements de structures qui se sont ope­
res dans les annees recentes, surtout depuis 1985, meme si ces modifications de 
flux d'echanges ne peuvent etre simplement extrapolees a long terme, elles sont 
neanmoins revelatrices des nouveaux types de relations qui s'etablissent 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 representent la majeure 
partie de leurs echanges exterieurs (tableau 4), et si l'approvisionnement en 
petrole en provenance des pays du Sud et de l'Est representent toujours des 
volumes considerables, force est de constater que de nouvelles interdependances 
s'etablissent entre l'UE et l'Est de la Mediterranee, notamment avec la Turquie 
(tableau 5). 
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Tableau 4 
Comparaison des echanges selon la zone COMEXT 1991 

Import Ecu Import Export Ecu Export 
(millions) milliers tonnes (millions) milliers tonnes 

France UE N 93 956 91 716 81122 77 831 
France UE S 34 425 21194 36 195 34 315 
France PSEM 7 056 27 316 8 621 7 862 
Italie 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 
Grece UE N 6 216 3 623 2 543 3 677 
Grece UE S 4 249 3 795 1 797 6 857 
Grece PSEM 856 5 563 659 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 3 126 20 532 2 215 4 919 

La France, dans ce tableau est considere comme un pays d'Europe du Sud. Pour des raisons de dis­
ponibilite des donnees, il n'a pas ete possible de distinguer les regions du Sud de la France ; si cela 
avait ete possible les clivages entre le Nord et le Sud seraient apparus encore plus nettement. 

3.2.1. Exportations de l'UE vers Jes PSEM 

Le total des exportations hors produits energetiques s'est eleve en 1990 a 
42,5 millions de tonnes avec pour principales origines la France (10 millions), 
l'Italie (9 millions), la Grece (6,5 millions) et l'Espagne (4,3 millions). 

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

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

- pour l'Italie essentiellement a destination de la Tunisie et de l'Algerie avec 
1,7 et 1,3 millions de tonnes, 

- pour l'Espagne a destination du Maroc (0,47 million de tonnes), mais aussi 
de l'Algerie 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 l'UE et les pays mediterraneens de l'Est qui ont une population 
importante comme la Turquie et l'Egypte ou bien qui ont une capacite d'importa­
tion liee a leurs ressources en devises OU a leur niveau de revenu plus eleve 
comme la Libye et Israel (figure 8). 

Les importations de la Turquie en 1990 proviennent non seulement de la 
France ou de l'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 
l'Espagne et de la Grece, pays voisin, !'ensemble atteignant pres de 6,5 millions de 
tonnes et pouvant etre achemine aussi bien par mer que par route, voire par des 
techniques de transport combinant plusieurs modes. 
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Figure 8 
Echanges intra-mediterraneens 
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Echanges intra-mediterraneens : origine des importations des pays de l'Est 
mediterraneen** 
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Source: GATT 1991. 
* Pays arabes mediterraneens : Algerie, Maroc, Tunisie, Libye, Egypte, Liban, Syrie. 
** Pays de l'Est mediterraneesn: Malte, Yougoslavie, Turquie, Chypre, Israel. 
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A destination de l'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 
l'Italie pour environ 500 000 tonnes sur chaque relation; on retrouve dans ces 
volumes une forte proportion de denrees alimentaires. 

Les exportations de l'UE vers Israel concernent pres de 3 millions de tonnes 
en provenance de l'Italie et de la France (818 000 et 668 000 t), mais aussi de RFA 
(468 000 t) et a un moindre degre du Royaume-Uni (300 000 t). 

L'analyse de !'evolution de la structure des flux durant les annees quatre-vingt 
appelle plusieurs remarques : 

- une rupture autour du milieu des annees quatre-vingt qui se traduit par une 
croissance faible des exportations de l'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 ete que de 10 %, elle a atteint pres 
de 50 % dans les cinq annees qui ont suivi ; 

- une modification de la structure des flux surtout apres 1985 : entre 80 et 85, les 
exportations a destination du Maghreb n'ont augments que d'environ 12 % en raison 
des difficultes economiques rencontrees 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 meme que celles a destination de la Syrie ou d'Israel. 

3.2.2. Importations de l'UE en provenance des PSEM 
Le total des importations en tonnage des pays de la CEE en provenance des 

PSEM s'eleve a 150 millions de tonnes dont l'origine est d'abord la Libye avec 57 
millions de tonnes, puis l'Algerie avec 49 millions de tonnes : il s'agit essentiel­
lement d'un trafic de produits energetiques, gaz et petrole (figure 9). 

Le petrole de Libye est destine a l'Italie (25 millions de tonnes), a la RFA (12 
millions de tonnes) et a l'Espagne (7 millions de tonnes) et dans une moindre 
mesure a la France (4 millions de tonnes), au Royaume-Uni et a la Grece (2 mil­
lions de tonnes environ). 

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

Les grands flux d'importation, hors produits energetiques s'elevent a 26 mil­
lions de tonnes seulement en 1990 en provenance : 

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

- de Turquie a destination de l'Italie (1,7 million de tonnes), de l'Espagne 
(1,3 million de tonnes) et de la RFA (pres de 1 million de tonnes). II s'agit essen­
tiellement de metaux, de pondereux (materiaux de construction) pour l'Italie et 
l'Espagne auxquels s'ajoutent des fruits pour l'Allemagne ; 

- d'Israel pour pres de 4 million de tonnes a destination de la France, des 
Pays-Bas et de l'Italie, pour les memes produits auxquels s'ajoutent des engrais ; 
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Figure 9 
Importations intra-mediterraneennes de combustibles. 15 premiers flux - en tonnage (Base COMEXT 
1991) 
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- et enfin de la Tunisie qui exporte des produits pondereux mais aussi des pro­
duits alimentaires et des textiles vers la France, l'Italie et l'Espagne essentielle­
ment. 

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

A nouveau, on constate que, pour les importations, les structures d'echanges 
entre les pays de la Mediterranee se sont modifiees durant les annees quatre-vingt. 

Pour les importations des pays de l'UE en provenance des PSEM, hors pro­
duits energetiques, 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 ete particulierement forte 
pour les trafics en provenance de la Turquie et du Maroc. Pour la Turquie, les des-
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tinations sont d'abord la RF A, l'Italie et a un moindre degre 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 europeens. 

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

Mais, parallelement, les importations de l'UE en provenance de la Tunisie s'ac­
croissent de 1,6 million a 2,2 millions avec pour destinations privilegiees l'Italie 
et la France. Celles originaires de l'Algerie augmentent quelque peu vers ces deux 
pays europeens, mais ne depassent pas en 1990, 1 million de tonnes. Les impor­
tations de Syrie augmentent significativement pour atteindre pres de 700 000 
tonnes, dont la moitie a destination de la France. 

Ainsi, depuis 1985, s'affirment probablement de nouvelles logiques 
d'echanges avec !'augmentation des trafics de produits alimentaires, perissables 
ou non, et celle de produits manufactures ces nouvelles logiques apparaissent 
entre l'Europe du Sud et le Maghreb mais aussi au-dela entre l'Europe et des pays 
de l'Est Mediterraneen comme la Turquie, Israel, voire la Syrie dont les trafics 
sont passes a !'exportation de 50 000 tonnes en 1980, 135 000 en 1985 a pres de 
700 000 tonnes en 1990. 

3.3. Le transport maritime et le bassin mediterraneen dans Jes echanges mondiaux 

Un certain nombre d'organismes internationaux se specialisent dans la 
connaissance des marches maritimes mais leur champ d'investigation se 
concentre en general sur des types de produits bien particuliers ou sur des types 
de navires : la somme de ces informations ne donne pas une vue generale. 
L'analyse des statistiques portuaires n'est pas non plus satisfaisante car si certains 
ports fournissent des informations detaillees, d'autres ne diffusent que des ele­
ments tres incomplets. La seule source d'information generale et homogene est 
l'annuaire statistique de l'ONU qui a publie les tonnages charges et decharges 
clans les differents pays en differenciant, lorsque cela est necessaire, la fagade 
maritime. Les donnees ant en fait ete collectees a un niveau qui permet une 
exploitation detaillee, mais il a ete dit que les dernieres donnees accessibles 
remontent a 1985 et qu'elles ne peuvent se recouper de maniere satisfaisante avec 
celles de la base COMEXT 

Ces rappels mettent a nouveau l'accent sur le fait que le trafic maritime n'est 
souvent qu'un element d'une chaine sur un itineraire obeissant a une logique 
depassant celle du pourtour de la Mediterranee, en concurrence avec d'autres iti­
neraires et concernant souvent aussi des relations entre des pays qui ne sont pas 
riverains. 

L'analyse de la base de l'ONU pour 1985 effectuee par J.P. Dobler pour le Plan 
Bleu constitue neanmoins une reference utile pour la structure geographique des 
echanges. Les changements intervenus depuis lors doivent etre eclaires a l'aide 
d'autres sources plus partielles, mais plus regulieres, sur les flux maritimes, four-
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nies soit par les ports, soit par des organismes specialises. Dans ce fascicule, ces 
donnees specialisees du trafic maritime seront essentiellement utilisees pour 
l'analyse des relations du bassin mediterraneen avec les autres regions du monde. 
Ces trafics sont surtout realises par mer puisque les modes terrestre ou aerien n'as­
surent qu'une part tres faible de ce type de trafic. 

Pour les relations internes au bassin mediterraneen, le recours a la base 
COMEXT reste essentiel dans la mesure ou le trafic maritime est toujours tres dif­
ficile a interpreter puisque, entre les pays de la rive Nord, des itineraires terrestres 
alternatifs sont souvent utilises, alors que, au contraire, les donnees de commerce 
exterieur entre les pays de la rive Sud et de la rive Nord sont plus representatives 
d'un trafic qui se realise essentiellement par mer. 

L'interet de l'analyse des trafics maritimes mediterraneens a l'echelle mon­
diale tient au fait que la Mediterranee est une des principales zones de trafics 
intercontinentaux et que sa position strategique peut en faire une zone encore 
plus importante pour l'organisation mondiale des transports. 

Depuis l'ouverture du Canal de Suez, la Mediterranee est deja une mer de tran­
sit pour des trafics qui sont toujours susceptibles d'etre recomposes dans une zone 
portuaire quelle que soit leur destination. Le developpement 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 annees a venir 
changer encore plus profondement la physionomie du transport maritime en 
Mediterranee. Si, aujourd'hui, on peut estimer que la valeur ajoutee sur ces flux 
de transit est limitee et que ceux-ci effectuent rarement un "toucher" mediterra­
neen, il n'est pas possible de les ignorer pour le long terme et la Mediterranee est 
bien dans une position privilegiee 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 petroliers en 
representaient 88 % dans ce sens. Pres de la moitie de ce trafic ( 40 % dans le sens 
S-N ; 50 % dans le sens N-S) ne fait que transiter par la Mediterranee, c'est-a-dire 
que sa destination finale n'est pas l'un des pays riverains. 

Trafic du canal de Suez 1992 (milliers de tonnes) 

Produits Autres* % de prod. 
petroliers marchandises petroliers 

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

Source : CPDP (* sans produits petroliers). 

Mais la Mediterranee est aussi une zone qui represente 10 % de la valeur du 
commerce mondial et une proportion souvent plus importante des trafics, en ton­
nages, compte tenu de la presence de matieres premieres pondereuses comme le 
petrole ou les phosphates qui representent respectivement 24 % et 44 % du trafic 
maritime mondial. 



36 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

Si l'on se refere aux dernieres donnees publiees, qui remontent a 1986, on 
constate que plus de la moitie des tonnages de marchandises embarquees ou 
debarquees dans les ports de la Mediterranee avaient pour destination ou origine 
un pays exterieur a cette zone. (tableau 6) Parmi ces principaux flux qui entrent 
et qui sortent de la mer Mediterranee, on retrouve une part importante de produits 
petroliers qui representent plus de la moitie des tonnages embarques sur les cotes 
de l'Afrique, d'Asie et de la Mer Noire, en direction de pays eloignes mais aussi a 
destination de la fa9ade maritime du Nord de l'Europe. Ainsi 51 % des 329 mil­
lions de tonnes de petrole embarquees etaient acheminees hors de la 
Mediterranee et sur les 234 millions de tonnes qui y etaient debarquees, 30 % pro­
viennent d'un port qui n'est pas en Mediterranee. 

Tableau 6 
Marchandises debarquees et embarquees en Mediterranee : tableau recapitulatif 1986 

Fa~ades Total debarque Provenance Total embarque Destination 
Mediter. en Mediter. hors Mediter. en Mediter. hors Mediter. 

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). 

Surles 70 millions de tonnes de vrac solide embarquees, la moitie etait ache­
minee vers une destination hors du bassin mediterraneen. Pour les marchandises 
de vrac, la proportion des produits provenant d'une zone exterieure a la 
Mediterranee etait superieure a 80 % et representait pres de 145 millions de tonnes 
dont plus de 60 % sont debarquees sur les cotes europeennes de la Mediterranee; 
le reste est essentiellement constitue de pondereux agricoles et particulierement 
de cereales a destination de l'Est du Bassin, notamment de l'Egypte (tableau 7). 

Concernant les marchandises diverses, pres de 60 % des tonnages embarques 
etaient acheminees vers une destination hors de la Mediterranee et 50 % environ 
des tonnages debarques provenaient d'un pays exterieur au bassin mediterraneen. 

Il faut noter que ces chiffres de marchandises diverses restent difficiles a com­
parer a 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 taus conte­
neurises ; certaines lignes maritimes le sont plus que d'autres et en Mediterranee, 
il existe un trafic "conventionnel" qui concerne une part du marche significative. 
A !'inverse, le trafic conteneurise d'un port peut etre reexpedie par voie maritime 
dans un port voisin : !'operation portuaire se limite alors a une operation de trans­
bordement qui se justifie pour des questions d'exploitation de ligne maritime. 
Enfin, les trafics portuaires sont rarement publies, ou du mains collectes, en dis­
tinguant les origines ou les destinations et ce manque de precision rend encore 
hasardeuse toute tentative de recoupement entre "marchandises diverses" d'une 
part et "transport conteneurise" d'autre part (tableau 8). 
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Tableau 7 
Importations de cereales en milliers de tonnes (1992) 
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Source : F AO. 

Tableau 8 
Tableau recapitulatif pour le petrole 

Fa~ades Total 
Mediter. embarque 

Europe 24,4 
Afrique 191,6 
Mer Noire 51,5 
Asie 61,3 
Total 328,8 

Tableau recapitulatif pour le vrac sec 

Fa~ades Total 
Mediter. embarque 

Europe 27,9 
Afrique 16,3 
Mer Noire 17,0 
Asie 8,5 
Total 69,7 

1400 
500 

7800 
3700 

Destin. 
hors Mediter. 

15,8 
101,0 

16,3 
34,4 

167,5 

Destin. 
hors Mediter. 

14,6 
11,5 

2,9 
5,3 

34,3 

Tableau recapitulatif pour Jes marchandises diverses 

Fa~ades Total Destin. 
Mediter. embarque hors Mediter. 

Europe 36,5 23,5 
Afrique 3,6 2,0 
Mer Noire 3,1 2,0 
Asie 6,0 2,5 
Total 49,2 30 

Source: ONU (millions de tonnes 1986). 

Total Origine 
debarque hors Mediter. 

184,3 56,6 
8,4 4,7 

21,6 0,7 
19,6 10,7 

233,9 72,7 

Total Origine 
debarque hors Mediter. 

102,2 86,6 
31,0 25,6 
26,1 15,3 
21,7 18,3 

181,0 145,8 

Total Origine 
debarque hors Mediter. 

17,8 12,5 
19,3 6,3 

0,2 0,0 
5,9 3,2 

43,2 22 

37 



38 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

Toutes ces donnees confirment bien !'importance des echanges avec des pays 
exterieurs au bassin mediterraneen, et soulignent la relative faiblesse des 
echanges intramediterraneens. 

Ils temoignent egalement de l'extraversion economique de la region etudiee 
par le Plan Bleu, qui se manifeste plus particulierement par une nette dependance 
a l'egard des sources d'approvisionnement exterieures au bassin puisque 47 % des 
trafics mediterraneens, soit pres de la moitie du total, sont constitues par des flux 
originaires du reste du monde, contre 2 7 % pour ceux qui proviennent d'autres 
pays riverains. Le tableau qui presente, par comparaison des embarquements et 
des debarquements clans les ports du bassin, la balance en tonnage des echanges 
de la region avec le reste du Monde souligne que ceux-ci sont deficitaires pour la 
plupart des trafics. (Annexe 4) 

La ventilation par categorie de marchandises indique que cette dependance 
est quasi totale pour les deux principaux produits solides transportes en vrac 
(charbon et minerai de fer) et tres 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 transportes en navires­
citernes et, notamment, pour les gaz liquefies, grace aux exportations de G.N.L. de 
l'Algerie et de la Libye. Pour le petrole brut, dont 63 % des flux de trafics sont ori­
ginaires des ports mediterraneens, l'appreciation doit etre nuancee car plus de la 
moitie des tonnages en cause proviennent des terminaux des oleoducs irakiens, 
situes en Turquie, ainsi que de celui du SUMED en Egypte (du Golfe de Suez a 
Alexandrie). D'un point de vue economique, ces trafics doivent etre compares 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 categories de marchandises, on releve !'importance relative du 
bassin mediterraneen comme exportateur de produits alimentaires transportes en 
atmosphere controlee, les echanges intra-mediterraneens etant cependant tres 
faibles clans cette categorie de cargaison dont la valeur est elevee pour des ton­
nages modestes. 

Au milieu des annees quatre-vingt dix, il est difficile de se prononcer sur 
l'evolution des structures d'echanges, par manque de donnees recentes suffisam­
ment exhaustives. Des donnees partielles disponibles, comme celles de Fearnleys, 
1992, montrent que des changements profonds se sont produits pour les princi­
paux flux de pondereux qui representent une proportion de tonnages importante. 
Cela est notamment le cas pour le petrole, le charbon, les cereales et, clans une 
moindre mesure, pour les phosphates. Ces changements temoignent de la rapidite 
des redistributions des sources d'approvisionnement, mais aussi les changements 
de modes d'acheminement Pour les produits energetiques, l'equilibre se modifie 
entre le petrole, le gaz et le charbon : les echanges de petrole stagnent alors que 
les approvisionnements de gaz et de charbon ont augments rapidement. 

Les changements clans les modes d'acheminement sont lies a une repartition 
geographique differente des sources d'approvisionnement avec notamment les 
reorientations des approvisionnements de matieres premieres liees aux boulever­
sements intervenus a l'Est : les exportations russes destinees en priorite aux pays 
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d'Europe centrale ont ete offertes sur le marche mondial, alors que parallelement 
les pays d'Europe centrale et de l'Europe du Sud-Est devaient se retourner sur le 
marche mondial. Depuis la chute de l'URSS et l'independance des republiques 
d'Asie, il est certain que le trafic par les Dardanelles a ete profondement modifie. 

Mais il ya aussi les substitutions possibles entre l'acheminement par pipe-line 
et l'acheminement par voie maritime, surtout pour le gaz et le petrole a un 
moindre degre pour certains produits chimiques. Dans la mesure ou le charbon, 
qui est de plus en plus frequemment produit dans des zones eloignees de la 
Mediterranee, 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 donnees maritimes et que l'ap­
proche geopolitique et geostrategique des grandes evolutions reste plus que 
jamais indispensable pour des projections a long terme. 

En une periode tres breve depuis le milieu des annees quatre-vingt, les don­
nees de trafics maritimes sont done profondement transformees. 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 donnees 
sur les trafics de conteneurs. 

Il existe toujours un contraste frappant entre les marchandises susceptibles 
d'etre conteneurisees et les "autres". Alors que, pour les premieres, les trois-quarts 
des flux de trafics concernent des tonnages charges dans les ports mediterraneens, 
soit pour des relations intra-regionales, soit pour des destinations exterieures au 
Bassin, il n'en va pas de meme pour les secondes dont une grande moitie du ton­
nage provient du reste du monde. 

Il ne faudrait pas en conclure que les marchandises conteneurisables etant, 
souvent, des produits elabores de plus grande valeur que celles qui continuent a 
voyager en sacs, balles, ft1ts ou caisses, ce phenomene pourrait avoir des implica­
tions encourageantes pour l'equilibre des echanges de l'ensemble de la zone. En 
effet, ainsi que le montre une analyse geographique plus fine des trafics, l'Italie, a 
elle seule, est a l'origine de pres de la moitie des embarquements de marchandises 
generales de cette categorie. Quant au debarquement des "autres marchandises", il 
s'effectue essentiellement dans les ports du Sud et de l'Est du bassin mediterra­
neen et temoigne aussi bien de !'importance de leurs importations de biens d'equi­
pement que de la lenteur avec laquelle la conteneurisation penetre dans les trans­
ports interieurs des pays concernes, faute surtout d'infrastructures appropriees 
aux systemes "transmodaux". 

Ces remarques mettent en evidence le fait que le bassin mediterraneen est loin 
de constituer une zone economique homogene et que l'analyse de ses trafics mari­
times, comme l'examen de leurs perspectives d'evolution a long terme, obligent a 
prendre en consideration les particularites de chacun des pays qui le bordent. 

Les echanges maritimes intramediterraneens apparaissent dans l'annexe 4 en 
tonnages. Sur 220 millions de tonnes d'echanges, 150 millions sont des trafics de 
petrole essentiellement a destination de l'Europe Mediterraneenne ; les trafics de 
vrac entre les fac;ades de la Mediterranee s'elevent a 35 millions de tonnes. 
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Les echanges 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 degre de la Mer Noire et de la 
fagade asiatique. Pour le reste, il s'agit d'echanges entre pays de l'Europe du Sud 
ou entre riverains de la Mer Noire. 

La comparaison des sources de l'ONU et celle de la Base COMEXT apparait 
coherente pour la plupart des echanges entre les pays de la rive Nord et ceux de 
la rive Sud. Pour les echanges entre l'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 l'ONU qui se limite au trafic maritime et ceci 
particulierement pour les marchandises diverses. Dans ces relations, l'achemine­
ment terrestre a une part preponderante, phenomene qui prend d'autant plus 
d'importance que les echanges entre ces pays s'accroissent considerablement. 
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Apres avoir esquisse le contexte du transport dans les echanges en 
Mediterranee, il convient d'analyser plus en detail les differents moyens qui 
concourent a satisfaire les besoins de deplacement, en se fondant sur les donnees 
disponibles qui sont tres diverses et malheureusement incompletes. 

Tableau 9 
Reseaux de transports terrestres dans Jes pays medterraneens 

Routes km Autoroutes Rail 1991 
92 (IRU) IRU 1991-92 UIC 

France 811 200 7 700 33 446 
Halie 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 
Algerie 95 576 400 4 047 
Grece 115 911 90 2 484 
Tunisie 29 183 52 2 008 
Maroc 59 474 73 1 893 
Syrie 31 569 712 1 525 
Israel 13 461 56 529 
Chypre 10 448 
Malte 1 593 

Source : ONU, IRU: International Road Union et UIC: Union Internationale des Chemins de Fer. 
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Pour ce faire, une analyse par mode n'est pas necessairement la plus perti­
nente dans la mesure ou il s'agit avant tout d'apprecier une adequation entre une 
demande et une offre globale ; un mode de transport n'est qu'un moyen de satis­
faire une demande de deplacement et plusieurs modes, voire differentes combi­
naisons de modes peuvent tres bien etre plus appropries. 

Toutefois, les contraintes de donnees techniques et la necessite de mieux cer­
ner les capacites rendent aussi inevitable une approche par mode, dans la mesure 
ou chaque mode ne presente pas les memes caracteristiques d'exploitation ou 
d'organisation. L'approche plus globale et plus economique qui permet d'appre­
cier !'evolution des equilibres entre les modes sera reprise ulterieurement dans les 
chapitres consacres a l'impact sur l'environnement et aux scenarios du systeme de 
transport. 

1. Les transports routiers 

1.1. Les trafics routiers duns Jes pays mediterraneens 

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

Au sein de l'UE, l'Espagne, l'Italie et la Grece sont probablement les pays ou le 
transport routier connalt les parts modales les plus elevees. Il est vrai que le che­
min de fer y est souvent peu performant et, pour des raisons geographiques, la 
voie fluviale y est pratiquement inexistante. Le cas de la France est assez particu­
lier et ce pays, a la charniere de !'Europe du Nord et de l'Europe du Sud, se pre­
sente dans une situation plus intermodale par rapport aux autres pays europeens. 

En termes d'evolution, force est de constater que la tendance actuelle confirme 
cette suprematie 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 difficultes a s'adapter aux nouvelles demandes de transport. Dans les pays 
les plus developpes, le trafic routier continue a croitre avec les revenus et les tra­
fics de poids lourds avec le developpement des echanges et ceci aux depens 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 precis. Pour le transport de marchandises, seules quelques donnees sur 
les immatriculations de camions sont disponibles ; le recensement des entreprises 
de transport est tres aleatoire et le transport par camion dit pour "compte propre" 
est rarement recense. 

Le transport de marchandises par camions peut done 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 vehicules legers pour les­
quels la delimitation avec un transport prive dans une voiture particuliere reste 
tres imprecise. Ainsi le fonctionnement des entreprises de transport routier au 
Maghreb est, par exemple, tres largement meconnu. Les pourcentages de transport 
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routier souvent cites sont de l'ordre de 80 % de !'ensemble des trafics interieurs, 
en tonnage avec un chiffre plus faible en tonnes kilometres de l'ordre de 50 a 
60 % . En Libye, les transports sont exclusivement routiers. 

Une analyse comparative du transport routier de voyageurs devra done se 
limiter pour les differents 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'etre un mode negligeable pour des transports 
interieurs et parfois internationaux, ne pourra toutefois etre traite que de maniere 
plus qualitative, compte tenu d'une absence presque totale d'information. 

Les figures 10 et 11 montrent !'evolution respective du trafic voyageurs et du 
trafic marchandises pour les pays couverts par la CEMT. 

Figure 10 
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Figure 11 
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Ila deja ete note que le PNB par habitant et les taux de motorisation d'une part 
et que le PNB et les trafics en vehicules/kilometres d'autre part, sont des indica­
teurs qui sont assez bien correles dans le premier cas et plus diversement lies 
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, ou les PNB par habitant sont les plus eleves de 
Mediterranee, soit respectivement de l'ordre de 22 000 et de 20 000 US $, les taux 
de motorisation atteignaient respectivement 419 et 461 vehicules pour 1 000 habi­
tants en 1993. Les trafics, mesures en vehicules-kilometres, y sont par consequent 
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assez voisins, entre 500 et 600 milliards de vehicules-kilometres pour des super­
ficies qui varient toutefois presque du simple au double (550 000 km2 pour la 
France et 300 000 km2 pour l'Italie). Cependant, une analyse plus fine de la repar­
tition des activites et des populations montre un certain nombre de differences 
notables entre les deux pays, qui ont des consequences sur les transports. En effet, 
l'Italie est marquee par un fort contraste entre, d'une part les regions du Nord et 
du Centre, industrielles et avec une forte densite de population et, d'autre part, les 
regions du Sud ou le PNB par habitant est beaucoup plus faible. Ce clivage est 
moins net en France ou seule une partie de la moitie Sud peut etre qualifiee de 
mediterraneenne ; si l'activite 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 tres differents de ceux du reste du pays. 

Dans le cas de l'Espagne, le revenu par habitant est plus faible, de l'ordre de 
14 000 dollars et correlativement le taux de motorisation est egalement moins 
eleve, autour de 343 vehicules/1 000 habitants (1993) ; le trafic automobile est de 
l'ordre de 170 milliards de vehicules-kilometres pour une superficie legerement 
inferieure a celle de la France (500 000 km2). 

En Espagne, les regions cotieres de la Mediterranee se developpent rapide­
ment du fait de la presence de grandes villes portuaires comme Barcelone, de la 
modernisation des exploitations agricoles qui se multiplient jusqu'au Sud de 
l'Andalousie et de l'existence d'une activite touristique importante. 

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

Ence qui concerne l'ex-Yougoslavie, les taux de motorisation de 135 vehicules 
pour 1000 habitants (chiffres CE-ONU) en Croatie et en Macedoine et 136 pour la 
Federation Yougoslave, se situent a un niveau proche de la Grece. La Slovenie 
avec 318 vehicules pour 1000 habitant est plus proche de l'Espagne alors que son 
PNB l'apparente plutot a la Grece (6 540 $ par habitant). Il faut souligner que la 
Slovenie et dans une certaine mesure la Croatie, proches de l'Italie, de l'Autriche 
et de la Hongrie ont toujours ete des zones de transit et d'echanges. Ces 5 pays voi­
sins de la region ont toujours entretenu une cooperation, y compris durant la 
guerre froide, dans une association "Alp-Adria", qui offrait une vision plus large 
de la zone d'influence de l'Italie en direction du centre de l'Europe et confortait 
une ouverture sur l'Adriatique des pays d'Europe centrale. Il en resulte des rela­
tions plus etroites et un modele de transport qui devient plus homogene dans 
cette zone. Ence qui concerne l'Albanie, elle est restee longtemps completement 
fermee dans une economie autarcique faisant tres peu de place au transport. 

En Turquie, dont une grande partie du territoire est constituee de regions 
pauvres, le taux de motorisation est de l'ordre de 44 vehicules pour 1 000 habi­
tants, alors que le PNB/habitant reste plus faible, autour de 2 000 dollars/an. Si 
les situations y sont contrastees entre les parties europeenne et asiatique, les 
grandes villes, et notamment Istanbul n'en connaissent pas mains des problemes 
de densite de trafics et de congestion propres a beaucoup de grandes villes medi­
terraneennes. 
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Entre les trois pays du Maghreb, les ecarts entre PNB par habitant par an se 
situent dans un rapport de l'ordre de 1 a 2 avec environ 1 000 dollars par habitant 
au Maroc, environ 1 700 dollars en Tunisie et 1 800 dollars en Algerie, sachant 
qu'il faut relativiser ces differences compte tenu des difficultes inherentes a ce 
type d'estimation lorsqu'elles concernent des pays ou l'autoconsommation est 
importante et ou certaines activites sont difficiles a recenser. Par rapport aux 
regions mediterraneennes de !'Europe du Sud, cependant, l'ecart est plus faible, 
en raison d'un niveau de developpement moins eleve dans le sud de l'Italie et de 
l'Espagne. Ces donnees ont des consequences sur les taux de motorisation qui 
depassent rarement 20 a 25 vehicules pour 1000 habitants dans les trois pays du 
Maghreb pour atteindre un pare legerement superieur a 2 millions de vehicules : 
ce chiffre, bien qu'assez modeste, montre !'importance que peut prendre le pare 
de vehicules induit dans les pays du fait du retour de populations emigrees tres 
largement motorisees. En outre, ces taux d'equipement en automobiles sont diffe­
rents suivant qu'il s'agit de zones rurales ou de zones urbaines, la majeure partie 
du pare etant concentree dans les agglomerations et leurs peripheries. II est a 
noter que dans ces zones urbaines le pare de deux-roues au Maghreb est d'un 
niveau tres faible par rapport a ce que l'on observe dans un pays comme l'Egypte. 

La situation dans les pays de l'Est de la Mediterranee est tres contrastee 
puisque les taux d'equipement en automobile et le PNB d'Israel et de la Libye sont 
tres eloignes de ceux de l'Egypte ou de la Syrie. 

Israel avec environ 13 000 $ par habitant et un taux de motorisation de 
179 vehicules pour 1 000 habitants se rapproche du niveau de l'Europe du Sud 
avec un PNB proche de celui de l'Espagne, mais un taux de motorisation sensi­
blement inferieur, 179 au lieu 300 pour l'Espagne. 

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

1.2. Les reseaux routiers et autoroutiers 

La plupart des pays mediterraneens se sont dotes d'un reseau routier qui se 
developpe avec l'accroissement des trafics ; ces reseaux sont plus ou moins 
mailles suivant la densite des populations car les reseaux routiers restent les 
reseaux primaires d'irrigation d'un territoire. Dans l'etude des relations interre­
gionales ou internationales, il faut s'attacher a la tendance a la structuration de 
reseaux a vocation nationale qui, dans de nombreux pays developpes, se traduit 
par la creation d'un veritable reseau autoroutier apte a faire face a des besoins de 
croissance rapide. Mais en ce qui concerne les autoroutes, les pays mediterra­
neens sont en general assez peu dotes et au sein de l'UE les pays du Sud de 
l'Europe, comme l'Espagne et la Grece, ont un reseau autoroutier tres limite par 
rapport a leurs partenaires europeens. La construction d'infrastructures de carac­
teristiques autoroutieres y font l'objet d'un effort particulier avec le soutien du 
Fonds de Developpement Economique Regional (FEDER) de l'UE. 
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Dans les autres pays mediterraneens, les preoccupations sont done plutot 
celles de l'amorce d'un veritable reseau autoroutier apres avoir acheve la 
construction d'un reseau routier assurant une couverture plus ou moins satisfai­
sante du pays. 

Ceci etant, une fois realisees les principales routes entre les grands poles eco­
nomiques et entre les principales villes, qui ne representent qu'un pourcentage 
limite du kilometrage total, la logique de developpement des reseaux routiers et 
autoroutiers reste difficile a deceler ; elle semble repondre beaucoup plus a une 
logique economique liee aux revenus et aux taux de motorisation qu'a une logique 
de densite au km2 ou de km d'infrastructure routiere par habitant (tableau 10). 

Aussi, au fur et a mesure que le revenu par habitant et la motorisation aug­
mente le reseau autoroutier prend le relais pour accroitre la capacite et permettre 
l'ecoulement des trafics. La generalisation du peage autoroutier ne peut que ren­
forcer ces logiques de suivi de la demande et des financements qu'elle peut dega­
ger comme l'est d'ailleurs la generalisation de "fonds routiers" pour les infrastruc­
tures qui sont alimentes par des taxes sur l'usage des automobiles et sur les 
carburants. 

Ainsi, hormis le cas de l'Italie, et depuis assez peu d'annees celui de la France, 
les reseaux autoroutiers ne sont pas veritablement acheves clans les pays du Sud 
de l'Europe. Celui de l'Italie est constitue depuis de nombreuses annees clans une 
configuration relativement simple, avec un axe transversal clans le Nord et 
quelques grandes arteres longitudinales Nord-Sud. Mais, le reseau italien est deja 
tres congestionne aussi bien au Nord que sur les itineraires Nord-Sud. Le relief 
rend maintenant difficile toute nouvelle construction. 

Le long des cotes mediterraneennes frangaises, on rencontre des problemes 
analogues pour le developpement des reseaux routiers et les autoroutes y connais­
sent depuis cinq ans des taux de croissance des trafics proches de 10 % par an. 
Le manque d'espace la densite des zones habitees et un minimum de respect pour 
l'environnement interdisent d'envisager de maniere 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 Vallee du 
Rhone, au-dela de Lyon. 

En Espagne, des trongons autoroutiers ont ete recemment construits a partir de 
Madrid en direction du Nord et du Sud, et le long de la cote mediterraneenne. 
Cornrne pour la France et l'Italie, le maillage autoroutier doit dorenavant integrer 
les contraintes d'une articulation avec les reseaux regional et urbain afin d'eviter 
qu'un trafic periurbain ne vienne rapidement saturer et rendre tres difficile un tra­
fic de transit. 

Dans le cas de la Grece, les trongons autoroutiers restent assez isoles ; cette 
situation et la faiblesse relative des taux de motorisation n'empechent pas des 
situations notables d'engorgement et de pollution liees a la circulation dans les 
grandes zones urbaines, particulierement Athenes. 

Les reseaux autoroutiers se sont beaucoup developpes en Slovenie, en Croatie 
et en Yougoslavie ou l'on trouve maintenant pres de 1 000 kilometres d'autoroutes 
de la frontiere italienne a la frontiere grecque. 
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Tableau 10 
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Le reseau routier dans l'ensemble des pays de l'Afrique du Nord atteint pres 
de 200 000 km dont la moitie est constituee de routes revetues. Depuis une ving­
taine d'annees, ce reseau s'est developpe en Algerie et en Libye ou les routes reve­
tues sont passees 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 ete 
mains forte, ces pays couvrant des superficies mains importantes et beneficiant 
deja d'un reseau routier maille. 

Les reseaux secondaires bitumes et non bitumes sont restes dans les preoccu­
pations d'amenagement de l'Algerie et du Maroc : l'Algerie a construit plus de 
30 000 km de routes non bitumees en 20 ans et le Maroc engage actuellement une 
politique routiere avec comme priorite la desserte en profondeur des regions avec 
un reseau de qualite. Pour les routes non revetues, les statistiques doivent tou­
jours etre considerees avec prudence car elles dependent des definitions retenues 
pour leur classement et leur recensement. 

Le niveau de trafic sur les reseaux de l'Afrique du Nord est tres variable et 
mains de 10 % du reseau connait un trafic superieur a 5 000 vehicules/jour. L'etat 
de ce reseau est estime plutot passable, voire mauvais pour 50 a 60 % des routes. 
En Tunisie et en Algerie, plus de 50 % du reseau revetu est considere comme en 
bon etat. 

Le reseau autoroutier est tres peu developpe, si ce n'est en Libye qui compte 
500 km d'autoroutes ; le Maroc, la Tunisie et l'Algerie n'en comptent ensemble 
guere plus de 500 km et les principaux trongons sont des voies de degagement des 
principales metropoles. 

En Egypte, le reseau routier s'etend sur 45 500 km de route, dont 67 ,7 % sont 
revetues. Il s'articule historiquement le long de la Vallee du Nil et de son delta. 
Cependant, depuis une trentaine d'annees, avec le developpement du tourisme et 
du commerce de l'Egypte avec ses voisins, de nouveaux axes sont apparus prin­
cipalement le long des littoraux de la Mer Rouge et de la Mer Mediterranee, et 
dans le SinaL Depuis quelques annees, la stabilite politique dans le Sina1 a per­
mis le developpement de cette partie de l'Egypte. Ces differentes zones consti­
tuent, schematiquement, le squelette du reseau routier egyptien. Le reseau auto­
routier ne concerne que le nord du pays. Il s'etend sur environ 300 km. 

A l'interieur d'Israel, c'est par la route que s'effectue l'essentiel des transports 
tant de voyageurs que de marchandises. Le reseau routier, d'une longueur d'envi­
ron 13 000 km, couvre tousle pays de voies asphaltees en bon etat dans l'ensemble. 
Deux autoroutes relient HaYfa a Ashdod et Tel-Aviv a Jerusalem. Les transports rou­
tiers de marchandises sont entierement prives et assures par 130 000 camions et 
vehicules utilitaires. Les transports de voyageurs en revanche sont assures pour 
l'essentiel par deux societes cooperatives qui exploitent un reseau tres dense. 
Approximativement un million de vehicules circulent sur les routes israeliennes 
avec plus de 40 000 vehicules supplementaires chaque annee ce qui n'a pas ete 
sans provoquer une augmentation du nombre des accidents ainsi que de serieux 
embouteillages autour de Tel-Aviv et de Jerusalem aux heures de pointe. 

La Syrie comptait, en 1989, 31 347 km de route dont 23 168 etaient asphaltees. 
Depuis lors, une amelioration du reseau est en cours mais les informations man­
quent a ce sujet. 
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Le reseau routier turc, en decembre 1992, se composait de 29 000 km de routes 
nationales revetues, 17 500 km de routes provinciales revetues, 10 000 km de 
routes non revetues, il comprenait egalement 500 km d'autoroutes en service et 
900 km d'autoroutes en constructions. Le projet TETEK finance par la Banque 
Mondiale avait permis, fin 1991, de realiser 3 410 km de routes. Le Plan de trans­
port en cours en Turquie prevoit d'ameliorer la qualite des routes existantes plu­
tot que d'augmenter leur quantite pour aboutir a terme ace que toutes les routes 
nationales soient revetues et au moins 70 % des routes provinciales. La moderni­
sation du reseau prevoit egalement la connexion des routes des centres des vil­
lages au reseau des routes nationales et provinciales. La Direction Generale des 
Autoroutes a pour sa part demarre un projet intitule Turkey Transit Highway qui 
a pour but d'ameliorer les routes internationales. 1 240 km d'autoroutes devraient 
etre construites. II a egalement ete decide de rehabiliter la route de transit turque 
qui relie l'Europe et les pays du Mayen-Orient clans le cadre du projet TEM. 

2. Le transport ferroviaire 

Dans la plupart des pays riverains de la Mediterranee, le transport ferroviaire 
fait figure de parent pauvre et est bien souvent assez peu performant. Les reseaux 
se sont developpes des la fin du siecle dernier mais les difficultes du relief et la 
vocation tres specialisee de certaines lignes n'en ont pas toujours fait de veritables 
systemes de transport irriguant !'ensemble des pays. Depuis la fin de la deuxieme 
guerre mondiale les reseaux routiers se sont imposes 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 
mains contraignantes pour la route que pour le fer. 

Ainsi les systemes ferroviaires mediterraneens se trouvent-ils face a une 
double difficulte qui rend leur rehabilitation ou leur adaptation tres delicate ; la 
faiblesse de la part modale des chemins de fer, tant pour les voyageurs que pour 
les marchandises, en temoigne en Europe du Sud et dans les autres pays de la 
Mediterranee. Aujourd'hui les politiques ferroviaires en Mediterranee se concen­
trent sur uncertain nombre de fonctions specifiques sans que l'on puisse dire qu'il 
ya recherche demise en amvre d'un systeme de communication ferroviaire ayant 
une vocation de desserte generale des pays du pourtour mediterraneen. 

2.1. Les trafics ferroviaires dans Jes pays mediterraneens 

Les pays de la rive Nord de la Mediterranee ont en general ete dotes assez tot 
d'un reseau ferroviaire, contrairement a ceux du Sud et de l'Est. Mais ce reseau a 
mal resiste a la croissance du trafic routier et au developpement des reseaux rou­
tiers et autoroutiers. Aujourd'hui les perspectives de developpement du fer se 
limitent a quelques segments de marche et sont liees soit a un trafic local en zone 
dense, soit a un trafic specialise sur plus longue distance. 

Dans le premier cas, il s'agit d'utiliser au mieux les infrastructures existantes 
pour favoriser a la peripherie des metropoles le transport collectif, face a un 
engorgement croissant des systemes routiers. 



TRAFICS ET RESEAUX PAR PAYS ET PAR MODE 51 

Dans le deuxieme cas, deux types d'acheminement sont privilegies en liaison 
avec les grandes relations europeennes, a savoir un transport a grande vitesse 
pour les voyageurs et un transport combine pour les marchandises. 
L'acheminement des trafics de pondereux par trains complets generes par des 
echanges entre industries lourdes n'a jamais ete veritablement menace et pourra 
etre probablement poursuivi. 

La notion de transport combine ne se limite pas aux transports de caisses rail­
route, mais est aussi etendue aux transports de conteneurs maritimes : en ce sens, 
l'avenir du transport ferroviaire est lie a celui du trafic portuaire et a !'integration 
clans des chaines plus complexes qui posent des questions nouvelles d'organisa­
tion des transports. Les perspectives de transport ferroviaire sont done liees a ce 
repositionnement sur un marche des transports. Pour ce faire, des complementa­
rites avec la route sont possibles sachant que le mode routier trouve son expan­
sion limitee par le franchissement de barrieres naturelles et la traversee de zones 
sensibles sur le plan de l'environnement. Les figures 12 et 13 montrent l'evolution 
du transport ferroviaire de marchandises clans les pays couverts par la CEMT. 

Dans les pays de la rive Nord qui appartenaient au "bloc de l'Est" l'exploitation 
ferroviaire a conserve jusqu'a une periode recente une part significative des tra­
fics. La raison essentielle en est que ces pays etaient soumis a un systeme de pla­
nification centralise qui attribuait autoritairement au fer une part importante des 
trafics et qui limitait correlativement le transport routier. Cela etait le cas clans les 
pays de l'ex-Yougoslavie, bien que le transport routier s'y developpe deja assez 
vite. 

L'ouverture de l'Europe de l'Est s'est accompagnee d'un recul de la part du 
mode ferroviaire dont l'organisation peu performante a mal resiste a !'irruption 
d'un mode routier plus souple; en outre, les trafics ferroviaires etaient trop direc­
tement lies a tout un mecanisme autoritaire de distribution des produits entre les 
pays du COMECON, depuis les matieres premieres jusqu'aux produits finis, qui 
ne se justifiait pas toujours sur le plan economique. Les cas les plus marquants 
d'un transport ferroviaire economiquement mal justifie n'ont pas resiste au deve­
loppement de l'economie de marche. Une preoccupation importante de la periode 
actuelle consiste a s'assurer que ces nouveaux affrontements de concurrence entre 
les modes ne conduisent pas trop vite, et sans justification suffisante, a detruire 
durablement un patrimoine ferroviaire qui pourrait etre utilement rehabilite. 

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

- les trafics de voyageurs en zone urbaine et periurbaine ; un effort particulier a 
ete fait en Tunisie, en Algerie et au Maroc pour la desserte des grandes villes, mobi­
lisant une part importante des ressources et des capacites des reseaux ; en Israel il 
ya une desserte ferroviaire pour la zone cotiere dense entre Halfa et Tel-Aviv. 

- des trafics de marchandises specifiques concentres sur quelques trongons et 
aboutissant a des plaines cotieres. Ceci est le cas de la ligne Tebessa - Annaba clans 
l'Est algerien, utilisee a la fois pour l'approvisionnement des usines siderurgiques 
et !'exportation des matieres premieres, et des lignes tunisiennes destinees a ache­
miner des produits chimiques vers les ports ; il en est de meme pour le transport 
de produits chimiques de base en Israel a destination de Ashdod. 
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Figure 12 
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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 general des pondereux (materiaux de construction et 
cereal es). 

En dehors de ces types de trafics de voyageurs et de marchandises qui peuvent 
d'ailleurs entrainer une saturation du reseau, les trafics se developpent essentiel­
lement sur la route. 

La realite est que mis a part le cas de l'Egypte, et dans une certain mesure de 
la Turquie et de l'Algerie, il n'y a pas veritablement de trafic ferroviaire a l'echelle 
nationale ou internationale au Sud et a l'Est de la Mediterranee. 
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Figure 13 
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2.2. Les reseauxferroviaires en Mediterranee 
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L'analyse des reseaux 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 dotee 
par rapport a l'Europe du Nord. Les relations ferroviaires etaient cependant, et de 
longue date, assez bien assurees en direction de l'Italie a travers la France et la 
Suisse, bien que la qualite de desserte se soit deterioree dans le Sud de la penin­
sule. Dans les relations avec l'Espagne, les reseaux ferroviaires n'ont toujours pas 
surmonte le handicap des differences d'ecartement et les prestations ferroviaires 
sont encore assez mediocres dans la Peninsule Iberique. 
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Figure 14 
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Le developpement de lignes nouvelles pour les trains a grande vitesse ouvrent 
de nouvelles opportunites : actuellement ces lignes ne sont pas connectees, mais 
il n'en demeure pas mains que les temps de transport entre les regions du Nord et 
du Sud sont considerablement reduits, comme ils le sont deja en France et en 
Italie. En Espagne, les trains a grande vitesse, a ecartement europeen, relient 
Madrid a Seville : le prolongement de cette ligne aux grandes regions frontalieres 
d'Hendaye et de Perpignan est prevu. 

Il a ete note que les anciens pays europeens de l'Est privilegiaient le transport 
ferroviaire dans leurs transport interieurs et internationaux et que leurs reseaux 
etaient done relativement mailles, meme si parfois ils ne pouvaient pas etre 
exploites dans leur integralite, compte tenu des couts qu'ils entrainent. 

Tres tot, les reseaux ferroviaires ont structure la grande relation qui a travers 
l'ex-Yougoslavie conduisait a Istanbul et au-dela, apres le franchissement du 
Bosphore, atteignait la Syrie et l'Irak. 

Dans les Balkans, la part modale du fer restait encore, jusqu'a une periode 
recente, a un niveau relativement eleve par rapport aux pays europeens de la 
Mediterranee occidentale et ceci malgre une chute durant les annees recentes. 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 reseau ferroviaire est reste peu deve­
loppe et assez mal relie avec les pays voisins. 

Quant aux pays de la rive Sud et Est de la Mediterranee, les reseaux ferro­
viaires y constituent rarement une veritable armature interieure a l'echelle natio-
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nale ou internationale. La mise en place des reseaux ferroviaires remonte en effet 
a l'epoque coloniale ; elle est liee a la creation des industries extractrices et a la 
necessite de leur fournir un debouche portuaire. Aussi le reseau ferroviaire ne 
permet pas des jonctions faciles entre les regions et les pays ; il n'y a d'ailleurs pas 
de continuite ferroviaire entre la Tunisie et la Libye. En outre, !'existence de voies 
uniques, de differents types d'ecartement, metriques et voies "normales", com­
plique !'exploitation de ces reseaux et ne permet pas l'interconnexion. 

Si au debut du siecle une continuite de certains grands itineraires internatio­
naux a ete recherchee, a l'echelle du Maghreb ou du Mayen Orient, pour relier les 
grandes capitales, cette continuite a souvent ete rompue du fait des conflits et du 
redecoupage des frontieres qui se sont produits depuis. 

En Turquie le reseau ferroviaire comprend actuellement 10 631 km de lignes 
qui se decomposent en 8 430 km pour les lignes principales et 1 931 km pour les 
lignes secondaires. Le Plan de transport prevoit de renover 2 000 km de voies fer­
rees portant la longueur des lignes electrifiees a 2 300 km et celle couverte par le 
systeme de signalisation a 2 489 km en fin de periode. Le materiel roulant doit 
faire egalement l'objet de modernisation et de renouvellement. En 1992, les che­
mins de fer turcs ont transporte respectivement 4,3 % des voyageurs et 9,6 % des 
marchandises, le reste l'etant par la route. Le plan quinquennal (1990-1994) pre­
voyait pour le fret ferroviaire domestique une croissance de 8,9 % pour atteindre, 
en fin de periode 13,5 milliards de tonnes-kilometres. Ce qui correspond a une 
part mo dale de 11, 7 % du total du fret transport. Pour le transport interieur de 
voyageurs, le rail devra assurer 4,5 milliards de passagers-kilometres. 

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

Ainsi, le reseau ferroviaire israelien est limite a 529 km et le materiel est lar­
gement obsolete. Les seuls investissements realises au cours des dernieres annees 
ant concerne le transport de marchandises, en particulier des mineraux et des 
produits chimiques en provenance du Negev ainsi que du charbon destine aux 
centrales thermiques. En 1988/1989, 6,6 millions de tonnes de marchandises ont 
ete transportees par rail et 254 000 passagers ont emprunte le train en 1987, qui 
se limite a deux lignes : Haifa-Jerusalem et Tel-Aviv-Haifa. Le reseau ferroviaire 
israelien a done ete quelque peu neglige jusque la ; la situation est en train de 
changer et le transport ferroviaire devrait jouer un role plus important clans le 
futur pour desengorger la region centrale, notamment autour de Tel Aviv mais ega­
lement de Ha:ifa et Jerusalem. 

En Egypte, le reseau s'etend sur environ 4300 km de voies principales situees 
essentiellement clans la vallee du Nil et le delta. Depuis un dizaine d'annee les 
principaux travaux ont vise a renouveler et moderniser les deux lignes qui for­
ment l'epine dorsale de l'Egypte, Le Caire-Alexandrie (cette ligne dessert les 3 
principales villes egyptiennes, 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 beneficie du meme interet sauf celles interessant le trans­
port de minerais (minerai de fer, phosphate et manganese), et sont pour la plupart 
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obsoletes et a renover. Les chemins de fer egyptiens ont transporte 23 796 millions 
de passagers-kilometres et 3 021 millions de tonnes-kilometres en 1987. 

3. Le secteur maritime et la flotte marchande des pays mediterraneens 

La description de la flotte marchande des differents pays est l'un des rares 
domaines ou l'on dispose de statistiques suivies et suffisamment precises a 
l'echelle internationale. II est ainsi possible de passer d'une analyse des trafics a 
une analyse des besoins de capacite de transport maritime mesures en "tonnage 
de port en lourd" pour les navires. 

Une telle etude a ete realisee pour le Plan Bleu par J.P. Dobler a partir des der­
niers trafics publies par l'ONU en decomposant les produits en trois grands 
groupes : les produits liquides transportes en vrac, les produits solides transpor­
tes en vrac, et enfin les autres cargaisons qui comprennent les diverses categories 
de marchandises generales et qui peuvent etre aussi charges sur differents types 
de cargos, rouliers, porte-conteneurs ou autre navires specialises. Pour chacun de 
ces flux, les trafics ont ete calcules en tonnes-unites, en distinguant les transports 
intra-mediterraneens, ceux en provenance de la Mediterranee, ceux qui lui sont 
destines a partir du reste du Monde. 

Le passage aux besoins de capacite de transport a ete fait en utilisant les coef­
ficients de productivite des differents types de navires qui sont publies reguliere­
ment par la CNUCED, en rapportant les transports effectues aux tonnages des 
navires en service. Ces chiffres peuvent etre alors compares a la capacite de la 
flotte disponible des pays mediterraneens calculee egalement en tonnage de port 
en lourd (tpl) pour les trois grandes categories de navires correspondant aux trois 
grands types de cargaisons. La precision de ces chiffres ne doit pas faire illusion 
et la methode employee ne vise qu'a donner des ordres de grandeur en se referant 
aux derniers trafics connus. 

Deux types d'indicateurs sont utilisables pour prendre en compte les change­
ments importants de structures d'echanges intervenus depuis les premieres 
etudes du Plan Bleu : 

- des indicateurs sur la capacite des flottes marchandes des pays, 
- des estimations de !'evolution des trafics des ports mediterraneens. 
Ces donnees ne peuvent etre utilisees qu'avec prudence, ce qui suppose une 

description plus precise des unites de mesure utilisees en ce qui concerne la 
flotte. Mais surtout, la notion meme de flotte marchande d'un pays merite d'etre 
adaptee et interpretee : le phenomene de libre immatriculation s'est rapidement 
developpe et meme amplifie ces dernieres annees, entrainant une baisse rapide de 
l'immatriculation de certaines flottes dans leur pays d'origine et correlativement 
une hausse des pavillons de complaisance. 

En Mediterranee, ce phenomene revet d'autant plus d'importance que certains 
pays sont des pays de libre immatriculation et que des iles comme Malte ou 
Chypre ont dorenavant des flottes importantes d'une taille tres significative a 
l'echelle mondiale. A cet egard, !'evolution des flottes de centaines de pays 
comme l'Italie ou l'Espagne entre 1986 et 1994 montre un transfert important sur 
des pavillons de complaisance (tableau 11). 
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Tableau 11 
Pays mediterraneens. Flottes de navires et participation des flottes au marche en 1986 et en 1994 
(navires de plus de 300 t jb) 

1 2 3 4 5 6 7 8 
Nbre Nbre 1 000 1000 tpl pour- tpl pour- tpl pour- tpl pour-

Pays navires navires tpl tpl centage centage centage med. centage 
mondial mondial med. med. 

1986 1994 1986 1994 1986% 1994% 1986 % 1994% 

Albanie 17 20 80 85 0,01 0,01 0,07 0,06 
Algerie 73 77 1 001 1 071 0,16 0,16 0,88 0,75 
Croatie 91 165 0,02 0,11 
Chypre 844 1 468 15 914 38 286 2,58 5,67 14,00 26,68 
Egypte 194 220 1 362 1 602 0,22 0,24 1,20 1,12 
France 297 219 9 245 6 073 1,50 0,90 8,14 4,23 
Grece 1 946 1 451 49 840 52 094 8,07 7,72 43,90 36,31 
Israel 43 36 642 820 0,10 0,12 0,57 0,57 
Italie 864 736 12 062 9 025 1,95 1,34 10,63 6,29 
Liban 211 119 700 394 0,11 0,06 0,62 0,27 
Malte 175 913 2 749 22 356 0,45 3,31 2,42 15,58 
Maroc 62 58 617 295 0,10 0,04 0,54 0,21 
Slovenie 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 637 739 5 233 8 531 0,85 1,26 4,61 5,95 
Ex-Yougoslavie 327 4 550 0,74 4,01 

Taus pays 6 387 6 563 113 522 143 485 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 mediterraneen peuvent tres 
bien operer sur des flux n'ayant aucun rapport avec l'activite economique de cette 
zone et reciproquement des navires battant pavillon d'un pays non riverain de la 
Mediterranee peuvent operer dans cette zone. Les informations publiees pour la 
CNUCED sur la maitrise des interets nationaux sur des navires battant pavillon de 
complaisance ne permettent que de repondre tres partiellement a ces interroga­
tions. Pour la Mediterranee, elles confirment le role tres important des interets 
grecs sur la flotte mondiale. 

Les analyses en termes de maintien d'une flotte plus ou moins independante 
des besoins de transport d'un pays perdent de leur interet dans une analyse pro­
jective globals sur le transport et le developpement de la zone mediterraneenne. 
Ainsi, les informations sur les unites de mesures utilisees dans la presentation de 
la flotte marchande mediterraneenne devront s'accompagner de precisions sur les 
flottes et les politiques maritimes de chacun des pays, sachant que celles-ci seront 
plus ou mains autonomes par rapport a des besoins de transport exprimes sur un 
marche mondial de l'offre de navires. 
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Ces dernieres remarques rnontrent les limites d'une analyse qui consiste a 
comparer des besoins en capacite et les capacites des flottes nationales, a un 
moment ou l'offre mondiale apparait durablement excedentaire et ou la question 
serait plutot la qualite de cette offre pour des raisons de securite et de protection 
de l'environnement. 

3.1. La repartition de la flotte marchande mediterraneenne 

Afin de rnieux cerner le role des navires marchands battant pavillon des Etats 
riverains de la Mediterranee clans les transports maritimes regionaux, des regrou­
pements differents ont ete presentes clans lesquels ont ete omis les pavillons de 
libre immatriculation et ou la Grece constitue, a elle seule, une categorie a part. 

- Un premier groupement reunit les trois pays industrialises du Nord-Guest 
du bassin mediterraneen : l'Espagne, la France et l'Italie. II ne represente plus que 
12 % du port en lourd des "pavillons nationaux" mais pres de la moitie si la Grece, 
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 etre 
consideres comme exclusivement mediterraneens, etant donne !'importance des 
fagades atlantiques clans les activites maritimes de la France et de l'Espagne. 

La flotte marchande italienne, qui represente, avec quelques 9 millions de tpl, 
plus de 50 % de la capacite de transport maritime de ce premier groupe de pays, 
se situe ainsi, et de loin au premier rang en Mediterranee parmi celles dont l'acti­
vite est principalement liee aux echanges par mer du pays. Le role capital joue par 
l'Italie clans les trafics mediterraneens est done bien reflete par !'importance rela­
tive de sa flotte. 

La repartition, par types principaux de navires, du tonnage place sous les trois 
pavillons des pays les plus industrialises du Bassin, comparee a celle relevee pour 
!'ensemble des pavillons "nationaux" sans la Grece, met en evidence le souci de 
ces pays de maitriser leur approvisionnement en hydrocarbures : 48 % de leur 
capacite de transport combine est constituee par du tonnage petrolier, contre 
40 % pour cet ensemble au plan global. Cette politique est particulierement netts 
pour la France et l'Espagne dont les flottes petrolieres representent respective­
ment 58 et 52 % du port en lourd total de ces pays (tableau 12). 

Sans negliger pour autant le secteur petrolier, puisque sa flotte de navires­
citernes est comparable a celles de ses voisines occidentales, l'Italie dispose d'une 
capacite de vracquiers particulierement elevee qui se situe au premier rang de sa 
flotte, avec 41 % du total, depassant de peu les petroliers qui en representent 
39 % . Par contre, les vracquiers constituent la categorie la plus faible clans les 
flottes espagnole (23 %) et surtout frangaise (18 %) alors qu'ils representent 38 % 
de la capacite de !'ensemble des flottes mediterraneennes et 31 % si la Grece n'est 
pas comptee dans cet ensemble. 

On pourrait s'etonner de constater que la categorie des "autres navires", qui 
comprend, en particulier, les cargos de ligne reguliere, apparaisse, clans cette com­
paraison au niveau mediterraneen, relativement reduite pour les trois pays du 
Nord-Quest. Toutefois, il faut noter que la productivite de ces navires est, en gene­
ral, beaucoup plus forte sous les pavillons des pays industrialises que la moyenne 
mondiale. 
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Tableau 12 
Flotte de commerce mediterraneenne (1992) 

Navires a 
Petroliers 

Transport Transport Transport Porte- Autres 
Total pass agers 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 1 367 
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 Med. 922 1 061 91 1 230 99 147 2 604 6 154 
Total monde 4 378 7 951 912 4 829 361 1 322 21 513 41 266 
% Med. 21 13 10 25 27 11 12 15 

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

- Etant donne que la flotte marchande albanaise est extremement reduite et ne 
comprend qu'une vingtaine de caboteurs, le groupe des pays de l'Adriatique 
orientale se compose essentiellement du tonnage place sous pavillon de la 
Slovenie et de la Croatie. L'ensemble de ces pays de l'Adriatique ne representait 
qu'un pourcentage modeste des pavillons mediterraneens "nationaux". Mais avec 
pres de 5 millions de tpl, cette flotte est loin d'etre negligeable surtout pour les 
vacquiers et les "autres navires" qui se partagent ce total. La faible part du tonnage 
petrolier est lie au fait que l'approvisionnement en hydrocarbures de l'ex­
Yougoslavie s'effectuait principalement par oleoducs et voie fluviale par le 
Danube et la Serbie, en provenance de l'ex U.R.S.S. et de Roumanie. 

- Le groupe des pays de ]'Est du bassin mediterraneen est assez heterogene. 11 
comprend la Turquie, la Syrie, Israel et l'Egypte et represente 7,7 % des pavillons 
mediterraneens "nationaux", pourcentage qui passe a 35 lorsque la Grece, Chypre 
et Malte ne sont pas pris en compte. Ilse caracterise par une faiblesse relative de 
la composante "petroliers" et, reciproquement, par l'importance des tonnages de 
vracquiers et d'"autres navires" places sous ces pavillons. 

Parmi ceux-ci, le principal est celui de la Turquie qui represente a lui seul 
76 % de la capacite de transport de ce groupement regional. Il convient de remar­
quer, ace 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 petroliers et vracquiers se trouvent frequemment 
affretes sur le marche mondial. De ce point de vue, de nombreux armateurs turcs 
du secteur prive peuvent etre compares a leurs collegues grecs. 

La flotte egyptienne, qui se situe au second rang dans ce groupement, est 
caracterisee par le fait que les "autres navires" representent pres de la moitie de sa 
capacite de transport. Si la categorie des petroliers est reduite, celle des vracquiers 
reste importante, representant 40 % du port en lourd total. Cette flotte apparait 
done comme principalement vouee a effectuer les transports internationaux a des-
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tination des ports egyptiens, qui comportent essentiellement des produits en vrac 
et des marchandises generales. 

Israel, dont la flotte est d'importance reduite, a oriente celle-ci essentiellement 
vers les activites de lignes regulieres, assurant la liaison entre le pays et ses four­
nisseurs et clients d'Europe occidentale et d'Amerique du Nord ; aussi la propor­
tion des "autres navires" clans la capacite de transport totale est-elle particuliere­
ment elevee puisqu'elle depasse 88 %. 

Pour la Syrie, cette proportion s'etablit meme a 100 % ; toutefois, le tonnage 
total de la flotte marchande syrienne ne depasse guere 200 000 tpl et ce pourcen­
tage n'est done guere significatif: comme la plupart des pays dont la flotte est tres 
reduite, la Syrie ne dispose sous son pavillon que de petits cargos et caboteurs "a 
tout faire", transportant des categories variees de marchandises, y compris des 
vracs solides et liquides, soit conditionnees en emballages traditionnels, soit 
entassees a fond de cale ou chargees clans de petites citernes integrees a la coque. 

- Le groupe des pays du Sud-Guest du bassin mediterraneen comprend la 
Libye, la Tunisie, l'Algerie et le Maroc. Ces pays ont engage en 1989, avec la 
Mauritanie, la formation d'une zone economique integree, l'Union du Maghreb 
Arabe. Cependant pour l'instant leurs flottes respectives sont de structure et d'im­
portance tres diverses et refletent leurs priorites nationales. La flotte marchande 
combinee de ces quatre pays est celle dont le tonnage est le plus faible. En parti­
culier, son port en lourd total ne represente meme pas la moitie de celui du 
groupe des pays de l'Est du bassin qui vient d'etre esquisse. 

Mais globalement, on peut noter, a l'inverse de ce qui est constate pour ces 
pays de l'Est du bassin, la preponderance de la categorie des petroliers et la fai­
blesse de celle des vracquiers. En fait, la preponderance des petroliers est quasi­
absolue clans la flotte libyenne puisque cette categorie represente 93 % du port en 
lourd total. Elle est tres nette pour la Tunisie ou le pourcentage correspondant 
atteint 58 % . Par contre, au Maroc, la categorie principale est celle des vracquiers, 
inconnue clans la flotte libyenne et peu representee clans les flottes des autres pays 
maghrebins. Ces differences refletent bien entendu le souci de chacun de ces pays 
de participer au transport de ses principales ressources a !'exportation : petrole et 
produits petroliers pour la Libye et la Tunisie, phosphates pour le Maroc. 

Le cas de l'Algerie peut paraitre surprenant lorsque l'on constate que 70 % de 
la capacite de transport de sa flotte est representee par les "autres navires" et que 
la part des petroliers atteint seulement 21 % , al ors que le pays est egalement un 
important producteur et exportateur d'hydrocarbures. En fait, l'Algerie a fait por­
ter son effort, clans le domaine des transports maritimes, sur une categorie parti­
culiere de transport d'hydrocarbures, celui du gaz naturel liquefie. Or les metha­
niers - fleurons de la flotte marchande algerienne - sont comptabilises clans les 
statistiques en tpl clans la categorie residuelle des "autres navires". En se rappor­
tant a des statistiques plus detaillees, on constate que la part des navires citernes 
petroliers et transporteurs de gaz clans la jauge totale de la flotte algerienne atteint 
54 %. Ce pourcentage denote, pour l'Algerie, !'existence d'une politique des trans­
ports maritimes, axee comme celle de ses voisins, sur une participation maximale 
aux exportations par mer de ses principales ressources. 



TRAFICS ET RESEAUX PAR PAYS ET PAR MODE 61 

- La flotte marchande hellenique constitue un cas tout a fait a part clans l'en­
semble des pays riverains de la Mediterranee. C'est en effet le seul a disposer d'une 
flotte marchande, controlee par des armateurs locaux et armee par des equipages 
nationaux, mais qui operent principalement sur le marche mondial des affrete­
ments a temps ou au voyage, et dont la capacite de transport se trouve utilisee a 
des trafics dont la plupart n'ont pas de rapport avec l'economie grecque, ni meme 
celle du bassin mediterraneen. Les armateurs grecs constituent, en effet, avec leurs 
collegues norvegiens et chinois de Hongkong, la source principale de l'offre de 
capacite de transport sur les marches des frets. Cependant, la notion d'armateur 
"grec" n'est pas limitee a ceux dont le centre des affaires est restee en Grece. Elle 
s'etend aux armateurs de nationalite ou d'origine hellenique operant a partir de ces 
places internationales du transport maritime que sont Landres et New York. 

Ces grecs dits "internationaux" controlent des capacites de transport bien 
superieures a celles des armateurs bases en Grece, mais qui se trouvent placees, 
en quasi-totalite, sous pavillons de complaisance, notamment liberien et pan­
ameen. Certains, cependant, utilisent le pavillon hellenique pour une fraction 
faible de leurs flotte, propriete d'une filiale de droit grec, etablie dans leur ville ou 
leur ile d'origine. 

Reciproquement, les armateurs restes au pays placent souvent du tonnage 
sous d'autres pavillons que celui de la Grece ; en particulier, le pavillon chypriote 
constitue pour la Grece une sorte de "registre international" avant la lettre, mais 
est utilise par d'autres armateurs europeens notamment britanniques et allemands 
et meme, plus recemment, russes. Bien qu'il soit impossible de demeler parfaite­
ment les tenants et aboutissants des constructions juridiques, souvent peu trans­
parentes, qui lient les armateurs internationaux avec les societes proprietaires des 
navires places sous pavillons de complaisance, on peut estimer tres globalement, 
a plus de 250 millions de tpl, la capacite de transport controlee par les armateurs 
de nationalite ou d'origine grecque, soit environ cinq fois celle placee sous le 
pavillon hellenique. Celui-ci n'en represente pas mains deja, plus d'un tiers du 
tonnage place sous les pavillons de !'ensemble des Etats mediterraneens. 

On peut noter que la distribution par categories de navires de la flotte helle­
nique reflete bien sa vocation internationale au niveau de l'exploitation: en effet, 
88 % de son port en lourd total est constitue de petroliers et de vracquiers, avec 
une legere predominance de ces derniers. Or il s'agit la des types de navires qui 
font l'objet de la plupart des transactions sur le marche international des frets et 
qui, pour cette raison, sont le plus souvent la propriete des armateurs tlindepen­
dants" dont emane la plupart des offres de capacite de transport. 

La flotte hellenique de vracquiers represente, a elle seule, 58 % du port en 
lourd total de cette categorie de navires pour les flottes mediterraneenne tlnatio­
nales". Par contre, ce pourcentage est ramene a 28 % pour les "autres navires", 
categorie ou se trouvent la majeure part des navires dont l'exploitation est liee a 
l'economie grecque, qu'il s'agisse des activites de cabotage national, tres impor­
tantes en raison des liaisons avec la Crete et les archipels des mers Ioniennes et 
Egee, ou des transports internationaux en provenance ou a destination des ports 
grecs. Cependant, plus de la moitie du port en lourd de cette categorie concerne 
des cargos de tramping qui peuvent aussi s'affreter sur le marche international. 



62 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

- Un dernier groupe est constitue par les registres mediterraneens de libre 
immatriculation. Les quatre pavillons mediterraneens crees par Gibraltar, Malte, 
Chypre et le Liban et consideres comme couvrant principalement des navires 
controles par des interets etrangers, grace aux registres, <lits de "libre immatricu­
lation", representent une flotte marchande combinee de plus de 60 millions de 
tpl, soit plus qu'aucune autre flotte du bassin. Ils totalisent plus de 40 % du total 
de la capacite de transport des flottes mediterraneennes et sont enregistres pour 
la plupart a Chypre et a Malte. 

Leur vocation a louer leur capacite de transport sur le marche international 
des frets est bien confirmee par le fait que 80 % de celle-ci est constituee de vrac­
quiers et de petroliers. Toutefois, la proportion des "autres navires" est, a 20 % , 
beaucoup plus forte que celle notee pour le pavillon hellenique qui n'atteignait 
que 12 %. Ceci est a mettre au compte du tres grand nombre de petits cargos a un 
ou deux pants que l' on rencontre sous les pavillons du Li ban et de Malte et aussi 
de Chypre et qui, entre des periodes d'inactivite parfois prolongees, transportent 
des cargaisons variees et souvent dangereuses sur les relations les plus diverses et 
parfois les plus discretes, dans des conditions qui n'assurent que rarement la 
securite necessaire, tant pour leurs equipages que pour l'environnement marin. 

3.2. Les strategies d'armement 

En transport maritime, comme d'ailleurs en transport aerien, les perspectives 
d'avenir sont de plus en plus determinees par les strategies des grands armements 
et des grandes compagnies. Cette evolution ne signifie nullement que de plus 
petites compagnies n'ont pas une place dans le marche a l'echelle internationale 
et peuvent demeurer tres performantes, mais leur intervention se limitera a des 
prestations bien delimitees pour un type de transport ou des dessertes plus loca­
lisees. 

Ainsi, les strategies maritimes echappent a la maitrise des Etats. 
Les clivages entre transporteurs de vracs et transporteurs de marchandises 

diverses demeurent cependant. Pour le transport de vrac, la regle du marche d'af­
fretement pour une duree determinee OU d'affretement au voyage reste tres gene­
rale dans un contexte de capacite d'offre largement suffisant. 

Le transport de marchandises diverses se traduit de plus en plus frequemment 
par un transport conteneurise sur les longues distances internationales. Il s'agit 
probablement d'un domaine ou les strategies maritimes ont le plus rapidement 
evolue. 

Contrairement sans doute a ce qui s'est passe pour le vrac ou les armateurs 
mediterraneens ont toujours ete presents, aussi bien pour le vrac sec, que pour le 
petrole, et aujourd'hui le transporteur specialise de gaz (armateurs grecs, frangais, 
italiens, algeriens, ainsi que des armateurs du Mayen-Orient), il existe relative­
ment peu de tres grands armements specialises dans les conteneurs ayant une ori­
gine mediterraneenne. 

Les plus grandes flottes de conteneurs a l'echelle mondiale appartiennent a 
des compagnies d'origine asiatique, americaine et dans quelques cas nord-euro­
peenne, avec notamment Maersk, meme si les navires battent rarement un 
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pavillon correspondant a ces origines. Quelques compagnies classees parmi les 
plus importantes ont cependant leur origine en Mediterranee : compagnies d'ori­
gine grecque, israelienne, libanaise ou des compagnies nationales comme en 
France ou en Italie, sans que leur statut, public ou prive, reste un critere fonda­
mental pour une analyse de projection du marche. 

Le fait que les plus grandes compagnies a l'echelle mondiale ne soient pas le 
plus souvent mediterraneennes n'est pas en soi particulierement preoccupant 
pour assurer les besoins du commerce mediterraneen : cette situation ne fait que 
refleter celle du commerce mondial et des volumes d'echanges entre les conti­
nents. Par ailleurs, les armements mediterraneens ne sont pas absents et on a vu 
que l'offre mondiale de portes-conteneurs avait de grande chance d'etre durable­
ment excedentaire. Ce phenomene de "sur-capacite" des flottes est presque per­
manent et laisse a penser que le jeu du marche et de la concurrence limite consi­
derablement les risques de voir des approvisionnements ou des debouches 
compromis en raison d'une difficulte d'acheminement maritime. 

Cependant, les effets des strategies de ces armements ne sont pas neutres sur 
la structuration des flux en Mediterranee qui est aussi une zone de concentration 
du trafic avec l'etablissement de grands centres portuaires d'eclatement de trafic 
intercontinental, les "hubs" a partir desquels ces armements organisent leurs 
lignes de distribution regionale, a l'echelle de l'Europe ou de la Mediterranee, 
voire clans certains cas du continent africain. En effet, les armements limitent a 
travers le monde le nombre de leur "touchers" portuaires pour beneficier d"'eco­
nomies d'echelle" 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 Mediterranee se repartit essentiellement 
entre sept ports (Valence, Barcelone, Marseille-Fas, Genes, La Spezia, Livourne et 
le Piree) et trois points d'eclatements (Algesiras, par la presence 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 concentre est reprise sur des bateaux de 
taille reduite a destination d'autres ports de la zone de la Mediterranee et parfois 
de la cote occidentale d'Afrique. 

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

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

Le transport de cabotage maritime 

Le transport de cabotage maritime fait d'abord reference a un transport de 
courtes distances par mer. Les navires utilises sont en general d'une taille infe­
rieure a ceux utilises en transport international bien qu'il n'y ait pas a priori de 
differences autres que celles justifiees par des considerations relatives aux 
contraintes nautiques des chenaux et des ports ou aux contraintes economiques 
imposees par la nature des trafics. Cependant, les exigences reglementaires natio­
nales font que, sur les trafics de cabotage a l'interieur d'un pays, }'utilisation du 
pavillon national est une regle frequente. 

Historiquement en Mediterranee le transport par cabotage a joue un role tres 
important puisque les communications se sont d'abord effectuees par mer sur de 
petits bateaux qui realisaient des arrets frequents: d'ou d'intenses activites d'echanges 
et de commerce dans les ports au long des siecles. Les difficultes du relief terrestre 
dans de nombreuses zones cotieres justifiaient a l'origine ce type de transport. 

Aujourd'hui, le cabotage n'a pas disparu, surtout clans les zones ou le relief ne 
permet pas toujours d'autres modes alternatifs de transport. A l'interieur des pays, 
il represente rarement une part modale importante sauf clans des pays tels l'Italie, 
l'Espagne ou la Grece qui disposent de longues bordures cotieres. Dans beaucoup 
de pays riverains de la Mediterranee, ce marche national a ete tres reglemente au 
point de l'interdire aux pavillons strangers. 

II est vrai que depuis plusieurs annees le mot de cabotage est aussi compris 
dans un sens plus large puisqu'il inclurait egalement !'ensemble du trafic entre 
l'Europe mediterraneenne et les autres fagades europeennes : dans une telle 
acception les trafics de cabotage concernant le bassin mediterraneen augmente­
raient d'au mains 50 % et en particulier pour les trafic de vrac. 

Dans le cabotage national mediterraneen, l'Italie est certainement le pays qui 
affiche les chiffres les plus eleves, en raison de la configuration de ses cotes et de 
son niveau de developpement : plus de 60 millions de tonnes pour les marchan­
dises et 21 millions de passagers en 1990, ce qui represente pour les marchandises 
pres de 15 % de trafic interieur mais une partie tres faible du trafic de voyageurs. 
Pour les marchandises, environ la moitie des tonnages concerne les vracs liquides 
qui sont davantage transportes 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 pres de la moitie pour les entrees et 
sorties de Ceuta. 

En Grece, 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 moitie a pour origine ou destination le Piree. 

La question du cabotage national ne se reduit certainement pas a la desserte 
des iles rattachees a un pays continental mais elle recoups cette question, notam­
ment dans le cas de la Grece. En Mediterranee, de nombreux cas de ce type exis­
tent depuis la desserte des Baleares, celle de la Corse, celle de la Sardaigne et de 
la Sicile et en particulisr, la desserts des tres nombreuses iles grecques, sans par-
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ler des petites iles italiennes, croates, turques et tunisiennes (Brigand 1991). Ces 
dessertes ont fait l'objet de conditions d'exploitation strictes avec bien souvent 
des subventions d'Etat afin de garantir une certaine unite aux territoires nationaux 
et eviter les tentations centrifuges ou isolationnistes de certaines iles, et ceci d'au­
tant plus qu'elles ont ete parfois tres disputees entre les pays. 

Ce trafic de cabotage represente done encore des volumes de trafics relative­
ment eleves en valeur absolu pour les marchandises et pour les voyageurs, bien 
que l'on ait eu tendance a le delaisser quelque peu au profit du transport terrestre 
routier ou de transports aeriens dans les dernieres decennies. Entre les iles 
grecques par exemple, le trafic de voyageurs est particulierement important et 
constitue souvent le seul mode de communication. 

Le cas de Chypre et Malte est different. Ces iles ne sont pas les plus peuplees 
de la Mediterranee mais elles ont un statut d'Etat independant. Seulement 40 % 
des exportations de Chypre s'effectuent a destination de l'Union Europeenne alors 
que 70 % de celles de Malte sont envoyees vers cette destination. Chypre est tres 
ancree clans les pays de l'Est mediterraneen alors que Malte echange beaucoup 
avec les pays mediterraneens de l'Union Europeenne. Mais ce qui les caracterise 
l'une et l'autre est probablement leur fort potentiel touristique et leur role clans !'or­
ganisation du transport maritime, a l'echelle de la Mediterranee mais aussi a 
l'echelle 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 activite aeroportuaire sans pour autant atteindre celle des 
Baleares, de la Sidle ou de la Sardaigne. Dans !'organisation maritime des trans­
ports de marchandises, ces deux iles ont vocation a jouer un role de port d'eclate­
ment pour les trafics intercontinentaux et notamment pour les trafics de conte­
neurs en provenance ou a destination de l'Asie : c'est dire toute l'importance 
strategique qu'elles acquierent clans ce domaine et qui joue aussi clans le sens d'un 
developpement du cabotage puisque tout accroissement des trafics avec ces deux 
iles a l'echelle de la Mediterranee se fait presque exclusivement par voie maritime. 

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

- une perspective de liberalisation du cabotage, qui, en certains endroits de la 
Mediterranee, etait deja amorcee et qui maintenant se developpe sous !'impulsion 
de la CE dans la construction du marche unique: il s'agit la d'un des secteurs ou 
la liberalisation europeenne est le plus en retard, et l'ouverture du cabotage doit 
permettre de nouveaux modes d'exploitation maritime determines non plus en 
fonction des contraintes reglementaires mais des proximites geographiques ; 

- un phenomene de polarisation du trafic intercontinental de conteneurs sur 
de grands "hubs" portuaires, mentionne precedemment, qui s'accompagne d'un 
eclatement 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 developpe sur les cotes mediterraneennes. 

Bien entendu l'expansion des activites commerciales de Chypre et Malte, qui 
beneficient d'accords privilegies avec l'Europe et renforcent leur role de plaque 
tournante maritime, favorise le developpement d'un trafic de cabotage. 
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Le transport fluvial-maritime et la voie d'eau 
Le transport par voie d'eau est tres limite dans la zone mediterraneenne, 

comme l'est d'ailleurs le trafic fluvial-maritime qui par definition 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 necessitent une flotte bien specifique 
de petit tonnage, impose par la navigation fluviale. 

Toutefois, il ne faut pas oublier que plusieurs grands fleuves se jettent en 
Mediterraneenne dont le Rhone et le Nil, et que d'autres fleuves sont navigables 
clans leur partie aval sur des distances non negligeables. De plus, l'espace medi­
terraneen ne peut dorenavant plus ignorer la Mer Noire ou se jettent de tres grands 
fleuves navigables qui irriguent une grande partie de l'Europe continentale, tels le 
Danube et le Dniepr. 

Entre les pays des Balkans eux-memes qui sont riverains de la Mediterranee, 
le Danube a toujours represente une voie de communication majeure ; des projets 
existent meme pour ameliorer les connexions entre le Nord de l'Adriatique et le 
Danube pour beneficier ensuite de cette large penetration 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 pondereux industriels, 
comme le minerai de fer et les produits siderurgiques ainsi que le transport de 
produits agricoles. Cependant il reste une voie a trafic assez limits et la majeure 
partie de ce trafic se realise sur des trajets a plus courte distance, pour le trans­
port de materiaux de construction par exemple, ou bien clans sa partie aval, pour 
des trafics lourds lies aux industries implantees pres de son embouchure, comme 
les trafics agricoles de la plaine roumaine. 

Un autre exemple de grand fleuve navigable est le Rhone, amenage au dela de 
la region lyonnaise et qui permet l'acheminement de produits pondereux et de 
produits agricoles, voire le transport de conteneurs. La perspective d'une liaison 
future entre le Rhin et le Rhone offrirait de nouvelles possibilites d'echanges de 
trafics pondereux, 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 ecluses. 

Quoiqu'il en soit le Danube comme le Rhone donnent des a present dans leur 
partie aval des exemples interessants de trafics fluviaux-maritimes qui peuvent 
entrer, a partir de la Mediterranee, a l'interieur des continents, avec ulterieure­
ment des possibilites nouvelles de penetration jusqu'aux regions les plus eloi­
gnees du centre de l'Europe avec des peniches ou convois-pousses. 

Il est probable que le developpement du cabotage et du trafic fluvial-maritime 
ira de pair et que ces modes d'acheminement renforces par le developpement de 
nouvelles techniques plus adaptees se presentent aujourd'hui comme des modes 
d'avenir. 

3.4. Les trafics portuaires 
Les trafics portuaires offrent une autre approche a l'etude des echanges mari­

times en Mediterranee (figure 15). 
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Bien que les modes de saisie des donnees, la liste des ports enquetes et les 
nomenclatures utilisees soient rarement homogenes, ils presentent l'avantage de 
fournir des informations sur les structures des echanges non disponibles par 
ailleurs. La decomposition de base est celle qui est habituellement utilisee clans 
le monde maritime, a savoir la distinction entre vrac liquide, vrac solide et "mar­
chandises diverses", qui font references a des modes differents d'organisation du 
transport maritime. 

Au sein des marchandises diverses, les conteneurs, et parfois les unites de 
charges soumises a une manutention horizontale (semi-remorques par exemple) 
sont individualises car ils refletent eux-memes un mode d'organisation different 
au sein de la famille des marchandises diverses et ils prennent une part croissante 
du marche. Les produits transportes en vrac sont eux-memes distingues par 
grands types de produits. 

La somme globale des trafics portuaires doit etre consideree avec prudence 
pour plusieurs raisons. Tout d'abord parce que tous les ports ne sont pas pris en 
compte et parmi ceux-ci il ya des ports, de taille parfois modeste, qui clans le total 
peuvent representer un volume non negligeable. 

En effet il ne faut pas oublier que pour certains produits de vrac des installa­
tions meme modestes peuvent etre a l'origine d'un trafic tres eleve en tonnage : 
ceci est frequemment le cas pour des materiaux de construction, certains produits 
agricoles, parfois des matieres premieres industrielles tres specialisees, comme 
certains produits chimiques et bien entendu pour le petrole et le gaz puisque des 
millions de tonnes peuvent etre embarquees et debarquees a partir d'un branche­
ment sur des pipes ou des gazoducs au large de la cote. En consequence il ne faut 
pas s'etonner que la somme des trafics de vrac pour les ports recenses clans les 
listes indiquees ici soit probablement sous-estimee par rapport a la realite. 

Mais ceci amene a une deuxieme remarque jouant en sens inverse, celui d'une 
estimation superieure des trafics portuaires par rapport aux sources precedentes 
de l'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 l'Italie ou l'Espagne, avec clans le cas de 
l'Italie un trafic interieur parfois tres difficile. Le cabotage atteint ainsi des 
volumes importants clans la desserte des iles pour les marchandises comme pour 
les voyageurs. 

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

Ceci amene a une troisieme remarque : !'ensemble du trafic portuaire ne peut 
s'identifier a !'ensemble des echanges maritimes, pour des raisons de "double-compte" 
du trafic intra-mediterraneen. En effet le trafic intra-mediterraneen est compte en 
embarquement et debarquement. Ce double compte existe aussi pour le trafic inter­
national entre fagades mediterraneennes mais clans ce cas il peut etre accru du fait de 
la prise en compte du cabotage national, que l'on retrouve en "entrees" et en "sorties" 
des ports d'un meme pays lorsqu'ils sont tous les deux recenses. 

Apres ces remarques preliminaires, !'analyse des trafics portuaires confirms, 
outre un trafic de cabotage national quelque peu inferieur en trafic intra-mediter-
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raneen international qui se situe entre 200 et 250 millions de tonnes, !'importance 
du trafic petrolier et en particulier celui des produits raffines. Une estimation du 
trafic de marchandises diverses, proche de 100 millions de tonnes est egalement 
donnee, chiffre qui apparait par contre tres superieur au trafic intra-mediterra­
neen international fourni par l'ONU, sans qu'il soit possible d'attribuer avec cer­
titude cette difference au cabotage national. Le rapprochement de ces donnees 
confirme, quoiqu'il en soit, la predominance du trafic de vrac, liquide ou solide, 
dans le cabotage national puisqu'au mains les deux-tiers ne peuvent etre attribues 
aux marchandises diverses. 

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

Qu'il s'agisse des produits transportes en vrac ou des marchandises diverses, 
la somme des trafics portuaires est encore tres dominee par les trafics des ports 
des pays d'Europe du Sud, notamment de l'Italie et a un moindre degre de 
l'Espagne puis de la France. 

Les comparaisons des trafics portuaires entre 1980 et 1990 donnent un certain 
nombre d'enseignements sur les evolutions. (figure 16). La tendance globale est 
celle d'une croissance de 10 a 20 % en dix ans, avec des differences significatives 
suivant les ports mais aussi avec un profil general tres marque par l'evolution des 
trafics de vracs specifiques et notamment du petrole. Certains ports, et parmi 
ceux-ci les plus importants, enregistrent meme une baisse de trafic en raison d'un 
recul du trafic de petrole. 

Le trafic de conteneurs est celui qui a connu la croissance la plus spectaculaire 
et qui a aussi souvent, en dix ans, change assez radicalement la hierarchie entre 
les ports : Barcelone, le Piree, Valence, Haifa, Algesiras sont devenus en dix ans 
de tres grands ports a conteneurs et ont souvent depasses les anciens ports tradi­
tionnels du conteneur, a savoir notamment Genes et Marseille. 

Si l'on considere !'ensemble des marchandises diverses, y compris le trafic de 
conteneurs, !'interpretation est plus difficile. Les trafics croissent en raison du 
dynamisme du trafic de conteneurs, sachant que hors trafic conteneurs il semble 
neanmoins qu'un trafic plus conventionnel de marchandises diverses se main­
tienne. Dans le cas de l'Italie qui impose assez fortement les tendances, il serait 
necessaire d'engager une investigation plus approfondie car les ports recenses en 
1980 et 1990 ne sont pas les memes et les interpretations d'evolution doivent etre 
d'autant plus prudentes que les proximites et concurrences entre ports italiens 
sont fortes. 
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Figure 16 
Evolution 1981-1992 du trafic international de quelques ports mediterraneens (milliers de tonnes) 
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4. Le transport par conduite 

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

En Mediterranee il est souvent complementaire d'un trafic maritime pour les 
marches du petrole et du gaz qui representent des trafics par navires extremement 
importants. De nombreux terminaux d'oleoducs et de gazoducs sont situes dans 
des ports mediterraneens, voire dans ceux de la Mer Noire : ports de Turquie, de 
Syrie, de Libye et d'Algerie pour les exportations, Marseille et Trieste pour les 
ports d'importations. Le transport par pipes a permis de renforcer le role de la 
Mediterranee dans le transit maritime de produits petroliers et de gaz, non seule­
ment dans les echanges intra-mediterraneens, mais aussi pour les exportations de 
ces produits vers l'ensemble des pays europeens et vers le reste du monde 
(figure 17). 

Toutefois, le transport par pipes peut aussi entrer en concurrence avec le trans­
port maritime lui-meme. Les gazoducs franchissent desormais la Mediterranee et 
exercent une double concurrence sur l'acheminement maritime. Deja un gazoduc 
a ete ouvert entre l'Algerie, la Tunisie, la Sidle et le Sud de l'Italie, capable de 
satisfaire une part importante des besoins italiens et, la decision d'ouvrir un gazo­
duc entre l'Algerie, le Maroc, l'Espagne et le Portugal a ete prise. 

A un deuxieme niveau, la performance de l'acheminement de gaz par pipe, 
favorise une substitution de gaz au petrols et limite d'autant le trafic maritime de 
petrole. Dans les scenarios d'avenir les perspectives d'equilibre entre sources 
energetiques seront done extremement importantes pour estimer les demandes de 
transport en Mediterranee pour les differents modes et en particulier le mode 
maritime. 

5. Le secteur aerien 

Pour ce secteur comme pour le secteur maritime, il conviendrait de distinguer 
le transport interieur et le transport international et les capacites de flotte natio­
nale s'analysent de plus en plus independamment des besoins de transport d'un 
pays. Dans la plupart des pays le transport interieur etait jusqu'ici reserve aux 
flottes nationales et le transport international faisait l'objet d'accords bilateraux : 
aujourd'hui ces marches se liberalisent, notamment au sein de l'UE (tableau 13). 

Mais une bonne description du secteur aerien ne peut se faire sans reference 
au marche du transport aerien auquel les modes d'organisation et les materiels se 
sont adaptes. Il faut alors souligner tout particulierement l'importance du tou­
risme en Mediterranee pour lequel le transport aerien est frequemment utilise, 
voire presque exclusivement utilise lorsque le transport s'effectue de la rive Nord 
a la rive Sud ou d'Est en Quest du bassin. 

Avec la croissance du tourisme se sont developpes les modes d'acheminement 
par charters, avec des compagnies qui n'ont pas ete necessairement a l'origine de 
grandes compagnies nationales. Celles-ci ont neanmoins compris assez vite les 
enjeux et ant 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 aeriennes des pays mediterraneens 

Flotte 

Air algerie 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. 

Il est alors certain qu'en Mediterranee le mode aerien s'avere particulierement 
adapte, dans la mesure ou les infrastructures terrestres en lignes sont difficiles a 
construire. En outre les distances sont relativement longues par contraste avec les 
deplacements effectues au sein de la zone dense de l'Europe du Nord. 

Le fait que les deplacements pour motif touristique se multiplient, le fait que 
leur frequence s'eleve en meme temps que leur duree moyenne se raccourcit, font 
que le mode aerien se trouve dans une situation forte. Au sein de l1Europe elle­
meme, les lignes aeriennes les plus frequentes sont celles qui relient les grandes 
villes du Nord aux grandes villes du Sud. Mais a cote de cette desserte de masse 
sur des grandes liaisons interurbaines, ou a destination de grands poles d1attrac­
tion touristique, il existe une vocation regionale de la desserte aerienne. Les 
"petits porteurs" aeriens permettent, soit a partir de grands "hubs", soit entre des 
aeroports de plus petites dimensions, de relier des villes mediterraneennes qui 
sans ce mode seraient tres difficilement connectees. Cette vocation regionale du 
transport aerien est evidente pour la desserte des iles ou il peut exister une cer­
taine concurrence entre transport maritime de passagers et transport aerien. 

11 en resulte done a travers la Mediterranee tout un maillage de dessertes 
aeriennes qui evoluent rapidement en fonction non seulement de la demande 
mais aussi des modes d'organisation de l'offre a partir de grands "hubs" de concen­
tration des trafics, comme cela a ete remarque pour le transport maritime 
(figure 18). 

Si l'on exclut les vols par charters qui restent tres difficiles a apprehender, 
l'analyse des lignes regulieres dans les echanges aeriens entre l'UE et les Pays du 
Sud et de l'Est de la Mediterranee (PSEM) revele uncertain nombre de relations 
privilegiees (tableau 14), a savoir : 

- les relations entre la France et le Maghreb : 72 % des vols au depart 
d'Algerie, 56 % de Tunisie et 46 % du Maroc ont pour destination la France, ce 
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qui reflete assez largement le fait que pres des 3/4 de l'emigration de ces pays se 
font a destination de la France. Reciproquement, la France est la premiere origine 
des vols touristiques en Europe a destination du Maghreb, sans qu'il soit possible 
de preciser la part de ces deplacements lies aux conges de populations emigrees. 

- les relations entre la Libye, la Tunisie et l'Italie puisque la liaison Tripoli -
Rome represente pres de 50 % des trafics entre la Lybie et l'UE. 

- les relations entre la Turquie et la RF A, puisque 40 % des vols de ce pays a 
destination de l'UE atterrissent en RFA, phenomene qui est lie au fait que les 3/4 
de l'emigration turque en Europe a pour destination la RFA. 

A l'heure actuelle en Mediterranee le secteur aerien est soumis de plus en plus 
au mouvement de liberalisation qui se generalise a travers le monde et face auquel 
les compagnies du Sud de l'Europe ainsi que les compagnies nationales des autres 
pays de la Mediterranee resistent assez mal. 

Tableau 14 
Trafics aeriens vers Jes pays de ]'Union Europeenne. 
Nombre de vols directs hebdomadaires par pays en 1996 (lignes regulieres) 

France Roy. Uni Allem. Italie Esp. Lux. Belg. Pays-Bas Dam~m. Grece UE 

Maroc 86 4 12 17 22 0 14 11 2 3 171 
Algerie 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 0 0 0 
Egypte 17 15 32 8 8 0 3 10 2 16 111 
Israel 29 32 25 24 13 0 10 13 10 12 168 
Syrie 7 6 11 3 1 0 0 5 0 1 34 
Liban 14 11 4 9 0 0 1 4 1 6 50 
Turquie 36 28 168 30 8 0 14 15 10 23 332 
Chypre 4 31 15 4 1 1 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 
Slovenie 5 9 41 9 6 0 0 2 2 0 74 
Total PSEM 299 198 420 152 79 5 57 87 34 113 1444 

Source : INRETS d'apres ABC Avril 1996. 

La reorganisation autour de grands "hubs" aeroportuaires, pour une exploita­
tion plus efficace des avians, ne favorise pas en general les places aeroportuaires 
de la Mediterranee, plus excentrees. De nouvelles strategies adaptees au contexte 
mediterraneen restent encore a imaginer a une echelle qui n'est manifestement 
pas encore celle des plus grandes compagnies mondiales. 11 en resulte que si les 
prix des charters apparaissent moderes, bien que la comparaison a ce stade doive 
etre faite par rapport a d'autres destinations proposees par les compagnies de 
charters, les prix pratiques sur les vols reguliers restent a un niveau eleve dans un 
contexte encore "protege", du mains pour ce segment de marche. Il n'est pas rare 
que les prix offerts pour traverser la Mediterranee 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 defense des compagnies aeriennes et celle 
des industries de tourisme, entre une liberalisation debridee et la recherche de 
strategies de maintien de pavillons nationaux, pour un secteur qui se retrouve 
face a une concurrence mondiale exacerbee, comme le secteur maritime. Ceci 
etant, il semble bien que, a terme, compte tenu des conditions d'exploitation dif­
ficile pour les modes concurrents, le transport aerien entre pays de la 
Mediterranee conserve de tres fortes perspectives de developpement. 



Chapitre 

• 

t 

1. La problematique des rapports entre transports et environnement 

Le transport et l'environnement entretiennent des relations complexes qui 
sont soumises a des logiques geographiques du milieu naturel dans lesquelles 
elles s'expriment et des logiques economiques, sociales et culturelles qui deter­
minent les comportements de mobilite. Il n'y a pas actuellement d'adequation 
satisfaisante entre ces deux logiques, ce qui entraine un certain nombre d'effets 
nefastes du transport sur l'environnement, qui sont meme susceptibles d'en hypo­
thequer les effets positifs sur le rapprochement des populations et les echanges 
entre pays riverains. 

A travers la formulation de scenarios prospectifs du Plan Bleu, l'objectif est de 
reconcilier l'environnement et les transports dans une dynamique de developpe­
ment durable de la region mediterraneenne. 

La notion d'environnement est consideree ici dans un sens large, qui concerns 
non seulement le milieu "naturel" et le paysage mais aussi les relations socio-eco­
nomiques qui s'etablissent du fait meme de l'existence du transport et des com­
munications. Cette definition large est conforme a la plupart des textes qui regis­
sent les relations entre le transport et l'environnement, qu'ils soient destines a la 
protection de la nature ou a l'amenagement de l'espace. Il peut d'ailleurs diffici­
lement en etre autrement dans la mesure ou le transport et son environnement 
socio-economique interagissent l'un sur l'autre et les rapports recents sur le sujet 
montrent clairement ces interactions, qui sont aussi au camr de la comprehension 
des problemes analyses par le Plan Bleu. 

Dans ce fascicule, il convient done de developper une problematique de ce 
type pour le monde mediterraneen et d'y integrer tousles facteurs qui y sont spe­
cifiques, sachant que les interactions seront d'autant plus fortes que les facteurs 
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de changement seront plus brutaux et la fragilite du milieu naturel plus grande. 
Comme clans !'analyse des chapitres precedents, la demarche proposee souffre 
d'un manque evident de statistiques homogenes pour la region. 

A nouveau, la methode proposee sera une methode de type synchrone, qui 
consiste a rechercher un ensemble d'indicateurs obtenus clans differents pays 
mediterraneens et d'en extrapoler uncertain nombre de conclusions en fonction 
des caracteristiques physiques et des niveaux de developpement des pays. 

Mais la nature du probleme pose et les remarques faites sur les dynamiques 
du systeme de transport, comme facteur explicatif du developpement, contrai­
gnent a depasser ce stade. L'analyse des situations doit aussi integrer les poli­
tiques mises en amvre pour corriger les trajectoires de developpement. La neces­
site de prendre en compte cette dynamique du secteur des transports est 
probablement un des aspects les plus difficiles de l'exercice de prospective pro­
pose. Dans une premiere approximation, le transport et les echanges seront consi­
deres comme le reflet des grandes evolutions de l'activite economique ; cet aspect 
sera developpe en prenant comme reference les scenarios etablis par le Plan Bleu. 
L'etude de !'introduction d'une politique de transport clans la dynamique de deve­
loppement ne fera l'objet que de considerations plus qualitatives. 

Les contributions du transport aux nuisances et a la pollution ont fait depuis 
plusieurs annees l'objet de nombreuses etudes et les organismes internationaux 
comme l'ONU, l'OCDE, la CE ont largement contribue a une prise de conscience 
de !'importance des problemes : les reglementations nationales et internationales 
s'affinent, la prise en compte des relations entre le transport et l'environnement, 
clans la definition meme des politiques, se precise. 

Dans la region mediterraneenne, cet impact des transports sur l'environne­
ment doit s'apprecier de maniere particuliere compte tenu des specificites du 
milieu naturel, des temperatures, de l'aridite des sols, de l'etroitesse des plaines 
littorales, des types de faune et de flare, de la richesse du patrimoine culture!, de 
la qualite des paysages. 

Mais, hormis la protection du milieu marin ou la preservation des sites histo­
riques qui font l'objet d'une politique globale, notamment clans le cadre respecti­
vement du PAM et de l'UNESCO, force est de reconnaitre que les interventions 
specifiques relatives aux impacts du transport sont limitees. 

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

Un deuxieme type d'analyse consiste a distinguer les nuisances suivant des 
horizons d'espace (local, regional, national, international) et de temps (effets de 
court terme et de long terme). Certains effets globaux comme la contribution a l'ef­
fet de serre peuvent d'ailleurs difficilement etre traites a l'echelle de la 
Mediterranee. 

D'une maniere generale, il conviendra de recommander des procedures 
d'etudes d'impacts comprenant, pour les projets d'infrastructures, des bilans 
avant - apres du patrimoine et des ressources. 

Dans une premiere partie, il s'agira done 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 atmospherique 
principalement liees aux transports routiers, au probleme des emissions de bruit 
et a celui tres particulier de la pollution marine. D'autres nuisances dues aux 
transports comme la pollution des eaux ou l'accumulation de dechets, notamment 
d'huiles lubrifiantes usees ou d'epaves diverses, et qui sont communes a toutes 
activites mecaniques, ne seront qu'evoquees ici. 

Dans une deuxieme partie, la question plus generale de l'amenagement de l'es­
pace mediterraneen sera posee : il s'agit la de reflexions qui, en amont, determi­
nent les conditions de fonctionnement et d'organisation du transport et, par voie 
de consequences, ses atteintes a l'environnement, ses intrusions dans le paysage. 

En outre, il existe un niveau d'interdependance plus large entre transport et 
environnement, qui fait reference a tout le modele de developpement et suppose 
que soient egalement evoques les problemes de l'energie et de la securite. 

La pollution atmospherique occasionnee par le secteur des transports est liee 
a la consommation de ressources energetiques, en general non renouvelables. 
L'etude de l'impact sur l'environnement est indissociable de la question de 
consommation d'energie, laquelle conditionne a son tour des politiques indus­
trielles. 

De meme, l'organisation des transports terrestres, l'equilibre entre transports 
individuel et collectif, le comportement des conducteurs, determinent les condi­
tions d'insertion du transport dans son environnement economique et social, qui 
inclut des questions de securite, autre aspect du lien entre qualite de vie et trans­
port. Par ailleurs, clans le transport maritime, notamment du petrole et des sub­
stances toxiques, ces questions de securite sont d'une importance capitale. 

L'objet de ce chapitre n'est pas de repondre a un ensemble aussi large de ques­
tions qui font appel a tout une conception de la societe, mais de souligner des 
interdependances afin de selectionner quelques elements essentiels de coherence 
clans l'exercice de prospective propose. 

Entre transports, environnement et energie, les interdependances sont tres 
fortes en Mediterranee. Un exemple tres simple montre comment jouent ces inter­
actions : faut-il taxer plus fortement les produits petroliers pour limiter l'emission 
de CO2 des vehicules et clans quelle proportion? Sur le plan des transports, 
encore faudrait-il qu'il y ait des modes alternatifs de communication pour ne pas 
contraindre des echanges que l'on souhaite developper, sachant que l'equilibre 
entre pays producteurs et pays consommateurs en Mediterranee sera de toutes 
fagons affecte. Pour faire l'objet d'un consensus, de telles mesures s'inscrivent 
necessairement clans le cadre d'une politique plus globale de developpement. 

2. Les pollutions et nuisances liees au transport 

2.1. La pollution atmospherique 

Les polluants emis par les transports terrestres sont emis directement lors de 
l'utilisation des vehicules et sont parfois des polluants derives issus de reactions 
chimiques clans l'atmosphere. 

Les emissions directes proviennent des gaz d'echappement, des gaz de carter, 
de l'evaporation du carburant ainsi que de l'usure des freins et des pneus. La pol-
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lution se traduit par !'emission de sulfures, d'oxydes d'azote et de monoxyde de 
carbone, ainsi que de plomb et de particules. Les dommages concernent la sante 
(essentiellement dans les grandes zones urbaines), l'atteinte a la vegetation par les 
pluies acides, le developpement d'un "smog", la degradation de la pierre des bati­
ments et des monuments, !'augmentation de l'effet de serre, etc. (tableau 15). 

Les emanations sont principalement dues a la combustion des moteurs et les 
emissions "a froid" sont beaucoup plus importantes que les emissions "a chaud" : 
ceci souligne les consequences nefastes des vehicules pour de courts trajets 
puisque le vehicule est pris a froid. 

Tableau 15 
Impact et part des vehicules a moteur dans l'effet de serre et Jes emissions polluantes atmospheriques 

Gaz de l'effet 
de ser:re/element 
polluant de l'air 

Oxyde de carbone 

Monoxyde 
de carbone 

Hydrocarbones/ 
cvo 

Impact 

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 sante. Au niveau mondial : joue le 
role de "receptacle" pour les radicaux 
OH, provoquant une augmentation de 
l'ozone troposherique et un developpe­
ment des gaz d'effet de serre, le methane 
en particulier. 

Aux niveaux local et regional : precur­
seur de l'ozone tropospherique - pertes 
de recoltes et degats aux forets - ; effets 
dangereux pour la sante, visibilite 
reduite : facteur de l'effet de serre. 

Proportion des emissions 
des vehicules a moteur 

1,2 milliard de tonnes de carbone 
provenant des moyans de transport 
(equivalent a 22 % de !'ensemble du 
rejet de CO2 forme par la combus­
tion de carburant fossile) : respon­
sable pour 11 % de l'effet de serre au 
niveau mondial. Les vehicules a 
moteur representent un tiers de la 
consommation mondiale de petrole 
et 14 a 16 % des emissions de CO2 
proviennent de la combustion de 
carburant fossile. 

Generalement 95 % au niveau local. 
175 millions de tonnes provenant 
des vehicules a moteur (1985) soit 
jusque 60 % des emissions mon­
diales d'origine humaine. Les eva­
luations des rejets d'origine humaine 
au niveau mondial sont comprises 
entre 300 et 1 600 millions de tonnes 
par an. 

30 a 60 % aux niveaux local et regio­
nal. Les emissions de HC au niveau 
mondial provenant de vehicules a 
moteur sont evaluees a 25-30 mil­
lions de tonnes (1985), soit environ 
50 % du rejet annuel mondial a par­
tir de sources creees par l'homme 
(environ 500 millions de tonnes). 
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Tableau 15 
(suite) 

Gaz de l'effet 
de serre/element 
polluant de l' air 

Oxydes d'azote 

Dioxyde 
de soufre 

Plomb 

Matieres 
ma crop articulaires 
en suspension 

Benzene 

Impact 

Aux niveaux local et regional : precur­
seur de l'ozone et des depots acides, 
comptant pour jusqu'un tiers de l'en­
semble des depots acides - degats aux 
recoltes et aux forets - : degradation de 
la structure exterieure des monuments 
et batiments, etc. : visibilite reduite, 
effets dangereux pour la sante. 

Aux niveaux local et regional : precur­
seur des depots acides : effets dangereux 
pour la sante. 

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

Aux niveaux local et regional : effets 
dangereux sur la sante : encrassement 
des materiaux : visibilite reduite. 

Au niveau local : effets sur la sante. 

Proportion des emissions 
des vehicules a moteur 

Generalement 30 a 70 % aux 
niveaux local et regional. 
Emissions mondiales de NOx a par­
tir des vehicules a moteur evaluees 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). 

Generalement 1 a 15 % au niveau 
regional et jusque 30 % au niveau 
local. 

Les additifs de plomb dans l'essence 
representent 60 % des emissions 
globales evaluees a environ 450 ooo 
tonnes, et jusque 90 % aux niveaux 
local et national. 

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

Jusque 80 % par les vehicules a 
moteur s'ils ne sont pas controles. 

Note : Les emissions d'aldehydes, de dioxyne, d'amiante et de metal lourd a partir de moyens de transport 
constitue un pourcentage relativement reduit des emissions au niveau mondial et sont principalement d'in­
teret local. 
Source : Revue Road n° 274. 

Pour chacun de ces polluants, le transport represente une part variable qui 
peut etre 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 emissions liees au transport automobile (voitures et camions) dans 
les oxydes d'azote se situe aux alentours de la moitie, comme pour les emissions 
de plomb. Les chiffres fournis pour les differents 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 etudes internationales ont precise les emissions unitaires des diffe­
rents polluants par voyageur-kilometre et par tonne transportee. Pour les voya­
geurs, ces etudes montrent les differences importantes qui existent suivant que le 
transport est effectue en ville ou en rase campagne. Une raison essentielle tient au 



82 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

fait que la circulation urbaine s'effectue en une succession de phases d'accelera­
tion et de freinage avec nombreux departs a froid et embouteillages : il s'ensuit des 
consommations unitaires tres superieures a celles de la circulation interurbaine. 

Dans une zone tres congestionnee ou la vitesse moyenne se situe entre 10 et 
20 km/heure les emissions de CO2, de CO et de HC peuvent etre 2 a 4 fois supe­
rieures aux emissions observees pour une vitesse moyenne de 40 km/heure. Dans 
les relations interurbaines, a vitesse stabilisee, les emissions de CO2 s'accroissent 
avec la vitesse moyenne, ce qui correspond a !'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 !'importance du processus d'urbanisation dans !'eva­
luation de la pollution occasionnee par les transports : la metropolisation et l'ex­
tension des zones urbaines a des banlieues proches, puis a des banlieues plus 
lointaines et peu <lenses, accroit encore considerablement la pollution. Dans le 
cas de la France, si un habitant de centre ville represente un indice 100 d'emis­
sion de CO2 cet indice passe de 200 a 350 (selon l'eloignement) pour un habitant 
des banlieues (Orfeuil 1994). 

Les etudes faites en France montrent egalement que suivant la fluidite du tra­
fic automobile, en zone urbaine au en rase campagne, les emissions unitaires de 
polluants sont extremement variables et que ces variations sont elles-memes fonc­
tion du type de polluant emis et de carburant utilise : ainsi le diesel provoque au 
kilometre mains d'emission d'hydrocarbures (HC), de CO2 et de CO, mais beau­
coup plus de particules et de NOx. Les etudes de l'ADEME montrent que les effets 
environnementaux des transports sont domines par l'urbain. Avec 18,8 Mtep en 
1992, le transport urbain represente presque la moitie de la consommation totale 
des transports terrestres. Les emissions de CO, COVNM, NOx et particules en 
agglomeration representent respectivement 72, 75, 33 et 38 % des emissions 
totales. La voiture particuliere occupe une place preponderante en milieu urbain 
ou elle consomme 60 % de l'energie absorbee par les transports en agglomeration 
et est responsable de 78 % des emissions de CO, 85 % des emissions de COVNM 
et de 62 % des emissions de NOx, et est largement tenue responsable des pointes 
de concentration d'ozone tropospherique qui s'y produisent. Ceci etant, les 
chiffres observes en France ne peuvent pas etre simplement transposes partout, 
clans la mesure au il dependent du stade et de l'histoire du developpement des 
vlles. Le sujet merite done d'etre approfondi en Mediterranee. 

Une grande partie des emissions de polluants est imputable aux vehicules uti­
litaires et aux camions, mais ces emissions sont reparties plus uniformement sur 
le territoire, avec une dominante interregionale pour le NOx et les particules dues 
au diesel. En outre la part du transport regional a relativement courte distance 
n'est pas negligeable : ces elements refletent et souvent amplifient les remarques 
faites sur les parts respectives des transports interregionaux et internationaux par 
rapport aux trafics locaux (figure 19). 

L'introduction de pots catalytiques et d'essence sans plomb ont permis de 
reduire l'emission de polluants comme le CO, les hydrocarbones, l'HC et le NOx 
et bien sur le plomb. De meme, !'introduction progressive du gaz de petrole lique­
fie (GPL) et du gaz nature! pour voiture (GNV) permet d'esperer une reduction 
importante de ces polluants, notamment les NOx. 
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Figure 19 
Contribution de l'urbain, regional, interegional aux bilans environnementaux de transport 
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Durant ces douze dernieres annees, la part des emissions des principaux pol­
luants a diminue sous l'effet des efforts accomplis par l'industrie, le secteur resi­
dentiel et les transports. Toutefois, dans le cas du transport, le bilan est plus 
mitige car !'emission de dioxyde de soufre a augmente de 23 % (126 a 155 kt), le 
dioxyde d'azote de 27 % (de 860 a 1088 kt) et les poussieres liees au diesel de 
90 % (de 40 a 76 tk). Meme si elles ont ete beaucoup reduites, les emissions de 
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plomb proviennent a 90 % des transports qui sont par ailleurs responsables, au 
niveau global, de pres du tiers des emissions de CO2 . Cette part est beaucoup plus 
elevee dans les pays fortement motorises comme la France ou elle atteint 60 % . 

Le transport automobile reste done un secteur tres preoccupant tant au plan 
de la pollution que par !'emission de CO2 liee a la combustion de carburant. II 
prend une part croissants de la consommation energetique de produits petroliers, 
qui atteint plus de 60 % en France et s'approche de 50 % dans beaucoup de pays 
europeens developpes. Si les mesures prises sur !'essence sans plomb et les pots 
catalytiques ont un effet indeniable 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 agglomerations et leurs peripheries. 

Dans les travaux recents de prospective des transports a !'horizon 2010, avec 
des hypotheses de baisse de consommation unitaire moderees, de l'ordre de 15 %, 
il y aurait un maintien de !'emission unitaire de CO2 mais baisse de CO et des 
hydrocarbures. 

II importe de souligner la difference des emissions unitaires suivant les modes 
de transport (tableau 16). La voiture particuliere, en raison de son mode de pro­
pulsion et d'un taux d'occupation faible, a des niveaux d'emission bien superieurs 
aux autres modes: l'equilibre modal a done des consequences directes sur le taux 
de pollution atmospherique et il a ete vu que le developpement plus rapide du 
mode routier, dans des conditions d'exploitation peu favorables en ce qui 
concerne les emissions de polluants, annule une partie des progres realises sur les 
performances du materiel. 

Tableau 16 
Consommation d' energie et emissions de polluants de differents moyens de transport routier 

Consommation Emission de polluants (en g/vehicule-km) 
Type de vehicule specifique 

l/100 km co NOx HC CO2 S02 

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

campagne 5,3 12,5 1,6 1,3 160 
diesel ville 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 15,6 0,1 14 163 
campagne 3,5 8,5 0,2 4,7 106 

Source : Livre vert de la Commission Europeenne (DG XVII). 
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Tableau 16 (suite) 
Pourcentages des emissions du transport routier 

Categorie de vehicule 

Automobiles et utilitaires legers 
Motocycles 
Utilitaires lourds, autobus et autocars 
Autres (deversements de carburants liquides, 
evaporation aux stations-service) 

Source : Livre vert de la Commission Europeenne. 

NOx COV S02 
( en % du total des emissions 

produites par le transport routier) 

55,6 
0,2 

44,2 
0,0 

66,9 
9,9 
8,2 

15,0 

49,5 
0,8 

49,2 
0,2 
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Ces phenomenes observes clans les pays europeens peuvent assez largement se 
generaliser. Les chiffres publies par l'OCDE sur la part des transports clans la pol­
lution atmospherique et le bruit sont relativement homogenes pour les differents 
types de pollution et pour les differentes zones geographiques, Etats-Unis, 
Europe, Japan et Maghreb. En outre les reglementations des differents pays s'ali­
gnent progressivement; les progres techniques sont comparables en raison de 
!'existence d'un marche mondial des vehicules et les difficultes rencontrees ana­
logues, a savoir la croissance des zones metropolitaines et !'utilisation de !'auto­
mobile clans les deplacements quotidiens. 

Ceci etant, la transposition de ces observations pour les pays de la 
Mediterranee ne peut se faire directement, sans uncertain nombre de remarques 
qui jouent plutot clans le sens d'une appreciation plus defavorable de la situation. 

En effet, clans les pays a revenus plus faibles du Sud et de l'Est de la 
Mediterranee des contraintes economiques plus fortes rendent plus difficiles de 
tels progres sur !'emission unitaire. L'age moyen du pare automobile est plus eleve 
et durant de nombreuses annees encore, il existe une forte incitation a acheter des 
vehicules d'occasion peu onereux, souvent en provenance de l'Europe, qui n'ont 
pas toutes les normes de protection. Neanmoins le rachat de vehicules anciens qui 
ne satisfont pas aux normes les plus recentes en matiere de pollution peut consti­
tuer une amelioration sensible par rapport a !'utilisation de vehicules encore plus 
anciens, tant les conditions de combustion de leurs moteurs atteignent parfois des 
niveaux de pollution extremement eleves. 

Plus grave encore est certainement !'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 temoignent les 
emissions unitaires de CO2 a differentes vitesses au sein de differentes configura­
tions d'habitat. Le developpement des zones urbaines, lie au developpement de la 
demographie et a la migration rurale, aura un effet direct sur !'aggravation de 
toutes les pollutions atmospheriques, lesquelles ne seront que faiblement limitees 
par les progres techniques realises clans la construction des vehicules ou !'ame­
lioration des infrastructures. 
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Les observations faites sur les differences entre un transport en zone urbaine 
ou en zone non urbaine et le developpement de zones peu <lenses a la peripherie 
des villes sont importantes pour la region mediterraneenne. 

En effet, les villes s'y developpent rapidement, le smog se disperse souvent 
plus difficilement, et !'habitat se diffuse le long des plaines littorales. II y a done 
la un mode de developpement qui favorise une pollution importante par le trans­
port routier au sein des villes, mais aussi sur !'ensemble des plaines du littoral ou 
la longueur des trajets frequents s'allonge clans des conditions de circulation dif­
ficiles generatrices d'une pollution elevee. On retrouve dans ces plaines des 
conditions assez proches de celles observees dans les peripheries peu <lenses, 
mais encombrees, des villes et tout particulierement en periode de vacances avec 
l'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 intermediaires en evolution rapide et souvent mal 
connues et mal structurees. Mais dans la zone mediterraneenne, ou la motorisa­
tion est encore beaucoup plus forte en ville que dans les zones mains <lenses, ces 
pourcentages sont encore plus eleves pour le transport urbain et suburbain. 

En transport interurbain "stricto sensu" la pollution atmospherique n'atteint 
pas des niveaux de pollution unitaire aussi eleves et la difference entre les modes, 
tout en restant tres significative, est sans doute mains importante. Ceci etant le 
transport interurbain et le transport urbain sont toujours etroitement imbriques 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-meme s'acheve le plus souvent par un transport terminal de type 
urbain et les chiffres avances sur les emissions unitaires en circulation a vitesse 
constante ou non montre que ce transport terminal peut etre a l'origine d'une pol­
lution au mains equivalente a celle qui a ete emise sur le trajet principal. Les pays 
de la Mediterranee souffrent au mains autant de cet etat de fait, en raison de !'im­
portance du trafic de transit interurbain le long des cotes. 

2.2. Les emissions de bruit 

Pour le bruit, chaque mode de transport doit faire face a des problemes speci­
fiques, sans qu'il soit facile de proposer des criteres de hierarchie. II s'agit d'une 
nuisance locale a laquelle les riverains sont tres sensibles et le bruit vient souvent 
en tete des nuisances pergues, avant la pollution atmospherique et la securite. 

La mesure de cette nuisance est toujours difficile car il faut faire intervenir 
tout un ensemble de donnees sur la duree, la frequence, la regularite souvent dif­
ficiles a apprecier. La mesure couramment utilisee est le Leq dB(A) ( ou niveau 
equivalent permanent en dB(A) qui est une unite de puissance sonore se referant 
principalement aux moyennes et hautes frequences). On estime que le bruit 
devient genant lorsque le niveau sonore depasse un seuil de 65 Leq dB(A), seuil 
parfois abaisse a 55 Leq dB(A) pour de nouvelles zones industrielles. 
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Dans l'ensemble de l'Europe, 13 % de la population serait exposee a des 
niveaux superieurs a 65 Leq dB(A), avec des pourcentages eleves dans les pays du 
Sud comme l'Espagne (23 % ) alors qu'ils sont beaucoup plus faibles dans certains 
pays du Nord. Pour des niveaux superieurs a 55 Leq dB(A), les pourcentages sont 
beaucoup plus eleves et atteignent 75 % pour Espagne et 34 % pour un pays 
comme le Danemark. Au Maghreb, ce pourcentage atteindrait 39 %. De meme en 
Egypte car le niveau d'exposition est lie au degre d'urbanisation, a la densite 
demographique et a la structure des reseaux de communication (tableau 17). 

Dans le trafic routier, le bruit a plusieurs origines : le moteur, le roulement sur 
la chaussee, les autres bruits intermittents. La presence de camions augmente for­
tement les niveaux sonores, ce qui peut conduire a un accroissement de 6 a 10 dB 
(A) par rapport au bruit d'une voiture. Il en est de meme de la presence de motos 
ou mobylettes dont les niveaux sonores sont tres mal controles, notamment clans 
les pays de la Mediterranee ou le climat et le niveau economique favorisent leur 
utilisation. 

Tableau 17 
Differentes formes de bruit 

Nombre de personnes derangees (%) 
Formes du bruit 

Circulation routiere 
Trains ferroviaires 
Avions 
Usines et chantiers 
Voisins 
Enfants 
Radios et televiseurs 
Animaux 
V ehicules a klaxons 

A domicile 

36 
6 
5 
4 
6 
9 

10 
7 
5 

En dehors 

20 
2 
1 

3 
2 
6 
3 

Source : Union des Transports Arabes (1985). 

Population exposee au bruit(%) 

Pays 

Etats-Unis 
OCDE Europe 
Japan 
Zone OCDE 
Maghreb 

Niveau de bruit des transports 
routiers leq > 65 dBa 

7 
13 
31 
14 
39 

Source : Donnees OCDE sur l'environnement (1985) et Union 
des transports arabes, (Rapport 1985). 

Au travail 

7 
3 
1 
4 

2 

2 

3 
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Les normes d'emissions sonores pour les vehicules sont renforcees : dans l'UE, 
elles sont passees de 82 dB (A) en 1972 a 77 dB (A) en 1988 et l'objectif etait de 
74 dB (A) en 1995. Pour les poids lourds, ces niveaux sont passes de 91 dB (A) en 
1972 a 84 dB (A) en 1988 avec l'objectif de 80 dB (A) en 1995. Avec la mise en 
place d'ecrans phoniques le long des infrastructures, une meilleure protection des 
logements, et des mesures de reglementation plus contraignantes sur les vehi­
cules, on peut s'attendre a une baisse significative a l'horizon 2010 des personnes 
les plus exposees dans les pays de l'UE. 

La mesure du bruit 

Le dB (A) : une unite adaptee 
Bien que l'on exprime couramment le niveau d'un bruit suppose constant en decibels (db), 

il faut savoir que la legislation en vigueur utilise divers types de decibels selon les sources de 
bruit que l'on considere. C'est ainsi que le bruit des vehicules routiers et ferroviaires se mesure 
en unites decibels "A", encore notees dB (A). Le terme "A" signifie que le niveau de bruit enre­
gistre par le microphone a ete filtre et ajuste de la meme maniere que l'oreille humaine filtre et 
ajuste les bruits qu'elle regoit. 

Addition des decibels 
Les unites de bruit sont plus compliquees a manier que les unites largement repandues 

comme les unites de longueur par exemple. On peut en effet directement additionner deux lon­
gueurs, mais il n'en est pas de meme des niveaux de bruit; la simple addition des decibels est 
impossible parce que l'echelle des decibels est logarithmique et non pas lineaire. On retiendra 
que l'addition des deux bruits de meme niveau sonore conduit a un niveau total superieur de 
3 dB (A); 

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

Un indice acoustique pour predire la gene : le leq 
Les bruits de la circulation sont tres fluctuants. Il faut pourtant pouvoir les caracteriser sim­

plement afin de predire la gene des riverains. Pour cela, on utilise couramment le niveau ener­
getique equivalent, note Leq, qui serait le niveau de pression acoustique d'un bruit suppose 
stable dont la quantite d'energie acoustique pendant la duree determinee serait la meme que 
celui du bruit considere. Pour caracteriser la gene due a la circulation automobile, on utilise le 
Leq sur la periode de 8 h a 20 h. 

L'echelle de bruit 
Les niveaux de pression acoustique clans l'environnement exterieur s'etagent entre 20-26 

dB (A) pour les nuits tres calmes a la campagne a 110-120 dB (A) a 300 metres d'avions a reac­
tion au decollage. Les niveaux de bruit generalement rencontres en zone urbaine sont situes 
clans une plage de 55 a 75 dB (A) ; le niveau de 65 dB (A) en fagade etant considere comme 
limite a ne pas depasser. 

Toutefois, !'experience passee montre que la baisse des emissions sonores est 
souvent difficile a atteindre en raison des emissions dues aux vehicules existants 
les moins performants, voitures particulieres, camions et aussi deux-roues a 
moteur. La encore, ces reductions seront d'autant plus difficiles que les pheno-
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menes de concentration des populations, d'urbanisation et de motorisation seront 
importants et ceci notamment lorsque les reseaux d'infrastructures ne sont pas 
conc;us au prealable suffisamment isoles des zones d'habitation et qu'ils doivent 
au contraire se frayer un passage dans des zones denses existantes. Le co-0.t de ces 
reductions rend egalement leur realisation peu probable dans nombre de pays du 
Sud et de l'Est dans le proche avenir. 

Dans le trafic ferroviaire, les emissions sonores sont produites egalement par 
le contact roue-rail, le moteur, ainsi que par l'effet aerodynamique, les structures 
jalonnant la voie et le contact catenaire-pantographe. Le pourcentage de per­
sonnes genees par le fer a un niveau superieur a 65 leq dB (A) se situe entre 0,5 % 
et 2 % , sachant qu'il existe peu de donnees dans ce domaine et que cette gene est 
directement liee a la densite du reseau et aux facteurs topographiques. 

Pour les avians, la principales sources de bruit provient des reacteurs dont le 
niveau sonore au decollage peut depasser 120 dB (A). Mais entre les annees 1970 
et 1990, les differentes technologies utilisees ont reduit considerablement la zone 
d'impact de bruit au sol depassant un niveau de 70 dB (A), au decollage 
Cependant, !'implantation ou !'extension d'aeroports sur la frange littorale ren­
contre une opposition croissante des populations concernees. 

2.3. La pollution marine 

Le grand public, sensibilise par les catastrophes ecologiques provoquees par 
des accidents spectaculaires survenus a des navires petroliers, comme ceux de 
l'Amoco Cadix ou de l'Exxon Valdez, considere que la cause principale de la pol­
lution marine est a rechercher dans l'exploitation et le transport du petrole. Si ces 
grandes catastrophes ont un impact desastreux sur telle ou telle zone marine et lit­
torale plus ou mains etendue, elles ne sont, heureusement, pas frequentes, et ne 
provoquent en fait qu'une faible proportion (5 % environ) de la pollution des 
mers par les hydrocarbures. Il n'en reste pas mains que dans une mer fermee et a 
tres faibles marees comme la Mediterranee (a fortiori dans l'Adriatique ou la mer 
Egee), une "maree noire" catastrophique de l'ampleur de celles qui viennent d'etre 
evoquees aurait sans doute des consequences particulierement graves : on peut se 
feliciter que de telles epreuves aient ete jusqu'a present epargnees a un milieu 
marin et cotier beaucoup plus fragile que celui des grands oceans. 

Malheureusement, le risque existe et il est considerable compte tenu de l'im­
portance des flux petroliers qui parcourent la Mediterranee, surtout dans le sens 
Est-Quest, mais aussi dans le sens Sud-Nord. Cette importance, du reste, a pour 
consequence permanente, une pollution diluee qui est inherente a !'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 l'opinion 
publique a reclamer des mesures et a amene les pays riverains a s'engager a coope­
rer tous ensemble pour controler la pollution en Mediterranee. Le resultat de ce 
mouvement a ete !'adoption de la Convention pour la protection de la mer 
Mediterranee contre la pollution, dite Convention de Barcelone, entree en vigueur 
en 1976 et accompagnee du Plan d'Action pour la Mediterranee (PAM). Deux pro­
tocoles relatifs a cette Convention, adoptes par tousles pays riverains, concernent 
particulierement les transports. Il s'agit du "Protocole relatif a la prevention de la 
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Tableau 18 
Conventions internationales pertinentes en matiere de pollution marine 

Ces Conventions et leurs Protocoles relatifs a l'intervention, l'assistance, les responsabili­
tes et l'indemnisation, sont enumeres ci-dessous : 

• 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) ; 

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

• Convention internationale de 1969 sur la responsabilite civile pour les dommages dils 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 creation d'un Fond international d'indemni-
sation pour les dommages dils a la pollution par les hydrocarbures (FUND 71) ; 

- Protocole de 1976 (FUND PROTOCOL 76); 

- Protocole de 1992 (FUND PROTOCOL 92); 

• Convention de 1976 sur la limitation de la responsabilite en matiere de creances mari­
times (LLMC 76) ; 

• Convention internationale de 1989 sur !'assistance (SALVAGE 89); 

• Convention internationale de 1990 sur la preparation, la lutte et la cooperation en matiere 
de pollution par les hydrocarbures (OPRC 90). 

pollution de la mer Mediterranee par les operations d'immersion effectuees par 
les navires et les aeronefs", ainsi que le "Protocole relatif a la cooperation en 
matiere de lutte contre la pollution de la mer Mediterranee par les hydrocarbures 
et autres substances nuisibles en cas de situation critique", entres en vigueur l'un 
et l'autre en 1978. 

Ce processus specifique a la Mediterranee, ainsi que l'entree en vigueur en 
1983 de la Convention mondiale MARPOL 1973, completee par son Protocole de 
1978, qui classe la Mediterranee comme "zone speciale", a reduit la frequence des 
deballastages apres lavage des citernes en haute mer, mais il existe des contreve­
nants recidivistes, notamment parmi les navires operant 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 inevitable que des tonnages 
non negligeables de petrole et de produits petroliers soient deverses a la mer, lors 
des operations de chargement et de dechargement, 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, completent 
le dispositif MARPOL et l'etat des ratifications de ces textes est donne dans le 
tableau 18. 
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Tableau 18 (suite) 
Etat des ratifications par Jes etats c6tiers mediterraneens 1996 
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Albanie X X X X 
Algerie X X 
Chypre X X X X 
Croatie X X X X X 
Egypte X X X X X X X X 
Espagne X X X X X X X X X X 
France X X X X X X X X X X 
Grece X X X X X X 
Israel 
Italie X X X X X X X 
Liban X X 
Libye 
Malte X X X X 
Maroc X X X X 
Monaco X X X 
Slovenie X X X X 
Syrie X X X 
Tunisie X X X X 
Turquie 

A court terme, le vieillissement de la flotte mondiale des navires-citernes 
apparait comme une evolution inquietante ; ce vieillissement de la flotte decoule 
de la situation de surcapacite apparue en 197 4 a la suite du premier choc petro­
lier et qui ne s'est a peu pres resorbee qu'a la fin des annees quatre-vingt. Le 
marasrne qui a regne sur le marche des frets durant cette longue periode a provo­
que le desarmement d'une large fraction de la flotte petroliere mondiale, et rare­
fie les commandes de constructions neuves. Sortant d'une si longue crise, les 
armateurs petroliers sont apparus plus soucieux de prolonger la vie utile de leurs 
navires, dont beaucoup ont passe de nombreuses annees a la chaine, que de com­
mander du tonnage neuf dont le prix a fortement augmente depuis 1987. Certes, 
la jeunesse d'un navire n'est pas une garantie absolue de securite, comrne le 
prouve le cas de !'Exxon Valdez, car elle n'evite pas l'erreur humaine, rnais la 
vetuste est une cause certaine d'accidents, plus ou mains graves, allant du dever­
sement accidentel, au port, de quelques tonnes de cargaison a la rupture de coque 
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en haute mer, provoquee par la tempete, donnant naissance a de veritables 
"marees noires". L'adoption par les Etats-Unis en 1990 d'une legislation particu­
lierement contraignante pour lutter contre les pollutions accidentelles par dever­
sement d'hydrocarbures pourrait provoquer indirectement a terme une aggrava­
tion de la vetuste des navires-citernes employes sur les trafics mediterraneens. 

La croissance prevue des transports de produits chimiques liquides en vrac est 
importante en Mediterranee et pourrait s'accelerer apres l'an 2000, compte tenu 
du role croissant que l'on peut prevoir pour les matieres plastiques en general, et 
les materiaux composes en particulier, clans les differentes 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 toxicite ; mais on peut 
noter qu'il s'agit la d'un domaine ou les Conventions internationales (MARPOL) 
sont, clans l'ensemble, correctement appliquees quanta l'adaptation des navires et 
de leurs installations de stockage et de manutention aux caracteristiques des pro­
duits transportes. En outre, les navires citernes specialises clans ces transports 
appartiennent, en general, a des armateurs serieux qui ne les confient qu'a des 
equipages confirmes et parfaitement entraines a reagir correctement en cas d'ac­
cident et en fonction des risques specifiques que presentent les produits embar­
ques. La meme remarque peut etre faite en ce qui concerne les transporteurs de 
gaz liquefies qui chargent egalement des produits de base pour l'industrie chi­
mique comme !'ammoniac, le butadiene ou l'ethylene. 

Neanmoins, quelles que soient les qualites de !'equipage et la solidite du 
navire, les risques de deversement de tout ou partie de la cargaison en cas de col­
lision et d'echouage ne sont pas nuls. Il convient done d'etre encore plus vigilant 
que par le passe en ce qui concerne la maintenance des transporteurs de produits 
chimiques et de gaz liquefies et la qualification de leurs equipages. En effet, on 
assiste a l'heure actuelle a la revente, par leurs armateurs initiaux, de batiments 
dont l'age se situe entre quinze et vingt ans et on peut se demander si leurs nou­
veaux acquereurs - qui n'ont pas la meme experience ni la meme surface finan­
ciere que les vendeurs - seront en mesure d'entretenir correctement ces navires a 
un moment ou leur obsolescence tend inexorablement a s'accelerer. On peut ega­
lement craindre que les nouveaux equipages n'aient pas la competence des 
anciens. 

Les matieres premieres al' etat solide, utilisees en grande quantite clans la chi­
mie de base et !'agriculture, en particulier soufre, nitrates et phosphates, se trou­
vent confondues clans la masse des "autres marchandises transportees en vrac". 

Par contre, les produits qui ont deja subi des transformations industrielles, 
sont distribues en chargements unitaires de foible volume diversement condi­
tionnes pour le transport ; ils passent, done, dans la categorie des marchandises 
generales, conteneurisables ou non. L'emploi des ffits et celui, croissant, des 
conteneurs-citernes place egalement dans cette categorie, des produits chimiques 
liquides tres divers. 

Cette dispersion des produits chimiques entre les diverses categories de mar­
chandises rend impossible la formulation de previsions precises quant a l'evolu­
tion a long terme de leurs transports en Mediterranee. Il serait done souhaitable 
qu'une etude sectorielle tres detaillee du transport maritime des produits chi-
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miques transformes et conditionnes de diverses manieres, puisse etre entreprise 
en liaison avec le Plan d'Action pour la Mediterranee. En effet, il apparait que ces 
trafics pourraient croitre rapidement dans le Bassin en raison de la delocalisation, 
vers les pays en voie de developpement, des activites de transformation qui sont 
reputees dangereuses ou polluantes dans les pays industrialises. 

Or, alors que les precautions requises par les reglements nationaux et les 
conventions internationales comme MARPOL qui tendent a eviter les pollutions 
du milieu marin sont relativement faciles a appliquer pour les cargaisons de 
volume important, chargees en vrac sur des navires-citernes specialises, il n'en va 
pas de meme pour cell es qui voyagent plus ou mo ins "incognito", conditionnees 
ou non, au fond des cales d'un vraquier ou d'un cargo de tramping, en sacs, en 
caisses ou en ffits charges dans les "boites" d'un porte-conteneurs et, aussi, dans 
les semi-remorques placees dans l'entrepont-garage d'un navire roulier. La chro­
nique maritime recente est pleine d'evenements de mer, ou de polemiques por­
tuaires, concernant des produits chimiques a differents stades d'evolution, dont 
l'ultime manifestation correspond aux trop fameux "dechets", transportes en 
conteneurs, en ffits ou en remorques routieres. 

En Mediterranee, le developpement du transport des marchandises generales 
par transroulage complique les operations de controle portuaires quanta la nature 
des marchandises embarquees : il n'est pas toujours evident de deceler ce que ren­
ferment des sachets, places dans une caisse, elle-meme chargee dans un conte­
neur, arrive sur une semi-remorque routiere. Or, les navires rouliers constituent, 
par leur architecture meme, une categorie a risques plus eleves que les autres 
architectures de memes types de cargos, etant donne leurs ouvertures situees 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 vehicules a 
riper par gros temps si le saisissage est defectueux. 

Pour les porte-conteneurs a manutention verticale, le chargement en pontee 
devrait etre strictement interdit pour les "boites" contenant des produits chi­
miques polluants, mais les imperatifs de l'exploitation passent trop souvent avant 
la securite. 

Une attention particuliere doit done etre portee par les autorites responsables 
a ces categories de navires et a leurs cargaisons qui comportent, trop souvent, des 
substances dangereuses pour l'equipage et l'environnement. De nouvelles regle­
mentations internationales destinees a ameliorer la securite des transporteurs et 
des cargos rouliers sont en cours d'elaboration dans le cadre de l'OMI. 

Cependant, ceux de ces reglements qui se traduiront par des modifications 
substantielles quant a !'architecture meme des navires et qui seront les plus 
importants pour leur securite en cas d'avarie, ne s'appliqueront qu'aux construc­
tions neuves et non aux batiments deja en service. Les autorites portuaires 
devront done de toute maniere renforcer leur vigilance quant a la nature et au 
conditionnement des porte-conteneurs ou les unites de charge, placees en pontee, 
risquent d'etre enlevees par des lames. Une interdiction de transport, au mains en 
Mediterranee, devrait etre edictee pour les dechets chimiques et nucleaires, sauf 
le cas ou ils seraient charges a bord de navires speciaux dont le plan de naviga­
tion serait approuve, a l'avance, par les autorites des pays concernes. 
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Ces questions, touchant a la verification de la compatibilite du navire et de sa 
cargaison, devraient etre traitees dans le cadre du Memorandum d'accord sur le 
controle portuaire conclu entre les pays de l'Union Europeenne. Les dispositions 
de ce "Memorandum de Paris", devraient etre etendues, par un Protocole appro­
prie a conclure entre les autres pays riverains de la Mediterranee. 

La procedure instauree par ce Memorandum etait initialement destinee a eli­
miner les navires ne repondant pas aux normes minimales de securite, par un 
controle adequat de leur etat d'entretien effectue dans les ports. Les navires juges 
dangereux ne sont pas autorises a reprendre la mer avant qu'il n'ait ete procede 
aux reparations considerees comme indispensables. 

Le renforcement des controles portuaires ira, helas, a l'encontre des efforts ten­
dant a accelerer les temps de transit et a limiter les formalites. Toutefois, puisque 
des verifications tres strictes de la nature des marchandises conditionnees et 
conteneurisees sont indispensables dans la lutte contre les stupefiants, les contro­
leurs qui auront a y proceder, qu'ils appartiennent aux Douanes ou a d'autres ser­
vices, devraient etre habilites, en meme temps, a proceder aux operations ton­
chant la prevention des risques pour la vie humaine et pour l'environnement. 

Enfin il existe aussi des risques dits "mineurs" de pollution marine". II serait 
plus exact de qualifier certains de ces risques de "dilues", car leur accumulation 
et leur multiplication leur confere une importance non negligeable. Le premier de 
ces risques concerne la fraction de la pollution par hydrocarbures dont sont res­
ponsables des navires non-petroliers : a l'heure actuelle, pratiquement tons les 
navires marchands utilisent du fioul lourd ou du gasoil pour leur propulsion et 
des quantites importantes de lubrifiants. En cas d'accident grave - echouage, 
incendie, explosion, collision - des quantites plus ou mains importantes, mais 
pouvant atteindre plusieurs centaines de tonnes, sont, en general, deversees a la 
mer. Or, en Mediterranee, il survient une soixantaine de ces evenements par an en 
moyenne, principalement aux abords de Gibraltar et en Mer Egee. 

Les operations d'avitaillement en combustible clans les ports sont souvent !'oc­
casion de mini-pollutions dues a des erreurs de manutention ou a des defauts des 
materiels utilises. En outre, il reste tentant, quand il faut nettoyer une soute 
encrassee, d'y proceder en haute mer, etant donne l'absence dans de nombreux 
ports d'installations de deballastage, ou le cout juge excessif, par de nombreux 
armateurs, de !'utilisation de celles-ci dans les ports ou elles existent. 

Une autre source de pollution - qui fait l'objet de !'annexe V de la convention 
MARPOL - est constituee par les eaux noires et les autres dechets, notamment 
plastiques, resultant de la vie des equipages et des passagers. Les navires recents 
sont, en principe, dotes d'incinerateurs pour les traiter ; mais ces equipements ne 
fonctionnent pas toujours et il ne sont que rarement installes sur les navires 
anciens. Dans ce domaine, la navigation de plaisance a aussi une tres lourde res­
ponsabilite, car, en ete du mains, les effectifs qu'elle rassemble en Mediterranee 
depassent largement ceux qui se trouvent sur les navires de commerce. Les pays 
riverains doivent done veiller a ce que soit organise de fagon efficace, dans les 
ports de commerce comme dans les marinas, le ramassage des ordures et dechets 
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 Mediterranee, tant au plan visuel que pour les dangers 
encourus par les tortues ou les dauphins. 

Enfin, l'on doit mentionner, la pollution toxique provoquee par les peintures 
de coque anti-salissures a base de butyletain, qui provoque l'empoisonnement de 
la chair des coquillages et autres fruits de mer et la rend impropre a la consom­
mation humaine. Des etudes menses par l'IFREMER dans la baie de Toulon ont 
clairement etabli la relation de cause a effets entre ces peintures et les pheno­
menes d'empoisonnement imputables a des moules ou des oursins recoltes dans 
une mer sans marees comme la Mediterranee, ou un moindre brassage des eaux 
favorise la concentration des molecules nocives dans l'environnement de ces ani­
maux. Les travaux du PAM devraient conduire les pays riverains a l'interdiction 
de !'utilisation de ces peintures a base d'etain pour la protection des coques des 
navires frequentant la Mediterranee. 

Il est certain qu'avec la croissance prevue des trafics maritimes - et celle du 
tourisme - ces pollutions "mineures" doivent etre de plus en plus serieusement 
combattues par les autorites responsables de la police des ports, du contr6le tech­
nique des navires et de la surveillance de la navigation aupres des cotes comme 
au large. 

3. Transport et amenagement de l'espace 

Les relations entre le transport et l'organisation de l'espace sont ambivalentes. 
Elles sont pen;ues a la fois positivement et negativement. 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 l'origine d'un ensemble 
d'effets negatifs. Mais parallelement, le transport a des effets economiques posi­
tifs sur le developpement de relations entre zones geographiques car il ameliore 
l' accessibili te. 

Cette contradiction est au comr des debats actuels sur l'amenagement du ter­
ritoire, et plus particulierement sur l'impact des transports routiers : les effets 
structurants positifs compensent-ils les effets negatifs ? Ou bien cette notion de 
compensation elle-meme est-elle legitime, dans la mesure ou tres rapidement il y 
a le risque que les solutions les plus rentables a court terme ou moyen terme ne 
s'imposent au detriment de l'environnement. 

Le probleme d'un arbitrage judicieux entre les multiples criteres qui inter­
viennent dans l'appreciation de l'impact des transports sur l'organisation de l'es­
pace est loin d'etre resolu. L'analyse des systemes de transport devient, il est vrai, 
de plus en plus elaboree : le developpement des infrastructures n'est plus inde­
pendant de leur exploitation, de la gestion et de la regulation des flux pour orien­
ter les trafics sur un itineraire plut6t qu'un autre et ameliorer 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 precede et en ce sens contribue ales 
renforcer. 

Dans la region mediterraneenne, il y a de nombreux exemples des risques 
qu'une organisation des transports mal maftrisee peuvent engendrer, notamment 
au niveau local ou les populations subissent tres directement les consequences 
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d'une evolution qui leur echappe et ou le long des plaines littorales exigues et 
denses, des conflits entre flux de transit et flux de proximite ne font que s'exa­
cerber au detriment des milieux naturels et des paysages. 

Cette question de densite et d'espace disponible etant fondamentale sur le 
pourtour mediterraneen, il s'agira dans un premier temps d'examiner de maniere 
plus precise les consommations d'espace des transports. 

Puis seront examinees plus en detail un certain nombre de situations types, 
frequentes en Mediterranee, pour lesquelles les choix faits en matiere de trans­
port, volontairement ou non, pourraient avoir des consequences importantes a 
moyen et long terme sur !'organisation et la conservation de l'espace littoral. 

3.1. Transport et consommation de l'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 interre­
gional pour les trafics etrangers a la region traversee. Recemment des oppositions 
de plus en plus nettes se sont manifestees contre la construction de nouvelles 
infrastructures, notamment lorsqu'elles s'inscrivent dans des vallees monta­
gnardes etroites ou le long de plaines littorales peu etendues. 

Dans l'absolu, les infrastructures de transport interregionales ne representent 
qu'une proportion assez faible de la superficie d'un pays. Ainsi, en 1992, le reseau 
routier representait 1,3 % de la superficie totale de l'Union Europeenne soit 28 
949 km2 , le reseau ferroviaire 0,03 % soit 706 km.2 et pour le reseau aerien, on 
estime de 2 a 4 km2 la superficie necessaire a un aeroport regional et de 15 a 20 
km2 celle d'un grand aeroport. Toutefois, ramenes aux regions plus denses et plus 
congestionnees que sont les regions cotieres, ces pourcentages deviennent signi­
ficativement plus eleves. 

En fait, le probleme 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 meme pour l'habitat: la difficulte 
de trouver un nouveau sillon pour le TGV dans la vallee du Rhone, la difficulte 
de doubler les autoroutes littorales, voire tout simplement de les connecter 
comme cela est le cas entre Civitavecchia et Livourne, rappellent cette realite. 
Mais la perception negative 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 "etanches" provoquent meme un veritable cloisonnement 
des ecosystemes empechant d'assurer la continuite ecologique qui est necessaire 
au maintien de la diversite biologique. 

En outre, la question de la consommation d'espace par les infrastructures 
devient particulierement aigue dans les zones peuplees, a la peripherie des villes, 
voire dans les agglomerations, parce qu'il faut ajouter a l'espace occupe par la 
chaussee, celui des aires de stationnement et de taus les amenagements annexes 
necessaires. Les nouveaux modes de distribution, avec le developpement de 
super et hyper marches qui bouleversent les structures commerciales tradition­
nelles, sont indissociables d'un 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 vehi­
cules, auxiliaires indispensables pour l'approvisionnement des menages. Ces 
modes de distribution se propagent tres vite et de fagon le plus souvent anar­
chique dans les zones periurbaines de la Mediterranee, meme si des commerces 
plus traditionnels, a l'echelle d'un quartier, y sont parfois plus resistants. 

Dans les zones urbaines dispersees, tres vite l'espace se reduit considerable­
ment, ce qui provoque une nouvelle augmentation de la demande de deplace­
ments. Dans un pays relativement dense comme la RFA avec pres de 220 habi­
tants par km2 , pres de 5 % de la superficie est allouee aux transports ; ce chiffre 
atteindrait pres de 10 % dans la zone urbaine de la Ruhr. Ces pourcentages sont 
un apergu de ce qui pourrait se produire, et qui se produit deja parfois dans les 
zones littorales denses de la Mediterranee, comme la Cote d'Azur ou les environs 
de Barcelone. 

Une des consequences de l'inadaptation des transports a la demande de depla­
cements est le developpement de la congestion et des embouteillages qui sont un 
des effets externes dont le coftt pour la societe s'avere extremement eleve. 
L'evaluation de ce coftt s'effectue par une valorisation en terme monetaire 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 Japan et dans !'ensemble de l'UE, 3,2 % 
au Royaume-Uni. La prise en compte des coftts de congestion, y compris les pol­
lutions qu'elle engendre, dans un bilan socio-economique du transport augmente 
alors considerablement l'interet pour une collectivite de realiser plus d'infra­
structures, ce qui ne resout pas necessairement le probleme a terme. 

Les perspectives generales pour les regions mediterraneennes, compte tenu 
des evolutions economiques et geographiques attendues, laissent presager des 
couts de congestion tres eleves si les modeles d'amenagement se poursuivent 
selon leur tendance actuelle. Malheureusement, le scenario le plus probable 
risque bien d'etre une course permanente entre un amenagement non maitrise, 
une demands de transport en forte croissance, et des decisions qui ne contribuent 
qu'a accelerer le phenomene en cours. 

Recourir a la congestion comme un moyen de regulation n'est pas non plus la 
solution puisque la pollution atmospherique devient alors tres importante et tres 
nocive. La limitation de la demande par le peage peut certes s'envisager mais reste 
toujours problematique 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 peages ne contribueront que faiblement a la couverture des 
coftts, sauf dans les regions les plus aisees du Sud de l'Europe. 

En ce qui concerne le tourisme, des indicateurs assez precis ant ete calcules 
dans les differents pays pour evaluer la pression touristique dans les regions lit­
torales (Lanquar 1995) : ils traduisent une densite touristique par km2 de region 
littorale, une occupation de la cote par lineaire cotier et une pression sociale par 
rapport a la population permanents. Ces indicateurs montrent les disparites entre 
les differents pays et les niveaux eleves atteints par la France et l'Espagne. De tels 
indicateurs sont utiles pour suivre l'impact sur l'environnement d'un phenomene 
tres lie au transport afin de comparer des situations et d'evaluer des potentialites. 
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Ils meriteraient d'etre etendus de maniere plus systematique par le Plan Bleu a 
l'etude de !'ensemble de !'impact du transport sur l'environnement et l'espace, en 
distinguant les echelles : la frange littorale, les regions cotieres, les pays riverains. 
Une voie interessante, peu exploree a l'echelle de !'ensemble de la Mediterranee 
consisterait alors a rechercher des modeles d'organisation du transport lie au tou­
risme adaptes a la situation particuliere de cette region. 

Sans aller tres en avant sur les conditions d'une telle demarche, il est interes­
sant de souligner uncertain nombre de "situations-types" rencontrees pour l'ame­
nagement de l'espace par les transports dans les pays riverains. 

3.2. Transport et circulation duns l'espace mediterraneen 

a) La metropolisation rapide 
L'etude des metropoles en Mediterranee et de leurs systemes de transport n'est 

pas l'objet direct de ce fascicule qui se focalise sur les transports interregionaux 
et internationaux. Toutefois le systeme de transport a une logique d'ensemble au 
sein de laquelle !'organisation des metropoles a une incidence majeure : suivant 
le modele urbain adopte, les taux de motorisation, les types de deplacement, la 
demande de voyages sont directement affectes. Il ne faut pas oublier que les trans­
ports a courte distance, inferieurs a 50 km ou meme 20 km, representent la 
majeure partie des trafics, de l'ordre de 85 % , voire plus, suivant qu'il s'agit de 
marchandises ou de voyageurs. 

L'ensemble du fonctionnement du transport est done largement conditionne 
par le systeme urbain ou metropolitain. Il convient d'ajouter que, sur le pourtour 
de la Mediterranee, un grand nombre de zones sont en voie de metropolisation 
rapide ("littoralisation"). Cela signifie qu'il y a un risque important d'elargisse­
ment de ces zones ou transport urbain et transport periurbain deviendront impos­
sibles a dissocier. Au fur et a mesure que !'urbanisation gagnera !'ensemble d'une 
plaine cotiere, ce trafic local ou regional entrera en conflit avec un trafic interre­
gional ou un trafic de transit et !'ensemble deviendra tres difficile a gerer. 

Cette difficulte a tracer la frontiere entre transport urbain et transport intem§­
gional, voire international, n'existe pas uniquement pour les pays de la rive Sud 
ou la demographie s'accroit rapidement. Elle existe aussi dans les zones littorales 
de !'Europe du Sud. En France, la region PACA avec le departement des Alpes 
Maritimes et demain celui du Var en donne l'exemple. Dans ces regions la demo­
graphie et l'emploi s'accroissent en raison de l'attractivite des sites pour le deve­
loppement d'activites nouvelles et en raison d'une dispersion toujours plus 
grande de !'habitat. Dans les deplacements quotidiens, les distances s'allongent et 
plus de la moitie de la croissance des trafics est liee a cet allongement des dis­
tances. Ces zones en voie de metropolisation sont done tres sensibles aux effets 
structurants du systeme de transport. Le littoral mediterraneen n'est souvent 
qu'une juxtaposition de zones en voie de metropolisation en meme temps que le 
siege d'un important trafic interregional et international. La qualite des paysages 
et les ecosystemes sensibles sont les premieres victimes de cette evolution. 



LES IMP ACTS SUR L'ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 99 

b) Une circulation littorale difficile 
L'analyse des reseaux de transport dans les zones littorales permet de consta­

ter un certain nombre d'analogies qui resultent 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 developpees avec leur environnement com­
mercial et souvent leurs installations industrielles ; entre ces poles d'activite, le 
front de mer a ete un lieu de concentration privilegie d'habitations permanentes 
ou d'habitations secondaires au detriment des espaces naturels, notamment des 
zones humides qui s'y trouvaient, Le littoral est devenu beaucoup plus dense, 
mais cette densite decroit au fur et a mesure que l'on s'eloigne de la cote, bien 
avant d'atteindre ce que l'on peut appeler l'arriere-pays qui peut etre parfois 
presque desertique. 

L'organisation du transport terrestre clans une telle configuration n'est pas 
simple ; les routes cotieres les plus anciennes sont tout simplement devenues des 
routes urbaines. Les voies ferrees 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 hypothese tres difficile le passage de trains directs. 
Le trafic ferroviaire rencontre lui-meme des problemes de capacite. 

Les solutions recherchees sont souvent le doublement des axes cotiers sur un 
axe parallele, situe plus a l'interieur des terres, avec l'amenagement de voies per­
pendiculaires a la cote pour quadriller l'ensemble. Il ya alors le risque de voir se 
multiplier ces axes paralleles a la cote, comme on a vu se multiplier autour des 
grandes villes de l'interieur des pays des boulevards peripheriques qui, clans le 
cas des megapoles comme Paris, Madrid, Francfort peuvent se chiffrer a 2, 3 ou 4, 
sur des circonferences situees a 5, 10, voire 30 km du centre. En Mediterranee, de 
tels exemples existent deja a Rome, Barcelone ou Marseille, mais aussi dans la 
plupart des grandes villes ou 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 l'echelle regionale ou multiregionale rend difficile la maf­
trise de la diffusion des habitations individuelles, des centres commerciaux, des 
centres d'activites. L'equilibre de la circulation entre les itineraires peut difficile­
ment se concevoir sans peage, ne serait-ce que pour amortir en partie des couts de 
construction tres eleves. 

Mais de tels schemas rencontrent des oppositions de plus en plus vives de la 
part des riverains et en tout etat de cause, ils ne pourront se realiser en capacite 
en temps voulu. Cette situation de blocage et de conflits exacerbes entre les fonc­
tions d'une infrastructure censee etre au service des riverains, mais aussi de l'en­
semble d'une population qui la conteste, n'est pas encore geree de maniere syste­
matique. 

Ce scenario est celui que l'on rencontre aujourd'hui lorsque l'on envisage le 
doublement d'infrastructures cotieres saturees qui ne peuvent plus assurer leur 
vocation de passage comme sur la Cote d'Azur fran9aise. C'est aussi un scenario 
a etudier de pres pour les grands projets d'autoroutes cotieres qui existent en 
Italie, en Grece, en Espagne mais aussi au Maghreb et sans doute bientot au 
Proche Orient. Le cas de la Slovenie, de la Croatie ou de la Turquie est different 
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car la difficulte d'acces au littoral a des l'origine conduit a adopter une desserte 
en "peigne" avec des arteres principales situees a l'interieur du pays. 

Dans le cas de l'autoroute maghrebine, l'itineraire prevu sera essentiellement 
cotier traversant des zones en metropolisation rapide ; il y a bien la encore un 
risque serieux pour que cette autoroute devienne une autoroute urbaine avec un 
role structurant tres direct sur !'urbanisation le long de son trace. II existe aussi le 
risque qu'elle soit tres rapidement congestionnee par les deplacement quotidiens 
et ne puisse plus assurer sa vocation de liaison interregionale. Ce risque est d'au­
tant plus grand que la logique financiere de paiement de !'infrastructure par l'usa­
ger (par peage) conduit a rechercher, des les premieres annees, des trafics impor­
tants : de tels trafics sont d'abord des trafics de proximite, pour des trajets 
quotidiens. 

Ce modele "tendanciel" de desserte littorale comporte de tres grands dangers 
a terme pour la protection de l'environnement car il est potentiellement a la fois 
generateur de pollutions importantes et destructeur de paysages. La definition 
d"'espaces proteges" et de "zones sensibles" pour le tourisme ou pour preserver la 
biodiversite est certainement une politique conservatoire qui s'impose immedia­
tement, avec toute la rigueur necessaire, pour s'opposer aux interets financiers de 
promoteurs fanciers ou immobiliers. Mais cette reponse demeurera insuffisante 
face a la pression des populations et des transports et c'est bien la recherche de 
nouveaux modeles mediterraneens d'amenagement du littoral qu'il faut promou­
voir pour essayer de mieux resoudre !'ensemble des problemes et pas se placer 
uniquement dans une position "defensive", qui, si elle n'en demeure pas mains 
indispensable et urgente, risque de ne pas etre tenue avec suffisamment de fer­
mete a moyen et long terme. 

Cette vision preoccupante d'un littoral dense et congestionne contraste avec 
!'existence d'un arriere-pays, situe souvent dans des zones d'acces difficile, avec 
une activite economique et des densites de population faibles. L'amenagement de 
l'espace en Mediterranee devrait s'attacher ace probleme d'ensemble et a mieux 
concilier des evolutions contradictoires a quelques kilometres de distance. 

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

Pour le tourisme, deux types de modeles sont maintenant rejetes : 
- celui d'une excessive concentration de grands ensembles sur le front de mer, 

comme cela a ete le cas en Espagne, ou depuis quelques annees les autorites ont 
mis en place un plan d'amenagement 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 cinq a dix fois plus d'espace que d'autres amena­
gements touristiques et appellent en retour des equipements collectifs conside­
rables. 

Dans l'arriere-pays, au contraire, la tendance au Nord du bassin est a la deser­
tification, avec !'abandon des petites villes et des villages. L'activite economique 
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traditionnelle de !'agriculture ou de la petite industrie a rarement pu resister a une 
mondialisation des echanges. Ceci est particulierement vrai sur le littoral frarn;ais 
alors que clans le cas de l'Italie ou de l'Espagne le tissu economique de l'arriere­
pays, historiquement plus dense, a mieux su s'adapter aux nouvelles conditions 
de concurrence avec des modeles originaux d'organisation de PME: ces exemples 
demontrent bien l'interet de solutions originales et les systemes de transport eux­
memes ont du s'y adapter. Dans les pays du Sud et de l'Est, du fait de la forte pres­
sion demographique, l'activite des arriere-pays reste assez forte malgre l'exode 
vers le littoral. 

Quoiqu'il en soit, la question posee est celle qui consiste a concevoir dans une 
approche globale une desserte amelioree du littoral et de l'arriere-pays visant a 
reduire cette fracture, frequente en Mediterranee, de deux systemes evoluant clans 
des directions opposees. 

D'une fagon generale, les solutions a la circulation littorale mediterraneenne 
ne sont pas simples, surtout lorsque le relief est difficile comme c'est le plus sou­
vent le cas. Mais les echanges d'experiences peuvent etre tres utiles. Les solutions 
ne se trouvent pas uniquement clans la creation d'infrastructures mais aussi clans 
leur exploitation judicieuse en essayant de mieux definir 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 aerien et le transport maritime 
de cabotage qu'il faudrait rehabiliter comme au temps des premiers transports en 
Mediterranee, avec de nouvelles technologies appropriees. 

c) Les interrogations sur un pourtour mediterraneen 
Dans leur impressionnant reseau de transport les romains avaient defini un 

schema d'infrastructures terrestres suivant assez directement la cote tout autour 
de la Mediterranee. Un modele de ce type a-t-il encore un sens ? De nombreux 
analystes s'inquietent de l'eclatement des relations entre regions mediterra­
neennes, soit parce que les infrastructures ne sont pas continues d'une region a 
l'autre, soit parce que !'attraction des grands centres industriels et commerciaux 
continentaux est trop forte. La Mediterranee, au Nord du moins, ne serait-elle 
qu'un prolongement de l'Europe ? 

Les interrogations sur !'existence d'un axe mediterraneen qui s'etendrait de 
l'Espagne a l'Italie en temoignent : une etude recente, realisee pour le compte de 
la Commission Europeenne, fait la liste d'un certain nombre d'actions necessaires 
pour redonner de la consistance a la notion d'Arc mediterraneen ; a l'interieur de 
cette liste, les transports ont une place privilegiee. 

11 est vrai que de nombreux projets actuels de la desserte de !'Europe du Sud 
concernent d'abord les principaux flux qui sont des flux Nord-Sud : il s'agit en 
particulier des projets transalpins, transpyreneens et des itineraires Nord-Sud 
paralleles a la Vallee du Rhone. Certains projets sont plus directernent orientes 
vers !'amelioration d'une desserte Est-Ouest le long du littoral, comme les projets 
de tunnel sous le Mercantour, fortement conteste du point de vue de l'environne­
ment. 11 est certain que les relations transfrontalieres peuvent etre ameliorees 
entre la Catalogne fran9aise et espagnole, entre le departement des Alpes 
Maritimes et la Ligurie et le Piemont, entre les vallees de Savoie et le Val d'Aoste, 
entre la Venetie-Frioul et la Slovenie. 
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Mais la reconstruction de ces ensembles qui ont souvent une histoire com­
mune ne signifie pas pour autant une continuite des relations sur le pourtour 
mediterraneen : parfois meme la reconstitution de regions transfrontalieres peut 
creer des forces centrifuges nouvelles et accroitre les regions intermediaires. Ainsi 
les differences entre Marseille et Nice au sein d'une meme region ne seront pas 
pour autant reduites et la vulnerabilite d'une region comme le Languedoc­
Roussillon n'apparaitra que plus clairement entre des extremites attirees d'un cote 
par la puissance de la metropole catalane et d'autre part par les villes proches du 
Rhone ; de meme le renforcement d'un axe mediterraneen qui se realiserait par la 
region Rhone-Alpes et une voie entre Lyon et Turin pourrait tres bien marginali­
ser la metropole marseillaise. 

Dans d'autres regions mediterraneennes, la situation peut paraitre au mains 
aussi critique. Sur la rive Sud, on a deja vu que les projets transmaghrebins se jus­
tifiaient difficilement par !'importance des trafics actuels entre les pays ; ils sont 
surtout destines a stimuler les echanges. La encore, il est fort probable qu'ils per­
mettront rapidement une amelioration notable des relations transfrontalieres ; la 
pression est deja forte entre les regions cotieres marocaines et la region d'Oran, 
entre l'Est algerien et la Tunisie, entre les regions du Sud de la Tunisie et la Libye. 
Mais cela ne signifie pas necessairement une intensification des flux entre les dif­
ferentes regions de cette fac_,;:ade : les flux de transit auront de plus des difficultes 
a traverser les zones les plus peuplees et done congestionnees. Les projets en 
question peuvent faire evoluer les barrieres entre les differents pays, mais ne sem­
blent pas a meme d'assurer la fluidite necessaire. 

D'une maniere generals, les grands projets sont trap rapidement associes a de 
grandes perspectives geopolitiques et geostrategiques alors que leur but principal 
doit etre la redefinition de relations de proximite. Le projet de lien fixe de 
Gibraltar en est aussi un exemple : sa presentation est celle d'un lien entre deux 
reseaux qui s'etendraient a l'echelle de l'Europe et de l'Afrique de l'Ouest alors 
que la majorite des trafics sera certainement constituee de trajets de courte et 
moyenne distance entre l'Andalousie, l'Espagne du Sud et le Maroc, avec perio­
diquement, de grands mouvements saisonniers de familles ayant d'emigres ou de 
touristes. 

Dans d'autres regions cotieres, la situation a rapidement evolue clans les 
annees recentes, favorisant parfois ou bien rendant tres difficiles les relations 
interregionales. Au Mayen-Orient, les perspectives de paix ont ouvert la voie a 
une reorganisation de la zone a partir de reseaux d'infrastructures entre la 
Jordanie, Israel, la Palestine, a laquelle il faudra bien meler la Syrie et le Liban. 
Progressivement, de la Libye a la Turquie, la question de la continuite d'un reseau 
mediterraneen prend plus d'actualite. La situation de conflit au Mayen-Orient et 
!'existence de frontieres entre Etats correspondant mal a !'architecture des reseaux 
anciens de communication, notamment pour le fer, avaient veritablement dislo­
que les voies de communication clans cette zone. 

Au fur et a mesure que l'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 mediterraneenne mais aussi une vocation de transit en 
direction de l'Asie. Les itineraires deviennent mains dependants d'une logique 
cotiere et des pressions exterieures qui s'exercent sur le littoral. 
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Plus preoccupante est la situation de l'ancienne Yougoslavie ou les voies de 
communication sont pour l'instant interrompues. Avec la normalisation de la 
situation, la question du transit sera posee non pas le long d'un littoral qui a tou­
jours ete difficile d'acces mais le long d'un reseau probablement tres proche de 
l'ancien reseau TEM (Trans European Motorway). A l'heure actuelle des itine­
raires alternatifs terrestres a travers la Bulgarie, la Roumanie, la Hongrie, la 
Slovenie se substituent aux anciens trajets. Le conflit yougoslave a permis de rap­
peler l'existence d'itineraires alternatifs maritimes. Historiquement, les echanges 
sur la c6te dalmate etaient assures par le cabotage maritime. Aujourd'hui il est 
question de faire de l'Adriatique un veritable maillon d'un reseau transeuropeen, 
ne serait-ce que pour etablir des relations plus directes avec la Grece, membre de 
l'Union Europeenne. 

Ainsi la continuite des relations sur le pourtour mediterraneen ne peut pas 
uniquement se concevoir en termes de continuite d'infrastructures terrestres. Une 
partie des reponses aux problemes poses reside dans une approche plus globale 
des transports qui integre mieux le transport maritime et le transport multimodal. 
A nouveau la question de l'amenagement de l'espace en Mediterranee conduit 
done a mettre l'accent sur ces aspects d'organisation des transports et pousse a 
associer plus directement les differents modes. La question d'une desserte conti­
nue sur le pourtour mediterraneen n'est pas necessairement pertinente ; dans le 
contexte specifique des regions littorales mediterraneennes, l'objectif essentiel 
reste de combiner au mieux les relations de proximite avec le developpement de 
relations interregionales tout en respectant l'environnement et les paysages. 

4. L'energie consommee et l'effet de serre 

L'energie, ainsi que la securite, sont deux valets qui sont souvent rattaches aux 
considerations sur les effets externes du transport ou sur leur environnement pris 
au sens large. Ils doivent eux-aussi etre internalises moins comme des couts qu'il 
convient de refleter dans l'eclairage des choix que comme des objectifs propres a 
la politique car, quoiqu'il en soit, l'un comme l'autre sont bien revelateurs des per­
formances des systemes de transport. 

En ce qui concerne l'energie, elle entretient des relations tres etroites avec le 
transport, d'une part, parce que le transport de produits energetiques represente 
une part importante des volumes de marchandises transportes, et d'autre part, parce 
que le secteur des transports est lui-meme un des premiers secteurs consommateurs 
de petrole. Les relations sont d'autant plus etroites en Mediterranee que se cotoient 
des pays importateurs et des pays exportateurs de produits energetiques. Les pers­
pectives de consommation et de production de produits energetiques auront done 
des consequences considerables sur l'evolution des transports en Mediterranee. 

Suivant les types d'energie consommee, les risques pour l'environnement, et 
en particulier l'emission de CO2 liee a la consommation ou a la production de 
petrole, sont apprecies differemment. Mais avec l'energie, le probleme souleve est 
aussi celui des relations entre des logiques industrielles de production de cette 
energie et des logiques de consommation, sachant que le transport est le premier 
secteur consommateur de petrole, et que sa part s'accroit. 
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Ces interrelations sont particulierement fortes en Mediterranee puisqu'elle est 
une zone de production de petrole. 

11 convient de s'assurer dans les scenarios prospectifs que la coherence entre 
ces differentes donnees est bien respectee : la production et la consommation 
d'energie ne peuvent etre projetees independamment des hypotheses sur le trans­
port. De plus le niveau des echanges, les equilibres exterieurs des pays mediter­
raneens ne sont pas independants de ces elements. 

C'est cet ensemble de donnees qu'il faut traduire en termes de transport clans 
la region mediterraneenne, sachant que les analyses qui ont pu etre brossees 
recemment different assez radicalement de celles qui ont pu etre realisees clans ce 
domaine il y a dix a quinze ans. Dans le cadre du Plan Bleu, de nouvelles esti­
mations ont ete effectuees de maniere compatible avec les etudes communau­
taires realisees pour la partie Sud de l'Europe : il s'agit d'en expliciter les conse­
quences sur les transports. 

Ceci etant, les paysages europeen et mediterraneen de l'approvisionnement en 
energie ont ete profondement transformes apres la chute du rideau de fer et la 
guerre du Golfe ; les voies d'approvisionnement qui etaient relativement inde­
pendantes au sein des deux blocs sont dorenavant beaucoup plus interdepen­
dantes. Aujourd'hui les grandes regions productives des anciennes republiques 
sovietiques accedent directement au marche mondial et souhaitent developper 
leurs exportations vers les pays d'Europe les plus developpes. En Europe 
Centrale, les ressources naturelles de produits energetiques sont limitees et sou­
vent abandonnees comme cela est le cas pour le charbon dont !'exploitation etait 
tres polluante ; les pays se retournent vers le marche mondial et ceci d'autant plus 
que leurs besoins en petrole augmentent avec la motorisation. 

Or tous ces reseaux d'approvisionnement et d'exploitation se croisent dans 
l'espace mediterraneen. 

Parallelement a cette reorientation des flux, la structure de la demande en 
energie primaire se transforme rapidement avec la croissance rapide d'une 
demande en gaz nature! moins polluant et ayant des consequences plus limitees 
sur !'emission de CO2 par rapport au petrole ; or les pays du Sud de la 
Mediterranee sont aussi des producteurs en gaz nature! comme le sont les repu­
bliques asiatiques de l'ex bloc sovietique. 

La demande de charbon des pays riverains augmente egalement en raison du 
developpement d'industries lourdes consommatrices de charbon mais surtout en 
raison d'un changement des sources d' approvisionnement : les gisements anciens 
de !'Europe reduisent leur production et ne sont plus competitifs par rapport a des 
gisements situes dans d'autres continents. La consequence est une croissance 
rapide du trafic maritime de charbon, meme si la demande d'energie primaire est 
plutot stagnante pour ce produit. 

En ce qui concerne le petrole la demande continue d'augmenter aussi bien 
dans les pays du Nord que du Sud de la Mediterranee en raison de la croissance 
de la demande de transport qui restera encore, pendant de nombreuses annees, 
dependante presqu'exclusivement de cette source d'energie. Les reductions de 
consommation specifique d'energie dans les transports sont assez faibles, infe­
rieures a 0,5 % par an meme si des progres ont ete realises ; la lenteur du renou-
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vellement des pares de vehicules, la vente de vehicules plus lourds, !'augmenta­
tion des consommations liees a la congestion, ou au contraire a l'accroissement 
des vitesses des transports a longue distance reduisent l'effet des progres realises. 

Ceci etant les consommations specifiques d'energie sont tres differentes d'un 
mode a l'autre. Pour les marchandises, si l'on considere les efficacites energe­
tiques du transport par mer et en particulier du transport de marchandises, qui 
represente la plus grande part des trafics, par rapport aux efficacites energetiques 
du rail et surtout de la route, le bilan est tres favorable aux navires (tableau 19). 

Tableau 19 

Interurbain transport 
de marchandises 

Navires (conteneurs) 
Navires (vracquiers caboteurs) 
Trains complets transport combine 
Trains complets 
Maxicodes CU 25 t 
Maxicodes CU 15 t transport combine 

Efficacite energetique 
t-km/Kep 

300 a 18,5 namds 
130 a 14 namds 

100 
128 
57,6 
43,3 

L'efficacite energetique est 5 a 6 fois superieure pour le navire porte-conte­
neurs par rapport a la route et environ 3 fois superieure par rapport au fer. En defi­
nitive, le transport maritime represente de 5 a 10 % de la consommation energe­
tique dans un pays comme la France, telle qu'on peut l'estimer a partir des ventes 
par les soutes. 

Pour les voyageurs, les efficacites energetiques des modes varient de 1 a 4 
entre l'avion et un transport ferroviaire performant de type TGV. Cet ecart se 
reduit a la proportion de 1 a 2 entre la voiture individuelle et le chemin de fer tra­
ditionnel en transport interurbain, si l'on prend en compte des taux de remplis­
sage moyens comme ceux qui sont observes en France et les types de materiels qui 
y sont utilises. Quoiqu'il en soit, le transport urbain apparait a nouveau comme le 
premier consommateur d'energie pour un milieu ou la voiture particuliere est par­
ticulierement 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 vehicules 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 reduire les consommations unitaires et les evolutions recentes ont plutot 
demontre l'inverse. 

Ainsi le secteur du transport lui-meme est le marche de consommation de pro­
duits energetiques qui se developpe le plus vite. Dans l'ensemble des pays euro­
peens, il represente plus de la moitie de l'ensemble de la croissance de la 
demande finale en energie, cette augmentation concernant presque exclusivement 
le petrole. 



106 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

Figure 20 
Repartition du bilan energetique des transports terrestres en France 

Par Type de Deplacements Par Mode de Transport 
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Un autre aspect des mutations du transport concernant l'energie tient aux 
modalites d'acheminement, dont les techniques elles-memes evoluent avec des 
substitutions : 

a) entre transport maritime et transport par pipe. 
Ces deux modes sont tantot complementaires lorsque les pipes aboutissent 

dans les ports, tantot concurrents lorsqu'un itineraire par pipe peut se substituer 
a un itineraire maritime. Une interconnexion plus etroite des reseaux de pipes 
entre l'Europe de l'Est et l'Europe de l'Ouest peut modifier rapidement les sources 
et les itineraires d'approvisionnement et d'acheminement. Elle se realise pour le 
petrole et pour le gaz dont la demande augmente tres vite. Pour le gaz les inter­
connexions se realisent egalement entre les pays du Maghreb et l'Europe du Sud, 
avec la construction recente d'un gazoduc entre l'Italie et la Tunisie et le projet de 
gazoduc a travers Gibraltar. 

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

Cela peut etre le cas a la suite d'une delocalisation des raffineries de petrole. 
Mais cela peut aussi etre le cas lorsqu'un nouvel equilibre s'etablit entre la distri­
bution de l'electricite et la circulation de produits primaires, petrole ou charbon, 
qui servent a produire cette electricite : une meilleure interconnexion des reseaux 
electriques peut permettre de rationaliser, en fonction des points de demande, la 
circulation des produits primaires, ou de maniere plus permanente la strategie 
d'un pays de se positionner en tant que producteur ou consommateur. 

c) entre differentes formes d'organisation du transport liees par exemple a 
l'origine du produit primaire. 
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Le charbon en est un excellent exemple. Bien que la consornrnation generale 
de charbon n'augmente pas considerablement en Europe et tend rnerne a regres­
ser, il y a eu une substitution presque totale entre les productions nationales et 
!'importation d'autres continents : des volumes considerables ont du etre achemi­
nes par mer. 

Dans les pays de la Mediterranee il est prevu que cette consommation aug­
rnente fortement. Toute une infrastructure portuaire doit etre mise en place, a 
proxirnite des industries consornmatrices. De nouvelles chaines logistiques sont 
imaginees afin de minimiser l'impact dans !'hinterland portuaire du transport de 
charbon. 

Entre le petrole, le gaz, le charbon et l'electricite, des substitutions s'operent 
au niveau de la consornrnation finale en fonction des conditions economiques 
generales et du degre de captivite du marche. Le transport reste tres captif du 
petrole. 

L'evolution des techniques de production d'energie donne aussi une image 
transformee des besoins en energie primaire: energie nucleaire, petrole, gaz, char­
bon, energies renouvelables .. et les consequences se mesurent aussi sur les trans­
ports/ consommations energetiques et sur l'environnernent. 

Ence qui concerne l'effet de serre, il est evident que la contribution des pays 
mediterraneens a son augmentation est relativement modeste. Au niveau global, 
cette augmentation est due pour au moins 50 % au rejet de CO2 directement lie a 
la combustion de carburants. Le monoxyde de carbone (CO), les oxydes d'azote 
(NOx) et les hydrocarbures (HC) ne concourent que dans une moindre mesure a 
l'effet de serre. Une etude recente de la CEMT (1994) a fait un bilan des emissions 
de CO2 liees aux transports dans les differents pays d'Europe, y compris l'Europe 
centrale, ainsi qu'au sein d'un echantillon d'autres pays du reste du monde. Les 
reponses obtenues sont coherentes avec celles publiees par l'OCDE. Globalement, 
cette etude montre une emission par habitant dans les pays de l'OCDE bien supe­
rieure a la moyenne mondiale: elles varient de 2 000 kg par habitant en Europe a 
pres de 6000 kg par habitant aux USA, pour une moyenne mondiale de 850 kg; 
l'Europe de l'Est se situe a un niveau assez eleve de 1 400 kg par habitant et le 
reste du monde hors OCDE n'atteint que 200 kg par habitant. 

La repartition de CO2 par mode montre la predominance de la route avec 
80 % , pourcentage qui, a quelques exceptions pres, varie assez peu d'un pays a 
l'autre au sein d'une fourchette de 70 % a 90 %. On peut done penser que cette 
repartition est assez generale, l'air et le fer, et dans une moindre mesure la voie 
d'eau se partageant le cinquieme restant de ces emissions, avec un taux souvent 
legerement superieur a 10 % pour l'air (tableau 20). 

Il est alors interessant de noter dans cette etude, la repartition de l'origine du 
CO2 par type de vehicule et par pays. Sur !'ensemble du trafic routier, les vehi­
cules particuliers representent environ 5 7 % des emissions dans une fourchette 
plus large qui se situe entre 40 % et 75 % pour la RFA au sein d'un ensemble de 
pays europeens (incluant les pays d'Europe centrale a niveau plus faible). Le 
pourcentage impute aux poids lourds se situe entre 20 % et 40 % , sachant que les 
utilitaires legers seraient responsables d'environ 15 % de cette pollution. 
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Mais plus preoccupantes sont les conclusions de l'etude sur l'evolution de 
l'emission de CO2 liee aux transports. Cette part est generalement croissante, ce 
qui corrobore les remarques faites ulterieurement sur !'evolution de la circulation 
et les taux d'emission. Elle se situe entre 10 % environ et 40 % suivant les pays, 
les taux les plus faibles correspondant aux pays les moins motorises 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 l'OCDE respectivement. L'accroissement atteint 
33 % en Europe en 10 ans, alors que dans cette zone, l'emission globale de CO2 
tous usages n'a pas augmente, contrairement ace qui s'est passe a l'echelle mon­
diale ou cette hausse est de 16 % . Les previsions faites par les pays sont en gene­
ral en hausse pour les transports, aussi bien dans des scenarios tendanciels que 
dans des scenarios moderes et les progres possibles dans d'autres secteurs ne per­
mettront sans doute pas de compenser la croissance attendue des emissions dans 
les transports. A titre d'exemple, pour la France, la part des transports dans les 
emissions de carbone etait de 26 millions de tonnes sur un total de 128 millions 
en 1980 ; elle est passee a 36,1 millions en 1993 alors que le total est tombe a 
96,2 millions, ceci etant d'ailleurs beaucoup du a !'utilisation du nucleaire. 

Tableau 20 
Emissions de CO2 selon Jes modes de transport 

Mode de transport 

1. Route : total 
- voiture 
- camion 
- bus et car 
2. Air 
3. Rail : total 
- voyageurs 
- marchandises 
4. Voie navigable 
5. Autres modes de transport 

Source : TNO. 

5. Les questions de securite 

Part de chaque mode 
dans les emissions totales de CO2 

55,4 % 
22,7 % 

1,6 % 

2,8 % 
1,1 % 

79,7 % 

10,9 % 
3,9 % 

0,7 % 
4,3 % 

Tout transport peut etre a l'origine d'accidents. Le cout de ces accidents peut 
etre evalue par la societe. Mais de telles evaluations doivent refleter la reconnais­
sance de !'importance de la vie humaine ou de l'integrite physique des individus 
s'il s'agit d'accidents corporels, ou de l'importance des atteintes portees a l'envi­
ronnement, qui se manifestent surtout clans les transports maritimes. 

En ce qui concerne les transports terrestres, les risques d'accident par kilo­
metre parcourus sont eleves, voire tres eleves, dans la plupart des pays mediter­
raneens. 
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Sans s'appesantir sur le cas de la France, ou le nombre annuel de tues n'est 
descendu en dessous de 10 000 qu'en 1994, force est de constater un resultat 
encore assez peu satisfaisant par rapport aux pays du Nord de l'Europe. Legra­
phique sur l'evaluation du nombre de tues entre 1980 et 1993 dans un certain 
nombre de pays mediterraneens (tableau 21) montre la croissance tres forte des 
accidents, y compris en Espagne et en Grece. En Turquie la croissance des acci­
dents a ete beaucoup plus forte que celle du taux de motorisation, elle-meme tres 
elevee, ce qui traduit une augmentation de !'exposition au risque. Ce phenomene 
est frequent lorsque les taux de motorisation s'elevent a partir d'un niveau assez 
faible et que les infrastructures ainsi que le comportement des individus ne sont 
pas encore adaptes a l'existence de risques supplementaires lies a la circulation. 

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

Nombre de tues Nombre de victimes 

E 
F 
G 
CRO 
I 
SLO 
TR 

400% 

300% 

200% 

100% 

0% 

-100% 

1980 1993 % 80-93 1980 1993 

5 017 6 398 28 112 692 123 571 
12 543 9 052 -28 352 175 198 072 

1 225 2 008 64 26 668 34 653 
1 603 855 -47 22 219 16 451 
8 537 6 645 - 22 231 410 216 100 

558 494 -11 9 927 8 236 
4 199 6 457 54 28 807 110 787 

Progression du nombre des VP, du nombre de tues et de blesses entre 1980 et 
1993 dans certains pays mediterraneens (CEE-ONU et CEMT) 

E F G CRO I SLO TR 

Tues MtlMt1@ "Bles. --•--VP 

CEE-ONU : Commission Economique pour l'Europe de l'ONU. 
CEMT : Conference Europeenne des Ministres des Transports. 

% 80-93 

10 
-44 

30 
-26 
-7 

-17 
285 

400% 

300% 

200% 

100% 

0% 

-100% 

Dans les regions mediterraneennes, notamment au Sud et a l'Est, ou les trafics 
de toutes sortes sont melanges sur une meme infrastructure (trafics agricoles, tra­
fics interurbains, trafics locaux avec des vitesses et des types de vehicules tres dif-
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ferents), la croissance de la circulation accroit considerablement les risques d'ac­
cidents. La presence sur certaines routes littorales sinueuses de poids lourds 
transportant des produits inflammables ou toxiques represente un danger grave 
dans la plupart des pays du bassin. Les perspectives de croissance de motorisa­
tion sont done particulierement preoccupantes si des politiques specifiques adap­
tees au contexte ne sont pas prises en compte. Or de ce point de vue la sensibili­
sation aux questions de securite routiere est assez peu developpee en 
Mediterranee. 

La securite routiere est done un volet de la politique de transport qui retroagit 
sur !'organisation des transports elle-meme et reflete bien souvent un niveau de 
maturite face au transport par voitures et camions. 

En ce qui concerne la securite des transports maritimes, un certain nombre de 
mesures peuvent etre detaillees concernant le transport des matieres dangereuses 
ou polluantes. De telles mesures existent en general pour le transport terrestre et 
meritent sans doute d'etre mieux harmonisees, mais elles n'ont pas toujours ete 
aussi developpees pour le transport maritime, compte tenu de son caractere "non 
territorial". Cette independance des flottes par rapport aux pays d'immatriculation 
est aujourd'hui au moins aussi forte que par le passe, mais la sensibilisation sur 
le risque est plus grande et la tendance serait de faire effectuer des controles plus 
stricts chaque fois qu'un navire touche un port, quelque que soit ce port. En 
matiere de transports petroliers, la prevention des risques de pollution acciden­
telle releve de plusieurs lignes d'actions distinctes a developper au plan interna­
tional. II est bien evident, qu'il faut d'abord chercher a eviter les accidents et ceci 
pose le probleme de la qualification des equipages, peut-etre plus encore que 
celui de la qualite des navires et de leurs equipements. Or, le recrutement d'offi­
ciers et de marins qualifies devient de plus en plus difficile. Apres plus de vingt 
annees de crise maritime internationale, on constate que le prestige des metiers 
de la mer s'est fortement erode dans l'opinion des pays maritimes traditionnels et 
ce d'autant plus que la stabilite des emplois et le niveau des remunerations ne 
compensent plus les sacrifices qu'un marin doit consentir en matiere de qualite 
de la vie. 

Comme on l'a vu, la crise maritime s'est notamment traduite par une diminu­
tion rapide du tonnage place sous les pavillons des pays maritimes traditionnels 
du Nord Guest de la Mediterranee et, reciproquement, par l'essor des pavillons de 
complaisance. Un armateur operant sous de tels pavillons peut faire appel a des 
equipages d'autres nationalites ; il s'y trouve meme oblige puisque les nations qui 
les creent sont souvent peu peuplees. Des lors, il recrute des officiers et marins de 
pays en voie de developpement, prets a accepter des conditions de vie et de remu­
neration tres inferieures a celles qu'il faut offrir a leurs homologues des pays 
industrialises. Malgre les louables efforts des pays fournisseurs de main d'rnuvre 
maritime, Pakistan, Sri Lanka, Bangladesh et Philippines notamment, on ne peut 
attendre d'eux la meme qualite de formation que celle offerte par les ecoles des 
pays maritimes traditionnels. En outre, se pose sur ces navires, dont les equipages 
sont originaires de plusieurs pays differents, un probleme de communication 
interne : une bonne connaissance de l'anglais etant loin d'etre assuree pour les 
simples matelots, en situation d'urgence, la mauvaise interpretation d'un ordre 
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peut provoquer ou aggraver un accident. Dans ces conditions, les organisations 
internationales competentes, OMI et CNUCED, doivent accroitre les efforts deja 
entrepris en vue d'ameliorer les formations dispensees dans ces pays et de contro­
ler la valeur des diplomes delivres et des connaissances linguistiques des equi­
pages. De leur cote, les pays riverains de la Mediterranee devraient etre particu­
lierement attentifs a la qualification des equipages des navires frequentant leurs 
ports. 

Un moyen efficace de diminution des accidents provoques par l'erreur 
humaine est l'automatisation et l'informatisation aussi completes que possible de 
la conduite des navires; l'avenement des automates programmables, microproces­
seurs et mini-ordinateurs permet desormais de se passer de personnel permanent 
dans la salle des machines et de decharger l'officier de quart des multiples taches 
qui ne sont pas essentielles. Malheureusement, le cm1t de telles installations reste 
un serieux obstacle a leur generalisation et il est vain d'esperer qu'un armateur, 
possedant un navire ancien place sous pavillon de complaisance et dote d'un equi­
page dont le recrutement a ete caracterise par la recherche du cout salarial le plus 
reduit, depense la moindre somme pour automatiser son batiment et disposer des 
techniciens capables de surveiller le bon fonctionnement de !'installation. 

Comme le problems de !'amelioration de la qualification des equipages ne 
peut etre resolu que tres progressivement et qu'a court ou meme moyen terme on 
doit plutot redouter une multiplication des erreurs humaines de navigation, il 
convient de limiter les occasions on elles peuvent survenir et, si neanmoins elles 
se produisent, d'eviter leurs plus graves consequences, en les detectant immedia­
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 provoques, soit par des conditions meteorologiques extremes, soit par des 
avaries mecaniques, electriques ou liees a des faiblesses structurelles de la coque 
et souvent par la combinaison de ces causes. Comme on l'a vu la vetuste crois­
sante de la flotte petroliere mondiale multiplie les risques de telles avaries. 

Il apparait ainsi qu'il conviendrait d'envisager tres serieusement, pour une 
region marine a risques eleves comme la Mediterranee, la mise en place d'un sys­
teme de controle de la navigation maritime, sur le modele de ce qui existe pour la 
circulation aerienne. La France a instaure un controle obligatoire pour les petro­
liers et transporteurs de produits chimiques entrant dans ses eaux territoriales et 
envisage de l'etendre a tousles navires marchands; en effet meme un navire dont 
la cargaison ne represente aucun risque pour l'environnement, peut, par une 
manamvre intempestive, provoquer un desastre ecologique en abordant un 
navire-citerne charge ou un cargo transportant des produits dangereux. 

Mais il n'est pas suffisant de controler la navigation aux abords des ports et 
dans les eaux territoriales il faudrait pouvoir le faire egalement en haute mer afin 
de suivre les navires de bout en bout, dans des eaux aussi frequentees que celles 
de la Mediterranee. Au plan technologique, une couverture par satellites de !'en­
semble du Bassin mediterraneen, associee a un systeme de radiobalises embar­
quees permettant !'identification et la "poursuite" de chaque navire sur les ecrans 
de controle de differents centres regionaux, est theoriquement possible bien que 
sa realisation souleve de nombreuses questions pratiques telles que l'interpreta-
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tion des images de satellites et leur controle par moyens aeriens. Il convient de 
remarquer que le systeme maritime international des messages de detresse 
envoyes par operateur radio va etre remplace, au cours des prochaines annees, par 
l'implantation a bard de chaque navire d'une radio-balise actives automatique­
ment en cas d'accident et dont les messages seront relayes par satellite aux centres 
de secours les plus proches. Si une tells balise emettait, en permanence ou a inter­
valles suffisamment rapproches, un signal identifiant le navire et sa cargaison, les 
centres de secours regionaux pourraient alors jouer egalement un role preventif de 
contr6le de la navigation maritime, en suivant les routes de taus les navires pas­
sant dans leur zone de competence. 

Les "aiguilleurs de la mer" seraient ainsi en mesure, en dialoguant par radio 
avec l'officier de quart des navires interesses, de leur signaler les risques de colli­
sion ou d'echouage, de leur indiquer les manamvres a effectuer ou de leur per­
mettre d'eviter dans la mesure du possible, les zones de tempete. Ces controleurs 
pourraient egalement avoir l'autorite necessaire 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'etre drosses a la cote. Actuellement, c'est au 
commandant du navire en danger qu'il appartient de demander du secours et, 
compte tenu du cm1t des operations de sauvetage il ne le fait parfois que trop tar­
divement, ainsi qu'il est apparu dans le cas de l'Amoco Cadix. 

Bien entendu, un consensus politique des Etats riverains est necessaire, non 
seulement pour couvrir les coftts d'etablissement et de fonctionnement d'un tel 
systeme, mais aussi pour obtenir au plan du droit international, et dans le cadre 
d'un nouveau Protocole, les pouvoirs de police necessaires pour agir en haute 
mer. Puisse ce consensus se former sans attendre la survenance d'une catastrophe 
ecologique majeure en Mediterranee ... 

Une raison supplementaire d'instaurer un systems de contr6le permanent de 
la navigation est fournie par !'evolution technologique qui s'effectue dans le trans­
port par mer des passagers. Les transbordeurs classiques, relativement lents, 
seront de plus en plus concurrences, d'abord sur les liaisons les plus courtes mais 
a long terme egalement sur les relations trans-mediterraneennes, par des bati­
rnents non-conventionnels par leur structure et leur architecture. Ceux-ci, soit par 
"effet de surface", cornrne les aeroglisseurs marins, soit par des formes appropriees 
de leur carene ou des appendices places sur leurs coques, seront en rnesure de 
survoler ou de fendre les vagues, dans des conditions de confort suffisantes pour 
leurs passagers et a des vitesses tres elevees de l'ordre de 40 a 50 nrnuds, sans 
depenses excessives de combustible, ce qui rendra leur exploitation attrayante. 

L'encombrement croissant des voies aeriennes devrait contribuer a l'essor en 
Mediterranee de tels services rapides. Il est certain que la multiplication previ­
sible de passages de batiments de structure legere et tres rapide au long et a tra­
vers des routes rnaritirnes les plus frequentees de la Mediterranee et leur coexis­
tence, sur la rnerne "surface de transport", avec les navires classiques beaucoup 
plus lents et massifs, accroitra les risques de collision et aggravera leurs even­
tuelles consequences. Aussi, le souci de la sauvegarde des passagers devrait-il 
s'ajouter aux craintes en matiere d'environnement pour accelerer l'instauration 
d'un contr6le permanent de la navigation maritime. 
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Malgre toutes les aides a la navigation, placees a bord ou dispensees a partir 
de la terre, les risques d'accidents ne pourront jamais etre totalement elimines et 
il conviendra done de les prendre en compte, aussi bien de maniere preventive, 
dans la construction des navires, que dans une optique curative pour la mise en 
place, aux emplacements appropries, de moyens permanents et suffisants de sau­
vetage et de lutte contre la pollution. 

Pour en revenir aux navires-citernes, la disposition structurelle qui apparaft a 
priori comme la plus evidente pour prevenir au moins une partie des deverse­
ments de liquides polluants en mer apres collision ou echouage, serait de genera­
liser, pour tous ces batiments, l'obligation d'etre dotes de double-coque, ou pour 
le moins de double-fond, ce que la reglementation internationale n'exige, actuel­
lement, que pour le transport des produits chimiques les plus dangereux et des 
gaz liquefies. 

A la suite de l'echouage de l'Exxon Valdez, les Etats-Unis ont adopte une legis­
lation tendant a obliger, a terme, les armateurs petroliers, operant sous n'importe 
quel pavillon, a n'utiliser que des navires a double-coque clans les eaux ameri­
caines. Cette mesure ne peut etre appliquee que progressivement car les petroliers 
a double-coque sont encore rares clans la flotte mondiale. En effet, les armateurs 
sont, en general, hostiles a une telle structure qui augmente le coftt de construc­
tion du navire et, a dimension egales, reduit sa capacite de transport. En cas 
d'echouage la double-coque risque, en se remplissant d'eau, de rendre plus diffi­
cile le degagement du navire. En outre, les caissons lateraux peuvent, s'ils ne sont 
pas totalement etanches et rendus parfaitement inertes, etre envahis par les gaz 
d'evaporation que produisent les cargaisons transportees dans les citernes voi­
sines et ces gaz, melanges a l'oxygene de l'air, sont susceptibles de provoquer de 
graves explosions. 

La legislation americaine, en vigueur depuis aoftt 1990, a deja pour conse­
quence logique, en depit des reserves mentionnees 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 realisees avec des double-coques, ce qui 
laisse penser que ces batiments sont destines, par leurs armateurs, a etre affectes 
par priorite aux transports petroliers a destination des Etats-Unis. Un scenario 
aujourd'hui possible est alors que le marche regional des transports petroliers a 
destination des Etats-Unis draine vers lui les navires-citernes les plus recents, 
dotes des meilleurs equipages, qui seront estimes fournir la parade la plus sure 
face aux risques financiers considerables que leurs armateurs devront accepter. 
Par voie de consequences, les batiments restant affectes aux autres trafics mon­
diaux seront en moyenne plus vetustes et confies a de moins bons equipages. 

Bien entendu, cette segregation qualitative ne s'appliquera qu'a la fraction de 
la flotte petroliere mondiale dont le port en lourd ne depasse pas 150 000 tpl 
puisque telle est la limite maximum de taille des navires-citernes susceptibles de 
desservir la plupart des ports mediterraneens. Ainsi, si les pays importateurs de 
petrole du bassin mediterraneen n'imposent pas des reglements analogues a ceux 
adoptes 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'etre impliques dans des accidents en raison de leur vetuste. 
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II y a la un probleme international dont la gravite doit etre soulignee : en agis­
sant unilateralement dans le domaine de prevention de la pollution marine par 
hydrocarbures, les Etats-Unis ont potentiellement aggrave les risques encourus 
par les autres pays et il importe que ceux-ci, notamment en Europe, prennent les 
mesures adequates pour renforcer leur propre defense. 

Apres !'accident, il faut pouvoir eventuellement intervenir tres vite en haute 
mer pour limiter Jes consequences des marees noires. Le cas du Kharg, au large 
des cotes marocaines, a mis en evidence le vide juridique qui existe quanta !'or­
ganisation des operations de sauvetage clans les eaux internationales et des dis­
positions a prendre clans le domaine des reparations provisoires immediatement 
necessaires pour prevenir une pollution encore plus grave. 

Des navires depollueurs, capables d'intervenir en haute mer pour "ramasser" 
les nappes d'hydrocarbures avant que celles-ci ne soient dispersees au gre des 
vents et des courants, ont ete studies ; mais aucun n'a ete realise jusqu'a present, 
personne n'ayant offert d'en financer la construction. Un des problemes que pose­
rait, en outre, l'utilisation d'un tel navire, serait le choix de son port d'attache des 
lors que l'on ne peut prevoir le point ou se produira la prochaine maree noire et 
que son efficacite eventuelle est inverse de la duree du trajet necessaire pour son 
intervention. De ce point de vue, la Mediterranee, qui concentre un trafic petro­
lier considerable sur une surface relativement limitee, offrirait a un tel navire des 
champs d'action eventuels "favorables" pour des interventions dont la probabilite 
statistique est malheureusement non negligeable. 

Dans le cadre du Plan d'Action pour la Mediterranee qui en assure le finance­
ment, l'OMI a mis en place a Malte le "Centre Regional Mediterraneen pour !'in­
tervention d'urgence contre la Pollution Marine Accidentelle" (REMPEC). 
Contrairement a ce que cette designation pourrait porter a croire, ce centre ne dis­
pose pas de moyens propres et sa mission est essentiellement de faciliter la coope­
ration entre les Etats riverains, et notamment de recenser les moyens d'interven­
tion dont ils disposent, de les aider a ameliorer leur dotation en materiel 
d'intervention, de proceder a la formation et aux echanges d'informations sur les 
moyens de lutte et de preparer, avec les autorites nationales responsables, la 
cooperation regionale qu'il faut mettre en ceuvre en cas de pollution majeure en 
Mediterranee. Ne serait-il pas souhaitable qu'un tel centre dispose a l'avenir de 
certains moyens d'action trop onereux pour etre acquis par chaque pays riverain, 
tels les navires depollueurs deja evoques ? 

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 frequents de proprietaires de 
navires. Les Etats-Unis ont donne recemment l'exemple d'une politique qui s'est 
durcie avec fin 1994 la derniere piece du dispositif de l'Oil Pollution Act de 1990 
qui exige des operateurs la presentation d'une garantie financiere pour faire escale 
clans les ports des Etats-Unis. On peut se demander s'il ne s'agit pas la d'une fer­
meture totale du marche americain aux navires "sous-normes". Par ailleurs il faut 
bien reconnaitre que le marche du transport maritime ne remunere pas la qualite 
des navires et une etude recente a clairement demontre que les navires sous­
normes beneficient d'une rente confortable clans la competition economique. 
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Le Centre de Malte: !'assistance a !'intervention d'urgence 
En envisageant, des 1975, la creation d'un centre regional de lutte contre la pollution par 

les hydrocarbures, les pays riverains marquaient leur volonte de s'organiser en commun en vue 
de se preparer a combattre les pollutions marines accidentelles et a se preter mutuellement 
assistance en cas de catastrophe. Etant donne l'importance de son trafic petrolier et sa position 
clef entre les champs petroliferes du Moyen-Orient et les pays industrialises d'Europe occi­
dentale et d' Amerique du Nord, la Mediterranee est plus exposee que toute autre mer du monde 
a des deversements massifs. D'ou la necessite d'une vigilance de taus les instants et d'un niveau 
de preparation suffisant afin d'intervenir rapidement et efficacement a la moindre alerte sur le 
pourtour du bassin. 

Quand le Centre est inaugure a Malte, en 1976, seule la France et l'Italie possedent des 
moyens de lutte consistants. Fallait-il doter le ROCC (premiere designation du Centre) de 
moyens equivalents, autrement dit en faire une structure operationnelle a l'echelle regionale? 
Cette solution a paru peu realiste, et l'approche retenue, commune a taus les accords regionaux, 
a ete la mise en commun des moyens en cas d'accidents majeurs. A cet effet, les pays riverains 
avaient besoin - a commencer par ceux en developpement - d'une assistance sous forme d'in­
formation, de formation et d'aide technique pour developper leurs capacites face a des situa­
tions critiques. Le Centre de Malte se voyait done assigner deux objectifs prioritaires : 

- faciliter la cooperation entre les Etats concernes par un accident, coordonner leurs efforts 
de lutte s'ils le demandaient, et leur communiquer a cette fin toutes les donnees necessaires ; 

- aider les Etats qui le solliciteraient a se forger leur propre capacite d'intervention, notam­
ment par l'etablissement de plans nationaux d'urgence. 

Gere par l'Organisation maritime internationale, le Centre de Malte, apres avoir ete dans un 
premier temps finance par le PNUE, l'est depuis 1979 par les pays mediterraneens eux-memes, 
par le biais de leur Fonds d'affectation speciale. Le Centre s'est employe a mettre progressive­
ment en place un systeme d'information. Il publie et diffuse toute une serie de documents regu­
lierement mis a jour : guide de lutte antipollution, repertoire des societes offrant leurs services 
en Mediterranee, catalogue des equipements et produits antipollution, etc. 

En 1989, le champ de ses attributions a ete elargi de maniere a y englober les substances 
dangereuses autres que les hydrocarbures, ce qui a entraine le changement de sa designation. 
Ses activites se sont alors orientees vers le developpement de ses propres capacites en vue de 
repondre a cette extension de son mandat. 

On voit done que si le REMPEC n'intervient pas directement au sens operationnel du terme, 
il fournit des avis et des conseils techniques, facilite et coordonne l'assistance mutuelle en cas 
d'accident majeur en Mediterranee. Les pays riverains sont tenus de lui notifier taus les cas de 
pollutions accidentelles ainsi que les caracteristiques des nappes reperees. Le REMPEC a assure 
une liaison essentielle dans bon nombre des accidents survenus au cours des dernieres annees, 
notamment avec la mise en action de l'Unite d'assistance mediterraneenne, et les pays riverains 
ont decide de revaloriser son systeme de communication. 

L'information et l'aide a la preparation de plans d'urgence sont completees par un autre ele­
ment essentiel : la formation. Des stages, des seminaires et des cours sont organises chaque 
annee a Malte ou dans un autre pays riverain pour former un personnel competent en matiere 
de lutte. Les pays que le Centre a aide a mettre au point leur plan national d'urgence disposent 
done, de plus en plus, des agents susceptibles de les appliquer. 

La seule voie possible est done celle du controle par l'Etat du port, voie dans 
laquelle se sont engages les quinze pays europeens signataires du Memorandum 
de Paris. Mais la question de l'efficacite des sanctions prises au regard des avan-
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tages economiques procures par le non respect des reglementations reste posee et 
le durcissement des Etats-Unis est a cet egard revelateur, avec le risque que les 
navires chasses ne se retrouvent dans des zones maritimes mains rigoureuses, 
telle la Mediterranee. Seule l'interdiction du marche des navires sous-normes ou 
des retentions de plusieurs mois, bref une penalisation economique suffisante 
permettrait l'application efficace de la reglementation. Or ce durcissement du 
controle et des sanctions reste encore trap timide dans des zones ou la coopera­
tion portuaire s'est peu engagee, ou la concurrence entre les ports est vive et ou 
des tensions economiques ou politiques demeurent. C'est pourquoi la situation en 
Mediterranee n'est pas satisfaisante au plan de la securite des navires. Les 
demarches necessaires doivent done rapidement se conforter, non seulement 
entre les pays de !'Europe du Sud signataires du Memorandum de Paris, mais ega­
lement avec d'autres pays, sachant que les trois pays du Maghreb (Algerie, 
Tunisie, Maroc) prennent !'initiative d'un Memorandum sud-mediterraneen. 

L'Observatoire Maritime Mediterraneen, qui se concentre sur la securite de la 
navigation, la protection de l'environnement, la formation des personnels mari­
times ainsi que sur la cooperation chargeurs-operateurs maritimes, peut favoriser 
une telle demarche dans le cadre d'une cooperation accrue entre Etats qui a ete 
jugee necessaire debut 1993 et sur laquelle il convient de revenir dans le cadre du 
PAM. 



Chapitre 

t 

L'exploration des hypotheses de developpement tendancielles de "croissance 
lente" et de "croissance rapide", qui ont ete realisees dans le cadre du Plan Bleu, 
montre qu'elles aboutissent rapidement a des situations de rupture : 

- rupture sociale ou geopolitique en raison d'une forte poussee de la demo­
graphie qui necessite une croissance minimale afin que la production par habitant 
puisse augmenter et offrir des perspectives d'ameliorations des conditions de vie 
des populations des rives Sud et Est du Bassin ; une evolution contraire aggrave­
rait encore les contrastes avec les pays voisins d'Europe du Sud. 

- rupture ecologique et economique liee a une deterioration profonde de l'en­
vironnement, a une pression insupportable exercee sur le littoral, ainsi qu'a des 
difficultes 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 scenario tendanciel de croissance lente 
comme TZ et entre 4,8 % et 5, 7 % par an dans un scenario alternatif de croissance 
forte comme A2. Pour les pays plus avances du Sud de l'Europe, plus directement 
lies a une logique de developpement des grands blocs industriels et connaissant 
un accroissement de population beaucoup plus limite, ces taux seraient legere­
ment plus faibles, entre 2 et 3 ,3 % (figure 21). 

Compte tenu de la croissance demographique estimee de maniere relative­
ment fiable entre 2 et 2,5 % par an jusqu'a l'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 l'absolu, peuvent apparaitre relati­
vement soutenus, mais restent quand meme, dans l'hypothese basse, insuffisants 
en termes de progression par habitant. 



118 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

Figure 21 
Projection du PIB par tete, selon Jes scenarios (en$ 1990) 
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Source : Plan Bleu. 

Projection du PIB par tete, selon les scenarios ( en $ 
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Face a de telles perspectives de ruptures socio-economiques, les seuls scena­
rios viables sont des scenarios alternatifs fondes sur une approche plus integree 
et plus volontariste de mobilisation des ressources economiques et humaines, de 
respect de l'environnement et d'association des populations au processus de deve­
loppement : la prise en compte des transports ne pourra que renforcer cette 
approche integree dans la mesure ou, par definition, ils caracterisent directement 
une situation d'echanges et d'interrelations. 

Deux modeles sont alors explicites par le Plan Bleu, moins pour les opposer 
que pour mieux caracteriser les logiques d'integration qui peuvent se combiner : 

- un scenario alternatif d'integration avec un entrainement par l'Union 
Europeenne, comme pourrait y conduire le processus engage par la recente confe­
rence euromediterraneenne de Barcelone; 
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- un scenario alternatif ou la cooperation s'organise de maniere preferentielle 
autour de groupes de pays de la Mediterranee comme cela pourrait se preciser 
avec le renforcement de l'integration europeenne et les perspectives d'une cer­
taine integration des pays de l'UMA ou du Proche Orient. 

Pour les transports, ces deux scenarios alternatifs recouvrent bien : 
- le developpement des reseaux europeens, et leur prolongement tels qu'ils 

viennent d'etre precises dans la publication des schemas directeurs sans que pour 
autant les strategies se limitent a la construction d'infrastructures, mais prennent 
aussi en compte des notions de service de transport; 

- les perspectives de developpement de reseaux au sein de sous-ensembles 
regionaux qu'il conviendra de preciser, bien qu'a ce stade les structurations des 
reseaux et la realisation des projets soient encore peu avancees. 

Pour les relations entre les deux rives de la Mediterranee, l'idee d'une "poli­
tique renovee" et d'une ouverture des marches favorisant une integration econo­
mique par le marche progresse au sein de l'Union Europeenne bien que cela se tra­
duise encore peu en termes de projets dans le domaine des transports. Des etudes 
particulieres sont certes engagees, notamment sur le lien fixe a travers Gibraltar; 
le franchissement du Bosphore est le revelateur des besoins d'echanges entre les 
continents et il est probable que les annees a venir verront naitre de nouveaux 
projets. 

Une difficulte de l'analyse prospective tient au fait que le "volet" transport est 
indissociable de la definition merne des scenarios de developpement et ceci pour 
plusieurs raisons : 

- tout d'abord parce que les reseaux de transport structurent les echanges eux­
memes et que les systemes choisis participent etroitement a l'evolution des modes 
de vie ; les decisions d'investissement en transport se prennent dans le long 
terme, voire le tres long terme, a un horizon de 20, 30 et parfois 50 ans et doivent 
s'integrer tres tot dans l'elaboration de scenarios. 

- ensuite, parce que la prise en compte des evolutions du transport introduit 
de nouvelles contraintes pouvant conduire a des situations inacceptables, voire a 
des situations de blocage, dans le developpement rneme des scenarios : on peut 
citer les situations de congestion liees aux transports qui apparaissent deja dans 
de nornbreuses villes mediterraneennes ou le long des plaines cotieres a forte den­
site de population et ceci malgre un niveau de developpement economique 
encore faible. Les incidences les plus sensibles concernent justement l'environ­
nement, la consornmation d'energie, la preservation des sites, a un horizon bien 
plus proche que 2025. 

- enfin, parce que les scenarios alternatifs, qui apparaissent comme les seuls 
acceptables, reposent de fait sur un accroissement plus rapide des echanges a 
l'echelle regionale et mediterraneenne et done sur une consornrnation accrue de 
transports : il peut y avoir la une contradiction fondamentale si les termes de sa 
resolution ne sont pas inscrits dans la definition meme des scenarios. On notera 
que cette meme contradiction possible apparait dans le domaine du tourisme, ou 
les scenarios alternatifs conduisent a des chiffres beaucoup plus eleves risquant 
de compromettre la qualite de l'environnement qui est presupposee. 
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A cet egard, il est alors significatif de relever les preoccupations plus recentes, 
qui se sont exprimees d'une part au sein de la Ligue Arabe et d'autre part au sein 
de l'UE (a travers la signature du traite de Maastricht) sur le role des transports 
dans les strategies de developpement et le renforcement de !'integration regionale 
ou internationale, hypotheses memes des scenarios alternatifs du Plan Bleu. Les 
discours et les documents de la Ligue Arabe et plus recemment les strategies pro­
posees au sein de l'UMA soulignent l'interet d'une approche globale des trans­
ports. Au sein de l'UE, la notion de reseaux "transeuropeens" a ete avancee pour 
la premiere fois comme un domaine d'intervention de la Commission Euro­
peenne, non seulement pour parvenir a plus de cohesion clans l'espace europeen, 
mais aussi pour assurer la realite du fonctionnement d'un marche unique a cette 
echelle. A nouveau, cette notion de reseaux "transeuropeens" ne se refere pas uni­
quement a des schemas d'infrastructures, mais a une approche globale "d'accessi­
bilite" (de reseaux, de services) qui prend en compte !'ensemble des modes et des 
moyens de communications. 

Recemment, les ministres de pays de !'Europe du Sud, la France, l'Espagne et 
l'Italie, ont decide de mettre a profit la succession de leurs trois presidences de 
l'Union Europeenne pour reaffirmer une politique de transport et d'amenagement 
plus volontariste en Mediterranee. Cette orientation a commence des janvier 1995 
avec la presidence franc;aise et la signature d'un premier accord avec les ministres 
des pays du Maghreb : la facilitation des echanges, l'amenagement du littoral, une 
analyse prospective commune pour les schemas d'infrastructures sont les themes 
d'une nouvelle initiative "vers des systemes de transport concertes et harmonises 
en Mediterranee de l'Ouest". Mais il s'agit encore davantage d'intentions, de 
volontes politiques, que de veritables projets. 

Quoiqu'il en soit ces orientations ont conduit a mettre en lumiere la difficulte 
de concilier une approche economique et une approche geographique et done 
souligne la necessite de choix de nature politique. En effet, les progres realises en 
transport font que la notion de distance s'estompe au profit de celles de temps et 
de cout du transport. A cet egard, il faut rappeler que les echanges entre la rive 
Nord et la rive Sud sont parfois plus difficiles, voire plus onereux a realiser que 
ne le sont des echanges entre !'Europe et les pays d'Extreme-Orient : une integra­
tion en Mediterranee suppose aussi que s'etablissent des liens privilegies entre 
pays voisins. 

Mais d'un autre cote, le developpement des transports ne peut plus s'abstraire 
des contraintes geographiques et ecologiques ainsi qu'en temoignent des situa­
tions de goulots d'etranglement et les atteintes a l'environnement et a la qualite de 
la vie ; la regulation des transports ne peut se faire uniquement par des meca­
nismes de marche et suppose, au sein d'une communaute, une aptitude a pouvoir 
decider de projets d'avenir. La lutte contre les nuisances redonne un sens a la 
proximite geographique, que les performances du transport a longue distance ont 
parfois fait oublier. 

Parmi les scenarios du Plan Bleu, deux seront privilegies dans l'essai de pros­
pective qui suit, dans la mesure ou ils donnent des perspectives contrastees : le 
scenario T2, tendanciel aggrave et le scenario A2, alternatif d'integration. 
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1. Scenarios prospectifs 

1.1. Problemes methodologiques 

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

La realisation de projections quantitatives reste un exercice delicat non seule­
ment en raison des incertitudes qui pesent sur l'avenir et les modes de develop­
pement, mais aussi en raison de l'absence de statistiques suffisamment fiables et 
homogenes pour les differents modes de transport. Neanmoins, l'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 interdependances a expliciter et analyser entre les 
hypotheses macro-economiques, et !'evolution des taux de motorisation et des tra­
fics, qu'il s'agisse de voyageurs ou de marchandises. 

Les logiques de projection economique du Plan Bleu fourniront le cadre de 
reference dans lequel s'inscrivent les projections de transport. La mecanique du 
developpement qui est propose part des relations existantes entre la croissance 
des pays industrialises et celle des pays de la Mediterranee. Dans ce deuxieme 
ensemble sont differencies les pays de l'UE et ceux du Sud et de l'Est de la 
Mediterranee. 

Au sein de l'espace mediterraneen, l'etude de l'evolution retrospective des 
pays de l'UE et de ceux du Sud et de l'Est conduit a 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 a nouveau souligner que seuls les scenarios de croissance forte garan­
tissent un taux de croissance du PIB par habitant de l'ordre de 2 a 3 % par an, 
alors qu'une telle augmentation n'est pas necessairement acquise pour des scena­
rios ou la croissance du PIB par habitant varierait entre O et 2 % suivant les pays : 
c'est le differentiel de croissance entre le PIB et la population qui permet une aug­
mentation du revenu par habitant et a une incidence directe sur les depenses de 
transport des menages et l'evolution du taux de motorisation. 

La traduction de ce contexte economique en termes de transport pose des pro­
blemes de methode en l'absence de series chronologiques qui permettraient d'eta­
blir des correlations entre trafics et croissance, sachant d'ailleurs qu'un tel exer­
cice ne constituerait qu'une reference tres imparfaite qui ne prend pas en compte 
les changements de structures de production et de mode de vie. 

La demarche proposee consistera done a developper une analyse plus trans­
versale des niveaux d'activites economiques et des niveaux d'activites de trans­
port, en se referant aux situations observees dans differents pays du Nord et du 
Sud de la Mediterranee. Ces observations "en coupe" permettent de degager des 
ordres de grandeur entre les niveaux de developpement et les niveaux d'activite 
de transport. 

Les perspectives de long terme pour l'horizon 2025, autorisent un raisonne­
ment par grands seuils de developpement, pour conserver une vision globale des 
grands equilibres. 
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Toutefois la prospective de trafics suppose au prealable une analyse des deter­
minants de transport et de la mobilite, tant pour les voyageurs que pour les mar­
chandises. 

Pour les voyageurs, la mobilite est d'abord conditionnee par les taux de moto­
risation, eux-memes dependants en premiere analyse du nombre de menages, de 
la structure par age de la population, ainsi que des revenus par habitant. 

Mais au-dela rentrent en compte des elements plus qualitatifs relatifs aux 
modes de vie et aux phenomenes d'urbanisation d'une part, et au developpement 
des loisirs d'autre part, qui correspondent soit a des deplacements quotidiens sur 
courte distance, soit a des deplacements mains frequents realises pour motif per­
sonnel sur des distances moyennes plus longues. Un troisieme type de deplace­
ments, les voyages pour motif professionnel, plus directement lies a l'activite eco­
nomique, peuvent etre a courte, moyenne et longue distances. 

Les taux de motorisation augmentent plus rapidement dans les pays du Sud et 
de l'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 developpes de la pla­
nete, entre 68 et 75 %. Si ces taux progressent de 5 a 10 points dans les pays de l'UE 
depuis dix ans, ils ont augmente de 20 a 25 points clans les autres pays de la region. 

Bien que l'objectif de ce fascicule ne s'adresse pas directement au transport 
urbain, il faut neanmoins souligner que les taux de motorisation sont souvent plus 
eleves dans les agglomerations pour les pays les mains developpes ; le pheno­
mene n'est pas sans incidence sur les deplacements motorises qui s'etablissent a 
la peripherie des villes ou entre les villes elles-memes. 

Ainsi, l'organisation du transport en Mediterranee et l'evolution des trafics 
seront tres dependantes de !'armature urbaine qui vase 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 pres de 210 millions de citadins de plus en Mediterranee) par celle des taux 
de motorisation (multiplication par un facteur proche de 10 voire 15 si l'on se 
refere aux taux actuels les plus faibles) laisse augurer une situation explosive 
alors que la pollution et la congestion ont deja depasse des seuils tolerables clans 
beaucoup d'entre elles. 

Ce developpement des villes s'accompagne d'un phenomene de littoralisation, 
c'est-a-dire d'une urbanisation quasi-continue sur le littoral, avec un habitat dif­
fus et des centres d'activite disperses sans qu'aucune structure, et qu'aucune res­
ponsabilite organisatrice soient facilement identifiables. 

De ce point de vue, la carte des principales villes de la Mediterranee et des 
zones de population dense, tant en Europe que sur la rive Sud, associee aux ana­
lyses de developpement des taux de motorisation clans les differents pays telles 
qu'elles seront presentees plus loin, montre tres clairement les points ou la situa­
tion deviendra rapidement inacceptable sans un changement profond des poli­
tiques de transport. La croissance des taux de motorisation et l'amenagement des 
villes ne se concilient pas facilement, et la seule voie sera done de nouvelles orga­
nisations du transport corn;ues en liaison etroite avec des plans d'urbanisation et 
de reamenagement urbain qui integrent etroitement les deplacements de voya­
geurs et la distribution des marchandises. 
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b) Le tourisme : quelle evolution des modes de vie ? 

En ce qui concerne le tourisme, le bassin mediterraneen accueillait en 1990 
150 millions de touristes en provenance d'un pays stranger: pour la grande majo­
rite d'entre eux, l'origine est europeenne, et en particulier en France, Espagne, 
Italie, Grece et Turquie ou le pourcentage de visiteurs europeens varie entre 80 et 
93 % (Lanquar 1995). 

11 est vrai que ce tourisme beneficie d'abord aux pays du Sud de l'Europe, qui 
ant eux-memes un potentiel ancien tres important puisque l'on comptait, en 1990, 
53 millions de touristes pour la France, 34 millions pour l'Espagne, 27 millions 
pour l'Italie, 8,9 millions pour la Grece, 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 
l'Egypte. 

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

L'evolution du nombre de touristes sera tres liee 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 deplacements 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 associee a celle des loisirs. 

Dans les regions littorales du bassin mediterraneen le nombre de touristes 
internationaux a ete evalue en 1990 a 61,7 millions pour les pays de l'UE et 10,5 
millions pour les pays du Sud et de l'Est de la Mediterranee. 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 Mediterranee; le total du nombre de touristes serait done 
de 134, 7 millions, d'origines nationale et internationale. Ces chiffres montrent 
bien la concentration du nombre de touristes internationaux dans les regions lit­
torales mediterraneennes (50 % dans les pays de l'UE, et 53 % dans les pays du 
Sud et de l'Est de la Mediterranee), concentration qui est meme legerement plus 
forte pour les touristes nationaux (55 et 58 % respectivement). Ellene devrait pas 
s'accentuer a !'horizon 2025 pour les scenarios retenus, du moins pour le tourisme 
international, les risques provenant plutot d'une pression plus forte sur les cotes 
du tourisme national, les estimations etant en realite tres liees aux politiques de 
gestion de l'espace et de protection de l'environnement qui seront prises. A !'ho­
rizon 2025, le nombre total de touristes dans les regions littorales atteindrait 234,7 
millions dans le scenario T2 et 342,8 millions pour le scenario A2. 

c) Marchandises : quel modele de developpement industriel 
et agricole en Mediterranee ? 

L'autre valet de l'activite "transport" est le transport de marchandises directe­
ment lie a la structure de la production et des echanges. 

Un premier niveau d'analyse consiste a distinguer le transport interieur et le 
transport international de marchandises. Independamment des grands trafics de 
pondereux qui relevent d'analyses specifiques, les logiques de developpement 
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actuelles entrainent une croissance du trafic international plus rapide que celle du 
trafic interieur : ceci resulte directement d'une specialisation et d'une ouverture des 
economies, tendance qui ne peut etre que renforcee au niveau des transports par 
une delocalisation d'activites industrielles au profit des pays moins developpes. 

En ce qui concerne les economies des pays mediterraneens, elles apparaissent 
deja relativement ouvertes si l' on se refere a un indicateur usu el qui est le pour­
centage des echanges exterieurs par rapport au PIB. Mais ces chiffres marquent 
des realites tres differentes et des situations heritees du passe qui ne sont pas 
representatives des mecanismes de developpement d'avenir. En effet, l'ouverture 
des economies des pays mediterraneens resumes en pourcentage des echanges 
par rapport au PIB est deja relativement importante, mais traduit des phenomenes 
differents pour les pays de l'UE et ceux du Sud et de l'Est de la Mediterranee 
(figure 22). 

Pour les pays de la rive Sud, elle reflete une relation de dependance liee soit 
a !'exportation de matieres premieres, soit a !'importation des produits alimen­
taires et notamment des cereales. L'enjeu est celui des grands flux d'echanges 
nord-sud de produits pondereux ; il ne caracterise pas encore le deroulement d'un 
processus qui fait de la specialisation internationale le moteur de la croissance. 
En ce sens, l'ouverture internationale pour les economies du Sud est plus indica­
trice de dependance dans un contexts international qui les depasse qu'un facteur 
de renforcement durable de leurs structures de production. 

Figure 22 
L'ouverture des pays de la Mediterranee en 1972 et 1991. 
Echanges en proportion du PIE 
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Cette ouverture des pays mediterraneens s'est parfois reduite clans les pays de 
la rive Sud au cours des vingt dernieres annees, contrairement a ce qui a ete 
observe pour les pays europeens ; !'integration du marche europeen au sein de 
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l'UE en est la principale explication et peut servir de reference utile pour !'en­
semble de la Mediterranee, car une logique d'integration regionale mediterra­
neenne doit maintenant se substituer a une logique de dependance economique. 

II faut done s'attendre a ce que tout processus d'integration economique 
conduise a une augmentation plus rapide des echanges internationaux et notam­
ment des echanges de produits divers. Ce phenomene doit s'observer aussi bien 
dans des relations de proximite, que dans des relations a plus grande distance. 

En Europe, les echanges internationaux se sont developpes plus vite que les 
echanges interieurs dans un rapport souvent superieur a deux, aussi bien en 
phase de croissance que de relative stagnation. Il en decoule ainsi que l'evolution 
des transports internationaux ne peut plus etre dissociee de celle des transports 
interieurs, d'une part, parce qu'ils generent a l'interieur des frontieres une pro­
portion de trafics non negligeable, et d'autre part, parce que l'echange internatio­
nal lui-meme devient un element fondamental du dynamisme economique 
interne. A l'interieur des reseaux nationaux, les flux de trafics nationaux et inter­
nationaux sont plus etroitement imbriques et parfois meme etroitement integres 
dans un meme processus de production ou de distribution. 

Les consequences des choix des scenarios sur les transports de marchandises 
sont considerables, tant en termes de niveau de trafic que d'organisation des 
chaines. La croissance de la valeur ajoutee pour les transports se mesurera au 
mains autant par ces facteurs d'ordre qualitatif, qui transforment une prestation, 
qu'en termes quantitatifs, evalues en tonnes ou en tonnes-kilometres; ces deux 
aspects doivent etre conserves a l'esprit. 

Concernant les tonnages, l'analyse du transport renvoie a nouveau tres direc­
tement aux structures de production et en particulier aux structures de produc­
tion de biens materiels, 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 genereront les tonnages importants : la 
croissance de l'activite economique et !'augmentation des populations supposent 
le developpement de productions et d'echanges, y compris pour des produits 
lourds, ne serait-ce que pour faire face aux besoins d'equipements en termes de 
logements, de routes, de voies ferrees, de constructions d'usines et pour permettre 
l'acheminement de denrees alimentaires et de matieres premieres. 

Avec un doublement de la population en quarante ans dans les pays du Sud 
et de l'Est et un accroissement general des niveaux de vie, les economies devront 
repondre a des besoins materiels beaucoup plus importants, developper en conse­
quence une production de biens de consommation qui, a son tour, requiert !'ex­
pansion de tout un ensemble d'industries intermediaires. 

Quelques indicateurs tires du Plan Bleu a partir des donnees de 1985 montrent 
!'importance de la croissance materielle attendue, entrainant une croissance des 
trafics de marchandises au mains egale et sur des distances relativement plus 
longues puisque les populations se concentrent dans les villes ou l'implantation 
d'usines devient plus difficile. 

Ainsi, dans les pays de la rive Sud, la production manufacturee serait multi­
pliee en quarante ans dans le cas des scenarios alternatifs du Plan Bleu par un fac­
teur superieur a 10. 
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Quelques chiffres de production industrielle en tonnages donnent une idee de 
l'ampleur des phenomenes attendus : 

- une multiplication par 2 ou 3 de l'energie consommee, ce qui suppose la 
construction de 100 a 200 centrales thermiques ainsi que !'importation de petrole 
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 
concentree au Nord clans des zones qui representeront 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 clans les pays arabes mediterraneens, 
entrainant une production d'acier superieure clans les pays de la rive Sud a celle 
des pays de la rive Nord avec tous les acheminements de matieres premieres et de 
produits intermediaires que cela suppose. 

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

- !'agriculture genere aussi des trafics importants pour l'approvisionnement 
des villes mais aussi parce que le processus de production se specialise et s'in­
dustrialise. En outre il faut s'attendre a une augmentation extremement forte des 
besoins en cereales, 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 deteriorer tres vite, y compris 
clans l'hypothese d'une augmentation des rendements. 

Le debat sur la "materialite" de la production et sur sa mesure en tonnage et 
non pas en valeur est done important pour apprecier la croissance du transport de 
marchandises en Mediterranee. 

Ila ete vu que dans les pays plus developpes de l'Union Europeenne, l'elasti­
cite du transport de marchandises au PIB etait souvent inferieure a 1, voire proche 
de 1, avec il est vrai de grandes differences d'un pays a l'autre. Mais cette elasti­
cite est le resultat de deux phenomenes qui jouent en sens inverse. D'une part il 
y a le recul d'une production materielle par rapport a une production "de ser­
vices" : les coefficients multiplicateurs de production manufacturiere se situent 
clans une fourchette plus basse (entre 5 et 10 dans un scenario de forte croissance) 
que pour les pays du Sud et de l'Est, et il est probable qu'une difference analogue 
existe pour les produits agricoles. D'autre part il ya un phenomene d'allongement 
des distances moyennes de transport qui joue au contraire dans le sens d'un deve­
loppement plus rapide du transport. 

En definitive il y a bien une correlation plus directe entre trafics de marchan­
dises et production industrielle et agricole, qu'entre les trafics de marchandises et 
le PIB. Ces differences de structure de production avec une croissance relative 
plus rapide d'une production "materielle" dans les pays du Sud et de l'Est de la 
Mediterranee, laissent penser que la croissance des trafics de marchandises sera 
d'autant plus forte dans ces pays et done superieure a ce que donnerait une elas­
ticite de 1, souvent prise en reference entre PIB et transport de marchandises. De 
plus, au sein de la production industrielle elle-meme, les industries lourdes et les 
industries intermediaires generatrices de trafics massifs joueront un role propor-
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tionnellement plus marque dans les phases moins avancees du developpement : 
ceci plaide a nouveau pour une hausse soutenue des trafics. 

En conclusion, il est difficile de penser qu'une croissance soutenue dans les 
pays les moins avances du Sud et de l'Est ne s'accompagne pas d'une croissance 
encore plus forte des trafics de marchandises suivant des mecanismes qui peu­
vent etre resumes comme suit : 

- la croissance des trafics sera plus directement liee a celle de la production 
industrielle, voire dans certains cas de la production industrielle de produits 
lourds specifiques, lesquels sont supposes augmenter plus rapidement que le PIB, 
clans les hypotheses meme des scenarios du Plan Bleu. 

- les modes de croissance envisages dans des economies plus rapidement 
urbanisees, specialisees et surtout ouvertes deviendront, pour un niveau de deve­
loppement donne, plus consommateurs de transport de marchandises. 

En consequence et, cela s'observe deja dans les pays les moins developpes de 
l'Union Europeenne, le Portugal, la Grece ou l'Espagne, voire dans des pays plus 
eloignes du continent asiatique, il est fort probable que la croissance a venir s'ac­
compagne d'une demande de transport plus forte que celle observee en Europe 
dans les decennies precedentes. Les pays d'Europe Centrale, clans des conditions, 
il est vrai, d'une organisation tres peu performante, ont donne l'exemple d'une 
croissance economique assez ouverte au sein du bloc de l'Est et tres marquee par 
les industries lourdes, qui s'est averee tres consommatrice de transport ; on a pu 
observer des proportions de l'ordre de 1 a 4 pour les tonnes-kilometres par unites 
de valeur produites par rapport aux economies occidentales. 

Dans des scenarios a long terme, des considerations de ce type sur la materia­
lite de la production et sur des modes d'organisation plus ou moins consomma­
teurs de transport sont fondamentales. Il est vrai qu'elles restent difficiles a cerner 
en Mediterranee car on ne dispose pas veritablement dans de nombreux pays des 
chiffres sur les volumes de transport de marchandises effectues a l'heure actuelle : 
les mesures sont tres partielles et concernent un mode d'acheminement public qui 
est manifestement minoritaire. Mais cela ne limite en rien leur realite et l'impor­
tance des tendances analysees. 

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

De telles evolutions ne pourront se produire sans un amenagement des cir­
cuits de distribution, des lieux de stockage, des moyens de manutention clans les 
zones portuaires et a l'interieur des pays. Et sur ce chapitre il est bien clair que les 
regions mediterraneennes sont souvent peu organisees et peu performantes. La 
logistique, hormis quelques cas particuliers, doit y faire de grands progres et doit 
s'adapter au contexte economique et aux contraintes geographiques de cet espace. 
Cette organisation des flux de distribution concerne particulierement les produits 
alimentaires et les biens de consommation courante, notamment a l'interieur des 
grands centres urbains. Il faut souligner que la notion meme d'operateur de trans­
port est assez peu developpee dans beaucoup de pays mediterraneens sauf pour 
quelques trafics conventionnels. 

Aujourd'hui la participation aux echanges internationaux et l'organisation de 
transports performants supposent la mise en place de chaines logistiques com-
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plexes et d'un service de "flux tend us", conditions devenues indispensables pour 
que des entreprises du Sud de la Mediterranee puissent travailler en interrelation 
etroite avec des pays du Nord, ou tout simplement puissent travailler entre elles 
de maniere 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 apprecier 
leur impact sur la pollution et en particulier sur la pollution atmospherique et 
marine. Les autres effets et notamment les effets sur l'espace, les milieux, les pay­
sages seront abordes ulterieurement lors de !'analyse du role des transports et de 
leurs infrastructures dans la structuration de l'espace. 

Pour ce faire un outil a ete mis au point pour les voyageurs et marchandises. 
Ceci etant, il ne s'agit pas a proprement parler de modeles de projections dans la 
mesure ou la validation scientifique n'etait pas possible, mais plutot d'une tech­
nique de description des relations entre certaines variables collectees dans diffe­
rentes zones, sans ambition de quantifier et souvent d'expliciter les phenomenes. 

En realite l'analyste se trouve confronts a deux problemes en Mediterranee. Il 
doit effectuer a tres long terme des projections a partir de donnees le plus souvent 
contestables, voire inexistantes, et dans de nombreux pays il ne dispose pas de 
situation de reference pour une annee d'origine. De ce fait, et dans le meme exer­
cice, il doit a la fois reconstituer une base de depart et projeter une situation d'ave­
nir, en se contentant d'esquisser des trajectoires simplifiees. Il s'ensuit que la 
reconstitution implicite de la situation d'origine revet presque autant d'interet que 
la situation projetee a un horizon eloigne. Cela est notamment le cas pour les tra­
fics de voyageurs ou de marchandises dans beaucoup de pays de la Mediterranee 
ou il est tres difficile de fournir une estimation actuelle des voyageurs-kilometres 
ou tonnes-kilometres, dans une proportion qui varie de 1 a 2 ou de 1 a 3. 

1.2. Prospective des trafics de voyageurs 

a) Les taux de motorisation 
Ainsi qu'il a ete souligne precedemment, 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
tionnalite, mais une relation de type dit "logistique" ; ceci signifie !'apparition 
progressive d'un seuil de saturation pour les pays les plus developpes, et une 
phase de demarrage relativement lente pour les pays les plus pauvres. Des rela­
tions de ce type seront utilisees pour la prospective des taux de motorisation. 

Ceci etant, cette relation n'est certainement pas stable dans le temps et, a 
revenu egal, les taux de motorisation ant aussi tendance a augmenter du fait du 
developpement d'un phenomene de multimotorisation dans les pays les plus 
riches, et d'un phenomene de diffusion de l'urbanisme dans les pays les mains 
avances. 

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

- Mains de 50 vehicules pour 1000 adultes de plus de 15 ans pour un PIB de 
mains de 1 500 $ par habitant (en$ 1990). 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 vehicules pour 1000 habitants pour un PIB compris entre 
1500 et 3000 $ par adulte. Le lien entre PIB et motorisation semble alors tres fort 
(et relativement lineaire) ; 

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

- Plus de 450 vehicules pour 1 000 adultes, pour un PIB superieur a 19 000 $ 
par habitant. Le lien entre PIB et motorisation devient moins important, avec une 
saturation de la premiere motorisation, et apparition des secondes voitures dans 
les menages, phenomene 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 done cette courbe logistique en S. Elle se deplace de plus vers le 
haut avec le temps, suivant un effet de "diffusion". Le "schema de croissance de 
la motorisation" applique aux pays mediterraneens connaissant des niveaux de 
developpement tres differents reprend ces quatre phases, qui sont explicitees 
dans la Figure 23. 

Figure 23 
Schema de croissance de la motorisation 
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PIB/hab < 1300 $ 

La motorisation est 
faible et mal connue. 
Elle ne depend pas du 

PIB, mais seulement de 
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aux pays. 

croissance avec 
le temps 

zone 2: 

! 300$<PIB/h<3000$ 

La motorisation croft 
Ires rapidement avec le 
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zone 3: 

3000$<PIB/h<l 9000$ 
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lePIB. 

PIB/habitant ($ 92 / hab) 

zone 4: 

PIB/h> 19000$ 

La motorisation est 
forte. Elle ne depend 

plus du niveau de PIB, 
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caracteristiques 
propres au pays. 

La richesse du pays est un facteur explicatif tres important de la motorisation dans !es pays a 
revenu intermediaire. Par contre, dans !es pays !es plus riches et les plus pauvres, ce n'est pas le 
facteur principal 

On constate parallelement une croissance lineaire dans le temps de cette motorisation, dans tous 
!es pays. 
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Dans la premiere phase, les pays sont trop pauvres pour etre dotes d'une moto­
risation importante. Le taux va dependre de tres nombreux facteurs, comme la 
presence d'une emigration, avec eventuellement retour au pays en ramenant des 
vehicules. On rencontre alors des taux de motorisation compris entre 25 et 80 
veh./adulte sans que l'on puisse correler ces chiffres aux PIB. 

Dans la seconde phase, on est dans une etape de premier equipement en auto­
mobiles. Les pays decollent economiquement, et les menages s'equipent en fonc­
tion de leurs moyens. II ya une correlation tres forte entre motorisation et PIB. 

Dans la troisieme phase, le pays est deja en partie equips. Il ya alors un phe­
nomene de diffusion tres marque de !'automobile. II devient socialement de plus 
en plus important de s'equiper. Et le pare existant est progressivement renouvele. 
Dans ce cadre, il n'y a pas de correlation directe entre motorisation et croissance 
du PIB. On rencontre en general un PIB croissant, mais parfois il peut y avoir des 
periodes de recession sur plusieurs annees. Dans ce cas, les achats d'automobiles 
neuves peuvent diminuer, comme en Espagne dans le debut des annees 80. Mais 
parallelement, les automobilistes conservent leurs anciens vehicules plus long­
temps, et les distances parcourues diminuent. Ainsi, le taux de motorisation 
continue de croitre, meme en periode de recession economique. Le taux de moto­
risation est done correle plus au temps qu'au PIB. 

Dans la quatrieme phase, les pays se rapprochent de la saturation en equipe­
ment des menages. Une etude frarn;aise nationale montre que 20 % des menages 
ne s'equipe de toute fagon pas (Gallez 1995) alors que l'on assiste en meme temps 
a un phenomene de multi-equipement. On a une lente diffusion avec le temps, 
independamment du niveau de PIB, vers la saturation que l'on a estimee ici a un 
seuil de 80 % des adultes de plus de 20 ans equipes. 

II va sans dire que ces considerations generales, meritent d'etre adaptees a 
chaque pays, voire a chaque region. Sont entre autres importants le taux d'urba­
nisation (qui a sur le taux de motorisation un effet positif dans les pays peu deve­
loppes, et un effet negatif dans les pays les plus developpes), la typologie geogra­
phique des pays, les niveaux de service des transports publics, les 
reglementations diverses, ou des facteurs sociaux. Par exemple, l'Italie connait un 
taux de motorisation particulierement eleve pour des raisons de prestige social, 
mais aussi plus recemment pour contourner certaines regles imposant la circula­
tion de vehicules un jour sur deux en fonction de la parite des numeros d'imma­
triculation ; d'ou l'achat d'une deuxieme voiture. 

Mais toute operation de prospective necessite un cadre de coherence. Dans la 
tentative de "modelisation" ou plutot de "formalisation econometrique" pour 
determiner une reference de projection, on a fait abstraction de ces particularites, 
pour definir un cadre general commun. 

Parallelement aces effets lies au stade de developpement il faut aussi conju­
guer un effet dit "de generation". Cet effet de generation, qui n'a pu etre quantifie 
que sur des donnees nationales, montre que: 

- a un meme niveau de revenu, les taux d'equipement en automobiles sont 
plus eleves pour les tranches d'age les plus jeunes (a partir de 18-20 ans) 

- les personnes plus a.gees possedent de plus en plus souvent une automobile. 
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Le premier facteur ne peut etre neglige clans les pays du Sud de la 
Mediterranee, compte tenu de !'evolution de la pyramide des ages. Le deuxieme 
facteur, qui s'apparente plus a un effet de diffusion joue pleinement clans les pays 
d'Europe du Sud, et conduit, pour ces regions, a des projections de trafic particu­
lierement soutenues clans les annees a venir, notamment avec l'attrait de la 
Mediterranee pour les retraites et les personnes a.gees. 

L'application des coefficients multiplicateurs du PIB par tete retenus clans le 
scenario A2 - de l'ordre de 3 a 4 pour la periode 1985-2025 - a pour consequence: 

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

- d'amener les pays les plus developpes du Sud de l'Europe a des taux de 
motorisation proches de la saturation. 

Les consequences pour le pare automobile sont considerables 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'attenue mais qui a revenu egal fait augmenter le taux 
de motorisation avec le temps ; 

- un effet de generation ; 
- et surtout un effet population, qui modifiera totalement entre la rive Nord et 

la rive Sud la repartition du pare mesure en nombre de vehicules. 
En consequence, le nombre de vehicules au Sud et a l'Est de la Mediterranee 

se verrait multiplie d'ici 2025 par un facteur superieur a 10, alors que ce facteur 
sera de l'ordre de 1,5 clans les pays du Sud de l'Europe. Avec ces projections cer­
tains pays d'Europe du Sud atteignent un nombre de vehicules pour 1 000 habi­
tants proche de 800, qui parait tres eleve, mais qui est tres plausible lorsque l'on 
prend en compte le phenomene de multimotorisation. Ces resultats pour le sce­
nario AZ ne sont d'ailleurs pas superieurs a ceux d'etudes realisees pour la 
Commission Europeenne sur les tendances du marche automobile et qui donnent 
pour la France 34 millions de vehicules des 2010, pour l'Italie 31 millions. En rea­
lite un taux limite de 800 vehicules pour 1000 habitants se composerait pour pres 
de 2/3 de la possession d'un premier vehicule et pour pres de 1/3 de la possession 
d'un deuxieme OU troisieme vehicule. Ce phenomene doit etre garde a l'esprit 
pour les appreciations des effets sur l'environnement dans la mesure ou ces autres 
vehicules peuvent etre mieux adaptes a une utilisation urbaine ou peri-urbaine, 
done avoir un impact relativement moins nefaste sur l'environnement. 

A l'horizon 2025, et selon le scenario AZ, le pare automobile se repartirait en 
gros pour moitie clans les pays de l'Europe du Sud, et pour moitie sur les rives Est 
et Sud de la Mediterranee, voire clans une proportion de l'ordre 60-40 en faveur 
de l'Europe du Sud alors qu'actuellement, le pare se concentre essentiellement en 
Europe du Sud. L'ensemble du pare devrait alors avoir double sur la zone. 

Les donnees de pare et de PIB par habitant ont ete analysees pour la periode 
1972-1992 afin d'obtenir des relations entre les differentes valeurs. On a teste pour 
chacune des zones les croissances de la motorisation en fonction du temps, et en 
fonction du PIB pour la phase 2. Le "schema de croissance de la motorisation" 
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reprend les formules, simples, utilisees. Les deficiences statistiques et les incerti­
tudes a long terme n'autorisent pas des modeles plus complexes qui ne seraient 
que plus aleatoires, et les analyses ne pourront etre approfondies qu'au niveau de 
!'elaboration des scenarios de transport et d'amenagement et a !'observation des 
modes de vie. 

Pour prendre en compte !'importance de la population jeune en Mediterranee 
du Sud, on a choisi de travailler sur la motorisation par adulte de plus de 20 ans, 
element de demographie qui peut etre cerne avec une bonne precision et qui a un 
impact certain sur la motorisation. 

Les ajustements obtenus ont alors permis des projections pour les scenarios TZ 
et AZ. Le PIB/hab pour les horizons 2000 et 2025 a ete calcule a partir des mises 
a jour du Plan Bleu en 1994, et les chiffres de croissances de population tires des 
donnees par tranches d'age de l'ONU. 

Pour ces valeurs de PIB, on a al ors obtenu des projections de motorisation. 
Pour ce faire, on a calcule les dates auxquelles les pays entreraient clans 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, appeles aussi 
"points de changement de pente" sur la figure 23. On a alors applique les relations 
lineaires explicitees precedemment pour obtenir les taux de motorisation en 2000 
et 2025. On obtient a partir de ces taux de motorisation, et des hypotheses de 
croissance demographiques, des projections de pare ainsi que des repartitions par 
pays du pare (tableaux 23 et 24 et figure 24). 

Ces premieres estimations eonfirment que a court terme, l'essentiel du pare 
serait localise sur les rives du Nord de la Mediterranee, mais qu'a !'horizon 2025, 
sous l'hypothese d'un fort developpement au Sud, (scenario AZ), la repartition du 
pare sera beaucoup plus equilibree entre les deux cotes de la Mediterranee. 

b) Les trafics de voyageurs nationaux et la pollution 
On peut utiliser ces chiffres de pare pour evaluer la pollution atmospherique 

occasionnee par le transport de voyageurs aux horizons etudies. 
En effet, comme les transports en commun de voyageurs sont peu developpes 

en regard de la mobilite automobile dans le pourtour mediterraneen, on a consi­
dere que l'essentiel de la pollution atmospherique due au transport de personnes 
etait issu de la circulation automobile (a titre d'exemple, dans !'ensemble de l'UE, 
82 % de la pollution atmospherique due au transport provient des vehicules par­
ticuliers et des poids lourds). 

Ceci etant, la pollution des autobus dans les villes n'a pas ete prise en compte, 
alors qu'elle peut etre localement tres importante surtout lorsque la motorisation 
des vehicules est peu performante, ce qui est encore souvent le cas. 

Une premiere approche a consiste a estimer directement la pollution des 
transports de voyageurs a partir de la circulation routiere. Un certain nombre 
d'hypotheses ont ete formulees concernant le vehicule type et son utilisation : 

- 85 % du pare est a essence, 15 % au diesel 
- 70 % du trafic s'effectue en zone dense, urbaine mais aussi, et surtout, peri-

urbaine. 
- La distance moyenne parcourue par vehicule est de 13 500 km/an. 
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Tableau 23 
Projection de motorisation et de pollution automobile en Mediterrannee aux horizons 2000 et 2025 
Scenario T2 

2000 T2 

Population (1990) Motorisation VP Pare Energie NOx co HC CO2 soz Particules 
Pays 1 000 > 20 ans PIB VP/1 000 hab > 20 ans millions milliards milliers milliers milliers millions milliers 

% $/bah 1990 projection VP MJ/an t/an t/an t/an t/an t/an t/an 

ALG 25 010 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 52 426 50,3 610 40 57 1,90 76 32 773 108 6,97 285 1,34 

ESP 38 959 71,9 11 030 428 550 16,55 659 281 6 737 943 60,78 2 483 11,70 

FRA 56 735 72,5 19 460 573 620 26,50 1 054 451 10 787 1 511 97,32 3 975 18,74 

GRC 10 089 72,3 5 960 238 360 2,68 107 46 1 090 153 9,84 402 1,89 

ISR 4 645 59,2 11 360 296 418 1,34 53 23 547 77 4,94 202 0,95 

ITA 57 661 75,6 16 950 626 673 29,92 1190 509 12 178 1 706 109,87 4 488 21,15 

MAR 25 091 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 12 116 41,3 970 25 34 0,22 9 4 91 13 0,82 34 0,16 

TUN 8 074 51,2 1 430 47 86 0,42 17 7 169 24 1,53 62 0,29 

TUR 56 098 54,7 1 640 54 90 3,49 139 59 1 419 199 12,80 523 2,47 

2025 T2 

ALG 25 010 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 52 426 50,3 610 40 100 5,41 215 92 2 zoo 308 19,85 811 3,82 

ESP 38 959 71,9 11 030 428 743 23,06 917 392 9 384 1 314 84,66 3 458 16,30 

FRA 56 735 72,5 19 460 573 737 32,28 1 284 549 13 139 1 840 118,54 4 842 22,82 

GRC 10 089 72,3 5 960 238 665 4,97 198 82 2024 283 18,26 746 3,52 

ISR 4 645 59,2 11 360 296 634 2,90 115 49 1180 165 10,64 435 2,05 

ITA 57 661 75,6 16 950 626 791 32,85 1 307 558 13 369 1 872 120,62 4 927 23,22 

MAR 25 091 50,0 980 53 104 2,65 105 45 1 078 151 9,73 397 1,87 

MLT 354 69,3 445 872 0,25 10 4 103 14 0,93 38 0,18 

SYR 12 116 41,3 970 25 57 0,86 34 15 351 49 3,17 129 0,61 

TUN 8 074 51,2 1 430 47 234 1,71 68 29 695 97 6,27 256 1,21 

TUR 56 098 54,7 1 640 54 258 14,5 577 247 5 903 827 53,25 2 175 10,25 

Hypothese 
unitaire mill. MJ kg/veh kg/veh kg/veh t/veh g/veh kg/veh 

par vehicule 40 17 407 57 3,672 150 0,707 
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Tableau 24 
Projection de motorisation et de pollution automobile en Mediterrannee aux horizons 2000 et 2025 
Scenario A2 

2000A2 

Population (1990) Motorisation VP Pare Energi.e NOx co HC CO2 S02 Particules 
Pays 1 000 > 20 ans PIB VP /1 000 hab > 20 ans millions milliards milliers milliers miHiers millions mi.Hiers 

% $/hab 1990 projection VP MJ/an t/an t/an t/an t/an t/an t/an 

ALG 25 010 46,1 2 360 63 111 1,64 65 28 667 93 6,01 246 1,16 

CYP 702 67,0 379 501 0,26 10 4 104 15 0,94 38 0,18 

EGY 52 426 50,3 610 40 57 1,90 76 32 773 108 6,97 285 1,34 

ESP 38 959 71,9 11 030 428 475 14,30 569 243 5 819 815 52,50 2 145 10,11 

FRA 56 735 72,5 19 460 573 620 26,50 1 054 451 10 787 1 511 97,32 3 975 18,74 

GRC 10 089 72,3 5 960 238 360 2,68 107 46 1 090 153 9,84 402 1,89 

ISR 4 645 59,2 11 360 296 343 1,10 44 19 449 63 4,05 165 0,78 

ITA 57 661 75,6 16 950 626 673 29,92 1190 509 12 178 1 706 108,87 4 488 21,15 

MAR 25 091 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 12 116 41,3 970 25 34 0,22 9 4 91 13 0,82 34 0,16 

TUN 8 074 51,2 1 430 47 122 0,59 23 10 240 34 2,16 88 0,42 

TUR 56 098 54,7 1 640 54 122 4,72 188 80 1 920 269 17,33 708 3,34 

2025 A2 

ALG 25 010 46,1 2 360 63 349 9,48 377 161 3 859 540 34,82 1 422 6,70 

CYP 702 67,0 379 754 0,46 18 8 186 26 1,67 68 0,32 

EGY 52 426 50,3 610 40 145 7,86 313 134 3 200 448 28,87 1179 5,56 

ESP 38 959 71,9 11 030 428 615 19,10 760 325 7 774 1 089 70,13 2 865 13,50 

FRA 56 735 72,5 19 460 573 737 32,28 1 284 549 13 139 1 840 118,54 4 842 22,82 

GRC 10 089 72,3 5 960 238 643 4,80 191 82 1 955 274 17,64 721 3,40 

ISR 4 645 59,2 11 360 296 483 2,20 88 37 897 126 8,09 331 1,56 

ITA 57 661 75,6 16 950 626 791 32,85 1 307 558 13 369 1 872 120,62 4 927 23,22 

MAR 25 091 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 12 116 41,3 970 25 153 2,33 93 40 947 133 8,54 349 1,64 

TUN 8 074 51,2 1 430 47 413 3,02 120 51 1 228 172 11,08 453 2,13 

TUR 56 098 54,7 1 640 54 421 23,72 944 403 9 654 1 352 87,10 3 558 16,77 

Hypothese 
unitaire mill. MJ kg/veh kg/veh kg/veh t/veh g/veh kg/veh 

par vehicule 40 17 407 57 3,672 150 0,707 



PROSPECTIVE DES TRANSPORTS EN MEDITERRANEE 135 

Figure 24 
Projection de la repartition du pare mediterraneen (par zones geographiques) 

Reference 1990 

37 % 

Scenario 2000-T2 Scenario 2025-T2 

33 % 

Scenario 2000-A2 Scenario 2025-A2 

33 % 

21 % 

■ Maghreb3 □ Egypte [I Asie ■Italie 
(Tr. Sy. Is) 

El France lSl Espagne w]Autres 



136 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

Sur ce dernier point, on constate qu'en general, cette distance est superieure 
dans les pays a tres faible motorisation (effet "de taxi") et qu'elle decroit tres vite 
avec !'augmentation de la motorisation surtout si la conjoncture economique est 
defavorable, puis, qu'elle augmente de nouveau pour se stabiliser vers 13 500 km. 
Mais le manque de donnees fiables, ainsi que la reaction tres procyclique a la 
conjoncture economique ne permettent pas de faire une evaluation plus solide de 
ces phenomenes. 

Avec cette premiere estimation de la circulation on a alors utilise les chiffres 
de pollution unitaire donnes par l'Union Europeenne et l'OCDE, pour obtenir les 
pollutions par vehicule-type suivantes : 

Tableau 25 
Consommation et pollution annuelle du vehicule-type retenu 

Consommation co NOx HC CO2 SO2 Particules 
1/100 MJ/veh-km g/veh-km 

8,4 2,9 30 1,3 4,2 272 0,011 0,052 

1/veh/an MJ/veh/an g/veh/an 

1132,7 39 785 407 329 17 314 57 200 3 672 150 707 

Une etude plus fine devrait permettre de distinguer differents vehicules-types 
par zones. 

On applique alors ces pollutions-types a !'ensemble du pare pour obtenir les 
previsions de pollution, pour !'ensemble de la zone (la repartition geographique 
etant la meme que celle du pare, puisque le vehicule type reste le meme). Ces 
resultats sont donnes dans les tableaux 23 et 24 sur la "projection de motorisation 
et de pollution automobile en Mediterranee". 

L'analyse detaillee des elasticites des trafics de voyageurs par rapport au PIB 
fournit une autre approche parfois utilisee pour les projections. Elle permet de 
passer directement de donnees economiques generales a une circulation automo­
bile, sans expliciter les phenomenes de motorisation ou bien les effets de genera­
tion, dont !'influence est loin d'etre negligeable clans le cas de la Mediterranee, 
surtout lorsque l'horizon de projection est eloigne. 

Pour l'Europe, cette elasticite a ete en moyenne de 1,2 a 1,3 dans la periode 
1970-1990 ou les populations ont relativement peu evolue. On retrouve cepen­
dant par ce biais des ordres de grandeurs pour les trafics qui seront compatibles 
avec ceux qui ont ete mentionnes a partir d'une analyse plus approfondie de !'evo­
lution des taux de motorisation. Ainsi, a l'horizon 2025, le coefficient multiplica­
teur pour les trafics se situerait lui aussi entre 4 et 8 pour les pays les moins avan­
ces du Sud et de l'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, deduites directement des estimations de circu­
lation appellent toutefois quelques commentaires qui montrent bien l'ampleur des 
enjeux en question. 
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A l'horizon 2000 il faut s'attendre a un accroissement significatif de la pollu­
tion de l'ordre de 20 % lie a la circulation automobile, le terme pollution etant 
pris ici dans une acception globale qui sera analysee plus loin par type d'emis­
sion: cet accroissement est plus important au Nord qu'au Sud de la Mediterranee. 
Cette croissance de la pollution est, en outre, tres sensible au rythme de develop­
pement et d'enrichissement ainsi que l'ont souligne les ajustements operes 
puisque, aussi bien le taux de motorisation que l'elasticite des trafics au PIB tra­
duisent, dans le cas d'une augmentation plus forte du PIB, une acceleration de 
l'importance du pare et du volume de trafic. Ceci etant la pollution des pays de la 
rive Nord sera largement superieure a celle des pays des rives Sud et Est clans une 
proportion de 1 a 5 voire de 1 a 6, evaluations qui peuvent assez directement etre 
traduites en contribution a l'emission de CO2 pour la circulation automobile dans 
l'ensemble des pays mediterraneens. 

A l'horizon 2025, sans correctifs reglementaires et techniques, la pollution 
automobile aura plus que double, 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 l'hypothese du scenario AZ cette croissance est particulierement forte, 
notamment dans les pays du Sud et de l'Est dont la pollution automobile s'ap­
proche de la pollution en 1990 des pays de la rive Nord. 

Ces remarques generales, qui montrent l'ampleur des phenomenes possibles, 
doivent etre modulees par des hypotheses sur des correctifs reglementaires et 
techniques apres l'an 2000 qui soulignent alors l'importance des enjeux de telles 
mesures ainsi que des politiques relatives a l'environnement. 

Le taux unitaire moyen de pollution a ete pris identique au Sud et au Nord de 
la Mediterranee. Or ce taux lui-meme varie considerablement suivant : 

- la repartition du trafic entre la circulation en zone dense, en particulier dans 
les metropoles, et la circulation hors agglomerations. La croissance rapide d'une 
urbanisation cotiere, le developpement de grandes metropoles en Mediterranee et 
l'existence d'un taux de motorisation relativement plus important dans les agglo­
merations incitent a considerer que la part de la circulation en zone dense sera au 
moins aussi importante au Sud et a l'Est qu'au Nord de la Mediterranee, meme si 
le taux d'urbanisation n'y est pas encore aussi developpe. L'existence des a pre­
sent de situations de pollution ponctuelle particulierement grave dans des villes 
de l'Est et du Sud de la Mediterranee ne peut que conforter la pertinence d'une 
telle hypothese. 

- les performances des vehicules, qui aujourd'hui sont certainement tres infe­
rieures dans les pays les moins developpes souvent moins exigeants sur les 
normes d'emission. Toutefois il faut esperer que sur ce point des progres seront 
vite realises et que la croissance rapide du pare attendue dans les pays les moins 
developpes du Sud et de l'Est de la Mediterranee ne contribuera pas a aggraver la 
situation actuelle. Cette croissance du pare ne se fait pas toujours avec des vehi­
cules neufs et le commerce des vehicules d'occasion en provenance de pays plus 
riches, ou les reventes de vehicules par des travailleurs emigres, peuvent 
conduire a concentrer dans des pays moins avances des vehicules peu perfor­
mants, comme cela a pu etre le cas dans certains pays d'Europe Centrale. On peut 
cependant esperer qu'a l'horizon 2000, il y aura une certaine homogeneisation du 
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pare, si des efforts sont faits pour homogeneiser les reglementations. Ce dernier 
point apparait done capital et ceci d'autant plus que des progres considerables 
sont possibles pour les emissions unitaires ainsi qu'il l'a ete souligne dans un cha­
pitre anterieur. 

Une hypothese generale possible, est une reduction de l'ordre de 50 % des 
emissions unitaires entre 1990 et un horizon qui se situerait au dela de 2010 si 
l'on prend comme reference des travaux effectues en France (figure 25). 

Si la reglementation permet de beneficier completement a terme de ces pro­
gres et en particulier au dela de !'horizon 2000, alors la croissance de la pollution 
automobile pourrait etre considerablement reduite a !'horizon 2010 ou 2025. Cette 
remarque prend d'autant plus d'importance, notamment pour les pays de la rive 
Nord, qu'il a ete vu qu'une part croissante non negligeable du pare est liee a la 
multimotorisation et que l'on peut done esperer que ces deuxiemes ou troisiemes 
vehicules seront particulierement performants sur le plan de l'environnement 
dans les zones denses. En dega de !'horizon 2000 il est difficile de dire que les 
emissions unitaires changeront notablement, en particulier dans des pays du Sud 
ou de l'Est de la Mediterranee ou l'age moyen du pare est eleve. 

En definitive, si l'on souhaite reduire les effets d'une croissance potentielle 
tres forte de la pollution automobile en Mediterranee, il faut combiner trois types 
de mesures a court, moyen et long termes dans la periode que recouvrent les sce­
narios du Plan Bleu : renforcement des exigences sur les vehicules actuels les plus 
polluants notamment en zone urbaine, incitation envers les fabricants afin qu'ils 
fassent beneficier les vehicules neufs des progres realises par le biais d'un second 
train de normes reglementaires, et enfin prevoir ulterieurement une evolution de 
ces normes pour les rendre toujours plus contraignantes en Europe, suivant 
l'exemple donne par certains Etats americains. Ceci concerne tous les nouveaux 
vehicules, voitures automobiles mais aussi deux-roues. 

Pour prendre en compte ces progres possibles, une hypothese de reduction de 
50 % des emissions unitaires entre 2000 et 2010 a ete effectuee. Elle montre que 
globalement la croissance de la pollution automobile peut etre contenue, y com­
pris dans des scenarios conduisant a un developpement rapide de la motorisation, 
mais que, en tout etat de cause, il ne peut y avoir qu'une augmentation forte de la 
pollution dans les pays les moins avances du Sud et de l'Est de la Mediterranee. 
II ne semble pas en effet possible a ce stade de modifier une logique de develop­
pement, d'amenagement et de production qui porte fortement en elle un mode de 
motorisation et de circulation, et il ne peut etre question que de l'inflechir d'ici 10 
a 20 ans si des mesures sont prises suffisamment tot (figure 26). 

Ceci etant, il est aussi bien clair que les progres possibles ne sont pas homo­
genes suivant les differents type de pollution. A cet egard il apparait tres difficile 
de lutter contre certains types d'emissions, ce qui donne a nouveau un eclairage 
plus critique de la situation. 
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Figure 25 
Voitures particulieres : evolutions passees et perspectives d'emissions unitaires 
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On anticipe des reductions importantes pour CO2 et une baisse faible des consommations. 
Source: Recherche-Transport-Securite n° 32, 1991. 
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Figure 26 
Projection de ]'evolution de la pollution automobile sur Jes deux rives de la Mediterranee, en fonction 
des differents scenarios (in dice 100 en 1990 pour la rive nord) 
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La recherche de normes plus strictes conduit a penser qu'en 2010 les emis­
sions unitaires de CO et HC auront diminue de l'ordre de 80 % a 85 % par rap­
port a 1970, La decroissance de NOx s'annonce plus difficile avec une baisse de 
l'ordre de 40 % par rapport a 1970 (Joumard 1991). Par contre, on ne s'attend pas 
a une baisse tres forte de la consommation unitaire des vehicules en carburant, 
l'amelioration technologique etant compensee par une augmentation de la puis­
sance de vehicules. Cette baisse se confirmera d'autant moins que l'automobile 
sera utilisee de plus en plus sur des petits parcours en site urbain avec des demar­
rages a froid (done tres polluants) et des encombrements qui entrainent une sur­
consommation. Ainsi pour les emissions de NOx les taux de reduction seront pro­
bablement plus limites et done la croissance de cette pollution sera assez 
directement liee a la croissance de la circulation, ce qui signifie une augmentation 
tres forte. 
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Pour les emissions de particules, le type de pollution est assez directement lie 
a la consommation de carburant diesel, ce qui conduit a des arbitrages a effectuer 
sur la part respective des pares automobiles, diesel et essence, sans soulever la 
question des camions qui sera evoquee avec le transport de marchandises, sachant 
que recemment des perspectives techniques de limitation de ces pollutions ant 
ete evoquees. 

Enfin la question de !'emission de CO2 et de sa contribution a l'effet de serre 
reste toujours sans reponse satisfaisante, a mains de supposer une diffusion rela­
tivement rapide des vehicules electriques notamment en zones urbaine et periur­
baine. L'emission de CO2 est liee tres directement a la consommation de produits 
petroliers, dont la reduction de la consommation unitaire marque un pallier. 
Apres les efforts realises a la suite des premieres crises petrolieres, les niveaux 
moderes des prix petroliers n'ont pas toujours conduit a poursuivre les efforts 
dans ce domaine. Certains vehicules deviennent plus lourds, en raison de la mul­
tiplication des equipements, qui sont loin d'etre toujours justifies par des raisons 
de securite : }'arbitrage entre securite et pollution devrait d'ailleurs de ce point de 
vue etre mieux explicite ou du mains mieux gere et assume. Quoiqu'il en soit le 
resultat est une reduction unitaire lente, ce qui conduit a penser que l'hypothese 
generale retenue pour des reductions unitaires importantes de la pollution n'est 
certainement pas realiste en ce qui concerne }'emission de CO2. Dans ce dernier 
type d'emission la croissance de la pollution sera plus proche de la croissance de 
la circulation et les progres a esperer doivent etre recherches dans l'adaptation de 
petits vehicules economes, voire dans le developpement de vehicules electriques. 

Le developpement de petits vehicules economes ne devrait pas poser de diffi­
cultes majeures aupres des menages ayant des revenus suffisamment eleves. Dans 
les pays aux revenus plus modestes il y a certainement une question d"'image" et 
de "conception" de petits vehicules a promouvoir afin qu'ils puissent etre consi­
deres comme "adaptes" a un menage "monomotorise". Ced renvoie egalement a 
une autre question qui est celle de !'utilisation conjointe de differents modes par 
les membres d'une meme famille, voire par une meme personne: voiture particu­
liere, transport collectif mais aussi "deux roues". 

Concernant le deux roues, il est certain que son utilisation pourrait etre plus 
generalisee dans les pays mediterraneens, compte tenu du climat et de l'etroitesse 
de certaines voies dans les agglomerations, mais son image n'est sans doute pas 
suffisamment valorisee et les utilisateurs pas suffisamment "respectes" sur la voi­
rie. 

Quant aux vehicules electriques, ils ne representeront pas a l'horizon 2000 
une part significative du pare automobile et a l'horizone 2025, il reste difficile de 
se prononcer sur l'importance de leur diffusion qui dependra beaucoup de la mise 
en place d'une politique volontariste en leur faveur (recherche complementaire, 
equipements de recharge, etc.) et bien sfir de !'evolution du prix du petrole. 

c) Les trafics lies au tourisme 
Les migrations touristiques internationales sont en fait de vastes mouvements 

du Nord vers le Sud sachant que, y compris au sein de l'Europe, les taux de depart 
a l'etranger des regions du Nord de l'Europe sont 4 a 5 fois superieures a ceux du 
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Sud de l'Europe. Cependant, le nombre de touristes en provenance des pays de la 
Mediterranee eux-memes augmente clans des proportions importantes ainsi que 
l'on peut le constater en Espagne et en Italie, voire en France, pays pour lesquels 
les taux de depart a l'etranger etaient jusqu'ici tres faibles, de l'ordre de 10 % . 

Mais par ailleurs les destinations touristiques sont en concurrence plus forte 
a l'echelle mondiale du fait de !'amelioration des conditions de transport et d'une 
baisse de leurs couts. Dans les annees recentes on a constate que le nombre de tou­
ristes a destination de certains pays de la Mediterranee, y compris l'Espagne ou 
l'Italie, pouvait flechir alors que depuis plus de dix ans, voire vingt ans, la crois­
sance etait reguliere et particulierement forte. En outre, la pratique du tourisme 
evolue : les produits touristiques se diversifient et font l'objet d'une offre globale, 
voire d'une veritable "industrialisation" associant etroitement les modes de trans­
ports, les modes d'hebergement, les types d'activites et les destinations. Les 
regions de la Mediterranee se sont retrouvees en concurrence directe avec des des­
tinations plus eloignees d'Asie, d'Amerique ou d'Afrique pour lesquelles les couts 
de transport ne sont guere plus eleves pour des touristes europeens qui en consti­
tuent la principale clientele. 

Ceci etant, la Mediterranee dispose d'un patrimoine exceptionnel susceptible 
de stimuler de nouveaux "gisements" touristiques avec en particulier un tourisme 
de decouverte des villes ou de sites nombreux qui ne sont pas encore amenages. 
II n'est pas sur que certaines tendances a la desaffection se confirment ou que l'en­
gouement pour d'autres destinations persiste, la realite allant maintenant clans le 
sens d'une mondialisation des phenomenes deja observee clans d'autres 
domaines. 

Par ailleurs le tourisme national est aussi appele a se developper parallele­
ment au tourisme international comme cela a ete souligne clans le fascicule du 
Plan Bleu sur le tourisme (Lanquar 1995). 

De plus, il faut prendre en compte un certain nombre de facteurs qui jouent 
clans le sens d'un accroissement de la mobilite pour des motifs personnels de 
courte et de longue duree liee au tourisme : 

- le fait que le besoin de deplacements pour motif personnel s'accroit avec le 
taux d'urbanisation ; 

- la possibilite de deplacements qu'offre tres directement la disponibilite 
d'une automobile ; 

- le developpement de modes de transport, tel l'autocar qui, pour des coftts 
reduits, offrent des services attractifs comme le montre en Europe la croissance 
tres forte du nombre de touristes des pays de l'Est venant a la decouverte des 
grandes villes de l'Ouest. 

Les travaux du Plan Bleu ont souligne le taux encore faible de departs en 
vacances des pays de la rive Sud, de l'ordre de 17 % , que leur destination soit 
nationale ou internationale ; les deplacements touristiques au sein des pays rive­
rains de la Mediterranee effectues par les residents nationaux, ou bien ceux qui 
seront effectues entre pays riverains, sont susceptibles d'etre 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, apres une decennie de forte augmentation des tra-
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fies a destination des rives de la Mediterranee, un certain nombre de facteurs 
recents, 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 volatilite du marche touristique international qui ont ete men­
tionnes ne sont pas uniquement d'ordre economique, mais aussi d'ordre culturel 
et politique. 

- Economique, car des variations des prix relatifs liees aux fluctuations des 
parites monetaires et aux rythmes differencies d'inflation ont aussi une incidence 
sur les flux independamment des prix de transport, y compris entre les pays de 
l'Europe du Sud. 

- Culture], car si le nombre de sejours touristiques augmente avec les revenus 
et !'evolution des modes de vie, des produits touristiques plus specialises faisant 
appel a des activites variees (sportives, culturelles, ecologiques) sont maintenant 
recherches : la conjonction de la mer et du soleil est loin de suffire et les touristes 
sont de plus en plus sensibles a un cadre d'accueil que des constructions trop 
rapides ou trop massives en front de mer ont souvent deteriore. 

- Politique, dans la mesure ou les atteintes a la securite des touristes qui 
deviennent des cibles privilegiees de certaines minorites ont tres rapidement des 
repercussions sur l'activite touristique : plusieurs pays mediterraneens en ont 
subi les consequences au point ou leurs ressources exterieures ont ete gravement 
atteintes jusqu'a remettre en cause leurs grands equilibres. 

Enfin, il faut rappeler que les phenomenes migratoires ont aussi une incidence 
sur les flux de transport de voyageurs ; deja actuellement, une part importante des 
voyages a partir de la France et du Benelux a destination du Maroc et de la 
Tunisie, et la majeure partie des trafics a destination de l'Algerie sont lies aux rela­
tions qu'entretiennent les emigres avec leurs parents ou amis restes dans leur pays 
d'origine. Il en est de meme entre la France, la RFA, le Benelux d'une part, 
l'Espagne, le Portugal et la Turquie d'autre part. L'exemple des retours des tra­
vailleurs turcs dans leur pays a partir de la RF A est significatif. Ces migrations 
sont en partie a l'origine de formidables encombrements et de temps d'attente aux 
frontieres, durant parfois plusieurs jours en Europe Centrale, sans qu'il soit pos­
sible d'en attribuer totalement la responsabilite a la fermeture de l'autoroute tra­
versant l'ex-Yougoslavie. 

L'augmentation de l'emigration a travers la Mediterranee reste difficile a eva­
luer mais se chiffrera probablement en millions, ne serait-ce qu'en raison des dif­
ferences de taux de croissance demographique 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 reguliers au mains aussi important entre les 
rives. 

Tous deplacements lies 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 duree superieure a une semaine ; ces depla­
cements par route peuvent aussi s'effectuer sur tres 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 particuliere entre l'Europe, le Maghreb et les pays de 
la Mediterranee orientale. Des aires de repos ont meme ete arnenagees le long 
d'autoroutes espagnoles, par le gouvernement du Maroc pour ses nationaux en 
transit. Ce trafic est aussi a l'origine d'une demande de pointe importante pour les 
traversee en "ferry". 

- Le transport aerien, notamment par charter, qui represente la part la plus 
importante de l'activite des aeroports en Mediterranee. Pour le tourisme interna­
tional la part de marche de l'avion s'est rapidement accrue de 1980 a 1990 pour 
passer de 22 % a 34 %. II ya fort a parier que cette proportion continuera d'aug­
menter pour atteindre environ 50 % autour de l'an 2000 et sans doute encore plus 
en 2010 pour un marche qui a ete estime entre 243 millions et 318 millions de tou­
ristes, suivant les scenarios consideres, a cet horizon. 

II s'agit done d'une formidable croissance du trafic potentiel aerien. Les 
conditions d'une telle evolution resident 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 appreciees alors differemment. L'augmentation de la frequence des 
voyages touristiques et la reduction des durees de sejour jouent aussi en faveur de 
l'avion. 

Un reseau aerien structure par rapport a une desserte specifiquement medi­
terraneenne avec des liaisons transversales reste done largement a organiser. II 
apparait encore trop souvent en effet comme un complement de reseaux euro­
peens, voire mondiaux, dans la logique des grands flux touristiques Nord-Sud, ou 
dans un sens Est-Ouest pour des raisons liees surtout aux pelerinages religieux. 
Un tel reseau ameliore devrait stimuler d'autres deplacements, 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 evolutions techniques et leur impact sur la clientele 
aerienne, la encore les progres se situent dans une tendance deja amorcee, qui ne 
peut que s'amplifier et conforter a nouveau la position de l'aerien : progres dans 
la reservation centralises, dans l'echange automatise d'informations, dans la defi­
nition de produits globaux touristiques commercialises a une echelle toujours 
plus vasts, et enfin dans le domaine de la navigation avec une rationalisation de 
l'exploitation de l'espace aerien afin de reculer des seuils de saturation, tres sen­
sibles aux demandes de pointe. 

Sur le plan de l'impact sur l'environnement, une meilleure adaptation des 
capacites aux besoins, avec une plus grande palette de types de porteurs, et la 
diminution des nuisances, pollution et bruit a proximite des aeroports devraient 
reduire l'impact des nuisances par voyageurs transportes, sachant que la nuisance 
d'ensemble depend tres directement des cas particuliers de localisation d'aero­
ports. 

- Le transport ferroviaire, qui traditionnellement a joue avec le transport mari­
time un grand role dans la decouverte des cotes mediterraneennes et des pays du 
Mayen-Orient pour le tourisme. II s'agissait d'un tourisme de luxe qui pourrait 
etre partiellement remis au gout du jour mais pour des clienteles limitees. 
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La contribution du transport ferroviaire dans les regions de la rive Nord se 
presente dorenavant dans la perspective du developpement d'un reseau a grande 
vitesse en France, en Italie, en Espagne, avec egalement 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 l'Est en Turquie. 

Toutefois il ne pourrait etre question dans chaque cas de recourir a des tres 
grandes vitesses sur de tres longues distances : bien souvent il s'agit de la 
construction ou de la reconstruction d'elements de reseau, ou plus simplement 
d'assurer une continuite d'un itineraire sans pour autant pretendre que le trans­
port ferroviaire viendrait concurrencer l'avion sur des longues distances ou sur 
des trajets plus courts avec des reliefs tres difficiles. De nouvelles lignes c6tieres, 
pour des connexions a longue distance restent difficiles a tracer en Mediterranee 
ainsi que le montre tres directement l'exemple des liaisons entre Marseille et 
Genes, ou entre Casablanca et Tunis, ou le long de la cote turque et dalmate et ceci 
d'autant plus que l'on cherchera a proteger l'environnement littoral. Il y a des 
complementarites a assurer la ou le chemin de fer dispose de nouvelles opportu­
nites qui doivent etre definies a partir de coftts et avantages pour la collectivite 
pour differents types d'usagers. Parmi ceux-ci les projets de grandes liaisons 
entrent en concurrence avec des projets de dessertes periurbaine et regionale. 

- Le transport par navires assure des mouvements de passagers par mer, deja 
tres importants en Mediterranee, notamment pour les liaisons entre le continent 
et les iles qui relevent pour la plupart du "cabotage national". Ces mouvements 
pourraient augmenter fortement durant la periode couverte par les scenarios. 

D'une fagon generale, cette activite est liee au developpement du tourisme, les 
deplacements d'affaires relevant de l'avion, des qu'il s'agit de franchir la mer. En 
1985, environ 7 500 000 touristes etaient arrivees par mer dans le pays mediter­
raneen visite. A l'horizon 2000, le scenario T-2 prevoit une augmentation de 50 % 
de ce marche par rapport a 1985, augmentation qui, pour le scenario 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 marche maritime se diversifiera d'ici 2025. En 
effet, a l'heure actuelle, les touristes qui arrivent par mer de l'etranger dans des 
ports mediterraneens sont, le plus souvent, des passagers de transbordeurs qui 
voyagent accompagnes de leur voiture : il s'agit de tourisme en "transroulage" et 
la traversee n'est qu'un moyen de franchir un obstacle. Par contre, il existe un 
autre tourisme maritime, axe sur le plaisir de la navigation, la multiplicite des 
escales et le charme de la vie a bord: c'est celui que pratique la clientele, en gene­
ral plus aisee, des paquebots de croisiere. 

Bien que les croisieres en Mediterranee aient ete parmi les premieres a etre 
organisees, des avant mais, surtout apres la premiere guerre mondiale, leur deve­
loppement depuis une vingtaine d'annee n'a pas connu le meme essor spectacu­
laire que celles qui, au depart de la Floride, font visiter aux touristes americains 
les Antilles et parcourir !'ensemble de la Mer des Cara:ibes. Le developpement des 
croisieres en Mediterranee, potentiel enorme pour le tourisme ouest-europeen, 
s'est trouve freine par le climat d'insecurite politique qui continue a regner en 
Mediterranee. L'affaire du "detournement" de l'Achille Lauro et l'incendie du City 
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of Poros ont prouve que les paquebots de croisiere etaient des objectifs pour le ter­
rorisme international et que les craintes que l'on pouvait entretenir, quant a la 
securite de leurs passagers, etaient malheureusement fondees. Il est permis, tou­
tefois, d'esperer que les conflits, qui sont a l'origine de ces "risques politiques", 
finiront par s'apaiser et que le potentiel considerable des croisieres en 
Mediterranee se realisera, sinon des l'an 2000, en tout cas avant 2025. 

Un autre facteur, celui-ci de nature technologique, laisse prevoir d'importantes 
modifications clans le transport par mer des passagers au cours de la prochaine 
decennie, modifications qui devraient provoquer aussi un accroissement sensible 
du nombre de ceux-ci sur les liaisons intra-mediterraneennes. Il s'agit du deve­
loppement accelere de l'usage de batiments transbordeurs, dit "non convention­
nels" - navires a effets de surface et catamarans "perce-vagues" - dont la taille, qui 
tend a croitre rapidement, permet de transporter, avec leurs voitures, plusieurs 
centaines de voyageurs. 

Deja tres affirmee pour les services transmanche, cette tendance ne peut que 
s'etendre en Mediterranee, d'abord pour les liaisons entre le continent et les 
grandes Hes, et, ensuite, au fur et a mesure de !'augmentation de la capacite de ces 
navires, aux relations intercontinentales. Ces batiments, dont la vitesse atteindra 
40 a 50 namds, remplaceront progressivement les transbordeurs classiques de 
moitie moins rapides, mais, on peut penser qu'ils captureront, aussi, une partie de 
la clientele des avians. celle-ci, en effet, est de plus en plus genee par l'encom­
brement des aeroports et des routes aeriennes, notamment lors des grandes migra­
tions touristiques estivales. Ces aspects seront evoques dans une partie ulterieure 
sur les perspectives de reconquete de la mer interieure, liees au recours aces nou­
velles technologies pour les voyageurs et les marchandises. 

1.3. Prospective des trafics de marchandises 

En ce qui concerne le transport de marchandises, les elasticites des trafics au 
PIB ont ete analysees pour un ensemble assez large de pays sur les periodes 70-80 
et 80-90 : la dispersion de cette elasticite est relativement importante suivant les 
pays et suivant que l'on se trouve dans une phase de croissance forte ou non. 

De fa9on generale, le transport amplifie les variations de conjoncture. Mais on 
note neanmoins un phenomene de diffusion et de developpement propre de la 
mobilite des biens au sein des pays de l'Europe du sud : a richesse equivalente 
mais a des dates differentes, 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'evolution particulier parmi les pays du 
Nord de la Mediterranee, puisque sur une periode de 20 ans, les volumes trans­
portes n'ont que tres peu varie, alors que le PIB augmentait de deux tiers ; ceci 
semble indiquer que l'on peut atteindre un seuil de saturation au-dela duquel les 
volumes n'augmentent plus que tres peu. Mais dans le meme temps, les volumes 
italiens et espagnols continuaient de croitre regulierement pour depasser les 
niveaux fran9ais. Il est done difficile d'evaluer le niveau de ce seuil. Il y a la une 
question essentielle sur le lien entre le niveau de developpement mesure en 
termes de PIB, et la consommation de transport de marchandises, question d'au-



PROSPECTIVE DES TRANSPORTS EN MEDITERRANEE 147 

tant plus fondamentale que l'on ne dispose pas actuellement d'evaluation des 
volumes de transport dans beaucoup de pays de la Mediterranee, qu'il s'agisse de 
tonnes ou de tonnes-kilometres. 

Comme pour le transport de voyageurs, on a ete contraint de tenter une mode­
lisation ou plutot une "formalisation" econometrique de la croissance des mar­
chandises afin d'estimer les evolutions du transport terrestre de marchandises a 
long terme dans la Mediterranee, ou plut6t de fournir une reference a long terme 
sur la croissance du trafic de marchandises. La methode utilisee a ete l'analyse des 
PIB/hab et des tonnes-kilometres par habitants (TK/hab) des differents pays entre 
1972 et 1992. Les projections ont ete elaborees a partir des pays mediterraneens 
du Sud de l'Europe (hors France). Pour evaluer les differences entre les pays, on 
a pris en compte la taille de ces pays. En effet, les unites etudiees (tkm) compor­
tent deux termes. Le premier, celui des volumes transportes, peut etre considere 
comme globalement proportionnel a la population, a niveau de richesse egal. Le 
second terme est celui des distances parcourues. Tres grossierement, la distance 
moyenne parcourue devrait croftre proportionnellement a la racine de la superfi­
cie des pays, sachant que d'autres expressions mathematiques de ce deuxieme 
terme donnent des resultats un peu differents. 

Aussi, on peut realiser la comparaison des tkm entre les pays en ramenant ces 
dernieres a la population et a la racine de la superficie. On a done regresse les 
TK/hab/✓(superficie) sur les PIB/hab et sur les annees pour prendre en compte le 
phenomene de diffusion suppose lui-meme s'amortir avec le niveau de develop­
pement. Deux regressions ont ete utilisees : l'une logarithmique sur les PIB et 
lineaire sur les annees (hypothese haute H1), l'autre logarithmique sur les PIB et 
sur les annees (hypothese basse HZ). 

A partir de ces regressions, on a projete les valeurs des tkm par pays si tous 
suivent ces deux formules liant les volumes aux PIB et annees, pour 2000 et 2025, 
selon les scenarios T2 et A2. 

A partir de ces taux de trafic, des surfaces des pays, et des hypotheses de crois­
sance demographique on obtient des projections de trafic, ainsi que les reparti­
tions par pays des trafics. Pour prendre en compte la presence de zones a densite 
tres faible et rester plus representatif des regions c6tieres notamment au Sud et a 
l'Est de la Mediterranee, des termes correcteurs, tres grossiers d'une surface "utile" 
en termes de transport ont ete introduits : pour l'Egypte il est de la moitie de la 
superficie totale, et pour l'Algerie d'un tiers. On a chiffre les resultats pour 2000 
et 2025, selon les deux hypotheses de projection H1 et HZ, et pour les scenarios 
TZ et AZ (figure 27 et tableau 26). 

Une modification de l'exposant de terme relatif a la superficie introduit 
quelques modifications dans les resultats de l'ordre de 1 a 1. 7 suivant la taille des 
pays. Des analyses plus fines par pays sont de toutes fagons extremement souhai­
tables ne serait-ce que pour comparer ces resultats d'ensemble a des modeles plus 
adaptes a chaque cas. 
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Figure 27 
Projection de la repartition du trafic marchandises mediterraneen (par pays) 
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Tableau 26 
Projection de trafic marchandises en Mediterranee 

Scenario T2 

TK/hab TK total 
Superficie 2000 H1 2025 H1 2000 H2 2025 H2 2000 H1 2025 H1 2000 H2 2025 H2 

ALG 794 3 326 5 533 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 1 728 3 448 1 207 1 784 110,9 343,3 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 5 024 6 934 4 493 5 203 292,2 415,8 261,4 312,0 
GRC 132,0 1 972 2 919 1 710 2 071 20,0 29,7 17,4 21,0 
ISR 20,8 884 1 255 781 919 4,7 8,7 4,1 6,4 
ITA 301,3 3 675 5 159 3 283 3 880 210,5 273,1 188,0 205,4 
MAR 446,5 2 018 3 683 1 528 2 114 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 1 327 2 265 1 011 1 254 21,1 79,3 16,0 43,9 
TUN 163,6 1499 2 572 1 204 1 624 13,4 31,8 10,7 20,1 
TUR 779,5 3 372 5 658 2 728 3 588 217,7 473,8 176,2 300,5 

Total 4 390 3 147 4 689 2 651 3 078 1 231 2 349 1 037 1 540 

Scenario 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 1 885 4 096 1 365 2 435 121,0 407,7 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 5 115 7 308 4 585 5 580 297,5 438,3 266,7 334,6 
GRC 132,0 2 016 3 103 1 755 2 255 20,5 31,5 17,8 22,9 
ISR 20,8 904 1 338 801 1 002 4,8 9,3 4,2 6,9 
ITA 301,3 3 742 5 436 3 350 4 158 214,3 287,8 191,8 220,1 
MAR 446,5 2 179 4 347 1 690 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 1 426 2 673 1111 1 664 22,6 93,6 17,6 58,3 
TUN 163,6 1 626 3 093 1 331 2 147 22,6 93,6 17,6 58,3 
TUR 779,5 3 617 6 667 2 974 4 602 14,5 38,2 11,9 26,5 

Total 4 390 3 275 5 240 2 780 3 631 1 281 2 626 1 087 1 819 

TK total par zones H1 H2 H1 H2 
geographiques 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 
Egypte 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 1 231 2 349 1 037 1 540 1 281 2 626 1 087 1 819 
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A partir de cette modelisation il est possible de reconstituer un niveau de tra­
fic pour les pays de la Mediterranee du Nord et ceux de la Mediterranee du Sud, 
et de calculer une evolution de ces trafics correspondant aux differents scenarios 
a !'horizon 2000 et 2025. 

Il est alors important de souligner que compte tenu des hypotheses de calcul, 
les perspectives de trafic pour les regions mediterraneennes peuvent se deduire 
de la perspective nationale clans un rapport qui reflete !'evolution relative des 
populations et de la valeur ajoutee produite. De tels calculs constituent une pre­
miere approximation, une sorte de reference qui a l'avantage de la coherence par 
rapport a !'ensemble de la region mediterraneenne et qui peut toujours etre adap­
tee en fonction des connaissances plus particulieres sur !'implantation d'indus­
tries lourdes, generatrices de trafics, sur les franges cotieres. 

Pour l'annee 1990, annee de depart des projections pour laquelle il faut 
reconstituer une base de reference en !'absence de donnees, cela conduit a pen­
ser que les trafics terrestres de marchandises dans les pays du Sud et de l'Est de 
la Mediterranee seraient de l'ordre de la moitie de ceux du Nord de la 
Mediterranee, en supposant que le poids lourd est le mode dominant : cela est 
certainement vrai par rapport au rail dont la part modale est tres faible dans la 
zone. Toutefois cette reference normative peut etre discutee par rapport a 
d'autres modes d'acheminement plus informels, realises dans des vehicules auto­
mobiles particuliers de type "break" ou autres, qui ont sans doute vocation a s'in­
troduire progressivement clans des modes d'acheminement plus organises ou 
plus professionnalises. 

Quoiqu'il en soit cette reference ne peut etre vraiment verifiee, mais ses fon­
dements visent la compatibilite avec, d'une part un niveau global de production, 
et d'autre part un niveau minimal de volume transports par individu : la correla­
tion choisie entre PIB/ha et TK/hab traduit la recherche d'un tel equilibre. 

L'hypothese d'un volume minimal transports par habitant qui permet !'intro­
duction d'une variable TK/habitant est sans doute plus inhabituelle que celle 
d'une relation plus directe avec un niveau de production independant du nombre 
d'habitants mais l'exercice propose est lui-meme tres particulier, clans la mesure 
ou il suppose de traiter de maniere compatible des situations tres differentes, sui­
vant qu'il s'agit de pays tres avances ou au contraire de revenus tres faibles. Cette 
hypothese permet de mieux integrer des situations ou le transport de marchan­
dises echappe encore largement a des marches organises pour le mettre clans une 
perspective ou non seulement les echanges s'accroissent avec la production mais 
ou aussi le marche du transport s'organise pour couvrir un ensemble plus large 
d'operations souvent gerees de maniere informelle. 

Avec !'introduction d'une variable PIE/habitant, il a ete possible par ailleurs 
de distinguer clans les niveaux plus eleves de developpement deux situations pos­
sibles, suivant qu'il existerait une saturation plus ou moins importante des 
volumes transportes au fur et a mesure qu'apparaissent des niveaux eleves de 
developpement : les resultats obtenus a !'horizon 2025 clans l'un ou l'autre cas 
sont significativement differents. 

En realite il s'agit bien d'une alternative qui s'offre aux pays developpes de la 
Mediterranee du Nord comme a ceux de la Mediterranee du Sud et de l'Est: l'ou-
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verture des marches, la specialisation accrue des centres de production, la baisse 
des couts des transports, et done 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 liee a ce qui a ete appele "dematerialisation" de la 
production, consequence du recul relatif des industries lourdes, et d'une crois­
sance des valeurs ajoutees produites a la tonne ? Les ecarts importants qui sont 
observes entre les deux hypotheses (H1 et H2), et qui resultent de la forme de 
l'ajustement choisi, traduisent d'une certaine maniere ce debat. Son caractere nor­
matif ne limite en rien l'interet de cette demarche. Bien au contraire chaque obser­
vation partielle peut dorenavant se positionner par rapport a une telle reference, 
et done par rapport au jeu d'hypotheses qui la sous-tend. L'importance du cadre 
logique est plus sa coherence d'ensemble que l'aptitude a reconstituer une situa­
tion donnee : cet aspect methodologique de la demarche ne doit jamais etre perdu 
de vue. 

Une fois ces precisions reaffirmees il est possible de constater que les trafics 
des pays de la Mediterranee du Nord augmenteront entre 1990 et 2000, suivant les 
hypotheses, de 10 a 25 % et celui des pays de la Mediterranee du Sud et de l'Est 
de 25 a 40 %. A l'horizon 2025 la croissance des pays de la Mediterranee du Sud 
et de l'Est serait beaucoup plus importante pour atteindre des niveaux superieurs 
a ceux de la Mediterranee du Nord. A ce meme horizon les trafics des pays du 
Nord augmenteront de 50 a 100 % alors que ceux des pays du Sud et de l'Est 
seront multiplies par un facteur allant de 3 a presque 6. 

Il faut alors souligner que ces chiffres sont assez moderes par rapport a ceux 
qui sont obtenus dans les pays d'Europe du Sud dans les scenarios prospectifs 
actuels a l'horizon 2000 ou 2010 car une multiplication par 2 des trafics des pays 
europeens de 1990 a 2010 est souvent mentionnee, avec des hypotheses d'envi­
ronnement economique se situant entre les scenarios T2 et AZ. Tousles travaux 
dans ce domaine soulignent l'extreme sensibilite de la croissance des trafics de 
marchandises a une hypothese de croissance soutenue de l'activite economique, 
et le phenomene persistant d'un allongement significatif des distances rnoyennes 
parcourues. Dans ces projections la croissance econornique s'accornpagne d'un 
elargissement des aires de marche, que !'internationalisation des echanges et la 
croissance tres soutenue du trafic international ne font que conforter. Ce modele 
d'ouverture sous-tend les logiques de developpement implicitement contenues 
dans les scenarios retenus, et ceci a des consequences tres importantes sur le tra­
fic, que les chiffres produits ne tendent certainement pas a surestimer. 

La methode qui est souvent privilegiee dans les projections de trafic de rnar­
chandises effectuees dans les differents pays, a partir de donnees souvent peu 
homogenes, est de correler le PIB et, lorsque cela est possible, la production 
industrielle avec le transport de marchandises. Il a ete vu que les elasticites obte­
nues sont variables et souvent superieures a 1, en phase de croissance soutenue. 
Cette methode aurait certainement conduit a des croissances encore plus fortes du 
trafic de marchandises dans les pays de la Mediterranee du Sud et de l'Est, compte 
tenu des multiplicateurs de production industrielle des scenarios du Plan Bleu, 
notamment a l'horizon 2025 dans le cas des scenarios alternatifs ; dans de nom-
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breux cas le coefficient multiplicateur du trafic serait entre 5 et 10, voire plus, a 
!'horizon 2025. 

Ceci etant, la base de depart en 1990 reste largement inconnue car la majeure 
partie du trafic routier n'est pas recensee et ce type de modele ferait abstraction 
des autres transports aujourd'hui realises en marge d'un marche structure. C'est 
pourquoi le modele present a ete prefere, sachant qu'il surestime peut-etre le 
point de depart 1990 par rapport a un trafic de camions, mais qu'il fournit une 
reference plus generale et plus coherente et que les ecarts entre les croissances 
sont partiellement prises en compte par ces differences d'evaluation de la base 
1990. En definitive il n'est pas sur que les deux demarches aboutissent a des resul­
tats tres eloignes ; il n'en reste pas mains que la fourchette a !'horizon 2025 reste 
large et que le probleme de la consommation de transport a niveau donne de deve­
loppement ouvre un debat tres important sur les formes d'organisation a promou­
voir pour maitriser cette consommation, qui a tout lieu de se developper plus 
rapidement que la croissance economique dans un marche de consommation 
accrue. 

Pollution due au transport de marchandises 
A partir des projections de trafic et des hypotheses sur le pare il est possible 

d'evaluer la pollution occasionnee par le transport de marchandises aux horizons 
etudies. 

Pour ce faire, on a considere que l'essentiel de la pollution atmospherique due 
au transport de marchandises etait issu du transport routier (comme on l'a vu, 
clans l'UE, 85 % de la pollution atmospherique due au transport provient des voi­
tures particulieres VP et des poids lourds PL). De plus, dans les pays mediterra­
neens (specialement a l'Est et au Sud), les autres modes de transport sont peu 
developpes, et partout, la route prend des parts de marche au rail. 

On a done assimile la pollution des transports de marchandises a celle de la 
circulation routiere. La part des marchandises empruntant les autres modes ter­
restres est beaucoup mains polluante. Mais il faut bien reconnaitre que cette part 
est faible au Nord comme au Sud et a l'Est de la Mediterranee, et qu'elle le restera, 
sauf effort volontariste en faveur de ces autres modes, au point de ne pas modifier 
les ordres de grandeur consideres. 

Un certain nombre d'hypotheses ont ete formulees concernant le vehicule­
type et son utilisation par reference a des situations observees en Europe du Sud 
et qui se justifient dans la mesure ou les taux d'urbanisation, les formes de metro­
polisation et les types de vehicules tendent a se rapprocher de part et d'autre de 
la Mediterranee. Ces hypotheses sont les suivantes : 

- 40 % du trafic de marchandises est urbain ou periurbain; 
- en zone urbaine ou peri-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 pare automobile, une etude plus fine devrait permettre de dis­

tinguer differents vehicules-type par zones. Mais on manque de donnees suffi­
samment precises et on a done utilise ici aussi les chiffres de pollution unitaire 
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donnes par l'Union Europeenne et l'OCDE, pour obtenir les pollutions par vehi­
cule-type suivantes : 

Tableau 27 
Pollution du vehicule de transport de marchandises type 

Consommation co NOx HC CO2 S02 
1/100 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 

1/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 l'ensemble des trafics pour obtenir les 
previsions de pollutions suivantes, pour !'ensemble de la zone : (la repartition 
geographique etant la meme que celle des trafics, puisqu'un unique vehicule type 
est utilise) (tableaux 28 et 29). 

Pollution totale engendree par le transport terrestre de marchandises 

Energie Md NOx co HC CO2 S02 
TK MJ milliers t milliers t milliers t millions t t 

2000-T2 3 373 1 332' 16 120 1 798 174 94 
2000-A2 3 837 1 515 18 337 2 045 198 107 
2025-T2 5 158 2 037 24 647 2 749 266 144 
2025-A2 6 508 2 570 31 099 3 468 336 182 

Ceci etant, comme pour le trafic automobile il faut aussi compter avec les pro­
gres technologiques dans la motorisation des poids lourds qui devraient diminuer 
les emissions unitaires. Pour montrer l'ampleur des enjeux une simulation a ete 
faite avec une reduction de 50 % des emissions unitaires. II en resulte que si la 
pollution liee au trafic routier de marchandises peut etre contenue dans les pays 
de la Mediterranee du Nord, voire meme regresser, elle connaitra par contre une 
forte augmentation dans les pays de la Mediterranee du Sud et de l'Est, entrainant 
toujours globalement une croissance de la pollution d'au moins 50 % . II n'y a que 
dans l'hypothese ou la croissance du transport de marchandises connaitrait une 
certaine saturation que la pollution pourrait etre globalement maitrisee avec, en 
toute hypothese une croissance significative de la pollution au Sud et a l'Est de la 
Mediterranee. On retrouve ici le fait que le type de croissance des pays du Sud 
passe necessairement par une augmentation de production "materielle" et une 
demande soutenue de produits de base et de produits intermediaires lesquelles 
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Tableau 28 
Projection de trafic terrestre marchandises et de pollution en Mediterrannee 

Hypothese de fort trafic (H1) 

Total TK Energie NOx co HC CO2 SO2 
Pays md TK/an milliards MJ/an milliers t/an milliers t/an milliers t/an millions t/an milliers t/an 

Hypothese unitaire (MJ): (g!I'K) : (g!I'K): (g!I'K): (kg!I'K): (g!I'K): 
par tonne-km 3,76 1,485 17,968 2,004 0,194 0,11 

2025 T2 ALG 279,29 1 050 415 5 018 560 54,18 29,41 

CYP 0,70 3 13 0,14 0,07 

EGY 343,28 1 291 510 6 168 688 66,60 36,15 

ESP 261,86 985 389 4 705 525 50,80 27,57 

FRA 415,80 1 563 617 7 471 833 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 1 027 406 4 907 547 52,98 28,76 

MAR 151,68 570 225 2 725 304 29,43 15,97 

MLT 0,06 0 0 0 0,01 O,Ql 

SYR 79,32 298 118 1 425 159 15,39 8,35 

TUN 31,81 120 47 571 64 6,17 3,35 

TUR 473,82 1 782 704 8 514 950 91,92 49,89 

2025 A2 ALG 305,03 1147 453 5 481 611 59,18 32,12 

CYP 0,75 3 13 0,14 0,08 

EGY 407,73 1 533 605 7 326 817 79,10 42,93 

ESP 276,94 1 041 411 4 976 555 53,73 29,16 

FRA 438,26 1 648 651 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 1 082 427 5 170 577 55,83 30,30 

MAR 178,99 673 266 3 216 359 34,72 18,85 

MLT 0,06 0 0 0 0,01 O,Ql 

SYR 93,59 352 139 1 682 188 18,16 9,86 

TUN 38,24 144 57 687 77 7,42 4,03 

TUR 558,34 2 099 829 10 032 1 119 108,32 58,79 
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Tableau 29 
Projection de trafic terrestre marchandises et de pollution en Mediterrannee 

Hypothese de faible trafic (H2) 

Total TK Energie NOx co HC CO2 SO2 
Pays md TK/an milliards MJ/an milliers t/an milliers t/an milliers t/an millions t/an milliers t/an 

Hypothese unitaire (MJ): (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 173,80 653 258 3 123 348 33,72 18,30 

CYP 0,50 2 1 9 1 0,10 0,05 

EGY 177,62 668 264 3 192 356 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 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 3 588 400 38,74 21,02 

CYP 0,55 2 1 10 0,11 0,06 

EGY 242,40 911 360 4 355 486 47,03 25,52 

ESP 207,24 779 308 3 724 415 40,20 21,82 

FRA 334,61 1 258 497 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 1 047 117 11,30 6,13 

TUN 26,55 100 39 477 53 5,15 2,80 

TUR 385,40 1 449 572 6 925 772 74,77 40,58 
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ont une repercussion tres directe sur les trafics. La logistique des produits de base 
et des produits intermediaires devra faire l'objet d'une attention particuliere, avec 
un objectif de rationalisation des circulations de produits, au meme titre que celle 
des produits plus elabores qui representent, dans les pays plus avances, une part 
croissante de la circulation de produits. 

Comme pour les voitures particulieres, il faut garder a !'esprit que les types de 
pollution ne se reduiront pas de maniere homogene et que les progres sont plus 
ou mains rapides suivant les cas ; ainsi les consommations d'energie, les emis­
sions de particules (toujours importantes pour un pare de camions fonctionnant 
majoritairement au gazole), et les emissions de NOx seront tres difficiles a conte­
nir et deviendront encore plus preoccupantes. 

En definitive cette breve analyse des ordres de grandeurs montre que les hypo­
theses de croissance economique, y compris dans le scenario T2, ne sont pas 
concevables sans une augmentation forte du trafic de marchandises, particuliere­
ment vigoureux clans le cas du scenario A2. La consequence est une augmentation 
de la pollution, qui ne pourra etre contenue sur la rive Nord que dans l'hypothese 
d'une reduction forte des emissions unitaires, mais ne semble pas pouvoir etre 
contenue dans les pays des rives Sud et Est, compte tenu de leurs besoins 
d'echanges. Une premiere conclusion est done !'importance des enjeux lies aux 
politiques de reduction de ces emissions unitaires. 

Toutefois ces analyses soulignent aussi !'importance de !'incertitude des 
consommations de transport ; des hypotheses concernant un developpement for­
tement consommateur de transport et un developpement faiblement consomma­
teur de transport ont du etre distinguees et conduisent a des fourchettes qui sont 
elles-memes tres larges, avec un enjeu au moins aussi important que les reduc­
tions unitaires. Ceci conduit a des considerations sur les modes de developpe­
ment et sur leurs rapports avec l'espace qui s'expriment dans la definition, !'im­
plantation, et le fonctionnement de reseaux. 

Cette question des reseaux terrestres sera d'autant plus importante qu'ils doi­
vent aussi s'adapter a la geographie mediterraneenne et aux milieux qu'ils traver­
sent ou irriguent car ils ont un impact sur la consommation d'espace et sur la qua­
lite des paysages, autres elements a prendre en compte clans une etude cherchant 
a integrer les preoccupations sur l'environnement. 

1.4. L 'evolution des echanges maritimes en Mediterranee 

a) Les trafics de marchandises par mer 
L'application au developpement des transports maritimes en Mediterranee, 

des scenarios les plus contrastes du Plan Bleu jusqu'a !'horizon 2000 ne laisse pas 
prevoir de bouleversements profonds dans la distribution des trafics, par grandes 
categories de marchandises, comme par origines et destinations, du moins jusqu'a 
!'horizon 2005 relativement proche. 

On peut retenir cependant, face a la diminution probable de !'importance rela­
tive des transports de petrole brut a destinations des pays du Nord-Quest du 
Bassin, la croissance des autres categories de trafic de produits liquides transpor­
tes en vracs : gaz liquefies, produits chimiques et raffines. Dans le domaine des 



PROSPECTIVE DES TRANSPORTS EN MEDITERRANEE 157 

marchandises seches, le charbon et les "autres vracs" devraient croitre rapidement 
ainsi que les grains et le minerai de fer, directement lies aux echanges alimen­
taires et a la production de l'acier. Pour ces produits, les analyses montrent que 
les changements sont parfois brusques. Du cote des marchandises generales, l'aug­
mentation globale des trafics devrait s'accompagner de celle de leur taux de conte­
neurisation ; mais les donnees disponibles ne sont pas assez detaillees pour que 
soient distinguees, dans tous les pays consideres, les cargaisons "conteneuri­
sables" au sein des autres. 

Ence qui concerne la distribution geographique des trafics, le fait principal a 
retenir est le role croissant que devraient jouer, surtout en matiere de decharge­
ments, les pays du Sud et de l'Est du Bassin. Certes, la domination des pays indus­
trialises du Nord-Ouest dans les echanges par mer de la region mediterraneenne 
subsistera; toutefois, elle devrait progressivement s'attenuer au profit des pays 
des rives Est et Sud et ce, d'autant plus, que !'evolution reelle tendra a se confor­
mer au scenario alternatif. 

Ainsi, la physionomie generale des transports de marchandises en 
Mediterranee ne devrait pas profondement se transformer d'ici la fin du 
XX0 siecle. Cependant, alors que les transports de petrole brut a destination des 
ports mediterraneens ne devraient plus guere croitre en volume, il faut souligner 
que les travaux d'approfondissement et d'elargissement du Canal de Suez 
devraient se traduire par une augmentation sensible du trafic de transit petrolier 
a travers la Mediterranee et, partant, des risques de pollution pour l'environne­
ment rnarin. En effet, une part importante des flux de petrole brut destines a 
l'Europe et a l'Amerique du Nord, charges sur les grands petroliers peuvent pas­
ser, sans delestage, par la voie mediterraneenne, bien plus courte que le contour­
nement du Cap. Des maintenant, l'accroissement du transit petrolier en 
Mediterranee est considerable ainsi que le montre les chiffres recents qui avoisi­
nent 100 millions de tonnes pour le petrole. 

En 1994, avec la derniere tranche des travaux, le Canal peut s'ouvrir a des 
navires de 180 000 t. Depuis son ouverture il y a 125 ans il a plus que quadruple 
en largeur (190 rn contre 44) et double en profondeur (17 m contre 8 m). Avec le 
creusement de rails de croisement, le Canal s'est allonge, passant de 162 a 195 km. 
En 1993 son trafic a ete de pres de 400 millions de tonnes ; 8 % du trafic maritime 
mondial emprunte le canal; le canal est rentable avec pres de 2 milliards de dol­
lars de revenus. 

D'un autre cote, avec les accords de paix au Mayen-Orient, les projets de pipes 
reliant l'Irak et l'Arabie Saoudite reapparaissent, avec une capacite annuelle de 
pres de 250 millions de tonnes, ce qui est plus du double du tonnage transitant 
aujourd'hui par le canal. De nornbreux autres projets d'infrastructures routieres et 
portuaires se developpent au Mayen-Orient ; si ces equipements ne modifient pas 
fondamentalement la question du transit en Mediterranee et le role preponderant 
du Canal de Suez, ils peuvent changer ponctuellement les modalites d'achemine­
ment, notamment entre l'Asie, le Moyen Orient et la Mediterranee. Ainsi le nou­
veau contexte politique, la polarisation des activites et !'evolution des echanges a 
l'echelle mondiale peuvent faire emerger de nouvelles tendances dans les itine­
raires empruntes et la distribution des trafics en Mediterranee. Mais en dehors des 
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trafics maritimes de pondereux lies au developpement d'industries lourdes et des 
besoins en energie des pays mediterraneens du Sud et de l'Est, il faut aussi souli­
gner la croissance rapide et plus reguliere du trafic de conteneurs, notamment 
clans les echanges entre l'Asie du Sud-Est et l'Europe. Ces derniers trafics ont plus 
que double clans les dix dernieres annees et il est probable qu'ils resteront les plus 
dynamiques pendant de nombreuses annees encore. Ce trafic conteneurise entre 
l'Europe et l'Asie transite, dans sa majeure partie, par la Mediterranee pour 
rejoindre les grands ports d'eclatement du Nord de l'Europe. 

Il a ete vu que les strategies d'armements peuvent evoluer. Certains redistri­
buent deja leur trafic europeen, et parfois leur trafic africain a partir de "hubs" en 
Mediterranee, soit par bateaux plus petits (feedering) et plus rarement par voie 
terrestre. Ces hubs se situent en particulier pres de l'entree et de la sortie de la 
Mediterranee dans la zone de Gibraltar et a proximite du debouche du Canal, 
eventuellement sur une ile proche telle que Chypre. Plus recemment certains 
armements ont recherche une implantation de leurs hubs dans une position plus 
centrale en Mediterranee, a Malte, ou clans le Sud de l'Italie (tableau 30). 

De tels elements, plus qualitatifs, peuvent difficilement faire l'objet de projec­
tions quantifiees et les previsions maritimes restent tres difficiles a effectuer, du 
mains a un horizon situe au dela de l'an 2000. Etant donne que les tendances 
seront peu modifiees d'ici l'an 2000 et se situent assez bien dans le prolongement 
des trafics observes depuis une dizaine d'annees, leur rappel n'est pas inutile pour 
marquer une situation de depart. A l'etude des tendances actuelles du transport 
maritime en Mediterranee, et des facteurs susceptibles de d'accelerer les evolu­
tions apres l'an 2000 et, parfois d'en changer la nature, il conviendra d'adjoindre 
une analyse des trafics portuaires afin de conforter les appreciations sur l'avenir 
du transport maritime. 

Tableau 30 
Conteneurs : projets de nouveaux hubs en cours de realisation 

Port Date1 

Algesiras 1995 
Valence 1996 
Barcelone 1996 
Cagliari 1996 
Genes 1995 
Gioia-Tauro 1995 
Marsaxlokk 1996 
Le Piree 1997 
Limassol 1995 
Alexandrie 1995 

1 Entree en service des premiers quais 
2 Capacite annoncee a terme. 
EVT : equivalent vingt pied. 
Source : JMM-15/12/95. 

Capacite/an2 

1 000 000 EVP 
700 000 EVP 
500 000 EVP 
300 000 EVP 

1 000 000 EVP 
700 000 EVP 
500 000 EVP 
500 000 EVP 

1 000 000 EVP 
500 000 EVP 
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b) Les projections de trafic pour l'an 2000 

Le scenario T-2 implique une croissance economique faible sur les deux rives 
de la Mediterranee et, de plus, suppose que les echanges internationaux des pays 
de la region se heurteront a des obstacles de plus en plus difficiles a surmonter. 
Traduit en previsions de volumes de marchandises chargees et dechargees, ce sce­
nario debouche sur les hypotheses les plus faibles ; a l'exception, toutefois, des 
importations de cereales des pays en voie de developpement du Sud et de l'Est du 
Bassin, plus importantes selon ce scenario qui postule la poursuite d'une forte 
croissance demographique dans ces pays. 

Inversement, le scenario alternatif A-2 suppose un essor economique beau­
coup plus affirme pour l'ensemble de la region, notamment pour les pays du Sud 
et de l'Est qui, tout en maitrisant mieux leur demographie, reussiraient leur 
"decollage" fonde sur une industrialisation realisee dans le cadre d'une coopera­
tion entre ces pays eux-memes, tout en favorisant le developpement de liaisons 
techniques, financieres et commerciales privilegiees avec les pays developpes du 
Nord du Bassin. Pour les transports maritimes, ce scenario implique les hypo­
theses les plus fortes quant aux volumes transportes, a l'exception, bien entendu, 
des grains destines aux pays de la zone Sud. 

Sur la base des donnees de 1985, le Plan Bleu (Dobler 1991) a elabore des pre­
visions quantitatives detaillees pour l'horizon 2000. Une telle duree constitue en 
general, une limite appropriee pour les etudes previsionnelles dans le domaine 
des transports maritimes, compte tenu de la multiplication, au fil des ans, du 
nombre et du poids des facteurs aleatoires dans les evaluations auxquelles il 
convient de proceder. Pour ne citer qu'un seul exemple, mais dans un domaine 
capital pour les transports par mer en Mediterranee, on peut evoquer le cas des 
reserves "prouvees" d'hydrocarbures dont les volumes sont periodiquement reeva­
lues dans des proportions considerables. 

Aussi, pour la periode s'etendant au dela de l'an 2000, on se contentera ici de 
"baliser" de fagon plus qualitative que quantitative, les principales tendances 
d'evolution a tres long terme des flux de trafics maritimes en Mediterranee, en 
evoquant les problemes que ceux-ci soulevent en matiere d'environnement. 

De fagon generale, les variables de base utilisees pour les pays mediterraneens, 
ont ete : la population, le produit agricole, le PIB, la production d'acier, la pro­
duction et la consommation d'energie et leur ventilation respective par sources. 
En effet, pour ces variables, les autres travaux du Plan Bleu fournissent, pour les 
divers scenarios et pour la plupart des pays concernes, des donnees chiffrees, soit 
en taux de croissance 1985/2000, soit en quantites previsibles a l'annee horizon. 

Les donnees relatives a la population et a l'agriculture ont ete combinees pour 
les previsions traitant des grains et des produits refrigeres, tandis que celles rela­
tives a l'energie servaient pour les parties de l'etude concernant le petrole brut et 
les produits raffines, les gaz liquefies et le charbon. Pour le minerai de fer, la 
variable explicative etait bien entendu la production d'acier, tandis que le PIB 
etait utilise pour les marchandises generales, conteneurisables OU non. Les corre­
lations a appliquer, entre les differentes paires de variables explicatives et valeurs 
previsibles, ne sont pas les memes selon les pays; il a done fallu tenir compte, 
pour chacun d'eux, tant du poids relatif de ses ressources nationales dans la satis-



160 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

faction de ses besoins passes, que de l'evolution prevue, selon les scenarios, de sa 
structure economique. 

En fait, l'absence dans la plupart de ces pays de series statistiques fiables pour 
le passe n'a pas permis d'utiliser les methodes econometriques classiques pour 
calculer des coefficients de correlation a long terme entre les variables conside­
rees qui puissent etre utilises dans l'etablissement des previsions. II a fallu adop­
ter des coefficients derives des observations faites en ce qui concerne les econo­
mies de pays deja parvenus au meme stade d'evolution que celui prevu pour le 
pays en cause dans le cadre des travaux de prospective menes par le Plan Bleu. 

La vaste categorie des "autres vracs solides" dont on a vu l'importance dans les 
transports maritimes en Mediterranee, posait un probleme particulier. En effet, la 
multiplicite de ses composantes compliquait la tache puisque certains se trouvent 
plutot lies a l'activite industrielle d'un pays : bauxite et alumine, minerais divers, 
ciment, ferrailles, par exemple, alors que d'autres le sont a la population et a l'ac­
tivite agricole : denrees diverses, aliments du betail, engrais et bois. Faute de dis­
poser, pour l'annee de base, d'une ventilation par composants de cette categorie, 
il a fallu decider, pays par pays, de quel poids relatif affecter chacune des deux 
variables explicatives retenues : PIB et population. 

D'autres hypotheses, plus ou moins bien documentees, ont du etre formulees, 
notamment quant a !'evolution des moyens de transports concurrents des routes 
maritimes et de la part qu'ils pourraient prendre, a l'annee horizon, dans l'ache­
minement de certains flux de marchandises interessant la region mediterra­
neenne. Un exemple est la concurrence que le Canal de Suez, elargi et approfondi 
pour admettre les grands petroliers en pleine charge, fait au reseau des oleoducs 
du Mayen-Orient et qui depend des politiques de prix pratiquees par l'un et 
l'autre mode d'acheminement. Un autre est l'acheminement du gaz nature! alge­
rien vers les centres de consommation ouest-europeen puisque les gazoducs sous­
marins constituent une alternative au transport de GNL par methaniers. 

c) Les previsions de chargements 
Ence qui concerne la zone des pays du Nord-Ouest du Bassin qui est la plus 

industrialisee, on peut faire les remarques liminaires suivantes : 
a) II a ete admis que les exportations petrolieres de cette zone seraient exclu­

sivement composees de produits raffines, ce qui n'exclut pas, pour autant, !'exis­
tence des l'an 2000, de certains trafics d'eclatement pour de faibles quantites de 
brut. De meme, tousles chargements de gaz liquefie sont supposes concerner des 
GPL, aucune exportation de GNL n'etant envisagee actuellement. 

b) Aucun chargement de charbon n'a ete prevu dans la zone, les balances "pro­
duction/consommation" des pays la composant etant toutes largement defici­
taires ; ceci n'exclut pas la possibilite de trafics d'eclatement au depart de ports 
bien equipes pour la manutention et le stockage des produits en vrac comme le 
sont Fos ou Tarante. Toutefois, ces trafics, qui sont suscites par des considerations 
commerciales ou techniques immediates, ne peuvent faire l'objet de previsions 
economiques a long terme. 

c) N'ont pas non plus ete pris en compte les chargements ni, bien entendu, les 
dechargements qui resulteront de la creation de ports francs et de zones indus-
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trielles maritimes, tel le complexe NAVIPE developpe en Grece et plus recemment 
de nouvelles places en Tunisie et au Maroc. En effet, les activites de redistribu­
tion et de transformation de matieres premieres et de produits manufactures qui 
s'effectueront clans ces installations se situeront en marge de l'economie du pays 
hate et, lorsqu'ils ne concerneront pas des echanges entre pays situes hors de la 
zone mediterraneenne, se substitueront a des trafics qui, par hypothese, se trou­
vent deja prevus par ailleurs. 

d) Pour l'Espagne, comme pour la France, les previsions ont ete faites pour 
l'ensemble de chacun de ces pays, puis reparties par fac;;:ades maritimes afin de 
disposer de chiffres correspondant aux seuls ports mediterraneens. Dans le cas du 
scenario tendanciel T-2, qui projette vers l'avenir les tendances passees, la repar­
tition adoptee est calquee sur celle observee en 1985 pour le Plan Bleu. Par contre, 
pour le scenario alternatif A-2, la part de la fac;;:ade mediterraneenne a ete accrue 
afin de tenir compte du caractere "agregatif' de ce scenario qui privilegie les 
echanges intra-mediterraneens. 

Au niveau des resultats cumules (tableau 31) le scenario T-2 implique, pour 
l'ensemble des chargements clans les ports des rives Nord et Ouest de la 
Mediterranee, une croissance globale de 23 % en 2000 par rapport a 1985 ; cette 
croissance atteindrait 50 % clans le cadre du scenario A-2. En ventilant ces resul­
tats par grandes categories de marchandises, on constate que les previsions de 
croissance les plus moderees concernent les vracs liquides dont la fourchette 
s'etablit entre 9 et 22 % , alors que, pour les vracs solides (38 et 76 % ) et pour les 
marchandises generales (43 et 72 % ), les perspectives d'augmentation sont beau­
coup plus fortes, meme dans le cadre du scenario T-2 qui suppose un developpe­
ment peu rapide des exportations des pays industrialises de l'UE. 

Pour les pays du Sud et de l'Est, les previsions des chargements ont ete pre­
parees dans les conditions suivantes : 

a) Les economies de Chypre et de Malte, n'ayant pas fait l'objet d'analyses 
assez fouillees pour que l'on dispose de previsions d'evolution des variables 
explicatives, les previsions de chargement ont ete etablies en prenant pour refe­
rence les tendances des pays voisins. 

b) Aucune exportation de minerai de fer n'a ete prevue, les faibles ressources 
regionales etant supposees absorbees par les siderurgies locales. Mais des trafics 
d'eclatement restent possibles. 

c) Pour le charbon, autre matiere dont les reserves sont tres reduites clans la 
region, le Maroc devrait demeurer le seul, et modeste, exportateur direct. Dans 
l'hypothese forte du scenario A-2, il a ete prevu un volume de 400 000 tonnes 
embarquees en Turquie, pour tenir compte du projet de creation, clans ce pays, 
d'installations portuaires specialisees clans la redistribution regionale de ce com­
bustible. 

d) D'une fagon generale, les previsions d'exportations, comme celles d'impor­
tations, des differents pays sont etablies en fonction de variables explicatives 
nationales mais une exception d'importance a cette regle a du etre introduite pour 
les embarquements de petrole brut clans les pays du Sud et de l'Est du Bassin. 
Leur evolution, en effet a ete prevue en fonction des besoins d'importation des 
autres pays et notamment de ceux de l'UE, principaux destinataires de ces car 
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Tableau 31 
Previsions a J'horizon 2000 : marchandises chargees dans Jes ports des pays du Nord-Guest de la 
Mediterranee (en millions de tonnes) 

Pays Espagne France Italie Crnatie/Slov, Grece Total ports 
Ports mediter. Ports mediter. Albanie N.O mediter. 

Scenario T-2 A-2 T-2 A-2 T-2 A-2 T-2 A-2 T-2 Am2 T-2 A-2 

Petrole et 
prod. 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 liquefie 
(LN_G + 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. refrig. 0,99 1,36 0,15 0,18 0,45 0,48 0,17 0,18 0,19 0,26 1,95 2,46 

March. gene. 
con teneurisees 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. 
general es 2,29 2,92 1,52 1,99 6,91 7,95 1,29 1,56 0,73 0,54 12,74 15,4 

Sous-total 
march. gener. 8,71 11,09 3,82 4,8 20,2 24,03 3,21 3,85 3,12 4,01 39,66 47,78 

Total general 37,67 47,6 14,4 19,22 48,02 54,81 11,52 13,8 26,41 29,57 135,62 165 

Source : J.P. Dobler - Plan Bleu. 
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gaisons. A !'horizon 2000, l'offre de brut a ete supposee suffisamment elastique 
pour pouvoir s'adapter a la demande clans un contexte ou les structures d'appro­
visionnement ont ete affectees par l'ecroulement du bloc sovietique et la guerre 
du Golfe mais ou les pays du Moyen-Orient conserveront un role d'exportateur 
dominant. 

e) Au niveau des marchandises generales, la distinction entre celles qui sont 
conteneurisables et les autres n'a pas ete utilisee pour la prevision faute d'ele­
ments pour en quantifier les evolutions respectives. Toutefois, il est probable que 
le taux de conteneurisation des importations de marchandises generales des pays 
en voie de developpement devrait croitre sensiblement au cours de la periode. 

Dans le scenario T-2, l'ensemble des marchandises chargees a !'horizon 2000, 
dans les pays en voie de developpement du Sud et de l'Est, n'excederait que de 
10 % le chiffre enregistre en 1985 et ce, en depit d'une augmentation de 40 % 
pour la categorie des vracs solides et de 24 % pour celle des marchandises gene­
rales. La faible croissance globale prevue est done a mettre entierement au compte 
de la categorie des vracs liquides qui, dans cette hypothese, ne croitrait que de 
6 % ; ce pourcentage modique etant, a son tour, le fait du seul petrole brut dont 
les embarquements depasseraient a peine le niveau de 1985. On reviendra plus 
longuement sur les previsions de consommation petroliere qu'implique le scena­
rio T-2 pour les pays industrialises, lors de l'examen des previsions de debarque­
ments dans la zone Nord-Quest du Bassin. 

En se referant au scenario alternatif A-2, le volume total des marchandises 
embarquees clans les ports du Sud et de l'Est du Bassin se situerait, a !'horizon 
2000, a un niveau de pres de 30 % superieur a celui enregistre en 1985. La venti­
lation par grande categories de marchandises fait apparaitre une augmentation de 
86 % pour les vracs solides - principalement imputable au groupe "autres vracs" -
et de pres de 70 % pour les marchandises generales. La categorie des vracs 
liquides ne progresserait que de 21 %, ceci en fonction des previsions de !'evolu­
tion a long terme de la consommation de petrole clans les pays industrialises qui 
restent tres moderees, meme clans le cadre de ce scenario, pourtant optimiste 
quant a la croissance economique des regions developpees et, en particulier, de 
l'Union Europeenne. 

d) Les previsions de dechargements 
Pour les dechargements clans les pays du Nord-Ouest du Bassin a !'horizon 

2000 pour cet ensemble de pays, les precisions suivantes doivent etre fournies : 
a) La presentation adoptee est la meme que celle utilisee pour les chargements 

clans les ports de cette zone et distingue les trafics a destination des fa9ades medi­
terraneennes de l'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 ete admis, 
pour le scenario T-2, que la repartition par fa9ade resterait la meme qu'en 1985, et 
pour le scenario A-2, que !'importance relative de la fa9ade mediterraneenne aug­
menterait sensiblement. 

b) Ainsi que cela a ete fait clans le domaine des chargements, les categories 
"Petrole brut" et "Produits raffines" ont ete regroupees, la prevision se situant a un 
niveau trop global pour qu'il soit possible de proceder a une repartition quantita-
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tive entre ces deux categories. On peut cependant penser que les politiques de 
valorisation de leurs exportations petrolieres poursuivies par les pays de l'OPEP 
se traduiront par une augmentation de la part des produits raffines dans les 
importations de petrole des pays industrialises. 

Les resultats des previsions (tableau 32) font apparaitre que le scenario ten­
danciel T-2 implique une quasi-stagnation du volume global des dechargements 
clans les ports des pays industrialises du Nord-Quest du Bassin entre 1985 et 
2000 : en effet, l'augmentation prevue n'est que de 11 millions de tonnes soit seu­
lement 3 %. Par grandes categories, ce resultat se ventile ainsi : + 12 % pour les 
vracs solides, + 41 % pour les marchandises generales ; mais - 3 % pour les vracs 
liquides dont le poids relatif reste considerable dans le total, puisqu'il depasse 
62 %. 

Cette diminution des trafics de vracs liquides a destinations des ports du 
Nord-Quest de la Mediterranee est imputable aux seuls transports petroliers dont 
les dechargements baisseraient de plus de 5 % au cours de la periode consideree. 
En effet, le scenario T-2 qui projette vers l'avenir les tendances d'un passe forte­
ment marque par le second choc petrolier, implique une forte reduction du role 
relatif du petrole parmi les sources d'energies utilisees clans les pays industriali­
ses du Nord-Ouest de la Mediterranee. 

Selon les travaux plus recents du Plan Bleu (Grenon 1993), on a remplace les 
scenarios tendanciels par un scenario dit "projectif' tenant compte des develop­
pements intervenus et aboutissant, pour les pays du Nord-Ouest de la 
Mediterranee, a prevoir une consommation de petrole superieure de 4 % , en l'an 
2000, a celle enregistree en 1985. Il n'a pas paru souhaitable, d'un point de vue 
methodologique, de s'ecarter, dans un secteur particulier, du principe retenu ici 
qui consiste a traduire, en prevision de trafics maritimes, les scenarios originels 
les plus contrastes du Plan Bleu, TZ et AZ. En fait, depuis 1991, les circonstances 
politiques et la conjoncture economique mondiales se sont trouvees a nouveau 
profondement modifiees par la crise du Golfe. Et le risque d'un troisieme choc 
petrolier est venu rappeler aux pays consornmateurs les risques d'une trop grande 
dependance a l'egard du petrole. Les hypotheses originelles du Plan Bleu en la 
matiere apparaissent ainsi a nouveau plus plausibles, ce qui montre bien la diffi­
culte que l'on rencontre a s'abstraire des fluctuations conjoncturelles a court terme 
pour effectuer des previsions a long terrne. 

Le scenario alternatif A-2, quant a lui, implique une augmentation globale de 
16 % du volume des dechargernents dans les ports des pays du Nord-Ouest de la 
Mediterranee. La ventilation de cette augmentation des trafics par grandes cate­
gories de marchandises fait encore apparaitre un tableau contraste : rneme dans 
l'optique de ce scenario, qui est fonde sur une croissance economique soutenue 
des pays de l'UE, la part du petrole dans la consornrnation d'energie tend a se 
reduire. En consequence, en depit d'une forte augmentation des importations de 
GNL, la categorie des vracs liquides n'enregistre qu'une croissance de 8 % au 
cours de la periode 1985/2000. L'augmentation des tonnages de vracs solides 
debarques s'etablirait a 28 % : mais elle apparait, ainsi, beaucoup moins forte que 
celle prevue pour les marchandises generales qui atteindrait pres de 70 % . 
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Tableau 32 
Previsions a l'horizon 2000 : marchandises dechargees dans Jes ports des pays du Nord-Guest de la 
Mediterranee (en millions de tonnes) 

Pays Espagne France Italie Croatie/Slov. Grece Total ports 
Ports mediter. Ports mediter. Albanie N.O mediter. 

Scenario T-2 A-2 T-2 A-2 T-2 A=2 T-2 A=2 T-2 A-2 T-2 A=2 

Petrole et 
prod. 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 liquefie 
(LNG+ LPG) 3,7 4,49 3,06 3,58 1,35 1,95 2,2 3,03 0,4 0,5 10,71 13,55 

Prod. chim. 
liquides 1,79 2,28 0,61 0,7 4,21 4,88 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 4,97 1,09 1,49 26,34 31,12 

Charbon 4,59 5,1 2,68 2,7 20,91 20,91 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. refrig. 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. gene. 
conteneurisees 1,14 1,46 1,68 2,11 3,7 4,28 0,56 0,67 1,11 1,41 8,19 9,93 

Autres march. 
general es 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. gener. 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 general 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 : J.P. Dobler - Plan Bleu. 
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Cette difference entre les categories de marchandises s'explique, bien entendu, 
par le degre de developpement economique atteint par la plupart des pays en 
cause, qui favorise les echanges de produits manufactures et tend a limiter le 
recours aux importations de matieres premieres et de semi-produits. Au sein des 
marchandises generales, il a ete admis une croissance plus forte (87 %) pour 
celles susceptibles d'etre conteneurisees. 

Pour les dechargements pour les pays du Sud et de l'Est du Bassin, la presen­
tation adoptee pour les previsions est identique a celle utilisee pour les previsions 
de chargements concernant ces memes pays. 

Le total des marchandises debarquees dans la zone, a l'horizon 2000, aug­
menterait par rapport a l'annee 1985 de 57 %, pour le scenario T-2, et de 95 %, 
pour le scenario A-2. L'augmentation importante prevue pour le premier des deux 
scenarios peut parai'tre surprenante, compte tenu du pessimisme que celui-ci 
implique quant a la croissance economique des pays de la zone. Mais au niveau 
des besoins d'importation, !'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 debarques augmente­
raient de pres de 70 % . Les augmentations prevues pour les vracs liquides ( 42 % ) 
et, aussi, pour les marchandises generales (39 %) sont sensiblement plus faibles, 
dans le cadre de ce scenario tendanciel. 

Pour le scenario alternatif A-2, l'evolution previsible des trois grandes catego­
ries de marchandises importees par mer clans ces pays est moins contrastee 
puisque !'augmentation au cours de la periode est de 78 % pour les vracs liquides, 
de 104 % pour les vracs solides et de 99 % pour les marchandises generales. Il est 
vrai que la croissance demographique plus faible, impliquee par ce scenario, tend 
a reduire relativement la dependance des pays du Sud et de l'Est du Bassin, par 
rapport aux importations de denrees alimentaires et, notamment, de grains. 

Il convient de souligner que le fait que les hypotheses economiques et demo­
graphiques jouent en sens inverse, clans chacun des deux scenarios, aboutit a limi­
ter l'ampleur de l'ecart entre les previsions haute et basse pour !'ensemble des 
vracs solides decharges dans les ports des pays du Sud et de l'Est du Bassin. En 
effet, pour la composante "Grains", c'est la valeur la plus faible qui correspond a 
la prevision haute, alors que la plus forte s'integre a la prevision basse. 

e) Distribution geographique des flux de trafics maritimes vers l' an 2000 

Ainsi qu'il a ete souligne, il faudrait proceder, clans le cadre d'une etude pre­
visionnelle sectorielle detaillee concernant les transports par mer, a la construc­
tion, a l'horizon retenu, d'autant de matrices "origines/destinations" pour caracte­
riser les flux entre ports ou entre fagades maritimes, et ceci pour chaque categorie 
de marchandises. Cependant, pour ventiler par origine, les dechargements et, par 
destinations, les chargements, et ce, clans chaque pays, pour chaque categorie de 
marchandises, il faudrait etre en mesure de pouvoir choisir aussi entre de mul­
tiples hypotheses concernant l'evolution future aux plans demographique, clima­
tique, economique, social et politique des autres regions de la planete qui sont en 
rapport avec la Mediterranee. Ceci supposerait que l'on dispose d'un modele 
sophistique de l'economie mondiale et des echanges internationaux qui reste dif-
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ficile a concevoir. Heureusement, !'experience prouve que plus on se place a un 
niveau eleve d'agregation pour les marchandises et les regions concernees, plus 
lourd est le poids de la repartition passee en grandes zones geographiques dans 
l'evolution previsible des flux du commerce international a moyen et, meme, a 
long termes. Ainsi, en se referant aux regroupements par grandes categories de 
marchandises..:.. vracs liquides, vracs solides et marchandises generales - comme 
a la repartition des origines et destinations en trois grandes zones - Nord-Ouest, 
Sud et Est du Bassin mediterraneen et reste du monde - il est possible de consi­
derer qu'a court terme il ne devrait pas se produire de bouleversernents fonda­
rnentaux dans la repartition et le poids relatif des grands flux de trafic, par rap­
port a l'annee de base 1985. 

La repartition des flux de trafic en fonction de l'hypothese basse a ete 
construite conforrnernent a la logique du scenario T-2 qui postule la perennite des 
tendances passees sur le rnaintien, dans la mesure du possible arithrnetique, des 
grandes lignes de la repartition par origines et destinations des flux analyses en 
1985. L'hornothetie ne pouvait cependant pas etre parfaite puisque les differents 
flux n'evoluent pas quantitativernent de la rneme fa9on et que leurs cornposantes 
se retrouvent deux fois, en fonction, d'abord de leur zone d'origine, puis, ensuite, 
de leur zone de destination. Il a done fallu proceder a des ajusternents en serie, 
tout en cherchant a respecter l'esprit du scenario. 

Au terrne de cet exercice, on constate que, dans le cas de cette hypothese 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 rnarchandises, passant de pres 
de 16 a plus de 18 %, mais diminue fortement en rnatiere de destination, se trou­
vant ramene, a l'horizon 2000, a guere plus de 50 % , contre 56 % lors de l'annee 
de base. Cette derniere evolution s'explique, essentiellement, par la reduction des 
importations de petrole, prevue pour cette zone. 

Pour les pays du Sud et de l'Est, le meme phenomene explique la legere dimi­
nution de leur part dans l'origine des marchandises qui passe de 3 7 a mains de 
36 % . Par contre, le poids relatif de leurs ports dans les dechargements augmente : 
il depasserait 23 % en l'an 2000, alors qu'il n'atteignait pas 17 % en 1985. 

Le role du reste du monde ne se retrouverait pratiquement pas modifie : sa 
part resterait preponderante dans les origines des flux de trafic mediterraneens, 
continuant a exceder 46 % , et importante quant a leurs destinations, se situant 
encore au dessus de 26 % . 

La repartition possible des flux de trafics dans le cas de l'hypothese haute a 
ete congue en accord avec l'esprit "agregatif' du scenario A-2, c'est-a-dire que l'on 
a cherche, dans la mesure du raisonnable, a privilegier, dans la repartition des ori­
gines et destinations des flux de trafics, les echanges intra-mediterraneens et, 
notamment, ceux entre les pays du Sud et de l'Est du Bassin. 

Cet exercice volontariste a confirme que la repartition geographique des ori­
gines et des destinations des grands agregats des courants d'echanges maritimes 
internationaux constituait une "tendance lourde" difficile a inflechir sensible­
ment. Au total, le poids relatif du reste du monde ne se trouve que tres legerement 
reduit, passant en dessous de 45 % pour les flux destines au Bassin mediterra­
neen et de 26 % pour ceux en provenance de celui-ci, soit une diminution de 
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l'ordre d'un point clans les deux sens. Il apparait done vain d'esperer, meme a !'ho­
rizon 2025, un developpement suffisant des echanges intra-mediteraneens pour 
que la Mediterranee retrouve le statut d"'Economie-Monde" qui etait le sien, de 
l'Antiquite au XV8 siecle, selon la formule de Fernand Braudel. Mais la comple­
mentarite economique qui existait, alors, entre ses rives, se concevait face a l'ab­
sence de relations commerciales transatlantiques et a la faiblesse de celles entre­
tenues avec l'Asie. 

Dans les rapports entre le Nord industrialise et le Sud en voie de developpe­
ment, dans le cadre du Bassin, les choix qui decoulent du scenario A-2 ont un 
effet plus sensible et tendent a reequilibrer quelque peu les roles respectifs des 
deux zones au sein des transports maritimes en Mediterranee. En effet, en matiere 
de chargements la part des pays du Sud et de l'Est baisserait legerement au des­
sous de 37 %, done moins que dans l'hypothese basse, et celle des pays du Nord­
Ouest depasserait 19 % , ce qui represente plus d'un point d'augmentation par rap­
port a cette meme hypothese et plus de trois points sur l'annee de base. Pour les 
dechargements, la part des pays du Sud et de l'Est depasserait 25 % , contre 23 
dans l'hypothese basse et un peu moins de 17 % realises en 1985 ; quant aux pays 
du Nord-Quest leur pourcentage tomberait en dessous de 50 %, alors qu'il etait un 
peu superieur ace chiffre dans le cas d'une hypothese basse et atteignait 56 % en 
1985. 

Ainsi meme aujourd'hui, l'ensemble de ces analyses prospectives a l'horizon 
2000 constituent un cadre utile et coherent pour l'analyse des echanges, cadre qui 
peut servir de reference pour des ajustements even tu els, voire des changements 
substantiels de trajectoire de developpement. 

Concernant les produits petroliers, il a ete vu que les perspectives n'ont pas 
ete radicalement modifiees pour les echanges entre les pays consommateurs du 
Nord-Ouest et les pays producteurs du Sud et de l'Est de la Mediterranee. Dans 
les travaux plus recents (Grenon 1993), la definition d'un scenario energetique 
"projectif' a l'horizon 2010 precise les deficits ou les excedents des pays en 
petrole, charbon, gaz : ils conditionnent les grands flux d'echanges partant d'une 
situation de depart en 1990 ou il apparait, pour l'ensemble de la Mediterranee, un 
deficit de 220 millions de tonnes equivalent petrole (tep) environ, et au sein de la 
Mediterranee des desequilibres importants entre le Sud et le Nord pour la pro­
duction et la consommation d'energie primaire par sources. 

La comparaison des consommations d'energie primaire en 1990 et 2010 
confirme une relative regression des besoins de petrole 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 l'Est de 85 a 123 millions de tonnes, et surtout un accroissement tres fort des 
besoins en charbon de 100 millions de tonnes a 211 millions de tonnes pour une 
zone tres 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 l'Est qui 
n'en regoivent aujourd'hui que 21 millions. 

Un autre paste qui connaitra en 20 ans un changement structure! profond est 
celui du gaz naturel dont la consommation globale en Mediterranee 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 Mediterranee, mais dans un contexte de 
concurrence possible avec les pays de l'ex-URSS 

II 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'electricite, le nouvel equilibre qui pourrait se rea­
liser du fait d'une meilleure interconnexion des reseaux electriques, reduisant par 
la meme le besoin de transport des produits primaires : a l'horizon 2000 ces inter­
connexions pourraient representer un echange equivalent de 10 millions de tep. 

Pour l'Union Europeenne qui constitue un ensemble plus large au Nord de la 
Mediterranee, mais pour lequel la Mediterranee est aussi une zone de transit, l'en­
semble des importations de petrols ne devraient pas croitre de plus de 1 a 1,5 % par 
an de 1990 a 2010. Par contre les importations de gaz devraient connaitre une aug­
mentation significative de l'ordre de 3 a 3,5 % par an. Les phenomenes decrits prece­
demment traduisent done des tendances generales profondes de la periode actuelle. 

L'autre paste de croissance significative est encore celui du charbon importe, 
notarnment dans des pays comme l'Espagne et l'Italie. Ce phenomene touche 
d'ailleurs l'ensemble du pourtour mediterraneen ou les projets d'implantation de nou­
velles centrales thermiques au charbon autour du bassin ont ete precises; ces cen­
trales seront directement alimentees dans la plupart des cas par un trafic maritime. 

Concernant les produits energetiques, de grands changements s'observent ega­
lement dans les modalites et les itineraires d'acheminement : ouverture de gazo­
ducs, reouverture ou fermeture de pipes lesquels sont parfois en concurrence avec 
le transport maritime. Les consequences ne se mesurent pas seulement pour les 
relations entre zones importatrices et zones exportatrices de la Mediterranee mais 
aussi dans les relations entre une zone mediterraneenne exportatrice de produits 
energetiques qui sont le petrole et le gaz, voire une Mediterranee zone de transit 
pour ces produits et le reste du monde. 

Un autre changement significatif recent est lie a l'ouverture a l'Europe de l'Est 
et a la recherche de nouveaux approvisionnements de pays de l'ex-bloc sovietique 
lorsqu'ils etaient importateurs, voire de nouveaux debouches des pays lorsqu'ils 
etaient producteurs. L'eclatement de l'ex-URSS a cree dans ce domaine une nou­
velle donne qui a des repercussions sur les trafics de produits energetiques en 
Mediterranee mais qu'il est encore difficile de mesurer. 

Concernant les autres postes, qui sont des pastes de vrac sec et des pastes de 
marchandises diverses, ces analyses n'ont pas lieu non plus d'etre profondement 
modifiees, mais simplement completees. 

Pour le minerai de fer les trafics augmentent assez peu, mais au dela de l'an 
2000 le scenario AZ suppose neanmoins une dynamique assez forte de la siderur­
gie des pays du Sud et de l'Est de la Mediterranee et il conviendra de verifier 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'evaluer de maniere 
plus precise les nouveaux besoins d'importation de minerais, et leur provenance 
soit de pays continentaux, soit de pays d'outre mer. 

Pour les produits alimentaires, l'equilibre projete au debut des annees quatre 
vingt est assez directement lie a des projections demographiques et des possibili-
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tes de production qui ne se sont pas radicalement modifiees. Les projections 
demographiques ont ete quelque peu revisees mais cela aura surtout un impact au 
dela de l'an 2000, dans un sens qui conduit a temperer legerement la tendance aux 
importations des pays du Sud et de l'Est de vrac alimentaire. 

L'ensemble des echanges de marchandises diverses connait des tendances 
d'evolution plus soutenues notamment pour le transport de conteneurs ; mais ce 
dernier est surtout dependant de grands echanges qui se realisent a l'echelle mon­
diale, voire de strategies de circulation et de distribution de grands armateurs qui 
choisissent la localisation des hubs en Mediterranee ou non. 

D'une maniere generale ces considerations sur le trafic maritime international 
entre fagades de la Mediterranee ou bien entre ces fagades et le reste du monde 
meritent d'etre completees par des analyses portuaires qui donnent un autre eclai­
rage des questions mediterraneennes : cet eclairage est clans !'ensemble compa­
tible avec le precedent et donne, a travers des etudes europeennes realisees, 
quelques elements plus precis notamment pour les trafics de marchandises 
diverses de !'Europe du Sud a !'horizon 2010. 

f) Le trafic portuaire 
Comme pour le trafic maritime il n'y a pas de sources statistiques homogenes 

concernant le trafic portuaire. Pour en fournir quelques grandes tendances deux 
sources seront essentiellement utilisees : l'enquete reguliere du Journal de la 
Marine Marchande aupres des principaux ports mentionnes au chapitre I pour 
rappeler les ordres de grandeur dans les differents pays de la Mediterranee et une 
etude realisee pour le compte du Parlement Europeen (Ocean shipping, 
Marconsult 1992)) qui dcnne des grandes tendances pour les familles de produits 
transportes (petrole, vrac sec, marchandises diverses et trafics conteneurises), en 
distinguant les differents ports de la Mediterranee de l'Union Europeenne. 

Dans cette derniere etude, les hypotheses de croissance du PIB des pays du 
Sud de !'Europe se situent entre les scenarios T2 et AZ, plutot plus pres du sce­
nario T2, de 1990 a 2010 (2,8 % de croissance du PIB pour l'Europe du Sud et 
2,3 % pour l'Europe du Nord). 

Ces resultats, calcules pour l'Europe, ont l'avantage de montrer les disparites 
des croissances des differents types de trafics et de donner des ordres de grandeur 
sur la croissance tres soutenue, quelles que soient les hypotheses, du trafic de 
conteneurs. 

Ainsi la croissance du trafic global jusqu'en 2010 resterait relativement mode­
ree avec 1 % par an, chiffre legerement superieur pour l'Europe du Sud avec 
1,3 % par an. Cette croissance reflete surtout !'evolution des grands trafics de vrac 
comme cela a deja ete note dans le paragraphe precedent, trafics parmi lesquels le 
poste le plus dynamique sera certainement le trafic de charbon qui passe de 140 
a 216 millions de tonnes pour !'ensemble de !'Europe soit une augmentation de 
pres de 80 millions de tonnes, prolongeant ainsi une ten dance des annees passees. 

En Europe du Sud ce phenomene se produirait egalement avec un doublement 
des importations, de 33,7 millions de tonnes en 90 a 69 millions en 2010, accrois­
sement particulierement net en Italie et tres sensible dans les autres pays, avec 
toutefois un niveau un peu inferieur a ce que laisserait penser l'accroissement du 
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niveau de consommation d'energie primaire mentionne precedemment pour les 
pays du Nord de la Mediterranee. 

Dans le reste de la Mediterranee, des augmentations vigoureuses du trafic de 
charbon sont aussi prevues, notamment dans les pays non producteurs d'energie 
au point ou les capacites portuaires devront etre considerablement developpees. 
L'accroissement de la taille des bateaux rend en outre inevitable un eclatement 
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 pondereux, des analyses fines font defaut et au dela 
de l'an 2000 il est certain que les evaluations doivent etre faites au regard du type 
de politique industrielle des pays de la Mediterranee en developpement : l'ac­
croissement significatif de l'activite, avec necessairement des industries lourdes 
et l'augmentation des besoins de pondereux agricoles, entraineront un trafic por­
tuaire significatif de matieres premieres. L'analyse portuaire doit recouper ici 
directement l'analyse maritime. 

Rien ne laisse done supposer que cette relative stagnation du trafic portuaire 
de l'Europe du Sud se produise egalement dans les autres pays de la 
Mediterranee, du mains apres l'an 2000, si l'on considere des hypotheses de crois­
sance d'activite soutenue. 

Ence qui concerne les trafics de marchandises diverses, hors trafic conteneu­
rise, qui ont connu uncertain recul face a la conteneurisation, il est en outre pos­
sible qu'ils se maintiennent assez bien en Mediterranee avec les echanges de 
demi-produits qui se sont bien comportes depuis l'ouverture des pays d'Europe 
Centrale et Orientale. Il y a de ce point de vue un marche entre des pays ayant 
atteint un niveau de developpement intermediaire avec l'utilisation de navires 
conventionnels, parfois vetustes. 

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 flechirait que 
de 2 % pour continuer a croitre a un rythme proche de 5 % : ceci entraine un coef­
ficient multiplicateur de 2,5 en 20 ans. Si l'on ajoute a cette re:rharque que les tra­
fics en provenance d'Asie du Sud-Est vers l'Europe se developperont eux bien 
plus rapidement que cette moyenne, et que sur ces trafics la Mediterranee est bien 
situee sur le plan geographique, alors il ya fort a parier que ce phenomene se dif­
fusera bien au dela de l'Europe du Sud. D'ailleurs la logique de croissance des 
autres pays mediterraneens et l'internationalisation des echanges, qui est une 
hypothese de base d'un dynamisme economique soutenu, font que le trafic conte­
neurs devrait se multiplier au mains aussi rapidement dans les autres pays de la 
Mediterranee pour atteindre des tonnages qui prendront une proportion tres 
significative par rapport a !'ensemble des trafics maritimes. 

L'etude realisee pour le Parlement Europeen a conclu en ce sens (tableau 33). 
Les hypotheses de base sont une croissance du PIB de 2.3 % et de 2.8 % a !'hori­
zon 2010 dans les pays du Nord et du Sud de l'Europe respectivement, ce qui cor­
respond pour l'Europe du Sud a un scenario proche de T2. Il n'y a pas veritable­
ment d'hypotheses concernant les autres pays de la Mediterranee puisqu'il est 
surtout fait reference a un contexte mondial d'accroissement du commerce, 
sachant qu'un retour au protectionnisme ou un echec des dispositions du GATT 
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entrainerait selon les auteurs une baisse de 40 % de la croissance prevue de l'ac­
tivite portuaire. 

En 1980 les ports du Sud de l'Europe enregistraient 2,5 millions de conteneurs 
« equivalent vingt pieds » (EVP), soit l'equivalent de plus de 25 millions de 
tonnes, et pres de 5 millions de conteneurs en 1991 : les projections avec les hypo­
theses centrales mentionnees 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 meme approximation de remplissage moyen par unite de charge. 

Tableau 33 
Trafic total 

Ml de t 80 90 2010 80-90 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 %) 
Halie 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 1 052,2 + 0,6 % 1,3 % 

Trafic conteneurs 

Milliers EVP 
% croissance % croissance 

80 91 
80-91 annuel 

2010 
91-2010 

Belgique 915 2 138 8% 4 966 4,5 % 
Danemark 318 510 4,4 % 1172 4,5 % 
Pays-Bas 2 056 3 712 5,5 % 9 978 5,3 % 
Allemagne 1 493 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 1 596 1,5 % 4 190 5,2 % 
dont Le Havre (507) (915) (5,5 %) (2 416) 5,2 % 
dont Marseille (296) (437) (3,6 %) (1 151) 5,2 % 
Halie 1 289 1 798 3% 4 508 5% 
Espagne 660 2 023 10,7 % 6 180 6% 
Grece 171 515 10 % 1 370 5,3 % 
Total Europe 10 744 20 898 6,2 % 54 047 5,1 % 
Europe SUD 2 416 4 773 6,4 % 13 209 5,5 % 

Source : Parlement europeen (Ocean Shipping- Marconsult). 



PROSPECTIVE DES TRANSPORTS EN MEDITERRANEE 175 

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 
Italie 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 europeen (Ocean Shipping- Marconsult) 

Ces grandes tendances du commerce, ajoutees a des logiques plus regionales 
d'intensification des echanges des pays riverains, laissent done penser que la 
Mediterranee peut redevenir une grande mer interieure pour les echanges. 
L'exemple des trafics portuaires en Coree et a Tai:wan montre les consequences sur 
les trafics portuaires de dynamiques economiques tres soutenues, integrees clans 
des echanges internationaux. Toutefois ces situations ne sont pas sans contrepar­
tie sur le plan des risques lies a l'environnement. Concernant les effets globaux 
sur l'environnement et en particulier sur les emissions de polluants, la forte crois­
sance des trafics de conteneurs se conjugue avec une croissance plus moderee 
d'autres trafics et notamment du trafic de petrole ou de certains vracs solides qui 
representent en volume des masses considerables. L'ensemble de ce type de pol­
lution devrait s'accroitre moderement et ceci d'autant plus que les porte-conte­
neurs sont aussi ceux qui ont la meilleure efficacite energetique et que des pro­
gres technologiques sont toujours attendus sur les flottes qui se renouvellent 
relativement vite. En outre clans une dynamique ou la croissance ne se corn;:oit pas 
sans un developpement rapide des echanges internationaux, il faut noter que clans 
!'ensemble des modes de transport, le transport maritime peut etre l'un de ceux 
qui se concilie le moins mal avec l'environnement, si une politique adequate est 
mise en amvre. 

Ceci ne soit pas faire oublier la gravite de certains risques lies au transport 
maritime et la necessite d'une analyse plus specifique par type de produits. 
L'etude prospective tend a prouver, que les risques, lies au volume des transports 
petroliers, ne devrait pas s'aggraver a court terme, bien que la realisation des tra­
vaux sur le Canal de Suez permet l'accroissement du tonnage des petroliers en 
transit. 
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A plus long terme, entre 2000 et 2025, les scenarios du Plan Bleu laissent pre­
voir une diminution des transports petroliers en provenance ou a destination des 
pays mediterraneens, en raison de l'epuisement previsible de certains gisements 
situes clans des pays du Sud du Bassin et de la poursuite de la diminution du poids 
relatif du petrole parmi les sources d'energie consommees clans la region. 
Toutefois, la situation geographique de la Mediterranee entre les gisements les plus 
abondants connus, ceux du Moyen-Orient, et les grandes zones consommatrices de 
petrole d'Europe Occidentale et de l'Amerique du Nord, peut laisser craindre que 
les flux de transit, qu'ils passent par le Canal de Suez, ou qu'ils empruntent les 
oleoducs aboutissant en Mediterranee orientale, non seulement se maintiennent, 
en dehors des periodes de conflits politiques locaux, mais tendent meme a croitre 
un peu en volume. En effet, au fur et a mesure que se tariront les reserves de la mer 
du Nord et du Mexique, les pays industrialises de !'hemisphere occidental depen­
dront de plus en plus de celles du Moyen-Orient. 

On prevoit egalement que se multiplieront les centres d'industries chimiques 
sur le littoral des pays du Sud et de l'Est du Bassin, a proximite des ressources en 
hydrocarbures. De tels centres, fondes sur la chimie lourde des produits de base, 
comme !'ethylene ou le methanol, tendront a se diversifier, en aval, vers les mul­
tiples produits de la chimie fine. La plus grande part de ces fabrications sera 
exportee, par mer, vers les pays industrialises du Nord-Quest du Bassin et du reste 
du monde (Giri 1992). 

Concernant le charbon il faut s'attendre a une croissance tres forte du trafic 
que corrobore les projets de centrales thermiques des pays du Sud aussi bien en 
Mediterranee Occidentale, qu'en Mediterranee Orientale. Ace stade la question 
de la pollution est aussi celle de la pollution generee par les activites portuaires 
lors des operations de transbordement et il est certain que les ports industriels en 
Mediterranee, pour les produits chimiques de base comme pour le charbon doi­
vent faire l'objet d'une attention particuliere sur le plan de l'environnement. 

Ceci doit etre realise aussi bien pour les ports specialises qui sont l'objet de 
reglementations particulieres que pour les ports a vocation generals qui sont les 
seuls ports ou il est possible d'exercer un controle sur les navires dangereux. 

Il est bien evident que la cooperation initiee clans le cadre du PAM devrait se 
developper en la matiere entre l'UE et les pays du Sud et de l'Est du bassin medi­
terraneen. Le controle de la capacite d'un navire a transporter, dans les meilleures 
conditions de securite telle ou telle marchandise a risque, doit s'effectuer, en effet, 
au port de chargement. Or, ainsi que cela a ete mentionne plus haut, la delocali­
sation des industries chimiques de transformation vers les pays en voie de deve­
loppement - notamment ceux qui disposent de ressources d'hydrocarbures ou de 
matieres premieres pour la chimie minerale - est un phenomene deja sensible et 
ne pourra que s'accelerer. Le developpement correlatif des transports mediterra­
neens de produits chimiques elabores s'effectuera done principalement au depart 
des ports du Sud et de l'Est du Bassin ou de ceux du Moyen-Orient, a l'Est de 
Suez. L'UE devrait accorder son assistance technique et son aide financiere pour 
la mise en place d'un systems de controle efficace clans les ports concernes. 

Enfin il faut se rappeler que au dela de la definition de recommandations, 
voire de moyens concernant !'inspection, l'objectif doit etre dorenavant celui de 
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la recherche de l'efficacite des controles. Or l'efficacite des controles se mesure 
dans les ports. Aujourd'hui uncertain nombre d'elements favorables existent avec 
les nouveaux modes d'information et de gestion qui sont par exemple la mise en 
place des bases de donnees du Memorandum de Paris, ou les systemes de suivi 
des navires et les changements de societes : ils doivent etre mieux utilises pour 
evaluer les performances de controle, notamment dans les ports a l'occasion des 
touchers des navires. Il convient naturellement de favoriser la cooperation por­
tuaire afin qu'un certain laxisme dans les controles ne soit pas un avantage dans 
la competition qui s'exerce entre les ports. De tels outils et mecanismes pourraient 
etre developpes en Mediterranee par une cooperation dans le cadre du PAM. 

2. Le role des transports dans le developpement durable 

L'exercice de prospective a montre a plusieurs reprises combien les fourchettes 
des resultats pouvaient etre larges en fonction des choix qui seront faits sur l'orga­
nisation du transport lui-meme et bien souvent sur des choix d'amenagement et de 
mode de vie. Suivant que l'on se situe a l'une ou l'autre extremite de la fourchette, 
l'impact sur l'environnement est tres different et peut rapidement devenir inac­
ceptable. Une projection "mecanique" des trafics correspondant aux scenarios du 
Plan Bleu ne peut done suffire pour l'analyse de la situation a long terme. 

La raison est que le transport participe a la dynamique du developpement, 
qu'il s'agisse de la facilitation des echanges, de la production industrielle, ou bien 
de l'amenagement de l'espace. Il entretient des relations tres directes avec les sec­
teurs de l'energie, de la production mecanique et de la construction. Il est un fac­
teur important de la conception des villes et de l'equilibre du territoire. 

Le transport introduit done de nouvelles problematiques dans la demarche 
prospective et suppose la resolution de deux types de difficulte : 

- la premiere est clairement apparue dans l'analyse des projections de trans­
port relatives aux scenarios alternatifs : ces scenarios portent en eux une crois­
sance forte de trafics et il faut que cette croissance reste compatible avec un "deve­
loppement durable" en Mediterranee, avec des modes d'organisation et un 
environnement specifiques. 

- la deuxieme provient du fait que les transports ont des effets structurants sur 
le developpement des echanges, effets souvent difficiles a quantifier,. notamment 
lorsqu'il s'agit d'une infrastructure lourde et que l'horizon est eloigne. 

Dans le long terme il est bien clair que l'existence de transports et d'infra­
structures contribuent a faciliter les echanges et a renforcer les relations entre les 
pays et les regions. Une question qui se pose est alors de savoir dans quelle 
mesure la mise en place de reseaux et de transports adequats n'est pas une condi­
tion "prealable" a la realisation de scenarios alternatifs de croissance et d'interde­
pendance. Il est done necessaire de mieux preciser les scenarios alternatifs par 
rapport a des grands projets, lesquels ne sont pas uniquement des projets de 
construction mais egalement des projets d'organisation, de programmation et de 
regulation par les collectivites publiques. 

Si l'etude du transport en Mediterranee suppose une analyse par mode et par 
pays suivant un clivage qui correspond bien a la realite d'un cadre reglementaire, 
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d'une specificite technique ou bien d'un contexte de prise de decision pour des 
investissements, il n'en resulte pas mains que les principaux enjeux actuels des 
systemes de transports mediterraneens ne se situent pas au niveau de chaque 
mode. 

Le morcellement des pays du pourtour mediterraneen, confrontes a des pro­
blemes communs d'efficacite des communications dans un espace geographique 
difficile et de grande fragilite ecologique conduit en effet a la recherche de solu­
tions plus globales, multinationales et multimodales. 

Cette etude du role des transports dans le developpement des scenarios alter­
natifs afin d'en resoudre les contradictions internes, et par voie de consequence 
d'en rendre possible la realisation, sera traitee en trois parties : 

- transports et reseaux terrestres dans la reorganisation d'un espace mediter­
raneen; 

- transports et integration multimodale, maritime et terrestre ; 
- transports et cooperation en Mediterranee. 

2.1. Les transports et Jes reseaux terrestres 

L'analyse des scenarios a long terme conduit a concevoir de nouveaux sche­
mas d'interdependance entre des pays voisins, et une vision plus integree et plus 
solidaire de l'espace mediterraneen. 

Dans la constitution des reseaux de communication et d'infrastructures, cette 
preoccupation n'est pas nouvelle : les Romains s'y sont deja attaches avec leurs 
objectifs propres en associant un reseau terrestre a tout un ensemble de relations 
maritimes. Par la suite, les routes maritimes ant ete privilegiees pour permettre les 
echanges entre les villes mediterraneennes ou bien entre ces dernieres et les villes 
du Nord : ces voies maritimes se prolongeaient par tout un ensemble de routes 
reliant le Sud et le Nord de l'Europe. Dans la periode plus recente et au cours des 
XIX8 et XX8 siecles s'est opere un repli dans des conceptions plus nationales des 
transports, soit au sein de frontieres qui etaient parfois mal etablies entre les pays, 
soit pour renforcer des situations de dependance plus que pour promouvoir des 
echanges reciproques. 

Cette perception du role possible des transports et des reseaux d'infrastruc­
tures dans une integration mediterraneenne reapparait avec force depuis quelques 
annees dans des projets qui se developpent aussi bien au Nord qu'au Sud de la 
Mediterranee, en Europe et au Maghreb et plus recemment au Mayen-Orient et en 
Turquie. Les discours recents sur l'interet de reseaux transeuropeens, inscrits 
dans le traite de Maastricht, et leur extension a l'Europe Centrale et Orientale ne 
sont certainement pas etrangers a cette nouvelle approche du probleme. 

Des politiques relatives aux reseaux prennent d'autant plus d'importance, que 
les risques de fracture, ou de coupure, entre le Nord et le Sud, entre l'Est et l'Ouest 
existent plus que jamais et que, en dehors de toute action volontariste visant ales 
reduire, les tendances actuelles des echanges et du marche des transports ten­
dront au mieux a les accompagner et souvent a les renforcer. 

Ceci etant, les reseaux introduisent aussi une coupure dans l'espace traverse, 
modifient les relations entre les populations riveraines dans leur relation de 
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proximite, sont consommateurs d'espace clans des zones deja tres sollicitees pour 
d'autres equipements tels la construction d'immeubles ou d'autres activites, voire 
clans des zones qui doivent etre preservees car elles sont parties integrantes d'un 
patrimoine. L'analyse du role structurant des reseaux est indissociable d'une 
reflexion sur leur impact environnemental clans les zones traversees. 

2.1.1. Reseaux et nouvelles cohesions regionales 

a) Une tendance forte : des transports fractionnes a l'image d'une Mediterranee 
eclatee 

Les facteurs de fractionnement de la Mediterranee sont nombreux pour des 
raisons geographiques, historiques, economiques, demographiques, politiques, 
religieuses. Ils ont ete soulignes clans plusieurs ouvrages recents de prospective 
(Gizar, 1993) et constituent la toile de fond du developpement des reseaux 
actuels, contre laquelle les systemes de transport doivent reagir pour favoriser le 
renversement des tendances en faveur des scenarios alternatifs. 

En effet, ces risques transparaissent clairement, sur le plan des transports et de 
l'analyse des flux, puisque les echanges ne sont que le reflet de ces tensions ou de 
ces synergies qui s'operent. Ila ete vu qu'un element structurant determinant est 
la constitution d'un pole europeen, qui s'impose a l'echelle economique mon­
diale, mais dont la puissance industrielle et commerciale se concentre essentiel­
lement clans la partie centrale de l'Europe continentale, et dont la vocation medi­
terraneenne est encore loin d'etre assuree. 

D'autres facteurs politiques et economiques interviennent, dont l'issue est 
encore plus preoccupante. Parmi ceux-ci on peut mentionner : 

- une redistribution des forces clans une zone tres instable qui se situe entre 
l'Europe et l'Asie et affecte l'ensemble des pays de l'Est de la Mediterranee. 

- un embrasement clans une Europe balkanique qui a ete souvent une zone de 
transit et de communication vers la Turquie et le Proche-Orient, et que les conflits 
clans l'ex-Yougoslavie ont interrompu. 

- une situation de tension sociale clans des pays du Maghreb qui hypotheque 
des projets de la rive Sud et rend plus difficile un renforcement des relations en 
Mediterranee occidentale. 

Avec la constitution de l'UE, la force d'attraction des pays de l'Europe du Nord 
fait craindre le renforcement d'un clivage jouant sur deux niveaux : 

- clivage entre d'une part, les pays du Nord de l'Europe qui entraineraient 
clans leur orbite les regions les plus septentrionales· du Nord de l'Italie et de 
l'Espagne et d'autre part leurs regions europeennes situees le plus au Sud. 

- clivage entre la rive Nord et les rives Sud et Est de la Mediterranee. 
L'existence du premier clivage est une preoccupation de la politique commu­

nautaire qui, par l'intermediaire financier du FEDER ou de la BEI, consacre une 
part importante de son budget a ce qui est appele la desserte des pays peri­
pheriques du Sud de l'Europe. Cette politique concerne particulierement la Grece 
qui n'a pas de frontiere terrestre commune avec les autres pays de l'UE et se trouve 
clans une position avancee, tres excentree a l'Est de la Mediterranee; elle 
concerne aussi le Portugal, l'Italie et l'Espagne et des regions du Sud de la France. 
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Quant au clivage entre les deux rives de la Mediterranee, sur lequel le Plan 
Bleu a fortement attire !'attention, on peut considerer qu'un pas tres important a 
ete fait par la Conference euromediterraneenne de Barcelone de Novembre 1995, 
ou le principe et les premiers moyens financiers d'une veritable cooperation 
Nord-Sud ont ete fixes. 

La desserte du Nord-Est de la Mediterranee suppose de plus en plus souvent 
le developpement d'itineraires de transit a travers des pays tiers, parmi lesquels 
se trouvent les anciens pays de l'Est, la Hongrie, la Roumanie, la Republique 
Tcheque et les pays de l'ex-Yougoslavie, auxquels l'Union Europeenne s'attache 
dans le prolongement des reseaux dits trans-europeens. 

En Mediterranee occidentale, l'Italie, la France et l'Espagne presentent bien 
entendu leurs propres specificites et ne se trouvent pas impliquees au meme 
degre dans le bassin mediterraneen. On peut y adjoindre le Portugal qui, a proxi­
mite du Detroit de Gibraltar, se trouve fortement imbrique dans l'economie de 
cette zone, et est tres lie a l'Espagne. 

L'Espagne et le Portugal participent a la fois a l'economie de la fagade 
Atlantique et a celle de la Mediterranee ; le Maroc se retrouvera au Sud dans une 
position un peu analogue a celle de la Peninsule Iberique au Nord et leurs scena­
rios de transport, leurs reseaux d'infrastructures vont structurer indeniablement 
les echanges dans cette partie du pourtour mediterraneen. 

La France, quanta elle, restera dans une situation intermediaire entre le Nord 
et le Sud de !'Europe; elle est imbriquee dans !'ensemble particulierement dense 
des reseaux de communication de !'Europe du Nord, et occupe une position cen­
trale dans l' "Arc Latin" entre l'Espagne et l'Italie. De ce fait elle doit jouer un role 
fondamental pour reduire les fractures entre les regions du Nord et du Sud de la 
Mediterranee et a une echelle plus vaste entre !'ensemble de la Mediterranee 
Occidentale et le cceur economique de l'Europe. Cette vocation de trait d'union en 
fait un pays de transit aussi bien pour les relations Nord-Sud de l'Europe, que 
pour les relations transversales qui s'etablissent entre l'Espagne et l'Italie ; 
appuyee sur la Mer du Nord et le bassin mediterraneen, elle est directement 
concernee par un equilibre entre ces differentes zones et ses consequences sur les 
transports a l'interieur de ses frontieres. 

L'Italie qui est, comme la France, un des membres fondateurs de l'UE a vu 
depuis longtemps ses echanges se developper avec le Nord de l'Europe, a travers 
les Alpes. Le franchissement de la barriere alpine, comme le franchissement de la 
barriere pyreneenne, ont toujours constitue un probleme majeur pour les debou­
ches vers le Nord des pays de la Mediterranee. 

La Grece quant a elle, se trouve a la jonction d'une Mediterranee occidentale 
et orientale ; ses relations terrestres avec les pays de l'UE se realisent essentielle­
ment a travers la Yougoslavie et dans les annees recentes des itineraires alterna­
tifs ant ete utilises, soit en combinant la voie maritime et la voie terrestre a travers 
l'Italie, soit en empruntant de nouvelles voies a travers !'Europe Centrale. 

Au sein des pays mediterraneens de l'UE, ces regions mediterraneennes se 
demarquent assez nettement des autres regions du Nord de l'Europe, et ne consti­
tuent pas un ensemble homogene. Les differences de niveaux de developpement 
y sont plus importantes que dans le Nord de l'Europe: la Catalogne, la Lombardie, 
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les regions rhodaniennes, le Piemont se rapprochent plus certainement des 
regions du centre de !'Europe que de celles du Sud de l'Italie, du Sud de l'Espagne, 
ou de la Grece, introduisant le clivage entre "Nords des Suds" et "Suds des Suds". 

Cette tendance s'est accrue depuis l'ouverture a l'Est, car les regions les plus 
peripheriques de la Mediterranee apparaissent a nouveau plus eloignees du 
centre de l'Europe que ne le sont certaines regions de l'ancien bloc de l'Est : 
Prague, Budapest, Varsovie et parfois meme Kiev ou Lvov sont plus proches de la 
Ruhr, ou du Nord de la France que ne le sont Madrid, Rome, Lisbonne et Athenes. 
L'extension de l'Europe vers l'Est, et plus recemment vers la Scandinavie, fait res­
sortir encore plus le caractere specifique d'une Europe Mediterraneenne plus 
excentree, sans que cette question n'ait ete veritablement posee en ces termes dans 
la construction des reseaux europeens. 

Les scenarios devraient sans doute prendre plus directement en compte ces 
forces centrifuges qui marquent les structures de transport et ne sont pas fondees 
sur une logique regionale mediterraneenne. 

Pour ce qui est des pays de la rive Sud, la situation est totalement inversee. 11 
n'y a pas dans leurs arriere-pays, le plus souvent desertiques, des ensembles eco­
nomiques suffisamment puissants qui structurent les reseaux d'infrastructures 
dans une logique d'ensemble de desserte d'un territoire pour aboutir aux regions 
cotieres. Les reseaux ont ete construits au XIXe et XXe siecles pour desservir des 
zones d'implantation de populations ou d'activites portuaires tournees vers l'ex­
terieur et, en particulier, vers les pays d'Europe du Sud. 

Cette situation geographique et historique presente de nombreux inconve­
nients car elle favorise les phenomenes de concentration urbaine dans les terri­
toires cotiers et ne permet pas de developper les interdependances economiques 
necessaires pour elargir un marche et creer des debouches regionaux suffisants 
aux industries. Les reseaux de transports terrestres n'ont done pas veritablement 
une vocation de desserte inter-regionale ou internationale, et ont, tout au plus, 
une vocation de desserte nationale. 

Pour les trois pays du Maghreb, la conquete d'un espace interieur sera done 
une preoccupation majeure, de meme que le developpement des relations intra­
maghrebines permettant de structurer un espace commun et promouvoir des 
echanges encore tres faibles. Le developpement des reseaux doit s'inscrire dans 
cette perspective pour limiter les nuisances liees a la concentration des trafics sur 
le littoral et favoriser une dynamique regionale de croissance. La construction du 
gazoduc transmaghrebin est une premiere manifestation de cette volonte comme 
peut l'etre celle de l'autoroute maghrebine. 

Ceci etant, pour le transport international, la question n 'est pas uniquement 
la construction d'infrastructures. La deficience d'une organisation des transports 
constitue aussi une veritable barriere au bon deroulement des echanges qu'il 
conviendra d'etudier conjointement pour que des operations lourdes d'amenage­
ment soient suivies d'effets. 

Pour ce qui est de l'Est de la Mediterranee, les pays se presentent dans une 
situation un peu intermediaire entre les pays de la rive Nord et ceux du Maghreb. 
En Egypte, au Mayen-Orient et en Turquie, il existe une armature de reseaux dans 
l'arriere-pays, meme si l'activite demeure tres concentree sur les plaines littorales 
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comme le montrent les exemples d'Israel, du Liban mais aussi de la Syrie et de la 
Turquie. Ils se presentent toujours sur le plan des transports comme une juxtapo­
sition de systemes nationaux avec des reseaux d'infrastructures tres indepen­
dants. Bien qu'il y ait eu historiquement clans cette zone un certain nombre de 
grandes voies de penetration pour atteindre des pays qui n'ont pas d'acces direct 
a la Mediterranee, on ne retrouve pas encore clans les pays du Machrek la meme 
volonte de rapprochement que dans les pays du Maghreb. II est vrai que les fron­
tieres actuelles de ces pays rendent parfois difficile !'exploitation de grands 
reseaux et notamment ceux de chemin de fer qui reliaient l'Europe au Proche 
Orient au debut du XX0 siecle. Le fait que les lignes ferrees suivent la frontiere 
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 cooperation etroite. Le fait que cette 
zone ait ete depuis longtemps une zone d'affrontements rend encore difficile une 
veritable cooperation pour les transports : de ce point de vue, les reseaux d'infra­
structures sont meme parfois plus fractionnes qu'ils ne l'etaient il y a cinquante 
ans. L'existence d'un arriere-pays plus developpe avec l'Irak et l'Arabie Saoudite 
ne s'est pas traduit par une approche globale des transports a l'echelle de la zone. 

Le cas d'Israel est, dans cet ensemble, particulier. Israel est pour des raisons 
politiques un pays enclave au sein du Machrek et ses principaux debouches sont 
les voies maritime et aerienne. Aussi ce pays developpe+il des relations econo­
miques importantes avec des pays eloignes et intensifie ses echanges avec 
l'Europe aussi bien a !'exportation qu'a !'importation. Ses chaines d'achemine­
ment sont performantes en particulier sur le plan de !'organisation logistique. La 
paix avec l'Egypte et le processus de negociation engage devraient aboutir a l'eta­
blissement d'un courant d'echanges terrestres. Dans le cadre de la preparation de 
la conference d'Ammam d'Octobre 1995, des premieres reflexions sur le role du 
transport clans le developpement de cette region se sont engagees : elles se derou­
lent entre quatre partenaires qui sont l'Egypte, Israel, la Jordanie et l'Autorite 
palestinienne. Des projets immediats, prioritaires sont discutes et un schema a 
long terme est prevu 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 
potentialites d'echanges, ne sont pas encore debloquees. 

Concernant la Turquie, le terme de "carrefour" est plus actuel que jamais et 
caracterise certainement les tendances a long terme. Depuis plus de 20 ans, le 
pays est integre dans les projets de la Commission europeenne de l'ONU pour les 
reseaux routiers. Ses projets de connexion en direction des pays du Machrek res­
tent plus hypothetiques, meme si le projet d'un grand lien ferroviaire performant 
entre les pays riverains de l'Est de la Mediterranee est toujours evoque. De par son 
etendue, sa population et sa geographie la Turquie n'en conserve pas mains pour 
ses reseaux une logique nationale forte qui s'est adaptee au developpement vigou­
reux du pays clans les annees quatre vingt, avec sa rapide croissance urbaine et lit­
torale et !'augmentation forte du trafic routier. L'effondrement de l'ex-bloc com­
muniste et le rapprochement avec les republiques d'Asie centrale ont remis sur le 
devant de la scene le role de la Turquie comme trait d'union entre l'Europe et 
l'Asie ainsi qu'entre les pays de la Mediterranee et l'Asie. Ce contexte recent, avec 
une redecouverte des "routes de la soie", est un facteur important clans la structu-
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ration a long terme des reseaux turcs sans que l'on puisse dire encore s'il sera suf­
fisamment puissant pour permettre un reequilibrage d'un tres fort developpement 
littoral mediterraneen qui a accru les disparites entre l'interieur et la partie 
cotiere. 

b) Role structurant des reseaux en Mediterranee 
Dans la constitution de reseaux de transport, l'objectif ne se reduit pas a 

!'adaptation des infrastructures a la demande. Il y a aussi la recherche des effets 
induits des infrastructures sur les echanges eux-memes, ou "effets structurants" 
qui se situent a la rencontre des logiques economiques et des logiques spatiales, 
des exigences du marche et de celles de la geographie. L'effet structurant d'une 
infrastructure est toujours difficile a evaluer, mais clans le long terme, a l'horizon 
2025, il ne fait aucun doute que la configuration d'un reseau d'infrastructures aura 
une incidence sur l'organisation spatiale des activites et des echanges meme si 
elle n'est pas le seul element a prendre en compte. Ces effets structurants ne se 
limitent pas aux pays les mains developpes et jouent egalement clans les pays les 
plus avances de la Mediterranee. 

Le developpement en Europe du Sud de situations de congestion et l'existence 
de goulets d'etranglement resultant d'une capacite insuffisante sur certains axes 
majeurs ont aussi conduit a relancer un debat sur le role des infrastructures, avec la 
recherche de nouveaux itineraires et de nouveaux modes d'organisation des trans­
ports comme le transport combine. Les pouvoirs publics redefinissent leur schema 
directeur, et les industriels repensent en consequence leur politique d'implantation. 

A moyen et long terme, tousles scenarios proposes conduisent a une situation 
ou la Mediterranee "change d'echelle" et c'est dans cette perspective que la confi­
guration et la capacite des reseaux doivent etre corn~:;ues pour rester coherentes 
avec un schema de croissance. Ainsi les coefficients multiplicateurs d'activite 
industrielle, de consommation et d'echanges qui ont ete estimes dans les diffe­
rents scenarios seront encore amplifies au niveau des trafics et bouleversent tota­
lement les ordres de grandeur. A un horizon de trente a quarante ans, des reseaux 
d'infrastructures totalement nouveaux doivent etre envisages dans tous les pays 
de la Mediterranee et en particulier dans ceux ou la population est importante et 
ou les plus fortes croissances d'activites sont attendues. 

Or, le propre d'un reseau d'infrastructures est bien qu'il necessite lui-meme 
une tres longue periode pour etre congu et realise. Si les reseaux ferroviaires se 
sont implantes tres vite au siecle dernier, OU au debut du xxe siecle, il n'en a pas 
ete de meme pour les reseaux routiers et autoroutiers. L'effort financier fait a cette 
epoque a ete considerable. Plus recemment, la France aura eu besoin de quarante 
annees pour terminer le maillage de son reseau autoroutier pour qu'il offre une 
qualite de service suffisante. De tels reseaux ne sont pas encore acheves en 
Espagne et encore mains en Grece 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 !'experience des pays d'Europe 
mediterraneenne montre que les franchissements de zones a densite de popula­
tion elevee sont desormais tres difficiles et retardent d'autant les projets, notam­
ment pour le contournement des grandes agglomerations. Actuellement, il est dif­
ficile qu'un grand projet puisse voir le jour en mains de 10 ans, voire de 15 ans. 
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Dans les pays du Sud et de l'Est de la Mediterranee, il est probable que tous 
ces facteurs, - besoins d'infrastructures, traverse es ou contournements de zones 
urbaines -, vont se conjuguer pour rendre encore plus difficile la realisation de 
schemas d'infrastructures adaptes a des besoins compatibles avec les scenarios de 
croissance studies. Il ne faut pas oublier que les densites d'infrastructure de ces 
pays sont extremement 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 reseaux, les infrastructures d'interface, -ports, 
aeroports, plates-formes terrestres multimodales, centres d'eclatement urbains-, 
permettent une utilisation plus efficace de ces reseaux et facilitent la combinai­
son de modes sachant que !'implantation d'operateurs, de distributeurs, bref de 
professionnels de la logistique sur de tels sites demande aussi plusieurs annees. 

L'appreciation globale de !'evolution des reseaux en liaison avec des scenarios 
de developpement economique conduit a nouveau a distinguer : 

- d'une part, une structuration de l'espace europeen, deja bien engagee, qui se 
diversifie au niveau des pays de l'Europe du Sud et se prolonge sur !'ensemble de 
la rive Nord. 

- d'autre part, la juxtaposition de reseaux nationaux pour lesquels seuls 
quelques grands projets transversaux s'ebauchent, notamment a l'echelle du 
Maghreb. 

Ces remarques montrent aussi que l'etude des infrastructures dans l'espace 
mediterraneen ne peut se faire sans considerer la logique d'ensemble dans 
laquelle s'inscrivent les reseaux des pays riverains : !"'hinterland" de la 
Mediterranee doit etre pris en compte. Ce n'est qu'a cette condition que la 
Mediterranee retrouvera sa vocation d'une vaste zone d'echanges et de communi­
cations entre l'Europe du Nord, l'Afrique, et une partie de l'Asie pour contribuer 
a la definition d'un equilibre clans cette zone et non pas devenir un point de 
concentration de conflits. 

A l'heure actuelle, le developpement de reseaux d'infrastructures renforce 
d'abord l'attraction qu'exercent les pays de l'UE ; et cette attraction est encore plus 
forte depuis l'ouverture de l'Europe de l'Est. 

Dans la mesure ou les scenarios proposes supposent un developpement vigou­
reux, aussi bien des pays du Nord que de ceux du Sud et de l'Est du bassin, il sera 
sans doute difficile de developper les infrastructures au niveau que requierent les 
croissances de trafics correspondant. En facilitant certains echanges ou, au 
contraire, en en contraignant d'autres, les reseaux d'infrastructures et leurs per­
formances auront done un role d'autant plus important clans la structuration des 
echanges. 

c) Perspectives d'un reseau "transeuropeen" 
et renforcement d'une zone de polarite europeenne 

Le developpement des infrastructures est un sujet d'actualite en Europe non 
seulement parce que les situations de congestion se multiplient, mais aussi parce 
qu'il est desormais acquis que la construction de !'Europe ne peut se faire sans des 
"reseaux transeuropeens" adequats. Ces reseaux "transeuropeens" ont pour voca­
tion de repondre aux besoins de mobilite des personnes et des marchandises a 
!'horizon 2010 et au dela et donner ainsi une realite a la notion de "marche 
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unique". Un tel marche ne serait qu'une conception theorique sans la possibilite 
"d'acceder", dans des conditions acceptables, aux differentes regions de l'espace 
europeen : l'idee d'un reseau d'infrastructures europeen, compris egalement dans 
le sens d'un "reseau de services" pour les europeens, progresse et prend corps. 

Dans la realisation de ces reseaux, le concept d'accessibilite des regions dites 
"peripheriques", qui sont en particulier celles du pourtour de la Mediterranee, 
conserve toute son importance. Cette politique reste done, a priori, compatible 
avec celles de developpement regional qui ont conduit depuis de nombreuses 
annees a financer une proportion importante des couts d'infrastructures en 
Espagne, en Italie du Sud, en Grece, ainsi que dans les iles qui y sont rattachees. 

Aujourd'hui, la Commission Europeenne publie des schemas directeurs d'in­
frastructures qui englobent les pays de son pourtour mediterraneen et se presen­
tent comme des reseaux ouverts en direction de la Mediterranee. 

Ence qui concerne la route, l'accent est mis sur les relations interregionales et 
internationales par autoroutes. En effet, l'autoroute apporte des avantages en 
termes de capacite et de qualite de service indispensables pour repondre aux 
besoins de relations qui se developpent sur des distances moyennes de plus en 
plus longues. Les questions de desserte locale relevent d'ailleurs plus directement 
de la responsabilite des autorites publiques decentralisees. 

Dans une perspective de vingt a trente ans l'objectif est d'obtenir en Espagne 
et au Portugal un reseau interconnecte d'autoroutes, en France un reseau plus 
maille pour la desserte des regions excentrees ou enclavees et enfin, en Grece et 
en direction des pays de l'Est une armature suffisamment continue pour assurer 
l'ecoulement des grands trafics internationaux. Mais ces projets qui representent 
un effort important d'investissements de plusieurs centaines de milliards de 
francs ne resoudront pas taus les problemes, ne serait-ce que dans les zones 
congestionnees ; l'Italie en donne unban exemple et bien que le reseau autorou­
tier italien ait ete developpe il y a de nombreuses annees, tout nouveau projet 
devient de plus en plus difficile a realiser. Les difficultes topographiques propres 
a beaucoup de regions mediterraneennes et des preoccupations de protection de 
l'environnement, en sont des causes principales. 

Ce reseau transeuropeen routier a ete publie et complete a l'Est par un 
ensemble de corridors juges prioritaires et qui concernent d'ailleurs aussi bien la 
route que le fer. En outre, dans la zone centrale de l'Europe et dans la direction du 
Sud-Est de l'Europe, il faut aussi mentionner les projets TEM (Trans European 
Motorways) lances voila plus de vingt ans po,ur promouvoir un reseau allant de la 
Mer du Nord a l'Est de la Mediterranee ; ce reseau se prolonge par le reseau auto­
routier turc (figure 28). Aujourd'hui, le projet TEM est adapte pour satisfaire aux 
nouvelles exigences de relations Est-Guest qui se traduisent par l'emergence de 
nouveaux grands axes au centre, au sud et au nord de l'Europe. Ceci etant, une 
analyse plus fine de la configuration des reseaux routier et autoroutier en Europe 
montre bien que durant de nombreuses annees les relations Nord-Sud ant ete pri­
vilegiees dans les regions mediterraneennes et que les relations le long de l'" Arc 
Latin" et plus a l'Est le long de l'Adriatique ou de la Mer Egee ant ete les dernieres 
a etre developpees et ne sont pas toujours achevees. Les infrastructures ant 
accompagne les grands flux d'echanges dominants. 
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Figure 28 
Perspective autoroutieres, projet TEM 
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Recemment dans le cadre de la preparation de la Conference euromediterra­
neenne de Barcelone, la question de la definition des corridors prioritaires vers 
les pays de la Mediterranee a ete posee. L'objectif etait de mettre en place un pro­
cessus de coordination et de choix de priorites analogues a ce qui a ete fait pour 
les pays d'Europe Centrale. 

Dans ce contexte la nature meme des liaisons conduit le plus souvent a conci­
lier differents modes, terrestres, maritime et aerien. Cette conception, acceptee sur 
le plan des principes, devient dans ce cas une necessite sur le plan de !'applica­
tion et il est encore un peu tot pour dire comme elle va se traduire si ce n'est par 
un accent plus marque sur le transport combine et le developpement de plates­
formes portuaires. 

Ence qui concerne les transports ferroviaires, on a rappele qu'en Europe du 
Sud, ils sont en general 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 reseaux ferroviaires sont probablement 
plus handicapes que la route par un relief plus irregulier, et par des differences de 
normes d'ecartement des voies : il reste difficile d'imaginer, meme a un horizon 
de 20 a 30 ans un reseau ferroviaire maille et performant a l'echelle de l'Europe 
mediterraneenne. Mais cela ne signifie nullement qu'il n'existe pas d'opportuni-
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tes pour de grands corridors ferroviaires, et ceci d'autant plus que l'Europe medi­
terraneenne est assez excentree et que la distance des acheminements de produits 
et de personnes joue dans un sens plutot favorable au rail par rapport a la route, 
lorsqu'un minimum de qualite de service a pu etre atteint. 

Les perspectives de reseau ferroviaire transeuropeen se sont d'abord concen-
trees sur deux grands types d'acheminement : 

- le transport ferroviaire a grande vitesse pour les voyageurs, 
- le transport combine rail-route pour les marchandises. 
Des schemas transeuropeens ont ete publies pour les trains a grande vitesse, 

le transport combine et plus recemment pour le chemin de fer conventionnel. 
Pour les trains a grande vitesse les prolongations des lignes vers la 

Mediterranee s'effectueront: 
- a travers l'Italie ou les grandes villes du Nord sont deja reliees avec Rome et 

le seront ulterieurement au-dela avec les principales villes du Sud de l'Italie ; 
- et a travers l'Espagne, a partir des deux points frontieres principaux des 

Pyrenees Orientales et des Pyrenees Atlantiques pour rejoindre Madrid et la ligne 
recemment ouverte vers Seville ou la ramification prevue en direction du Portugal. 

Les premieres estimations fixaient un horizon de 2025 pour achever un reseau 
desservant dans de bonnes conditions !'ensemble de ces territoires et reduisant 
considerablement les temps de transport. 

Dans le domaine des marchandises le mode d'acheminement privilegie est le 
train complet pour les envois massifs et il semble bien que, en dehors de ces tech­
niques, le rail ait des difficultes a s'imposer face a la route. Dans la mesure ou le 
transport ferroviaire dans son ensemble reste tres sollicite pour des dessertes de 
voyageurs a courte distance dans les zones denses, il reste difficile de mobiliser 
les compagnies ferroviaires pour rehabiliter des modes d'acheminement de mar­
chandises traditionnels pourtant plus favorables a l'environnement. 

Concernant le transport combine rail-route il faut souligner que si sa part est 
encore faible, il a de grandes chances de devenir un mode prioritaire, a l'echelle 
europeenne, pour l'acheminement sur longue distance et en particulier pour le 
franchissement de barrieres montagneuses. Toutefois, l'avenir du transport com­
bine, et dans une certaine mesure le retablissement d'un equilibre entre les trans­
ports routier et ferroviaire dependent 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'Italie, qui est particu­
lierement sensible au developpement du transport combine en raison des diffi­
cultes pour franchir les Alpes par camions, developpe un reseau de terminaux ou 
"interports" sur son territoire ; ce type d'equipements se developpe aussi en 
France a l'initiative des collectivites locales et a fait aussi son apparition en 
Espagne pour ameliorer les conditions d'acces aux marches europeens. 

Dans la mesure ou les cotes mediterraneennes sont tres decoupees et les com­
munications terrestres difficiles, la tendance recente qui consiste a integrer dans 
les reseaux terrestres des maillons maritimes n'est que plus pertinente. La notion 
de transport combine s'etend done aux transports mer-terre. S'il est vrai que 
depuis longtemps il existe dans les ports des interfaces entre transports maritime 



188 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

et ferroviaire pour l'acheminement des conteneurs sur des longues distances, on 
en vient a elargir ce concept a d'autres types d'interfaces mer - route ou mer - rail 
sans que cela concerne necessairement des conteneurs maritimes. 

Toutefois, si cette notion de reseau trans-europeen s'affirme et si on peut pen­
ser qu'a l'horizon 2025, l'espace europeen sera structure pour le transport de voya­
geurs et de marchandises, uncertain nombre de problemes n'en restent pas mains 
preoccupants. 

En effet, de par leur construction, ces reseaux structurent et polarisent les 
echanges par rapport aux regions de l'Europe du Nord les plus puissantes. Aussi 
bien clans le cas des reseaux transeuropeens de TGV que clans celui du transport 
combine, il s'agit de repondre a une demande existante ou potentielle forte qui se 
developpe d'abord en Europe clans un sens Nord-Sud. Ainsi, les axes transversaux 
sont relativement peu favorises ou seront rarement tres prioritaires et il convien­
dra de s'interroger pour savoir si le cabotage maritime n'est pas aussi une reponse 
appropriee a cette situation. 

Ceci etant, la realisation et le bon fonctionnement d'un tel reseau supposent 
comme pour les autoroutes, un investissement considerable. Dans les pays de 
!'Europe du Sud les grands travaux d'infrastructures deviennent tres onereux lors­
qu'il ya franchissement de barrieres naturelles. Dans les zones les plus denses du 
Nord de l'Italie, clans des plaines cotieres de la bordure mediterraneenne, le long 
du couloir rhodanien, la construction de nouvelles lignes ferroviaires pose aussi 
des problemes de disponibilites foncieres. Or l'amenagement de ces maillons y 
compris ceux qui sont situes plus au Nord, sont indispensables pour le raccorde­
ment des pays peripheriques. 

On peut aussi se demander si ces reseaux pourront supporter la croissance des 
trafics qu'indiquent les scenarios du Plan Bleu avec le modele de consommation 
de transport actuel. Une difficulte majeure provient du developpement du trans­
port de marchandises, qui en phase d'activite croissante amplifie les phenomenes 
et se developpe d'autant plus vite que la specialisation des economies se precise. 
Dans les scenarios europeens qui sous-tendent les projets de reseaux autoroutiers 
europeens et de reseaux de transport combine, il est en general fait reference a des 
taux de croissance beaucoup plus faibles de l'activite industrielle, meme si clans 
ces hypotheses les pays du Sud de l'Europe beneficient d'un leger differentiel en 
leur faveur. Une comparaison plus serree serait necessaire mais il faut reconnaitre 
que ces reseaux transeuropeens n'ont pas fait l'objet de scenarios precis et homo­
genes en ce qui concerne le developpement economique. 

Toutes ces raisons conduisent a une approche plus globale de la politique des 
transports, qui integre non seulement les problemes d'infrastructures mais aussi ceux 
de leur exploitation plus performante pour !'ensemble des pays riverains et pas seu­
lement ceux du Sud de l'Europe. II y a de ce point de vue une necessite si l'on sou­
haite brosser un tableau coherent du transport au dela de l'an 2000 en Mediterranee. 

d) Des reseaux regionaux dans le Sud et ]'Est de la Mediterranee 
Dans les pays du Sud et de l'Est mediterraneens, cette notion de reseaux regio­

naux, prise dans le sens de reseaux transnationaux, peut favoriser l'integration 
economique entre des pays voisins. On a vu que dans les debats au sein de la 
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Ligue Arabe, la notion de reseaux de transport est presente, mais il n'y a pas eu 
jusqu'a present de veritables realisations dans ce sens. Les pays arabes, partant 
d'infrastructures perpendiculaires a la mer, doivent en transformer completement 
la configuration. Le fait que dans de nombreux cas il n'existe pas veritablement 
d'arriere-pays a certainement affaibli la notion de reseau pour reduire la question 
a celle de l'amenagement de "corridors" plus ou mains bien interconnectes. 

Si sur la rive Sud, hormis le gazoduc, les reseaux existants ne favorisent pas 
veritablement des logiques de communication transversale, les responsables poli­
tiques en ont pris conscience. Ainsi, entre les pays du Maghreb, le developpement 
de reseaux ferroviaires et routiers transversaux est etudie serieusement depuis 
quelques annees et ils figment parmi les principaux projets d'integration. 

Ence qui concerne le transport ferroviaire, des services anciens ont ete a nou­
veau ouverts d'Est en Ouest, entre le Maroc et la Tunisie, mais le reseau s'y prete 
encore assez mal et les evenernents d'Algerie ont conduit a les arreter pour le 
moment. La desserte d'industries lourdes et des industries d'extraction est restee, 
avec celle des banlieues des grandes villes, la priorite pour le rail. La mise en 
place d:une desserte transversale de qualite passe par des travaux d'infrastruc­
tures irnportants surtout si l'on souhaite voir le chemin de fer prendre une part 
notable du rnarche sur moyenne et longue distances: de ce point de vue, le deve­
loppernent attendu de la motorisation jouera plutot au detriment du chernin de fer 
s'il n'apporte pas assez vite une reponse suffisante. 

Ence qui concerne la route, deux aspects doivent etre distingues : 
- les besoins de dessertes locales dans les zones rurales et dans la peripherie 

des grandes villes ; dans ce dernier cas, il ya un equilibre difficile a trouver si l'on 
ne souhaite pas favoriser encore plus, par la construction d'infrastructures rou­
tieres, la concentration des populations autour des grandes villes ; 

- l'irnportance des dessertes interregionales et internationales : a ce niveau, il 
est certainernent souhaitable d'avoir une capacite suffisante pour des echanges 
qui ne manqueront pas de se developper a une echelle plus large. 

Ainsi il existe un projet d'autoroute transmaghrebine dont certains tron9ons 
sont deja construits au Maroc, en Algerie, en Tunisie et pour lequel un certain 
nornbre d'etudes 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 l'Ouest, done de Nouakchott a Tobrouk. Toutefois, compte 
tenu de la densite de population actuelle et a venir des zones traversees 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 ecoule sur cette autoroute envisagee soit 
du trafic a courte distance, voire du trafic periurbain. Aussi, il est fort probable 
que cette infrastructure devienne tres vite saturee sur certains tron9ons. Bien 
qu'elle reponde 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 
merite d'etre explicitee au regard des differents types de trafics susceptibles de 
l'utiliser, aussi bien pour les voyageurs que pour les marchandises, et des mesures 
concernant son acces devront etre prises pour repondre a sa vocation premiere. 

A l'Est de la Mediterranee, des logiques de reseaux plus equilibres s'ebauchent 
notamment en Turquie, pays plus continental, bien qu'ils restent inevitablement 
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encore tres desequilibres en raison de !'existence de centres economiques concen­
tres pres du Bosphore ou des cotes mediterraneennes. 

Dans !'ensemble des quatre pays qui participent au processus de paix au Mayen 
Orient la notion de reseau regional progresse avec un premier objectif de retablir ou 
d'ameliorer les relations entre Israel et la Jordanie, entre l'Egypte et Israel et aussi 
entre les territoires places sous l'Autorite palestinienne et les pays voisins, Egypte, 
Israel et Jordanie. Un deuxieme objectif est de faciliter un trafic de transit entre 
l'Egypte et les pays arabes du Mayen-Orient ou entre la fac;ade mediterraneenne et 
les pays de l'interieur, avec en particulier l'etude d'un corridor de desserte de HaYfa 
en direction d'Irbiden. Dans l'etat des propositions actuelles, l'Egypte envisage plu­
sieurs itineraires a travers le Sinai:, coherents avec son plan de peuplernent de cette 
zone, sachant qu'Israel souhaite que le trafic de transit contourne, par un passage 
en Jordanie, ses zones littorales les plus peuplees. La Jordanie semble prete a jouer 
un tel role d'arriere-pays de transit, role qu'elle a deja joue entre les pays arabes. II 
est alors certain qu'un tel reseau ne trouvera sa veritable dimension que lorsque la 
Syrie et le Liban participeront au debat. Dans cette zone de forte concentration de 
populations, au Caire, a Gaza, a Tel Aviv, a Jerusalem, a Amman, a Damas et a 
Beyrouth, qui sont des villes relativement proches, voire tres proches, mais restent 
encore tres coupees les unes des autres, une hypothese de diminution des barrieres 
frontalieres, encore difficile pour des raisons de securite, ne peut que s'accompa­
gner d'une croissance tres rapide des flux d'echanges. 

Ainsi, on retrouve le role fondamental des infrastructures pour ces pays de 
l'Est et du Sud de la Mediterranee appeles a avoir a l'horizon 2025 un niveau eco­
nomique et une population comparables a ceux de l'Europe du Sud actuellement. 
Une telle hypothese ne peut certainement se concevoir sans de veritables reseaux 
routiers et ferroviaires qui assureront la structuration et la conquete d'une frange 
plus large de leur espace interieur. 

e) Les grands projets d'interconnexion 
et Jes grands points nod aux de l 'es pace mediterraneen 

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 uncertain nombre de grands pro­
jets d'interconnexion qui consistent a construire un lien fixe, ou bien a ameliorer 
une desserte maritime afin decreer de veritables "pants flottants". 

Parrni les liens fixes, se pose la question de !'extension des capacites d'infra­
structures a travers le Bosphore qui a entraine la construction d'un deuxieme pont 
achevee en 1988. En 1994 la trafic moyen journalier sur le pont du Bosphore attei­
gnait 162 000 vehicules et celui sur le pont Fatih Sultan Mehmet, 85 000. 

En ce qui concerne le projet de lien fixe a travers le detroit de Gibraltar, dont 
la largeur varie entre 15 km et 30 km suivant que l'on considere les points les plus 
rapproches ou non, et dont le fond atteint des profondeurs assez elevees, de 
300 metres environ, le choix technique entre un pont et un tunnel est reste long­
temps ouvert. Aujourd'hui l'option du tunnel est retenue, avec clans un premier 
temps une seule galerie et une galerie technique, ce qui suppose une circulation 
alternee des trains. Le trafic actuel est encore assez faible a travers le Detroit de 
Gibraltar et evalue a 13 millions de passagers et 28 millions de tonnes. A l'horizon 
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2005, le trafic potentiel utilisant le tunnel pourrait atteindre de 10 a 13 millions 
de passagers et 4 a 7 millions de tonnes suivant les scenarios. Ce projet est congu 
dans une optique d'extension d'un reseau terrestre qui s'etendrait non seulement 
a l'Est vers l'Algerie jusqu'a la Libye, mais aussi au Sud en direction de la cote 
occidentale de l'Afrique. Il existe en effet dans les etudes regionales de transport 
realisees par l'ONU sur le continent africain des projets de reseaux transafricains 
avec de grands axes le long de l'Atlantique, a travers le Sahara et dans l'axe de la 
vallee du Nil (Le Caire - Gaborone, Alger - Tanger - Lagos). A titre de comparai­
son on peut mentionner le marche potentiel du tunnel sous la Manche evalue a 
environ 90 millions de tonnes et 80 millions de passagers dont le 1/3 environ 
serait capte par le tunnel. Entre des trafics estimes 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 differences notables de l'ordre de 1 a 3 ; mais il faut aussi etre bien 
conscient que l'on se situe dans des perspectives de long terme et que dans de tels 
cas les processus de decision et de realisation sont toujours tres longs. Un tel pro­
jet ne se realiserait pas, en toute hypothese, avant le debut du XXI0 siecle. 

Un autre exemple en Mediterranee est le pont prevu a Messine entre la Sicile 
et le Sud de l'Italie, dont on attend qu'il facilite les echanges de proximite entre 
deux regions et favorise leur developpement commun. Des infrastructures de ce 
type mettent en relation directs des communautes vivant a des distances faibles, 
mais entre lesquelles les communications sont jusqu'a present tres difficiles : elles 
sont susceptibles de creer assez vite des besoins d'echanges de proxirnite 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" destine a 
mettre en relation tres directe le centre de l'Europe et le Nord de l'Italie ou bien 
les projets de tunnel ferroviaire entre Lyon et Turin ou le projet de traversee autri­
chienne sous le Brenner ; ces derniers sont d'ores et deja inscrits au titre des prio­
rites europeennes. Les trains franchiront la barriere alpine a grande vitesse a tra­
vers la Suisse et l'Autriche, entre l'Italie et la RF A, ainsi qu'entre l'Italie et la 
France. Il s'agit bien d'un nouvel amenagement des grands itineraires qui ont relie 
historiquement l'Europe du Nord a la Mediterranee et a l'Europe du Sud. 

Ces projets ont dans la plupart des cas, si l'on exclut le projet routier du tun­
nel sous le Mercantour, une vocation qui est celle de l'acherninernent par train des 
marchandises, comme pour le tunnel sous la Manche, soit par recours au trans­
port combine, soit en plagant des carnions sur des navettes avec un concept de 
route roulante. Il est alors interessant 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 bientot 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 realisation d'un nouveau tunnel. 

En attendant la realisation des projets, les solutions restent encore assez mal 
assurees dans un contexte d'hostilite croissante des populations locales a l'en­
contre du transit de camions, ainsi que le montre la decision de la Suisse d'inter­
dire le transit des camions en 2004, ou bien la montee croissante des oppositions 
locales autrichiennes et demain sans doute slovenes ou frangaises. 
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Detroit de Messine 
Il ya plus de 100 ans (1874) que l'idee d'un lieu fixe ferroviaire (un tunnel a cette epoque), entre 

la Sicile et le continent a vu le jour. Cette premiere etude a ete sans lendemain et il a fallu attendre le 
milieu du XX0 siecle pour que l'on s'interesse a nouveau a cette idee. 

C'est en 1972 seulement que l'Etat italien a pris en charge le projet en constituant la Societe 
"Detroit de Messine" dont faisaient partie les FS, les chemins de fer italiens. Un rapport de faisabilite 
paru en 1986 optait pour la construction d'un pont suspendu ferroviaire et routier. 

C'est cette solution qui vient d'etre choisie par le Conseil d'administration des FS. 
Ce pont, d'une longueur de 3 300 rn sera, s'il voit le jour, le plus long du rnonde. Les problemes 

techniques a resoudre sont enorrnes dans cette zone fortement sismique. 
La situation actuelle penalise fortement le developpernent economique de la Sicile et de la Calabre 

qui voient leurs echanges affectes par le co-0.t de la traversee et l'irregularite des transports rnaritirnes 
existants. On estirne l'econornie que ferait realiser !'existence d'un lien fixe sur les couts de transport 
a 15 % pour les produits agricoles, 27 % pour l'industrie alimentaire, 14 % pour la rnetallurgie et 12 % 
pour les machines, vehicules et autres produits industriels. 

L'industrie du tourisme beneficierait egalement dans une large rnesure de !'existence d'un lien fixe 
qui permettrait d'eviter les engorgements saisonniers. On estime a 250 000 voyageurs annuels supple­
rnentaires l'accroissement du trafic touristique amene par !'existence d'un lien fixe. 

La question de la traversee des Pyrenees est aussi posee, car le trafic de tran­
sit espagnol ou portugais contribue de plus en plus a la congestion des principales 
arteres Nord-Sud de la France. La solution ferroviaire y semble moins utilisable 
que dans le cas de l'Italie en raison d'une difference d'ecartement des voies et 
d'une organisation ferroviaire moins structuree pour !'international. 

Dans l'un et l'autre cas, celui des traversees alpine et pyreneenne, l'enjeu de 
ces projets est bien celui de la qualite des communications entre des pays rive­
rains de la Mediterranee, leur fagade maritime, et un hinterland europeen econo­
miquement developpe. 

C'est pourquoi la tendance generale est aussi de rechercher clans quelle 
mesure le transport maritime pourrait alleger la charge des infrastructures ter­
restres qui deviennent tres couteuses et pour lesquelles un probleme aigu de 
financement se pose, y compris dans des pays developpes. 

Toutefois, en ce qui concerne les voyageurs et plus marginalement les mar­
chandises, il faut aussi compter avec le mode aerien ; les grandes relations Nord­
Sud ainsi qu'un certain nombre de relations transversales Est-Ouest qui touchent 
la Mediterranee restent un marche privilegie 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 reorienter les flux n'est pas non plus realists, 
compte tenu de la rarete des financements, ou meme suffisant au vue d'echeances 
relativement rapprochees pour des grands travaux. En outre !'infrastructure elle­
meme n'est pas neutre pour les zones traversees et sa construction appelle cer­
taines precautions ou pour le moins certaines analyses prealables afin que les 
atteintes a l'environnement n'hypothequent pas les aspects positifs attendus sur 
la croissance des echanges. 
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2 .1.2. Les nouveaux reseaux et la consommation d 'es pace 

Dans les paragraphes precedents les reseaux d'infrastructures sont consideres 
comme un element de cohesion et de developpement economique des regions 
desservies. 

Mais les infrastructures consomment aussi de l'espace, un espace rare, solli­
cite, et souvent objet de speculations foncieres sur les plaines littorales. Elles per­
turbent l'equilibre de la faune, de la flore, de l'hydrographie, portent atteinte aux 
paysages, au patrimoine naturel et parfois au patrimoine culturel, creent des cou­
pures clans les relations sociales existant entre les communautes. On retrouve ici 
la problematique du "developpement durable" avec des transports "stimulant" le 
developpement et "agressant" l'environnement. 

Il est toujours difficile de donner des chiffres precis sur l'ensemble de l'espace 
consomme par les infrastructures sans descendre clans l'analyse de tout le reseau 
capillaire en milieu rural et urbain, et sans prendre en compte des amenagements 
qui les accompagnent avec en particulier pour la route, les parkings. Un parking 
d'une grande surface de plusieurs milliers de vehicules peut atteindre plusieurs 
hectares. Si l' on se limite aux reseaux de routes et de voies ferrees tels qu'ils ont 
ete definis par l'IRU (International Road Transport Union) et l'UIC (Union 
Internationale des Chemins de Fer), qui correspondent pour la France a 
800 000 km de routes et 33 000 km de voies ferrees, on obtient pour les pays medi­
terraneens des estimations variant entre 14 m de routes par habitant (France), et 
mains de 2 m par habitant pour les pays les moins developpes, les chiffres etant 
tres faibles pour les voies ferrees. 

Si l'on considere que la France est clans une situation assez particuliere, bien 
dotee en routes et peu dense en population, cette fourchette se situe plutot entre 
2 et 10 metres, suivant le niveau de developpement et la densite de population. 
Dans les pays avances a population dense, entre 200 et 300 habitants par km2, 

comme l'Italie, la longueur de route par habitant serait clans une fourchette plus 
etroite entre 5 et 8 metres. Ces derniers indicateurs sont sans doute plus repre­
sentatifs pour les regions denses du littoral mediterraneen. L'exemple d'Israel qui 
se trouve clans un espace deja sature, et possede un taux de motorisation environ 
deux fois plus faible est interessant et donne 2,6 m de route par habitant. 

Les longueurs des reseaux routiers pour les regions mediterraneennes propre­
ment <lites ne sont pas disponibles mais il est probable que le lineaire de route par 
habitant clans les zones littorales de forte concentration humaine soit plus faible. 
La pression de la croissance demographique et des taux de motorisation y 
conduira a une demande d'espace difficile a satisfaire. 

La question du reseau autoroutier ou des voies a caracteristique autoroutiere 
se pose dans des termes un peu different: le nombre de kilometres d'autoroutes 
est beaucoup plus faible, clans un rapport variant de 1 a 40 a 1 a 80 par compa­
raison a l'ensemble du reseau routier. Mais son emprise, l'effet de coupure qu'il 
cree, ses atteintes a l'equilibre ecologique, perturbent beaucoup plus l'espace tra­
verse. Pour les autoroutes la largeur moyenne est de 23,50 metres hors talus, et 
presque 60 metres avec talus (Dron, Cohen de Lara 1995). Pour 1 km d'autoroute 
2 x 3 voies, l'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 traverses sont d'autant 
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plus preoccupants qu'ils entrainent, en zones rurales, des obligations de remem­
brement et que les voies de caracteristique autoroutiere avec 2 ou 3 et parfois plus 
de voies se multiplient dans les zones periurbaines, aggravant les nuisances sur 
les populations riveraines et fragmentant les communautes. Les constructions 
d'autoroutes suscitent done des reactions de plus en plus vives de la part des 
populations riveraines. 

La recherche d'une emprise plus faible et la percee de tunnels sont toujours 
possibles en milieu dense mais, dans le premier cas, il faudra accroitre conside­
rablement les mesures de protection pour les riverains et le phenomene de cou­
pure ne sera jamais completement reduit et, dans le deuxieme cas, les coftts de 
construction peuvent etre 5 a 10 fois superieurs. Se pose alors la question du 
financement et du peage, lesquelles ne seront pas neutres sur le choix des itine­
raires et limitent le choix des amenagements aux zones qui sont deja les plus fre­
quentees. Ces questions ne sont plus reservees aux seuls pays ou regions les plus 
avancees de la Mediterranee et si, jusqu'a present, la construction d'infrastruc­
tures routieres dans les pays du Sud et de l'Est de la Mediterranee a pu se realiser 
de maniere relativement autoritaire par les pouvoirs publics locaux ou nationaux, 
les interventions des riverains dans les processus de decision se multiplient rapi­
dement dans ces pays. 

Concernant les infrastructures ferroviaires, l'emprise au sol d'une ligne nou­
velle est plus faible, de l'ordre de 70 metres pour un trafic qui peut etre superieur. 
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 tres sen­
sibles. Des travaux supplementaires permettent de limiter ces atteintes a l'envi­
ronnement, de retablir des connexions entre communautes separees par la voie, 
d'ouvrir des passages pour la faune. Ils constituent une "internalisation" des coftts 
externes et entrainent des depenses supplementaires qui ont ete chiffrees 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 communautes de riverains plus alertees. 
Cependant, il n'y a pas de raisons que ces ordres de grandeurs soient plus faibles 
en Mediterranee, ou les paysages sont par ailleurs mains ouverts, plus fragiles et 
particulierement importants pour le tourisme. 

Le jumelage d'une autoroute et d'une ligne ferroviaire peut entrainer des gains 
consequents sur la consommation d'espace, sans augmentation tres sensible par 
rapport a l'emprise d'une autoroute mais la multiplication de telles opportunites 
renvoie a la question de la procedure de programmation d'un schema global. II y 
a certainement la une voie a approfondir pour les plaines cotieres de la 
Mediterranee, si l'on arrive a concilier un profil autoroutier acceptant des decli­
vites 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'apprecier a partir des reactions des riverains qui sont parfois 
plus virulentes a l'encontre du rail : la raison tient au fait que l'accessibilite au rail 
qui traverse une region est a priori plus difficile que l'accessibilite a une autoroute 
qui irrigue un reseau capillaire a partir d'echangeurs plus rapproches que des 
gares. En realite il faut distinguer les dessertes ferroviaires locales, regionales ou 
periurbaines dont l'acces est plus facile, des dessertes ferroviaires interregio­
nales ; une partie de la reponse reside dans !'articulation de ces deux niveaux. 
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Concernant les transports aerien et maritime, leur impact sur la consommation 
d'espace se mesure a travers l'etude des implantations portuaires et aeropor­
tuaires. 

Pour les aeroports, la question peut soulever des difficultes serieuses quand 
les plaines littorales sont quasi inexistantes, notamment dans certaines iles. La 
construction d'aeroports gagnes sur la mer, cornme a Nice, ne va pas sans soule­
ver des objections par la degradation cotiere qu'elle implique. Cependant, plus 
que la superficie consornmee au sol, c'est sans doute le bruit au decollage et dans 
une moindre mesure a l'atterrissage des avions qui constitue la nuisance princi­
pale. Ainsi qu'il a ete vu cette zone de bruit ou "empreinte au sol" devrait se 
reduire (zone > 85 dB) : cette empreinte a ete reduite de 14 km2 pour un Boeing 
727-200 a 1,5 km2 pour un A-320-200. Neanmoins elle demeure importante pour 
les aeroports proches des zones d'habitations, comme cela est le cas dans de nom­
breuses villes de la Mediterranee, a commencer par Athenes ou Beyrouth, lorsque 
le developpement des villes les a progressivement rapprochees des aeroports qui 
connaissaient des trafics en croissance tres rapide. 

Pour les plates-formes portuaires l'emprise portuaire s'identifie le plus sou­
vent a l'emprise d'une zone industrielle, en particulier lorsqu'il y a une activite 
d'industrie lourde, implantee en bord de mer afin de reduire les operations d'ap­
provisionnement ou d'exportation : dans le bilan de l'impact, souvent tres lourd, 
de l'activite industrielle sur le littoral, il faut done prendre aussi en compte cette 
emprise liee au transport. Pour les marchandises generales, les exemples mon­
trent que les emprises portuaires sont tres variables en fonction de l'espace qui a 
pu etre delimite a l'origine de la creation du port, voire de l'histoire de son deve­
loppement, dans un environnement trop souvent neglige en Mediterranee. Mais a 
contrario, il ya des exemples de zones portuaires dont les disponibilites foncieres 
reamenagees ont permis une certaine detente d'un espace urbain trop resserre 
dans des operations reussies d'integration des activites de transport. 

A nouveau il faut distinguer deux niveaux : celui des plates-formes de trans­
port combine de conteneurs maritirnes ou de caisses mobiles terrestres, sur les­
quelles se developpent des activites logistiques de plus en plus "normalisees", et 
celui de marchandises diverses faisant l'objet de multiples conditionnements et 
lie a des marches traditionnels souvent specialises (bois, produits intermediaires, 
aciers divers, matieres premieres specifiques .. ). 

Dans le premier cas il y a de nombreux exemples de terminaux portuaires de 
superficie limitee, ayant des debits importants : c'est le cas de La Spezia ou avec 
un quai d'une trentaine d'hectares, pres de 600 000 EVP sont traites, bien que le 
degagement 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 specialisent dans le simple trans­
bordement, pourraient rester assez flexibles dans leur implantation : les qualites 
nautiques des installations portuaires, et eventuellement la qualite 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 meme 
moins a une centaine d'hectares et meme 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 etre plus ou moins performant 
en fonction du volume de trafic et de son equipement. II en existe de nombreux 
exemples et des solutions adaptees a des pays mediterraneens pourraient etre 
trouvees a partir des experiences acquises. Les plates-formes les plus importantes 
ont en general 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 
metropoles mediterraneennes ont rarement su ou pu mettre en place. 

II est done difficile de considerer la consommation d'espace comme seule 
contrainte, et il convient d'avoir a nouveau une appreciation d'ensemble de la per­
formance du systems, a la fois sur le plan economique et environnemental. Ainsi 
de petits chantiers n'ayant pas de zones de parking ni d'equipement de stockage 
peuvent creer dans la zone environnante les plus grandes nuisances : bruit, 
congestion, pollution, parkings desordonnes. Par contre des chantiers plus impor­
tants, con9us au voisinage de zones logistiques amenagees, peuvent etre a l'ori­
gine d'une rationalisation de la chaine de transport et de la distribution urbaine, 
et permettre, pour l'acheminement principal, une desserte ferroviaire s'il y a une 
concentration suffisante de flux. L'exemple des "interports" italiens est a garder a 
l'esprit pour d'autres regions mediterraneennes. IIs ont souvent ete con9us pour 
faciliter une distribution dans des villes historiques aux rues etroites et permet­
tent !'organisation d'importants flux de transports combines a travers les Alpes 
grace a leurs embranchements ferroviaires performants. L'exemple en cours de 
conception de la ZAL de Barcelone (Zone d'Activite Logistique) merite !'attention, 
meme si l'impact local sur l'environnement reste a approfondir, sachant qu'elle 
permettra sans doute de mieux relier ce port avec Madrid grace a une desserte de 
transport combine. 

Ainsi il existe de nombreux exemples ou une amelioration du transport pourra 
se combiner avec des operations de renovation d'urbanisme et une rehabilitation 
voire une recuperation d'espaces. Certains ports en Mediterranee, certaines 
plates-formes multimodales montrent que des centres d'activite de ce type peu­
vent se concilier avec la creation d'un cadre de qualite, et que ces centres d'acti­
vite ne sont pas toujours irremediablement associes a des concentrations de nui­
sances. 

Dans les equilibres a redefinir pour un developpement durable, il y bien la 
place pour une approche multimodale, et une approche concertee entre parties 
concernees, usagers et riverains. La politique de transport doit done etre con9ue 
de maniere etroitement imbriquee avec les politiques de developpement et d'en­
vironnement afin de tirer le meilleur parti des equipements realises ou a 
construire, et de s'adapter aux exigences de la demande et de l'amenagement. 
Faire en sorte que le transport ne soit pas un frein, voire un obstacle au develop­
pement durable et a la protection du patrimoine culture! et naturel suppose la 
mise en amvre d'une politique globale qui, si elle est reussie, permettra au 
contraire au transport de jouer un role de catalyseur pour les options qui auront 
ete choisies. 
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2.2. Transport et integration multimodale, maritime et terrestre 

Pour repondre aux besoins de l'acheminement des marchandises et des voya­
geurs, la construction des infrastructures ne constitue qu'un aspect de la reponse. 
L'organisation du systeme de transports, et ses capacites a offrir des solutions plu­
rimodales est un autre aspect qui conditionne la qualite des prestations offertes et 
ses effets sur l'environnement. Dans les regions mediterraneennes cette organisa­
tion presente certaines caracteristiques qui sont souvent plut6t des handicaps 
pour un bon fonctionnement au regard de l'efficacite economique et de l'environ­
nement. 

Le constat de depart est une part preponderante de la route aussi bien pour les 
echanges de voyageurs que de marchandises. La part modale de la route est en 
general superieure a celle des pays du Nord de l'Europe et s'accroit de maniere 
tres sensible depuis quelques annees. Le phenomene est mal maitrise et l'on voit 
difficilement comment l'inflechir avec les tendances actuelles du taux de motori­
sation, voire des mecanismes de financement par l'usager et le peage. La qualite 
mediocre du transport ferroviaire, et les difficultes liees aux differences de gaba­
rit en sont une cause essentielle. Le transit alpin donne un exemple d'un effort 
considerable realise afin de promouvoir le transport combine. Pour que l'offre de 
transport combine devienne effective, il a ete vu que cela suppose l'implantation 
d'un reseau de plates-formes multimodales a l'exemple de ce qu'a fait l'Italie avec 
les "interports". Dans les relations avec l'Espagne, un transbordement s'effectue 
dans des zones frontalieres en raison des differences d'ecartement ferroviaire : il 
s'agit de solutions souvent originales dont les performances n'ont pas toujours fait 
leur preuve de maniere eclatante, mais qui prefigurent sans doute des solutions 
d'avenir. En Mediterranee, il n'y a pas encore en general de modele predetermine 
et il faudra elaborer des modeles originaux dans leurs modes d'organisation et 
dans les technologies utilisees. 

Des solutions existent et il est certain qu'une politique des transports en 
Mediterranee conduit a mettre l'accent, plus qu'ailleurs en raison de sa diversite 
et de la specificite des situations, sur les performances des points nodaux que sont 
les ports, les aeroports et les plates-formes terrestres. 

Le fait que les rives Sud et Est de la Mediterranee ne soient pas encore verita­
blement structurees sur le plan de !'organisation logistique apparait a la fois 
comme un inconvenient puisqu'il y a trop peu d'operateurs suffisamment quali­
fies mais aussi comme un avantage dans la mesure ou il est possible de prevoir 
suffisamment a l'avance !'implantation de veritables plates-formes logistiques 
integrees, offrant une grande palette de services depuis l'acheminement de conte­
neurs maritimes jusqu'a la distribution urbaine. II n'en est pas moins vrai que ces 
formes d'organisation sont plus complexes et qu'elles ne pourront pas toujours 
naitre spontanement : le mariage de !'initiative publique, toujours tres presente 
lorsqu'il s'agit d'infrastructures, et de !'initiative privee, qui stimule les meca­
nismes de marche, doit etre precise suivant des modalites 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 reglementation et la pro­
grammation concertee d'investissements. 
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Une seconde caracteristique du secteur des transports en Europe du Sud est 
un tres grand nombre de petites entreprises et tres peu de grandes entreprises : les 
professionnels de !'Europe du Nord sont clans !'ensemble plus structures. Cette 
atomisation des professions du transport est en regle generale un handicap clans 
!'organisation des chaines multimodales de transports qui requiert des equipe­
ments specifiques et des services commerciaux specialises. Depuis quelques 
annees, !'initiative est souvent venue d'entreprises multinationales qui s'implan­
tent en Mediterranee car le marche y est tres porteur. Le mouvement contribue a 
renforcer et a ameliorer l'offre de transport dans cette zone. Toutefois, dans la 
mesure ou !'existence de PME reste une realite aussi bien du cote des transpor­
teurs que des entreprises de production sur la rive Sud et la rive Nord, il faut aussi 
rechercher une meilleure integration de ces PME dans !'organisation des chaines 
de transports, soit par une information adaptee, soit par le recours a des modes 
d'associations specifiques. 

Une troisieme caracteristique des transports mediterraneens est souvent la 
mediocrite 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 generale des fagades maritimes mediterraneennes a une incidence sur 
le developpement des relations maritimes en Mediterranee et rend les ports vul­
nerables dans la competition mondiale. Dans les relations intercontinentales, les 
ports du Nord de l'Europe affirment leur suprematie par rapport a ceux de la 
Mediterranee; plusieurs millions de tonnes de conteneurs remontent a !'exporta­
tion de l'Italie du Nord, de l'Espagne et du Sud de la France pour embarquer en 
Mer du Nord et, souvent, repasser ensuite par Gibraltar. 

Et pourtant la Mediterranee n'est pas sans atouts et elle dispose d'opportuni­
tes pour des combinaisons modales avec le transport maritime si des efforts d'in­
vestissements et d'organisation du transport sont realises. Des progres technolo­
giques sur les navires, les echanges informatises de donnees, la gestion de la 
circulation des navires, notamment pour limiter les risques d'accident malgre un 
trafic de cabotage accru, peuvent lui permettre de beneficier pleinement de ces 
opportunites. 

Dans cette organisation d'ensemble, les iles sont parties prenantes et peuvent 
aussi s'integrer clans des reseaux plus vastes qui renforceront ainsi les "traits 
d'union" entre la rive Sud et la rive Nord. A l'heure actuelle la desserts des iles se 
caracterise par une approche nationale des problemes, alors qu'elles devraient 
s'integrer a la fois clans un contexte plus europeen et plus mediterraneen, pour 
devenir des points nodaux du reseau maritime ou aerien ; la desserte des iles peut 
aussi se concevoir clans la continuite d'axes terrestres qui se prolongent par un 
acheminement maritime comme pour la desserte de pays peripheriques : clans un 
cas comme clans l'autre, le maillon maritime est parfois plus direct qu'un itine­
raire terrestre de contournement de la mer. 

Cette organisation etait naturelle clans les temps anciens ou l'on cherchait a 
limiter le temps de navigation en ligne. Elle a toujours ete appliquee pour la des­
serte de l'archipel grec. Le Plan General des Transports italien laisse entrevoir de 
telles evolutions : clans le plan italien, la desserte des iles s'inscrit clans tout un 
reseau de relations ou les lignes de cabotage sont rehabilitees. A l'echelle de la 
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Mediterranee, il ya certainement des opportunites pour que les iles deviennent 
des points nodaux d'une desserte en reseau ; les retards pris dans la politique 
europeenne dans le domaine maritime et les contraintes des politiques nationales 
n'avaient pas encore permis de faire evoluer la situation dans ce sens. 

L'enjeu est important car avec la mondialisation des echanges, ou les distances 
sont effacees par les telecommunications et ou les acheminements interocea­
niques sont souvent plus performants et mains couteux que les acheminements 
entre pays riverains, la question est aujourd'hui de savoir si la geographie et la 
proximite entre pays conservent un sens, s'il existe un avenir pour la mer inte­
rieure, sans laquelle les villes et les ports se sentent orphelins. Il y la une condi­
tion du succes pour un developpement durable et au dela, une condition pour 
conserver une "identite" a la Mediterranee. 

Plusieurs tendances peuvent alors conforter une evolution favorable dans la 
logique economique meme des grands operateurs mondiaux et dans celle du 
developpement des technologies maritimes qui peuvent trouver en Mediterranee 
des applications privilegiees. 

2.2.1. Une position strategique sur Jes routes de ]'Extreme-Orient 
Le phenomene le plus marquant de l'evolution du commerce mondial, depuis 

une vingtaine d'annees, est la formidable expansion des echanges avec les pays 
d'Extreme-Orient dont la part a depasse, en Europe, celle des echanges avec les pays 
de l'Amerique du Nord: un phenomene analogue se developpe dans les pays de la 
Mediterranee orientale, encore plus proches des pays d'Asie et d'Extreme-Orient. 

Le trafic des conteneurs maritimes est un excellent reflet de ce phenomene. Il 
traduit, en unites physiques, !'evolution du commerce mondial, pour les produits 
qui, en valeur, representent la part la plus importante des echanges, a !'exclusion 
des matieres premieres ou de produits pondereux achemines 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 !'ho­
rizon des scenarios etudies. Et le trafic de conteneurs suivra la mondialisation des 
echanges. Meme avec des hypotheses prudentes d'un certain ralentissement de la 
croissance du commerce mondial, il est prevu un doublement du trafic de conte­
neurs de l'Europe de 1995 a 2010 : dans cet ensemble, le trafic avec l'Extreme­
Orient serait presque triple et cette hypothese a tout lieu de se verifier pour !'en­
semble de la Mediterranee. 

Bien en.ten.du, les ports du Nord de l'Europe ont toujours concentre ce trafic 
de conteneurs. Les grands armateurs limitent de plus en plus le nombre de tou­
chers portuaires pour accroitre la rentabilite de leurs navires, favorisant les ports 
septentrionaux souvent plus performants et qui ont un hinterland economique 
plus puissant. Le passage de porte-conteneurs de 3° generation, avec 4000 boites 
(EVP) a des porte-conteneurs de 48 generation transportant jusqu'a 6 000 boites et 
peut etre, demain, 10 000 boites ne peut que conforter une telle tendance. 

Dans cette evolution, la part des ports mediterraneens de l'Europe du Sud a 
regresse de 28 % a 25 % dans les annees quatre-vingt. Mais il n'est pas prevu que 
cette part continue de regresser dans les annees a venir et ceci pour plusieurs rai­
sons: 
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- si les trafics de conteneurs sont clans le rapport 1 a 4 entre les ports du Sud 
et les ports du Nord de l'Europe, il n'en est pas de meme de leur potentiel econo­
mique qui serait plutot clans le rapport de 1 a 2, quelle que soit la reference choi­
sie, Produit interieur brut ou volume du commerce exterieur des pays de l'Europe 
du Sud. Quant aux populations, celles de l'Europe du Nord ne depassent que 
d'environ 50 % celles de l'Europe du Sud. Enfin le developpement des rives Sud 
et Est de la Mediterranee depassera celui de la rive Nord pour se retrouver dans 
une trentaine d'annees dans un rapport de 3 a 2, inverse par rapport a la situation 
actuelle. 

- bien que les operations dans les ports de la Mediterranee demeurent dans 
!'ensemble plus onereuses que dans les ports du Nord de l'Europe, des progres ont 
ete enregistres ces dernieres annees dans de nombreux ports mediterraneens. 
Certains ports, comme La Spezia, ont connu une expansion tres forte de leur tra­
fic en cinq ans pour atteindre un volume comparable a celui de Marseille, et des 
ports comme Algesiras, Le Piree ou Malte attirent des grands armements pour 
leurs operations de transbordement. Les performances economiques des ports et 
la qualite des acheminements terminaux vers les destinataires europeens et medi­
terraneens conditionnent plus que jamais le succes des strategies engagees en 
faveur des ports mediterraneens. 

- et enfin, la logique meme des grands operateurs mondiaux peut offrir de 
nouvelles opportunites pour les ports mediterraneens, et plus particulierement 
clans les echanges avec les pays d'Extreme-Orient. 

Ces strategies des grands operateurs deviennent beaucoup plus independantes 
des anciens accords qui etaient, historiquement, les "conferences maritimes" ou, 
plus recemment, 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 redistribue par voie maritime sur des bateaux de taille plus 
petite. Dans le deuxieme cas, un echange de cargaisons s'effectue clans les ports 
entre deux navires transoceaniques qui n'ont pas les memes destinations. 

Les strategies de transbordement existent deja aux extremites de la 
Mediterranee dans la zone du detroit de Gibraltar, notamment a Algesiras, et clans 
une zone au debouche du canal de Suez qui peut s'etendre a partir de l'Egypte 
avec Port Sa'.id jusqu'a Chypre ou la Grece, avec le Piree. Dans la partie centrale, 
entre la Mediterranee de l'Ouest et la Mediterranee de l'Est, de grands projets ont 
ete mentionnes, a Malte, en Italie du Sud et egalement en Sardaigne. Ces ports se 
situent tres directement sur la route Est-Ouest des echanges mondiaux. 

Pour les armateurs, une desserte de l'Europe par le Sud reduit les rotations a 
partir de !'Extreme-Orient d'une dizaine de jours et limite de 9 a 7, voire 6, le 
nombre de navires-meres necessaires pour une desserte hebdomadaire, qui est 
une qualite de frequence en general requise. 

Enfin, clans le cas ou l'armateur ne souhaiterait pas abandonner une desserte 
directe du Nord de l'Europe, il est possible d'imaginer des dessertes alternees ou 
decalees d'un port de la Mediterranee et d'un port du Nord, ce qui, en toutes hypo­
theses, accroit aussi le rayonnement de la Mediterranee (Tafob-CATRAM 1994). 

Dans ce contexte, des ports comme Marseille, Genes, Valence, Barcelone, 
Trieste, Rijeka ou Istanbul ont !'inconvenient de ne pas se situer directement sur 
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les grandes routes intercontinentales ; mais leur hinterland peut aussi etre des­
servi de maniere plus efficace par des reseaux terrestres routiers ou ferroviaires, 
ce qui constitue un facteur d'attraction non negligeable. Le pre ou post achemi­
nement terrestre pourrait s'effectuer de maniere plus performante, avec l'appui 
d'un reseau de plates-formes terrestres situees en "avant-paste", pres des bassins 
economiques du cceur du continent europeen. II y a la un arbitrage a faire pour un 
armateur entre un acces direct a un hinterland et un detournement maritime sup­
plementaire. Dans une certain mesure des ports comme Haifa, Beyrouth, Trieste, 
Rijeka sont dans une position un peu comparable et leur role dependra essentiel­
lement de leur qualite d'acces terrestre et de l'etendue de leur hinterland. 

Quoi qu'il en soit, les ports mediterraneens devraient, au mains, beneficier de 
l'expansion des echanges avec l'Extreme-Orient s'ils retrouvent et consolident 
leur fiabilite et, au mieux, s'ils affirment une strategie, saisir les nouvelles oppor­
tunites de cette evolution mondiale. De telles strategies ne peuvent etre dissociees 
d'une analyse plus generale des fonctionnements des reseaux de transports dans 
la zone, qu'ils soient maritimes, portuaires, ou terrestres. Le renforcement de leur 
role dans les echanges mondiaux favorise en outre le dynamisme maritime des 
echanges entre pays riverains. 

2 .2 .2. Une reconquete possible de la mer interieure 
L'avenir de l'espace mediterraneen ne peut se concevoir sans une reconquete 

de cette mer interieure qui est devenue plus un obstacle entre les Etats riverains 
qu'un support de communications. L'enjeu est celui du commerce, des echanges, 
du rapprochement entre les populations qui bordent la Mediterranee. Aujourd'hui 
la Mediterranee est-elle "rendue a ses riverains", pour reprendre une expression 
de Fernand Braudel? II est difficile de l'affirmer. 

Le cabotage demeure, mais ne constitue pas un vecteur suffisamment puissant 
pour conforter ou stimuler les echanges entre pays riverains. 

Le trafic total en Mediterranee est estime 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 ant ete rappeles, et environ 
20 millions de tonnes seulement de trafic roulier, le reste etant un trafic dit 
conventionnel (trafics de marchandises diverses qui ne sont transportees ni en 
vrac, ni en conteneurs.). 

Pour le port de Marseille, le trafic de cabotage est identifie a un trafic interieur 
a la Mediterranee ; il represente 52 % du trafic total et 5 7 % du trafic de mar­
chandises diverses (trafic excluant le trafic de vrac, solide ou liquide) de ce port. 
Pour Marseille, la Mediterranee est toujours restee une "mer de cabotage", et leurs 
perspectives sont etroitement liees. 

Ce regain d'interet pour le cabotage en Mediterranee a plusieurs origines : les 
performances insuffisantes du cabotage, souvent liees a celles du systeme por­
tuaire, la liberalisation europeenne de la desserte des iles qui ouvre la voie a de 
nouvelles competitions entre armateurs, et la saturation des axes terrestres. 

La saturation terrestre souligne l'interet du trafic de rouliers qui est un trans­
port de camions ou semi-remorques par bateaux, comme alternative a un trans­
port routier terrestre. Le trafic roulier etait assez bien developpe en Mediterranee 
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d'une rive a l'autre, et en particulier entre l'Europe et le Proche-Orient a une 
periode ou l'acheminement terminal restait difficile a organiser clans les pays du 
Sud ; le camion et le chauffeur accompagnaient la marchandise jusqu'a la desti­
nation. 

Mais plus recemment !'attention s'est portee sur la saturation des grands axes 
qui vont du Nord au Sud de l'Italie, le long de la Cote d'Azur, ou bien le long de 
la cote espagnole. Ces axes sont de plus en plus sollicites alors que l'extension ou 
le doublement des infrastructures y sont particulierement difficiles, soit pour des 
raisons liees a la protection de l'environnement ou a la traversee de zones denses, 
soit parce que le relief cotier est souvent tres accidente. Il y a de grandes chances 
que ce type de situations se generalise dans de nombreuses plaines cotieres de la 
Mediterranee. 

Deux experiences recentes de cabotage roulier meritent alors d'etre mention­
nees: 

En Italie, les considerations de saturation terrestre ont conduit a creer une 
nouvelle entreprise "Viamare" qui exploite 5 nouveaux navires construits pour 
une desserte entre Genes et Palerme, d'une capacite de 140 remorques, avec l'ob­
jectif d'acheminer 100 000 remorques par an. La frequence est de deux departs 
quotidiens pour un trajet d'environ 24 heures a une vitesse proche de 20 namds. 
Viamare s'attaque a un trafic roulier dont la part de marche est de 80 % sur la rela­
tion et fonctionnera sans subvention. 

- En France, il existe un projet assez avance de "metro cotier" clans l'arc medi­
terraneen, qui irait du Nord de l'Espagne au Nord de l'Italie avec des touchers en 
Languedoc-Roussillon et en Provence-Cote d'Azur. Il sera ainsi possible de retrou­
ver l'ancienne pratique de cabotage cotier mediterraneen, une nuit suffisant pour 
relier Marseille a Livourne, ou Marseille a Valence et 24 heures pour relier 
l'Espagne a l'Italie. 

Bien qu'il soit trop tot pour evaluer l'interet economique de ces nouvelles for­
mules, il est certain que la geographie de la cote mediterraneenne et son decou­
page rendent possibles des exploitations de navires, avec des temps de transport 
tres competitifs par rapport a la route. Mais la qualite de l'integration de ces nou­
veaux maillons maritimes clans !'ensemble de la chaine de transports, la frequence 
des dessertes, la rapidite des chargements et dechargements, seront des elements 
determinants de succes. Cette notion de service integre sera aussi fondamentale 
pour l'avenir des nouvelles techniques de transport maritime rapide, qui permet­
tront de reduire considerablement la duree du trajet sur mer. 

2.2.3. L'ere des bateaux rapides 
A un moment ou l'accent est mis a nouveau sur l'interet du cabotage, de nou­

velles technologies de construction navale offrent toute une palette de services 
susceptibles de bien s'adapter a la variete des situations existant en Mediterranee. 

L'ere des bateaux rapides arrive. Beaucoup d'ingenieurs et d'armateurs en sont 
convaincus. Le nombre de techniques se multiplie pour des vitesses de 30, 40, 
voire 50 nceuds, pour le transport de voyageurs comme de marchandises ; le sur­
nom de "TGV des mers" a ete utilise, en France. En outre des exemples clans la 
mer Baltique ou clans les mers australes semblent demontrer qu'il existe un mar-
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che d'avenir. Il y a certainement des applications possibles et pertinentes en 
Mediterranee, compte tenu de la variete des besoins et de la diversite des 
connexions maritimes au sein de mers interieures, entre les iles des archipels, 
dans le franchissement des detroits. 

Plusieurs solutions existent : les grands "catamarans perceurs de vagues", les 
navires a "effet de surface", parmi lesquels figurent les anciens vehicules 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 ncBuds (70 km/h), les techniques sont mai­
trisees avec des navires pouvant atteindre 400 a 600 passagers et 50 a 200 
vehicules. De premieres exploitations existent d'ailleurs deja en Mediterranee, et 
notamment en Italie et en Grece pour la desserte des iles et en Espagne pour relier 
la cote marocaine. Depuis 1995 en France, la concurrence s'annonce severe 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 marches, 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 marches ouverts entre les iles, entre les fac;ades mari­
times, a travers les detroits, il s'agit d'estimer au mieux le type de techniques, en 
fonction de caracteristiques nautiques, mais aussi de la vitesse requise qui per­
mettra une amelioration significative de l'offre maritime en termes de temps et de 
cout de transport, de bout en bout : au-dela de 40 namds, cette adequation doit 
etre particulierement etudiee pour que les surcouts de la production, et peut-etre 
de la recherche, puissent etre couverts par les usagers, voire par !'exportation des 
materiels. 

Pour le trafic de marchandises, le debat est ouvert. Les navires rouliers actuels, 
de conception encore traditionnelle, ont une vitesse d'exploitation d'une ving­
taine de namds. Des reflexions existent pour des navires de quarante nc:euds ; on 
imagine tres bien ce que cela signifierait dans un espace relativement reduit 
comme la Mediterranee. 

Aces considerations technologiques liees aux navires rapides, il convient ega­
lement d'ajouter celles qui sont frequemment invoquees et qui concernent les 
echanges informatiques de donnees, avec toutes leurs implications sur le suivi 
des produits et la gestion de la circulation. Ces applications offrent aussi des pers­
pectives tres interessantes et n'en sont qu'a leur debut, notamment dans la 
Mediterranee, qui devrait se hisser au plus haut niveau par rapport aux autres 
mers du globe. Des projets d'EDI (Echanges de Donnees Informatisees) existent 
entre les ports, ainsi que des experimentations de suivi et controle des navires. 

Ainsi, de nombreuses possibilites technologiques sont ouvertes et l'enjeu 
devient celui de leur application et de leur diffusion selon des methodes adaptees 
a la Mediterranee. La geographie de la region mediterraneenne peut redevenir un 
atout de la conquete de la mer interieure 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 integrant les differents modes et per­
mettant de promouvoir la qualite de chaines de transport associant la route et le 
fer, les modes terrestres, maritimes et aeriens reste bien entendu tres difficile a 
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effectuer. Quelques remarques peuvent neanmoins traduire !'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 echanges en Mediterranee a l'echelle regio­
nale ou intercontinentale : l'enjeu est celui de la performance du transport clans 
une zone ou plus qu'ailleurs le transport doit etre par essence multimodal ; 

- toutefois il ne faut pas pour autant s'attendre a des transferts tres importants 
d'un mode sur un autre pour un meme maillon d'une chaine de transport. En 
d'autres termes il semble difficile que le cabotage maritime puisse representer 
plus de 20 a 30 % du transport interregional interieur des pays, ce qui est le cas 
d'un pays comme l'Italie ou il beneficie de conditions tres favorables par rapport 
aux autres modes au vu des distances a parcourir et de la geographie cotiere. 
L'Espagne et encore plus la France peuvent difficilement parvenir a de tels ordres 
de grandeurs mais certains pays du Sud ou de l'Est pourraient l'atteindre. De 
meme il semble difficile d'envisager un accroissement significatif de la part de 
marche du fer par rapport a la route pour un acheminement terrestre entre deux 
villes : l'objectif est plutot de contenir une part croissante du mode routier sachant 
que le fer atteint rarement plus de 10 a 20 % de part modale clans les pays de la 
Mediterranee. D'ou l'interet d'aborder ce probleme de l'equilibre entre les modes 
plus sous l'angle de la complementarite, 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 l'economie et l'environnement d'une telle 
politique peuvent etre extremement importants car !'organisation du transport 
clans son ensemble en beneficie : en effet, il faut garder a l'esprit que le transport 
interregional et international ne represente qu'une faible partie de !'ensemble d'un 
transport, qui se realise essentiellement a courte distance, avec des effets particu­
lierement nocifs en zone dense. L'enjeu le plus important est probablement de 
reduire !'augmentation de la consommation de transport sans pour autant porter 
atteinte aux besoins d'echanges et de deplacements requis par le developpement 
et ceci ne peut se realiser que par une meilleure organisation et adaptation du 
transport. 

2.3. Les transports et la cooperation en Mediterranee 

D'une maniere tres generale, une politique des transports etroitement associee 
a celle du developpement suppose qu'un certain nombre de grands equilibres 
soient respectes afin que le transport stimule et n'hypotheque pas un developpe­
ment harmonieux des relations necessaires aux processus d'integration. Ces 
grands equilibres sont de nature economique, ecologique et geographique. 

La situation de depart est caracterisee par une multiplication des barrieres de 
nature physique ou reglementaire appelees parfois "barrieres logistiques" qui entra­
vent les echanges en Mediterranee, et parallelement par une deficience des initia­
tives de la part des diverses institutions impliquees a l'echelle locale, nationale et 
internationale pour contenir les atteintes a l'environnement liees au transport. 

Une raison essentielle est certainement l'absence d'un cadre institutionnel 
propre a la Mediterranee ou ces questions de transport pourraient etre discutees 
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et !'absence de pratiques de concertation sur les regions littorales pour preciser les 
choix d'amenagement. Des lignes directrices sont rarement formulees et la coope­
ration decentralisee, plus pratique aussi bien pour faciliter les echanges que pour 
definir un environnement de transport adapte aux regions littorales, demeure tres 
reduite a l'echelle du bassin. 

a) Facilitation des echanges et cooperations internationale 
Il est souvent rappels que le transport en Mediterranee est particulierement 

onereux et que le transport d'un conteneur de la rive Nord a la rive Sud de la 
Mediterranee est souvent plus cher que celui d'un conteneur entre !'Europe et 
l'Amerique, voire entre l'Europe et l'Asie dont le montant se situe a un prix tres 
faible, autour de 800 dollars. La notion de proximite est plus une question de cm1t 
et de qualite de prestation de transport qu'une question de distance entre deux 
points. Dans cette optique, l"'entite" mediterraneenne pourrait bien vite se vider 
de son sens si les couts au sein de cette zone devaient rester aussi eleves et les 
echanges toujours aussi difficiles et laborieux. 

11 est vrai que l'objectif recherche est celui de !'adaptation du mode d'achemi­
nement aux exigences des chaines de distribution ou de production ; !'utilisation 
du camion et de la technique "roll on - roll off', tout en etant plus onereuse pour 
le transport maritime que la technique des conteneurs, peut s'averer mieux adap­
tee au type d'acheminement en Mediterranee. 11 existe une imbrication de plus en 
plus etroite entre les systemes de production et de distribution et les modalites de 
transport et les mutations actuelles que connaissent ces systemes contraignent a 
rechercher des modes d'acheminement toujours plus souples pour s'adapter aux 
evolutions en cours. 

11 faut alors s'attendre ace que les modes de developpement en Mediterranee 
ne soient pas la simple reproduction des modes de developpement passes de 
l'Europe du Nord ou d'autres pays. Dans cette adaptation aux besoins, les trans­
ports et les politiques commerciales apparaissent comme deux valets essentiels et 
indissociables d'une politique plus large de facilitation des echanges. Les couts de 
transport sont consideres comme des barrieres "naturelles" au commerce exterieur 
au cote de barrieres "artificielles" telles que les taxes ou les mesures non-tarifaires. 

Plusieurs etudes recentes, engagees notamment avec le soutien de la Banque 
Mondiale, s'efforcent d'evaluer les couts supplementaires engendres par ces situa­
tions, de les traduire en "tarifs equivalents" afin de quantifier les effets inhibiteurs 
qui en resultent sur le volume des echanges et les types de produits exportes. 
Leurs conclusions sur les echanges entre l'Europe et le Maghreb ou sur les 
echanges entre les pays du Maghreb eux-memes tendent a montrer que l'effet de 
barriere impose par le cout de l'acheminement des produits sur le commerce 
international des pays du Maghreb peut etre du meme ordre de grandeur que la 
protection des tarifs douaniers. 

Des comparaisons effectuees avec la situation au sein des pays europeens 
conduisent a penser que les couts de fret et d'assurance, pour les pays du Maghreb 
seraient cinq fois plus eleves qu'a l'interieur de l'Union Europeenne et deux fois 
plus eleves que dans l'ensemble des pays en voie de developpement. Si l'on 
estime qu'une reduction tarifaire entraine un accroissement du commerce entre 
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les pays cinq a dix fois superieur au pourcentage de reduction de ce tarif, alors on 
imagine bien les consequences que peuvent avoir les politiques relatives au trans­
port. 

Toutefois ces analyses sont abordees clans un sens tres large qui ne comprend 
pas uniquement le prix du transport terrestre ou maritime mais aussi toutes les 
activites annexes, de manutention ou de stockage, ainsi que toutes les contraintes 
y afferant qui peuvent etre des contraintes de nature administrative : formalites 
obligatoires, demandes d'autorisation qui ne sont pas justifiees par des raisons de 
securite mais par des politiques restrictives de protection, pratiques discrimina­
toires, etc. Ces types de barrieres liees au transport, aux prix pratiques et a la qua­
lite des equipements ont ete detaillees avec precision a partir d'enquetes fines rea­
lisees sur les chaines de transport de certains groupes de produits caracterisant le 
commerce exterieur de ces pays et a partir des donnees detaillees des echanges 
internationaux par type de produits, en tonnage et valeur du produit. Aussi il est 
possible de chiffrer "ad valorem" l'importance du surcout en question sur des mar­
ches particuliers. 

Ces barrieres, qui ont fait l'objet d'un essai de chiffrage dans le cas des pays du 
Maghreb, sont plus importantes encore clans les pays du Moyen-Orient. 
L'en$Sagement d'un processus de paix l.?-isse penser que des echanges entre Gaza 
et l'Egypte pourront se retablir, entre l'Egypte et les autres pays du Moyen Orient 
se developper, entre Israel et les pays voisins s'accroitre considerablement a par­
tir de niveaux presque insignifiants. Mais les perspectives restent encore timides, 
la possibilite d'echanges pas toujours possibles a travers les frontieres ou les 
pastes de controle. L'absence d'un certain nombre de reglements concernant des 
dispositions minimales du dialogue commercial, de la transmission physique 
d'un produit et de la circulation des personnes est a cet egard eloquente. Et il en 
est de meme pour des dispositions et normes concernant la qualite de transport, 
!'assurance, les etudes d'impact et par voie de consequence la protection de l'en­
vironnement. Dans le cadre du processus de paix, le transport a ete integre clans 
les objectifs de developpement regional ainsi que le commerce et le tourisme et 
confie pour impulsion a l'Union Europeenne. Il faut voir clans cette initiative une 
premiere ebauche d'un cadre de facilitation des echanges parallelement a un tra­
vail de renforcement de la protection de l'environnement, dans le sens voulu par 
la Conference euromediterraneenne de Barcelone de Novembre 1995. 

Dans les autres regions de la Mediterranee la situation est bien entendu beau­
coup moins critique. Elles subissent plus directement !'influence de l'Europe qui 
a fait de la facilitation des echanges la pierre angulaire de la formation de son 
espace economique. En matiere d'environnement, l'Union Europeenne aspire 
aussi a devenir un modele pour les Etats. La Turquie participe depuis longtemps 
a la CEMT ainsi qu'aux travaux de la Commission Economique pour l'Europe. En 
ce qui concerne les pays des Balkans la politique engagee a l'egard de la Slovenie 
pourrait desormais s'etendre, apres la signature du traite de Paris : clans ces 
accords bilateraux avec l'Union Europeenne, le transport, la facilitation des 
echanges, les possibilites de transit figurerent en bonne position. La volonte 
d'etendre les reseaux transeuropeens clans cette direction confirme bien le main­
tien de la philosophie generale qui devrait dominer cette ouverture et il faudrait 
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veiller ace que les dispositions relatives a l'environnement accompagnent bien de 
maniere concrete cette volonte d'intensification des echanges. 

Les scenarios alternatifs du Plan Bleu reposent sur des hypotheses d'accrois­
sement des echanges internationaux et de renforcement de liens regionaux : 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 decoulent sur le plan du fonctionnement du transport, tant il apparait qu'une 
politique de transport non adaptee peut hypothequer toute politique commer­
ciale volontariste. Ces considerations se retrouvent au centre des debats sur la 
regionalisation des economies et des echanges internationaux dans l'economie 
mondiale. Apres une approche multilaterale clans le cadre du GATT, les "espaces 
regionaux" se sont multiplies et l'Union Europeenne en est une des expressions 
les plus avancees. Les experiences qui se sont deroulees dans tous les continents 
tendent a montrer que les echanges au sein d'espaces regionaux qui ont defini des 
relations privilegiees se developpent plus vite qu'entre ces espaces regionaux et 
l' exterieur. 

Les perspectives de regionalisation en Mediterranee peuvent alors se voir a 
plusieurs niveaux ainsi que le montre l'histoire des formations d'espaces regio­
naux. Apres !'application d'accords generaux mondiaux du type GATT, un pre­
mier stade est la creation d'une zone de libre echange : il en est actuellement ques­
tion pour l'ouverture de l'Europe sur la Mediterranee, clans la ligne fixee par la 
Conference de Barcelone. 

Les etapes plus avancees d'union douaniere, de "marche unique" puis 
"d'union", si l'on fait reference au vocabulaire de la construction europeenne, ne 
sont pas encore en vue, mais par rapport a cette grille d'integrations possibles, il 
serait utile de preciser les politiques de transport qui peuvent y etre associees 
pour leur faire jouer un role moteur et pour le moins eviter qu'elles ne contrecar­
rent !'evolution recherchee. 

La situation actuelle tend a montrer que des espaces regionaux mediterra­
neens se developpent difficilement et que la logique est celle des relations Nord­
Sud. Si cette situation perdure pendant encore quelques annees, !'integration 
regionale en Mediterranee se fera beaucoup plus vite clans les relations avec 
l'Europe, la facilitation par les transports suivant le meme chemin. L'hypothese de 
realisation d'un scenario alternatif equilibre du type AZ conciliant un rayonne­
ment europeen avec un developpement regional equilibre deviendrait de moins 
en moins plausible et on se trouverait au mieux clans l'esprit d'un scenario alter­
natif entraine par la seule Europe. 

b) Amenagement des regions littorales et cooperation decentralisee 
L'analyse des grandes tendances et trafics ainsi que les scenarios du Plan Bleu 

conduisent a souligner deux risques majeurs pour les regions littorales que les poli­
tiques de transport doivent maitriser pour s'assurer d'un developpement durable. 

Le premier resulte de la concentration des activites et des populations dans 
des zones littorales saturees, ou les besoins de transport vont s'accelerer sans veri­
tables strategies d'amenagement a long terme. Une sorte de febrilite est trop sou­
vent confondue avec le dynamisme d'une economie sans que les consequences en 



208 TRANSPORTS ET ENVIRONNEMENT EN MEDITERRANEE 

termes de congestion et de pollution, voire de blocage des transports qui hypo­
thequent a terme le developpement lui-meme, soient bien appreciees. 

Le deuxieme risque est plus directement lie au contexte international, et s'ap­
parente plus a un risque de perte d'identite ou pour le mains de solidarite des 
regions mediterraneennes, du fait de la pression exercee par des echanges Nord­
Sud dominants ; un fractionnement de la frange littorale relegue au second plan 
les liaisons transversales. Meme si une telle evolution peut se concilier avec le 
renforcement de mesures de protection de l'environnement, sous la pression des 
pays du Nord de la Mediterranee et dans le cadre du PAM, elle permet difficile­
ment l'emergence de synergies locales, de relations de proximite, en un mot la 
definition d'un "modele mediterraneen", authentique, adapte a un milieu. 

Pour contenir ces risques la politique des transports joue un role important. 
Les premieres reactions sont souvent de proposer de grands projets susceptibles 
d'ameliorer les relations, de reconstruire des liaisons. Mais les objectifs sont nom­
breux, souvent confus, rarement explicites et parfois contradictoires. A titre 
d'illustration il n'est pas inutile de rappeler quelques grands projets qui ont ete 
souvent mentionnes clans les annees recentes pour promouvoir une politique 
mediterraneenne mais qui gagneraient tous a s'integrer dans un mouvement plus 
large de cooperation des regions mediterraneennes. 

i) Renforcer l'Arc Latin qui s'etend de l'Andalousie au Sud de l'Italie : 
Un travail recent de la Commission Europeenne (IFRN, DG16 - 1992) a iden­

tifie sept grands chantiers pour donner une consistance a un scenario d'integra­
tion de l'Arc Latin : "constituer l'axe Barcelone - Genes" (par la realisation de 
grands projets d'infrastructures pour franchir, notamment, les fractures pyre­
neennes et alpines), "reduire la fracture valenciane", "offrir a l'Andalousie et a la 
region de Murcie un ancrage complementaire", "reequilibrer le couloir ligure" 
(menace de marginalisation par rapport aux autres regions du Nord de l'Italie), 
"consolider le pole toscan" en l'articulant sur l'Arc, "remettre Rome clans l'Arc 
Latin", et enfin "ancrer les iles" (Corse, Sardaigne, Baleares, Sicile). 

ii) Renforcer I 'articulation des regions mediterraneennes de }'Europe avec les 
grands corridors Nord-Sud : 

Dans la mesure ou ces corridors sont eux-memes satures un objectif est de pri­
vilegier le transport combine, comme cela est le cas pour les traversees alpines et 
demain celles des Pyrenees : un tel objectif peut faciliter une diffusion de ces 
techniques a l'echelle de la Mediterranee et certains projets ferroviaires comme 
Lyon-Turin, Perpignan-Barcelone peuvent aussi bien servir aux relations Est­
Ouest entre regions mediterraneennes qu'aux relations Nord-Sud. 

iii) Desaturer les autoroutes cotieres : 
Le long de la Cote d'Azur fran~aise les perspectives de saturation de l'autoroute 

A8 ont conduit a proposer un doublement de cette autoroute (A8bis), sur un itine­
raire plus en retrait dans le moyen pays. L'objectif de l'Etat etait de preserver la 
cuntinuite d'un reseau national et permettre l'ecoulement d'un trafic de transit. 
Jv1ai,c, u:., projet n·est pas neutre clans l'amenagernent des departements des Alpes 
rriaritime.<-; et d'un8 partie du Var qui connaissent un phenornene de metropolisation 
rapide, aver_· une urbanisation dH:fuse mal maltri.see darn; une zone 01) fleurissent de 
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nombreux projets locaux de zones d'habitations et d'activites, sans veritable schema 
d'ensemble sur l'ecoulement des trafics. Quant au paysage, il risque evidemment 
d'y etre encore plus malmene. Dans ce genre de cas, si le trafic de transit de voitures 
particulieres est parfois accepte par les riverains, celui des camions est le plus sou­
vent refuse, pour etre rejete vers d'autres collectivites de l'arriere-pays. 

iv) Reconcilier les villes avec leurs ports : 
Barcelone, mais aussi Marseille, Genes et Tunis en donnent l'exemple avec le 

double objectif d'ameliorer le plan d'urbanisme et de rationaliser la circulation 
des marchandises qui sont parfois en transit. En effet !'organisation du transport 
clans les ports conditionne souvent le choix des modes et !'organisation de !'en­
semble de la chaine terrestre et cette articulation est mal maitrisee. Le cas de 
Marseille est a cet egard interessant : les limites du port ont depuis longtemps 
depasse celles de la commune, et son avenir se situe a l'echelle de l'espace euro­
peen. Localement, cette prise de conscience et la mesure de ses consequences sont 
lentes ; la ville s'est longtemps defendue face a ses communes voisines par peur 
de perdre des emplois alors que !'ensemble de la metropole etait entraine clans un 
developpement commun ; le transfert d'un site a 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 mediterra­
neens le mieux connecte a son hinterland par le couloir rhodanien. 

v) Renforcer les liens entre les pays riverains : 
Le projet d'autoroute transmaghrebine aura un trace proche de la cote et il faut 

esperer qu'il en respectera les sites. Ainsi que le montrent les experiences du Sud 
de l'Europe, elle peut favoriser un etalement mal controls des zones urbaines : un 
financement par le peage des usagers, la recherche de plus-value fonciere sans 
qu'il existe d'objectif d'amenagement suffisamment contraignant peuvent entrai­
ner des effets cumulatifs de congestion, particulierement nefastes pour l'environ­
nement. Des projets de voies ferrees existent plus en retrait sur les plateaux du 
Maghreb, plus compatibles avec une politique d'amenagement interieur et de pro­
tection de la region cotiere. 

vi) Concevoir des reseaux autoroutiers periurbains appropries : 
Dans des zones a population dense et a developpement rapide ceci permettra 

d'eviter des situations de blocage liees a !'explosion des taux de motorisation : 
Istanbul, Izmir, Tel Aviv, Tunis, et bien d'autres capitales sur la rive Nord s'y sont 
attachees. Les premiers exemples ont ete traites en multipliant les rocades ou les 
contournements, ce qui n'a fait que repousser le problems et parfois hypothequer 
durablement un developpement equilibre de ces metropoles. La realite est que 
peu de projets sont veritablement satisfaisants pour un amenagement durable des 
regions littorales et qu"ils ne privilegient souvent qu'un aspect de la question au 
detriment des autres. 

vii) Reequilibrer le territoire par un amenagement des regions interieures et 
une maitrise de la croissance des regions littorales : 

Un schema national d'infrastructures constitue un element essentiel d'une 
telle politique dans une pays comme la Tunisie, ou la majorite de la population et 
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de la production sont concentrees sur les plaines c6tieres du Nord et du Nord-Est 
du pays. Afin de contenir la croissance des villes c6tieres 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) Definir un schema global englobant les regions cotieres : 
Cet objectif est inscrit clans les travaux du processus de paix pour un schema 

des communications entre les pays du Mayen-Orient. Ses elements sont l'amena­
gement de passages frontaliers, d'itineraires de transit, d'acces portuaires, clans un 
contexte ou les preoccupations de securite demeurent fortes, entrainant de veri­
tables superpositions de reseaux, et parfois la creation des corridors proteges pour 
relier des communautes dispersees. La question de corridors entre zones separees 
se retrouve aujourd'hui a Gaza comme clans les pays des Balkans sans que l'on 
puisse presager de solutions ideales possibles et des resultats sur le trafic 
d'echanges et de transit. 

Ainsi la circulation clans les regions c6tieres mediterraneennes apparait 
comme la somme d'un ensemble de trafics qui sont inevitablement en conflit du 
fait de la concentration des activites et des populations : trafics locaux de residents 
dont la voiture est le mode de deplacement privilegie, trafics regionaux qui accom­
pagnent les besoins de deplacement et l'elargissement des marches, trafics natio­
naux et internationaux que l'on souhaite promouvoir pour mieux inserer la 
Mediterranee clans les echanges. Or il n'y a pas veritablement d'instance d'arbitrage 
de ces conflits. Dans les regions mediterraneennes, l'expression des politiques 
locales reste souvent difficile. Or la qualite de l'amenagement et de l'environne­
ment sont souvent indissociables de prises de conscience de communautes vivant 
en osmose avec leur territoire, aptes a proposer des perspectives d'avenir. Le rap­
prochement des communautes locales, clans une sorte de cooperation decentrali­
see, peut favoriser ces prises de conscience. De tels rapprochement s'amorcent 
avec les projets de cooperations transfrontalieres entre regions encouragees par la 
Commission europeenne, les projets de reseaux de villes, le rapprochement de 
chambres de commerce, la cooperation entre entreprises, autant d'interactions qui 
meritent d'etre encouragees et analysees. Mais les cadres d'intervention restent 
encore flous et ceci d'autant plus que les decoupages administratifs sont generale­
ment mal adaptes aux realites de la littoralisation. 

Ceci etant, bien qu'il ne soit guere aujourd'hui possible de definir a priori un 
modele mediterraneen de developpement durable integrant les transports, un cer­
tain nombre de facteurs sont a prendre en compte et a adapter a chaque contexte : 

1. Reconquerir l'espace maritime et aerien, ainsi que l'arriere-pays afin de 
limiter les effets de "barrieres" que constituent le littoral d'une part, et un arriere 
pays souvent deserts ou insuffisamment exploits, d'autre part. Les techniques de 
transport sont alors la rehabilitation du cabotage, une desserte des Iles en reseau, 
la definition d'une connexion avec l'arriere-pays et la definition d'une priorite 
pour les points d'interfaces portuaires, terrestres et aeriens. 

2. Refonctionnaliser l'espace littoral: zones naturelles a preserver, notamment 
les zones humides, zones touristiques, zones urbaines, zones d'activite indus­
trielle et agricole, technopoles, pour y adapter les transports dans la frange litto-
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rale, le "moyen pays", l'arriere-pays. De maniere schematique trois types de des­
serte de zones littorales peuvent etre imagines, suivant que le trafic de transit se 
retrouve concentre sur une zone urbaine continue du front de mer, reporte plus 
en retrait dans des zones de developpement urbain, discontinu ou bien devie dans 
l'arriere-pays (figure 29). 

3. Preciser les procedures de concertation et de planification : ces procedures 
dependront encore longtemps des structures administratives des pays mais une 
cooperation decentralisee entre ces structures, la generalisation des etudes d'im­
pact et d'analyse de l'environnement peuvent permettre de progresser des a pre­
sent dans ce sens. 

11 est bien entendu difficile de rentrer dans plus de detail sans se referer a une 
situation particuliere mais la recherche d'un developpement durable pour le lit­
toral passe par ce type de considerations : elles conduisent a rehabiliter non seu­
lement la geographie dans la politique des transports mais aussi l'importance du 
contexte institutionnel, lequel peut etre stimule par l'accent mis sur une coopera­
tion decentralisee pour faire evoluer par l'exemple des pratiques, des procedures 
et peut-etre aussi des structures. 

11 ne s'agit pas non plus de retomber dans d'autres exces, avec des modeles 
"fonctionnalistes" rigides et hierarchises comme ceux qui ont pu etre imagines il 
y a une trentaine d'annees dans le domaine de l'amenagement urbain, avec des 
modeles de "villes lineaires". Un zonage trop systematique des regions cotieres 
n'est certainement pas possible meme si la necessite juridique d'afficher des regles 
precises doit bien faire reference a des espaces suffisamment bien definis, notam­
ment les espaces proteges. Pour reprendre une analogie avec l'amenagement 
urbain, la voie a suivre est probablement celle d'une planification strategique 
(Lacaze 1995), avec l'etablissement de schemas qui introduisent la notion de 
duree et de participation des acteurs a un processus d'amenagement : de telles 
demarches doivent etre certainement promues dans les regions littorales avec les 
adaptations que cela suppose sur le plan institutionnel. 

Ainsi l'analyse concrete des barrieres logistiques ne laisse que peu de doute. 
Elles sont constituees par les couts de transport, les delais d'acheminement, les 
restrictions du transit, la lourdeur de certaines procedures, le manque d'equipe­
ments et d'infrastructures et grevent lourdement les echanges mediterraneens. 
L'etude de la Banque Mondiale deja citee l'a confirme pour les echanges exte­
rieurs des pays du Maghreb ; ces barrieres existent a un niveau tres significatif 
dans les echanges Nord-Sud et sont souvent encore plus elevees entre les pays du 
Sud eux-memes. 

Profitant de leur succession a la presidence de l'Union Europeenne en 1995, 
les Ministres des Transports et de l'Equipement frarn;ais, espagnol et italien ont 
decide de promouvoir une demarche concertee et harmonisee pour l'analyse de 
systemes de transport, en commen9ant par la Mediterranee occidentale. Plusieurs 
objectifs immediats ont ete affiches : renforcer !'application des mesures de 
controle des navires par l'etat au port, harmoniser les systemes de controle du tra­
fic aerien, faciliter le recueil des donnees multimodales sur les trafics, simplifier 
les pratiques administratives dans les zones portuaires et aeroportuaires, notam­
ment par le developpement des EDI. 
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Figure 29 
Types d'amenagement des arteres de communication dons Jes zones littorales 
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A plus long terme, il est prevu aussi d'engager, a l'instar de ce qui s'est produit 
depuis 5 ans avec l'Europe Centrale, une logique d'extension des reseaux tran­
seuropeens en direction des pays du Sud de l'Europe. Un vocabulaire analogue et 
des procedures paralleles peuvent etre utilises afin de beneficier de cette expe­
rience et de corriger une attraction trop exclusive vers l'Europe Centrale. Les pro­
cedures comprennent d'abord l'identification de corridors prioritaires multimo­
daux, et si possible la definition d'un schema portuaire. Il est vrai que le contexte 
en Mediterranee est different de celui de l'Europe Centrale, mais les groupes qui 
sont ainsi crees sur des sujets precis de "facilitation des echanges et des proce­
dures", "d'amenagement des plaines littorales, "d'evaluation des projets d'interet 
commun" fournissent un cadre pour mobiliser les energies et mieux orienter les 
financements sur des projets mediterraneens ; quel que soit l'angle d'attaque des 
problemes dans ces groupes, la mer interieure se retrouvera toujours au centre de 
ces debats. 

Il est encore beaucoup trop tot pour preciser l'impact de telles initiatives, mais 
elles constituent aussi un gage positif et volontaire pour l'avenir de l'ensemble de 
la Mediterranee. Comme le souligne le programme de travail adopte par la 
Conference euromediterraneenne de Barcelone. 

La Conference euromediterraneenne et les transports 
La Conference euromediterraneenne reunie a Barcelone les 27 et 28 novembre 1995, a adopte en 

annexe a sa Declaration les elements d'un programme de travail sur les transports selon le texte sui­
vant: 

Transports 
L'existence de liaisons efficaces et interoperables entre l'UE et ses partenaires mediterraneens, et 

entre les partenaires eux-memes, ainsi que le libre acces au marche des services clans le secteur des 
transports maritimes internationaux, sont essentiels pour le developpement des flux commerciaux et 
le bon fonctionnement du partenariat euro-mediterraneen. 

Au cours de l'annee 1995, deux reunions des ministres des transports des pays de l'ouest du 
Bassin mediterraneen ont eu lieu et, suite de la Conference regionale pour le developpement des trans­
ports maritimes clans le Bassin mediterraneen, un programme pluriannuel a ete adopte par le Groupe 
mediterraneen des transports par voie d'eau. 

La cooperation portera notamment sur : 
- la mise en place d'un systeme efficace de transport multimodel air-mer transmediterraneen, a 

travers !'amelioration et la modernisation des ports et aeroports, la suppression des restrictions injus­
tifiees, la simplification des procedures, l'amelioration de la securite maritime et aerienne, l'harmoni­
sation des regles environnementales a un niveau eleve, y compris un controle plus efficace de la pol­
lution due aux transports maritimes, et la mise en place de systemes harmonises de gestion du trafic ; 

- la creation de liaisons terrestres est-ouest sur les rives sud et est de la Mediterranee et 
- la connexion des reseaux de transports mediterraneens au reseau transeuropeen, de maniere a 

assurer leur interoperabilite. 
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Le transport et ses rapports avec l'environnement en Mediterranee apparait a 
l'issue de ce fascicule comme un sujet complexe presentant beaucoup de contra­
dictions mais offrant aussi un eventail de solutions. Cette situation n'est pas, en 
soi, propre a la Mediterranee: le transport reflete les echanges, qui eux memes tra­
duisent les difficultes du fonctionnement d'un espace, et reciproquement il les 
influencent en les rendant plus faciles ou difficiles. Elle prend cependant un sens 
particulier clans la region mediterraneenne, toujours presentee comme un carre­
four entre les grandes voies de communications, et entre des civilisations qui ant 
une longue histoire de conflits ou d'enrichissement mutuel. 

Dans cette revue des problemes de transports, il n'etait ni possible ni souhai­
table de dissocier totalement les transports maritimes, terrestres et aeriens car les 
solutions qui s'ebauchent et les progres technologiques qui s'annoncent ne pour­
rant etre completement exploites que clans une approche globale des transports 
ou chaque mode et ou chaque point nodal jouera un nouveau role dans une reor­
ganisation des echanges. Ence sens il s'agit alors d'une demarche originale pour 
cette region. 

Mais cette analyse met aussi l'accent sur des evolutions qui ne peuvent aujour­
d'hui se traduire que par une atteinte accrue a l'environnement. 

Les scenarios du Plan Bleu permettent d'expliciter les mecanismes econo­
miques et sociaux a l'amvre et montrent que le premier quart du XXI8 siecle va 
etre determinant. Si les phenomenes ont pu etre plus ou moins contenus jusqu'a 
present, bien que clans certaines zones des situations des plus critiques se pre­
sentent deja, on est conduit a retenir apres l'an 2000 une hypothese d'acceleration 
des processus, "pour le meilleur" ou "pour le pire". 

"Le meilleur", cela signifie la voie des "scenarios alternatifs" dont les rythmes 
de croissance doivent maintenant s'accroitre significativement clans un espace qui 
s'organise sur le plan du transport, a la fois dans les relations de proximite et dans 
les echanges a plus longue distance. 

Pour "le pire", cela signifie des scenarios de rupture marquant l'aboutissement 
des tendances defavorables actuelles, qui ne permettent pas de surmonter des 
contradictions croissantes et pour lesquels d'ailleurs le choix d'hypotheses de 
developpement economique et social ou d'hypotheses 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-developpement que pour la degradation de l'en­
vironnemen t. 

Ceci etant, il introduit necessairement pour les transports de nouvelles 
contraintes de methode et d'analyse. En effet, les transports influencent directe­
ment les modes de developpement : ils sont a l'origine de mecanismes endogenes 
qui ant des consequences directes sur la structuration des echanges, sur les 
rythmes de croissance et sur les impacts sur l'environnement. Parmi ces meca­
nismes, il faut souligner les interdependances tres etroites entre l'energie, l'in­
dustrie, le tourisme et les transports, ou bien entre }'organisation de l'espace et les 
transports a l'echelle locale, regionale, nationale ou internationale. 

Les scenarios alternatifs doivent done se completer d'un nouveau jeu d'hypo­
theses relatives a ces interdependances puisqu'elles determinent leur coherence 
et leur credibilite. 

L'explication en est assez simple : le modele de resolution des problemes qui 
est propose en Mediterranee passe d'une maniere ou d'une autre par une intensi­
fication des echanges, entre pays voisins, entre !'Europe au Nord et les pays au 
Sud et a l'Est du bassin, entre la Mediterranee et le reste du monde. Ces scenarios 
supposent done des trafics accrus avec des taux d'augmentation plus forts que 
ceux de la croissance economique et industrielle. 

D'ou une pression accrue des "effets negatifs "des transports en termes de pol­
lution, de nuisances et d'occupation de l'espace. Les reponses appellent une 
mobilisation de mesures techniques, economiques et institutionnelles, sachant 
que le transport releve le plus souvent de mecanismes d'adaptation a long terme 
inscrits dans le cadre d'une logique de planification territoriale. Les quelques pro­
jections effectuees montrent que des travaux tres importants d'infrastructure 
devront etre entrepris et qu'ils ne se preparent que dans le tres long terme, en dix, 
vingt ou trente ans, c'est a dire a un horizon proche de celui du Plan Bleu a 2025. 
Or !'introduction de telles mesures et meme la capacite de les introduire sont 
encore loin d'etre realisees et demandent du temps. 

De plus les relations entre le fonctionnement des institutions au niveau local, 
regional, national ou mediterraneen et !'organisation de l'espace meritent d'etre 
rapidement et tres serieusement approfondies pour les transports afin que les 
nouvelles contradictions au regard de l'environnement, nees des hypotheses de 
croissance des trafics, puissent etre traitees, et que le transport puisse devenir un 
outil de developpement pour l'amenagement et pas uniquement une source de 
nuisances. II s'agit la d'un point essentiel sur lequel on n'insistera jamais assez : 
la reduction des nuisances liees au transport en termes de congestion et de pol­
lution reside avant tout clans une meilleure organisation spatiale, garante de plus 
de fluidite, apte a reduire les deplacements quotidiens penibles, trop longs et sou­
vent trop nombreux, afin de preserver d'autres mobilites, celles qui sont produc­
trices de richesses ou generatrices de solidarite. Jusqu'a present la situation du 
transport a trop souvent ete consideree comme une consequence ineluctable 
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 fonciere mal adaptee a la 
Mediterranee. 
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On retrouve ici une articulation critique entre regulation economique et "regu­
lation institutionnelle" ou resident bien des progres possibles pour la societe de 
demain et ou la Mediterranee devrait reprendre le relais de !'innovation et des 
idees comme elle a su le faire dans le passe. 

Un autre enseignement de l'exercice propose recouvre un aspect plus metho­
dologique, directement lie a la necessite de produire des projections quantifiees. 
II y a la une contrainte a laquelle on ne saurait se soustraire, en se refugiant 
confortablement derriere des arguments d'absence de donnees. Des projections 
ont done ete tentees 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 sensibilite du systeme de transport aux hypotheses retenues. 

Cet exercice a pu montrer comment les effets sur l'environnement peuvent 
croHre, notamment dans les pays du Sud et de l'Est de la Mediterranee et d'une 
maniere plus generale sur les littoraux. 

II a aussi pu montrer les consequences de la perennisation des modeles de 
developpement actuels bases sur la motorisation ( et ses liens intrinseques avec 
des choix industriels et des choix d'organisation de l'espace), la specialisation des 
economies (et l'accroissement de la demande de transport qui en resulte en termes 
de volume et d'allongement des distances), qui engendrent un phenomene de 
metropolisation et de littoralisation (qui est source de beaucoup plus de pollution 
pour un meme trafic). Ainsi pour un niveau de richesse comparable il y a une 
forte presomption que les societes mediterraneennes de demain seront beaucoup 
plus consommatrices de transport qu'aujourd'hui. 

Dans ce contexte general, un certain nombre d'orientations d'action peuvent 
etre proposees. Elles concernent aussi bien la methode que les mesures a pro­
mouvoir en vue de donner un contenu concret a !'expression souvent employee 
aujourd'hui, celle de "transport dans un developpement durable en 
Mediterranee". Bon nombre de ces orientations ont ete mentionnees dans le cha­
pitre IV et ne sont pas necessairement reprises ici, ou l'on se propose de concen­
trer l'attention sur un nombre limite des propositions les plus importantes. 

1. Constituer une "base de reference" sur les flux 
et la circulation en Mediterranee 

Une telle proposition n'est pas en soi novatrice, puisqu'elle est regulierement 
annoncee depuis plus de dix ans : les flux font references aux echanges et la cir­
culation aux itineraires utilises, maritimes, aeriens, terrestres. Toutefois, elle n'a 
jamais donne lieu a des realisations pratiques. La creation d'un "observatoire des 
transports" en Mediterranee est une autre formulation de cette proposition, qui 
presente l'avantage de se referer a une demarche plus pragmatique de collecte des 
donnees existantes, mais !'expression pent etre utilisee pour des situations tres 
differentes, avec des contenus tres variables qui vont d'un simple centre d'infor­
mation a une production originale de donnees. 

L'objectif de cette proposition est de mettre en commun un certain nombre de 
donnees au sein d'un reseau d'institutions en charge de la programmation des 
transports dans les pays riverains. Apres identification de ces institutions, qui 
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devront affirmer leur vocation multimodale, il s'agira de comparer les donnees, de 
tester leur coherence, puis de les utiliser de maniere plus systematique clans les 
travaux de long terme relatifs a la Mediterranee. Le Plan Bleu, avec son 
Observatoire mediterraneen pour l'environnement et le developpement, peut 
jouer deja un role tres utile clans cette voie en stimulant les initiatives nationales 
et en synthetisant les evolutions principales, notamment clans les regions cotieres, 
a l'aide d'indicateurs appropries. 

Un tel processus doit permettre un enrichissement progressif des systemes 
d'information, en ayant recours a des principes et des methodes plus homogenes. 
L'idee directrice est done de mobiliser et d'associer des organismes ayant une legi­
timite et des responsables clans le domaine de la programmation a long terme afin 
qu'ils se sentent impliques. 

En ce sens, il ne peut y avoir appropriation d'une telle "base de donnees" ou 
delegation de la responsabilite de son elaboration a quelques bureaux d'etudes ou 
de consultants. Cette description correspond a un dispositif public d'information 
assume et gere par des partenaires fonctionnant en reseau, clans le cadre d'une 
demarche de long terme qui est aussi celle de l'etude des scenarios. 

2. Approfondir des scenarios de transport, dans leur interrelation 
avec les modeles de developpement economique 

Il a ete souligne que le transport et sa croissance sont intimement lies aux 
mecanismes de developpement eux-memes, avec cette particularite que les trans­
ports amplifient souvent les phenomenes. Dans ce contexte il conviendrait plus 
particulierement d'expliciter les liens entre politique energetique, politique 
industrielle, et politique de transport : ces trois valets sont indissociables et 
l'etude approfondie de leur interdependance, a court terme et a long terme, per­
mettrait en regle generale de renforcer la coherence des scenarios prospectifs au 
dela d'une meilleure appreciation de !'impact sur les transports. L'experience 
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 differente, "horizontale", du fonctionnement economique. 

A ce premier ensemble d'interrelations fortes, il convient aussi d'ajouter des 
hypotheses sur l'evolution des echanges de produits agricoles. L'energie, les 
industries lourdes, les biens de consommation durables, et les produits agricoles 
representent les principaux pastes d'une prospective du trafic de marchandises en 
tonnage et les strategies de production et d'echange de leurs produits doivent etre 
coherentes avec les besoins logistiques correspondant du transport. 

Un autre element determinant pour le transport est l'ouverture des economies 
mediterraneennes. Cette hypothese est implicite dans les scenarios alternatifs et 
se precise dans les relations entre l'Union Europeenne et les pays mediterraneens 
avec la mise en place envisagee d'une zone de "libre echange". Mais les conse­
quences pour le trafic international de marchandises diverses peuvent etre consi­
derables et si ce modele de croissance doit prevaloir dans un scenario alternatif, 
alors la croissance des trafics internationaux sera tres soutenue comme l'a montre 
l'exemple de !'evolution des trafics portuaires en Asie du Sud-Est. L'impossibilite 
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de faire face a une telle demande et la lenteur d'adaptation des procedures admi­
nistratives pour la "facilitation des echanges" sont de nature a entraver fortement 
un tel processus. 

Ces considerations sur les "modeles economiques de developpement", lies a 
une plus ou mains grande specialisation nationale et internationale, et leurs 
consequences sur la consomrnation du transport se posent aussi en ce qui 
concerne les modeles spatiaux d'organisation de l'espace. L'ensemble des rela­
tions pent etre formalise dans une approche de type systemique selon un schema 
qui a ete recemment propose (Pisani 1992). Cette approche met en evidence com­
ment l'environnement des transports agit sur ce secteur avec, d'une part les pre­
occupations de preservation de l'environnement nature! elles-memes tres liees a 
la consommation d'energie et, d'autre part, les questions relatives a !'organisation 
de l'espace, lesquelles ne sont d'ailleurs pas independantes du cadre de vie et de 
sa protection. 

3. Approfondir des scenarios de transport dans leur interrelation avec la consom­
mation de l'espace et l'amenagement du territoire 

Ce valet est relativement nouveau en ce sens qu'il a rarement fait l'objet d'exer­
cices quantifies : l'extension tres rapide des metropoles, avec des zones periphe­
riques pen structurees et plus diffuses, est une forme assez generale d'urbanisa­
tion en Mediterranee, 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 lie a un modele de societe ou !'automobile 
s'impose et devient un mode universe! aussi bien pour les deplacements quoti­
diens s'effectuant sur des distances de plus en plus longues que pour des depla­
cements occasionnels. 

Il y a la un probleme essentiel pour l'environnement, d'autant plus important 
que les pollutions unitaires a la tonne transportee ou au kilometre 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, etre utilises pour structurer l'espace, 
le desenclaver si necessaire et ne pas l'asphyxier ni le defigurer. Il est bien clair 
que suivant le mode d'organisation de l'espace, la consommation de transport sera 
plus ou mains elevee pour un meme niveau de richesse, et que des effets structu­
rants positifs peuvent suppleer des effets polluants negatifs. Ainsi qu'il l'a ete dit 
ce probleme touche assez directement des aspects institutionnels d'organisation 
locale, regionale et dans une certaine mesure nationale et internationale, sachant 
que les grandes capitales et les zones transfrontalieres sont directement concer­
nees. 

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 mains eleves pour une meme hypothese de crois­
sance globale. Le niveau atteint en termes de vehicules-km ou de tonnes-km n'est 
plus un critere de developpement, comrne ne l'est plus la consomrnation d'ener­
gie par habitant. Il y a la une adaptation culturelle importante a realiser par rap-
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port a un modele dominant de consommation d'espace et de surconsommation de 
transport, et done de pollution et de nuisance excessives. 

Le probleme est particulierement aigu pour l'amenagement des franges litto­
rales mediterraneennes ou se trouvent de grandes metropoles et ou les trafics de 
proximite, le trafic de tourisme, les trafics de transit, et parfois les trafics inter­
continentaux entrent en conflit (littoralisation). Les reponses sont dans l'agence­
ment des reseaux ayant une vocation plus ou mains specialisee, !'organisation de 
points nodaux d'articulation et en particulier de plates-formes multimodales, 
!'utilisation de peages pour reguler les flux, la preservation effective de sites natu­
rels et des paysages en amont dans les processus d'amenagement, la promotion de 
transports collectifs et enfin la renaissance d'une dynamique maritime. Dans ce 
domaine les echanges d'experiences sur l'amenagement des littoraux peuvent etre 
tres enrichissants. 

D'une maniere generale, il est essentiel de degager une vision d'ensemble a 
long terme du systeme de transport multimodal repondant de fa9on optimale aux 
objectifs du developpement et aux contraintes environnementales du territoire 
cotier. Une approche integree en faveur d'un developpement durable des regions 
cotieres repose sur une juste evaluation des effets structurants des transports, ou 
de leurs effets destructurants sur l'environnement physique et social. 

4. Mieux identifier les niveaux d'intervention 
et favoriser les cooperations entre institutions 

La description des nuisances liees au transport a conduit a plusieurs reprises 
a mentionner l'application de normes, notamment pour les vehicules, 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 habilitee a prendre en charge cette protection de l'environnement. Pour pro­
mouvoir la facilitation des echanges et rendre plus rapide le passage des fron­
tieres, on rencontre des obstacles analogues et il est interessant d'etudier com­
ment ces considerations et celle de la protection de l'environnement peuvent etre 
liees. 

La difficulte provient du fait que les beneficiaires et les victimes du transport 
ne sont pas toujours les memes et que la pollution peut etre plus ou mains per­
ceptible a une echelle locale, regionale ou internationale, alors que la politique de 
transport se presente comme tout un ensemble d'actions sur les vehicules, sur les 
infrastructures, sur les comportements, lesquelles doivent etre coordonnes pour 
etre efficaces. 

En effet, les emissions de polluants peuvent etre classees suivant differents 
niveaux auxquels leurs effets sont plus directement perceptibles : 

- local : effet toxique (CO, HC) ou effet sensible (fumees, odeurs), 
- regional : 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'amenagement, des regle­
ments ou des conventions internationales. Un enjeu essentiel de l'efficacite d'une 
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politique devient done !'identification des instances aptes a gerer des problemes 
determines et la mise en coordination de ces differentes instances ou respon­
sables. 

II en resulte que non seulement les autorites internationales sont concernees 
mais aussi les autorites nationales et les autorites locales afin que, a ces differents 
niveaux de legitimite, les politiques de transport integrent bien les effets sur l'en­
vironnement : cela renvoie aux modes de fonctionnement institutionnel et aux 
differents niveaux d'organisation du territoire. 

Une politique de limitation des nuisances liees au transport suppose en fait 
toute une variete d'instruments qui sont declines dans le schema 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 responsabilites institutionnelles 
locales, nationales et internationale entrent en jeu. Bien entendu un tel schema 
ne peut s'appliquer rapidement dans son integralite mais certains instruments 
peuvent etre assez vite privilegies en fonction des effets attendus. Quoi qu'il en 
soit, il semble bien qu'en Mediterranee il importe de preciser les modalites d'in­
tervention a l'echelle internationale, qui se limitent a l'heure actuelle au transport 
maritime et encore de maniere imparfaite malgre 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 l'echelle de !'Europe, !'Union Europeenne et la CEMT (Conference 
Europeenne des Ministres des Transports), ont ete depuis longtemps des lieux pri­
vilegies ou ces sujets ont ete discutes pour les differentes modes, ou des textes ont 
ete rediges et adoptes meme s'ils n'ont pas toujours ete rapidement appliques. 
Entre les pays occidentaux industrialises, l'OCDE a aussi omvre dans le meme 
sens. Recemment, la Commission Economique des Nations Unies pour !'Europe a 
decide de prendre une initiative pour stimuler dans le domaine des transports 
!'application des principes adoptes a la Conference de Rio. 

Cette mobilisation internationale a eu des consequences sur la definition des 
normes pour les vehicules, sur la promotion des modes d'organisation mains pol­
luants comme le transport combine rail-route, sur les procedures a mettre en 
amvre dans la construction d'infrastructures. Il est interessant de noter que, sur le 
continent americain, le rapprochement du Mexique, des Etats-Unis et du Canada 
au sein de l'ALENA, a eu pour consequence d'obliger le Mexique a s'aligner rapi­
dement sur les normes nord-americaines de pollution : les effets ont ete rapide­
ment pen;;:us et les emissions de polluants ont ete considerablement reduites en 
quelques annees au Mexique. 

Il est certain que la presence croissante de !'Europe dans la zone, et !'extension 
par contigu:ite de ses systemes d'harmonisation des normes peuvent conduire a 
des progres. Mais il n'est pas evident que cela suffise et, dans certains cas, des 
concertations specifiquement mediterraneennes qui transcendent les zones d'in­
fluence des grands pays, comme le fait le PAM pour le milieu marin, seront neces­
saires pour que des directives, qui n'apparaissent pas aux Etats comme priori­
taires lorsqu'ils sont confrontes a des situations de sous-developpement critiques, 
puissent rencontrer un accueil plus favorable. II faut en effet rappeler que la secu­
rite, !'acquisition de dispositifs antipollution, et parfois meme la promotion de la 
qualite de service n'apparaissent souvent pas suffisamment determinantes sur le 
plan economique pour esperer les voir s'integrer "facilement" dans des strategies 
d'entreprise ou dans celles des pays, de plus en plus soumis aux "lois du marche". 

Les debats actuels portent aussi sur l'internalisation des couts externes des 
transports, avec pour objectif de faire payer a l'utilisateur les couts externes qu'il 
occasionne. Cette internalisation peut se faire lors de la construction de vehicules 
ou celle d'infrastructures en assurant une meilleure protection de l'environne­
ment. Elle peut se faire aussi par le biais d'une taxe (ecotaxe) justifiee par !'emis­
sion de CO2 ou la consommation d'energie fossile non renouvelable (une telle taxe 
est envisagee par la CE pour repondre aux obligations de la Convention sur les 
changements climatiques). L'encouragement aux transports collectifs des per­
sonnes le long du littoral est un imperatif evident dans le contexte de la region. 

Elle peut se faire enfin par le biais d'un peage ou d'une taxe proportionnelle a 
!'utilisation : pour etre efficace de telles politiques doivent a nouveau bien expli­
citer l'objectif poursuivi et la mesure mise en ceuvre : les recents travaux de la 
CEMT ont permis de progresser clans ce sens. Cependant les regles de la concur­
rence internationale supposent, en general que !'action soit prise a une echelle 
internationale afin de ne pas introduire de distorsions qui favoriseraient les entre­
prises ou les usagers les plus polluants. 

Dans l'immediat la seule voie semble etre de promouvoir chaque fois que cela 
est possible la cooperation internationale au niveau des Etats, le cadre etant celui 
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des organismes internationaux mondiaux mais aussi celui des organismes regio­
naux de la rive Nord et de la rive Sud ainsi que celui du PAM ou Nord et Sud 
cooperent deja pour la pollution marine. La promotion de cette cooperation peut 
aussi se faire de maniere decentralisee, entre collectivites locales bien que l'eten­
due de leurs initiatives soit tres variable d'un pays a l'autre ; il y a toujours la pos­
sibilite d"'echanges d'experiences" ou de "plans concertes" d'amenagement pour 
des regions voisines. 

5. Associer une politique de renforcement des normes contre la pollution 
a une politique de facilitation des echanges 

Reduction des pollutions et facilitation des echanges sont apparues comme 
deux exigences de la realisation des scenarios alternatifs. Les actions sur les 
normes concernant les vehicules peuvent avoir une incidence considerable sur 
les emissions unitaires. Sur le plan economique la facilitation des echanges est 
indispensable pour renforcer des cohesions mediterraneennes. Dans l'un et l'autre 
cas, des exemples de listes de mesures ont ete presentes pour lutter contre les dif­
ferents types de polluants ou bien pour permettre des operations d'acheminement 
dans des conditions satisfaisantes. 

Lier systematiquement ces deux types de preoccupation dans la mise en place 
de politiques internationales, a l'echelle de la Mediterranee, a un moment ou de 
nombreux accords restent a preciser dans cette zone, est sans doute une methode 
efficace pour eviter que l'un des deux valets l'emporte sur l'autre et reciproque­
ment, ce qui rendrait impossible tout scenario de developpement durable. 

Dans le domaine maritime la situation est apparue comme plus specifique : ce 
monde s'ouvre plus facilement aux echanges internationaux et les luttes contre la 
pollution ont pu souvent etre organisees a partir d'organismes specialises ou d'ac­
cords particuliers. A l'echelle de la Mediterranee cette approche plus specialisee qui 
est celle suivie depuis plus de vingt ans par la Convention de Barcelone et le PAM 
doit etre fortement appuyee 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'autorite portuaire ou l'armateur par un avantage competitif indu. 

6. Lier les modalites de financement des investissements 
a des obligations d'etudes d'impact 

Les schemas regionaux d'infrastructures, l'extensions des reseaux transeuro­
peens, maghrebins et autres supposent uncertain nombre d'operations d'investis­
sement lourd. Ces investissements font en general l'objet d'un appel a un finan­
cement large, national, international, public et parfois prive. Afin que ces 
operations s'inscrivent dans le cadre d'une politique de rationalisation de la cir­
culation et de maltrise de la consommation de transport, il importe de favoriser la 
mise en place de schemas d'amenagement, de preciser les criteres d'evaluation, 
d'expliciter l'impact sur l'environnement et les populations. 

Dans la mesure ou des financements nationaux ou internationaux sont requis 
pour une partie ou l'ensemble de ces projets il serait essentiel de lier de maniere plus 
systematique l'octroi de tels financements (BEI, Banque Mondiale, divers fonds d'in-
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tervention ... ) a la presentation de dossiers ayant satisfait a certains criteres de pro­
cedure et d'evaluation. De telles presentations ne sont pas en soi nouvelles mais leur 
generalisation et leur approfondissement pourraient apporter des progres, a l'instar 
de ce qui est recherche pour la definition de projets prioritaires sur fonds commu­
nautaires. Des premieres listes de criteres ont deja ete etablies a la conference pan­
europeenne de Crete et elles pourraient etre affinees et etendues pour etre opera­
tionnelles clans les projets mediterraneens concernant aussi bien les infrastructures 
terrestres que portuaires. De telles pratiques peuvent aussi bien s'appliquer a des 
schemas regionaux, nationaux qu'a des schemas internationaux ou transfrontaliers. 

7. Mettre en place de veritahles schemas logistiques, 
articules autour de grands centres multimodaux 

On a vu a plusieurs reprises que de nombreux pays mediterraneens etaient 
peu structures sur le plan logistique. Il en resulte une relative inefficacite 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 role 
structurant de nouveaux centres logistiques multimodaux, qu'ils soient por­
tuaires, aeroportuaires ou terrestres. Ces centres doivent etre corn;;us non seule­
ment pour l'articulation entre les modes terrestres, maritimes et aeriens mais aussi 
pour organiser la distribution des produits en zone dense. Leur implantation 
releve d'operations d'amenagement du territoire. 

Dans cette ordre d'idees des premieres reflexions sont engagees sur un schema 
portuaire en Mediterranee occidentals sachant que les ports s'y definissent aussi 
bien dans une position de cooperation (echanges d'informations pour renforcer le 
role maritime de la zone) que de competition. Pour les plates-formes terrestres il 
existe deja 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
rant etre definis assez tot dans un processus d' organisation des echanges. 

8. Developper de nouvelles technologies adaptees a la Mediterranee 

Les nouvelles technologies ont souvent un effet benefique pour limiter les nui­
sances et promouvoir la qualite de service. La Mediterranee doit d'autant plus 
participer a l'effort d'innovation dans ce domaine que la protection de l'environ­
nement y est un imperatif majeur. 

Une premiere interrogation concerne le developpement de la propulsion elec­
trique terrestre, et les progres possibles pour les batteries : quelles que soient les 
echeances et les performances, il importe aujourd'hui de se preparer a l'arrivee de 
nouveaux types de vehicules, notamment dans les zones denses et le long du lit­
toral, pour les voitures particulieres mais aussi pour la distribution du fret. 

Ces technologies sont aussi celles des echanges informatiques de donnees qui 
permettent un meilleur suivi des personnes et des produits, ainsi qu'un controle 
et une securite de la circulation maritime, aerienne, et terrestre: echanges de don­
nees entre les ports, coordination pour le systeme de controle aerien, generalisa­
tion des systemes de suivi et controle de la circulation des bateaux. 
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Dans beaucoup de cas, la Mediterranee se retrouve avec un retard a combler 
par rapport a d'autres regions 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 cooperation particuliere en matiere de 
recherche serait souhaitable en Mediterranee. Les enjeux recoupent ici a nouveau 
ceux de la securite et de l'efficacite du transport. Dans le domaine des technolo­
gies industrielles, il ne faut pas oublier des applications possibles pour la creation 
de nouveaux ports de pondereux, ou de conteneurs, pour des plates-formes ter­
restres, pour le fonctionnement des reseaux d'energie et enfin pour la conception 
de nouveaux navires rapides. 

Les questions des technologies de transport sont trop rarement traitees dans 
un cadre apte a preciser un veritable "modele mediterraneen", c'est a dire un 
modele apte a en tirer le meilleur parti compte tenu du contexte physique, geo­
graphique, socio-economique et culturel de la region ; on a vu que les navires 
rapides ne sont pas nes en Mediterranee mais que cette mer leur offre de belles 
opportunites d'exploitation. De meme les perspectives d'utilisation de vehicules 
electriques sont encore insuffisamment discutees dans cette vaste region alors que 
celles-ci se precisent apres l'an 2000 dans des pays comme les Etats-Unis, et si une 
telle revolution devait se produire dans le premier quart du XXI8 siecle, beaucoup 
de donnees fondamentales en Mediterranee seraient a reexaminer. 

9. Promouvoir des politiques de securite des transports en Mediterranee 

Les statistiques de securite routiere en Mediterranee evoluent de maniere tres 
preoccupante 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 ou coexistent des types de trafics tres differents. 
Dans un bilan du cout routier, les accidents prennent une part preponderante en 
forte croissance, quelle que soit la reference prise pour evaluer le cout de chaque 
victime. Une telle situation appelle rapidement des actions vigoureuses pour 
contenir cette explosion d'accidents, a un moment ou on assiste a une baisse du 
nombre des victirnes dans la plupart des pays developpes. 

Dans la mesure ou le manque d'espace et la faiblesse des revenus entraineront 
encore pendant longternps une grande mixite des trafics terrestres avec des deux­
roues et des automobiles, des vehicules lents et des vehicules plus rapides, des 
experiences specifiques sont certainement necessaires, lesquelles peuvent 
conduire a une specialisation de la voirie. Mais de rnaniere plus generale, la mise 
en place de grandes carnpagnes de securite routiere en Mediterranee, l'introduc­
tion systematique de ce facteur dans les plans d'amenagement et peut-etre la pro­
motion d'organismes internationaux specialises pour y diffuser les techniques 
appropriees de conception des infrastructures et de la definition de plans de cir­
culation, sont certainement necessaires. 

Quant a la securite en mer, elle prend naturellement une importance excep­
tionnelle en Mediterranee en raison du considerable trafic petrolier, et de produits 
dangereux et demande a court terrne la mise en place d'un controle permanent de 
la navigation adapte aux specificites de la region. 
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10. Developper un reseau de cabotage en Mediterranee 

La mise en place d'une desserte de cabotage releve dans la majeure partie des 
cas d'une initiative privee pour relier deux ou plusieurs ports. La desserte des Iles 
fait souvent exception a cette regle en raison de contraintes dites de service 
public, comme cela peut d'ailleurs etre le cas pour certains services de cabotage 
national. Des accords bilateraux reduisent l'acces libre au marche mais imposent 
parfois des contraintes de frequence de desserte comme c'est le cas en 
Mediterranee. La tendance actuelle est celle d'une liberalisation de ce marche, 
sachant que certaines obligations de desserte ne pourront etre supprimees pour 
permettre un service minimal a certaines zones d'acces difficile, ou a des zones 
generant peu de trafic. 

L'idee d'un reseau de cabotage en Mediterranee, se caracterisant par un 
ensemble de desserte entre des ports, ne vise pas a l'evolution qui accompagne 
l'ouverture des marches. 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 reseau a l'echelle mediterra­
neenne peut faciliter !'articulation d'un reseau terrestre et d'un reseau maritime, 
permettre !'introduction des iles clans un maillage de service etendu a des bassins 
plus larges, creer un cadre sensible et receptif aux progres de normalisation des 
poids et dimensions, offrir un canal pour introduire plus rapidement des normes 
de securite et enfin constituer un ensemble de routes ou la circulation pourrait 
etre plus facilement regulee. Ce reseau peut se prolonger par des voies fluvio­
maritimes. 

Enfin un reseau mediterraneen de cabotage identifie au meme titre que des 
reseaux terrestres, fournirait aussi un cadre pour faciliter des transitions qui s'an­
noncent ineluctables en termes d'acces plus avant aux entreprises. Ce cadre 
devrait naturellement eviter tout affaiblissement des normes relatives a l'environ­
nement concernant le transport, notamment en raison des risques d'accident 
accrus que pourrait entrainer un reseau de cabotage plus intense. 

La Mediterranee vit sous la menace de developpement de fractures, et notam­
ment sous le risque d'exclusion des communautes d'emigres. 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 capillarites et d'interdependances afin 
de retrouver une dynamique de cohesion a l'echelle locale, nationale et regionale. 
Le transport et les communications peuvent etre mobilises pour cet objectif et 
contribuer au succes d'un scenario alternatif ou les effets negatifs sur l'environ­
nement sont maitrises. Au-dela des questions de croissance, celles des modeles de 
societe sont done inevitablement posees. 

11. Assumer l'application effective des instruments juridiques regionaux 
et internationaux concernant le transport maritime 

Un nombre deja considerable de textes de caractere mondial OU specifiques a 
la protection de la mer Mediterranee contre la pollution ont deja ete adoptes. 
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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 
- meme si celle-ci a ete semble-t-il reduite grace a !'existence de ces textes - est 
due au fait que les normes internationales ne sont pas respectees comme elles 
devraient l'etre ni appliquees avec assez de rigueur. Au cours des operations de 
routine, les navires continuent a deverser dans la mer une grande variete de sub­
stances comme des dechets huileux, des eaux usees et des detritus. En outre, des 
deballastages clandestins de petroliers se produisent encore assez frequemment. 
La conception, l'entretien et l'exploitation des navires conformement aux normes 
adoptees sous l'egide de l'Organisation Maritime Internationale, ainsi que l'ame­
nagement d'installations de reception portuaires, permettraient, pour l'essentiel, 
de ramener la pollution a des niveaux acceptables. 

Ceci implique non seulement des incitations et un encouragement a !'adop­
tion et au respect des conventions internationales, mais aussi le developpement 
de la cooperation regionale pour le controle effectif de leur application par les 
navires. En outre, il ya lieu de mettre en place les installations necessaires pour 
la collecte des dechets liquides et solides generes par les navires (residus huileux 
et chimiques, eaux usees, emballages plastiques et detritus), conformement 
d'ailleurs a la Convention MARPOL que les pays mediterraneens ont generale­
ment ratifiee. 11 importe a cet egard d'activer le Plan d'action concernant la mise 
en place d'installations de reception portuaires adequates dans la region mediter­
raneenne adopte au Caire en 1991 dans le cadre du PAM. 

La cooperation generale stimulee par le Centre de Malte (REMPEC) doit etre 
renforcee car le dispositif actuel de preparation a la lutte contre la pollution, et 
eventuellement de la lutte elle-meme, ne sera pleinement efficace que si les Etats 
qui y participent entretiennent leur propre systeme national de lutte et de prepa­
ration a la lutte a 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'epuisent pas et de loin ce 
sujet ; de nombreuses autres orientations et des dispositions plus precises ont ete 
simplement indiquees. 11 est bien entendu toujours possible de rechercher a tra­
vers le monde des exemples de reconstitution d'ensembles regionaux avec en par­
ticulier le cas de l'Europe et de l'ouverture aux anciens pays communistes : leurs 
enseignements sont utiles mais la Mediterranee n'echappera pas a des construc­
tions originales en raison de ses specificites geographiques, historiques et poli­
tiques. C'est pourquoi certaines orientations doivent se concentrer sur les meca­
nismes de decision eux-memes, sur l'amenagement et !'articulation des 
institutions responsables et sur les voies d'une nouvelle regulation des transports. 
Les reponses adequates se situent aussi a ce niveau pour retrouver des logiques 
d'interdependances mediterraneennes, avec comme corollaire une reconquete de 
cette mer interieure et de ses regions cotieres par l' ensemble de ses riverains. 
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ANNEXE 2 
Quelques adresses utiles 

Services et centres nationaux 

Algerie 
Ministere des Transports 
119 rue Didouche Mourad 
Alger 

Bureau d'etude et d'analyse des activites de transport 
22 rue Mouloud Belhouchet 
BP 70 - Hussein Dey - Alger 

Chypre 
Ministere des Communications 
et des Travaux publics 
Av. Dem Severis 
Nicosie 

Crnatie 
Ministere des Affaires Maritimes, 
des Transports et des Communications 
535 Ministarsvo Pomorstva, Frometa 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) 
Universite du Caire 
BP Box 38 
Giza 

Espagne 
Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Media Ambiente 
(MOPT) - Paseo de la Castellana 67 - 28071 Madrid 

Direccion General de la Marina Mercantile 
I c/Ruiz de Alareon - 28014 Madrid 

Direction technique de la planification interregionale 
des grandes infrastructures 
c/Salvador de Maderiaja 
28 071 Madrid 

CETMO 
Centre d'Etudes des Transports pour la Mediterranee Occidentale 
Passeig de Gracia 69 
Barcelone 08008 
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France 
Ministere des Transports 
Grande Arche de La Defense 

Institut National de Recherche sur les Transports et leur Securite 
(INRETS) - 2, Avenue du General 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 Aerienne 
190 Bld Haussmann - 75008 Paris 

Revue "Navigation, Ports et Industries"' 
7 quai du general Koenig 

67085 Strasbourg 

Grece 
Ministere des Transports et des Communications 
13 rue Xenophoutos 
10191 Athenes 

Ministry of Mercantile Marine 
106 Notara St. 18535 Piraeus 

Hellenic Marine Environment Protection Association (HELMEPA) 
5 Pergamon St. Nea Smyrni - 17121 Athenes 

Israel 
Ministere des Transports 
9 7 Y aff street 
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 
Ministere des Transports 
Beyrouth 

Malte 
Ministere des Transports 
Lasaris - La Valette CMR02 
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Maroc 
Ministere des Transports 
BP 117 
Rabat 

Office National des Transports (ONT) 
Rabat 

Monaco 
Departement des Travaux Publics, de la Securite et des Affaires Sociales 
Place de la Visitation 
98000 Monaco ville 

Slovenie 
Ministere des Transports et Communications 
Ministrstvo za Promet in Zweze 
Preseanova 23 
61000 Ljubljana 

Institute of Transportation 
Prometri Institut 
Kolodvorska II 
61000 Ljubljana 

Syrie 
Ministere des Transports 
Rue Abou Remane 
Damas 

Direction Generale des Ports 
Ministere des Transports 
POE 505 - Lattaquie 

Tunisie 
Ministere des Transports et des Communications 
24 Av de la Republique - Tunis 

Turquie 
Ministere des Transports 
8 Cad. 90 Sok Emek 
06510 Ankara 

Organisations internationales 

Centre regional mediterraneen pour l'intervention d'urgence 
contre la pollution marine accidentelle (REMPEC) 
Manoel Island, 
Malte 

Commission Europeenne 
Direction Generale des Transports (DG 17) 
200, rue de la Loi 
1040 Bruxelles 
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Conference Europeenne des Ministres des Transports (CEMT) 
2/4 rue Louis David 
75016 Paris 

Conference des Nations Unies sur le commerce et le developpement 
(CNUCED), Palais des Nations 
Geneve 

OCDE 
2, rue Andre Pascal 
75775 Paris Cedex 16 

PNUE - Centre pour l'industrie et l'environnement 
Tour Mirabeau 
39-43 Quai Andre Citroen 
75739 Paris Cedex 15 

Union internationale des transports routiers (IRU) 
3 rue de Varambre 
BP 44 
CH 1211 Geneve 20 

Union internationale des chemins de fer (UIC) 
16 rue Jean Rey 
75015 Paris 

Organisation de l'Aviation Civile Internationale (OACI) 
BP 400 
Montreal 

i,-,F.r,,,u.Y'u.:,...; cu:,,+,cHJU Maritime Internationale 
Albert Embankment 

Landres SEI 7 
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ANNEXE 3 
Les scenarios du Plan Bleu 

Les scenarios du Plan Bleu ont ete conc;us en 1985 sur les bases suivantes, selon deux types 
bien distincts. 

Les scenarios tendanciels decrivent des evolutions qui ne marquent pas de fortes ruptures 
par rapport aux tendances strategiques etablies jusqu'a cette epoque. 

Les scenarios alternatifs decrivent au contraire des evolutions qui s'ecartent des tendances 
observees jusqu'alors, et qui sont marquees par une attitude plus volontariste, tant sur le plan 
interieur qu'international de la part des gouvernements mediterraneens. 

1. Les scenarios tendanciels 

Le moteur economique des scenarios tendanciels est l'expansion d'un marche internatio­
nal qui demeure marque par une preponderance economique et technologique americano-nip­
pone. Le dynamisme americain permet notamment aux Etats-Unis de conserver une avance 
durable sur l'Europe dans les technologies de pointe et dans !'organisation mondiale. Dans ce 
contexte, et que ce soit au point de vue politique, economique, culture!, etc., l'Europe n'arrive 
pas a s'affirmer autant qu'elle le voudrait. De meme en Mediterranee, les pays individuellement 
s'accommodent plus ou moins bien, au Nord comme au Sud, de cette preponderance du binome 
Etats-Unis/ Asie de l'Est. 

Dans ces conditions, il est apparu necessaire de distinguer trois scenarios tendanciels qui 
different l'un de l'autre selon que le schema ci-dessus est plus ou moins pousse, le scenario ten­
danciel de reference T-1 de "continuation" des tendances actuelles se situant entre deux scena­
rios relativement contrastes. Dans le scenario tendanciel aggrave T-2, la croissance economique 
internationale continue a rester faible, en particulier parce que les partenaires dominants de 
l'economie mondiale n'arrivent pas a coordonner leurs politiques dans les domaines politique, 
financier et macro-economique. Il en resulte notamment que le probleme de la dette du tiers­
monde reste aigu. Dans le scenario tendanciel modere T-3, au contraire une meilleure coordi­
nation des politiques economiques entre !'union europeenne, les Etats-Unis et le Japon permet 
une croissance economique relativement soutenue. 

Ence qui concerne l'environnement, les trois scenarios tendanciels amenent a moduler les 
efforts des gouvernements en fonction des potentialites economiques, plus grandes dans le ten­
danciel modere T-3 que dans le tendanciel aggrave T-2. Alors que dans ce dernier scenario 
dominent les actions ponctuelles, souvent dictees par l'urgence, on trouve dans le scenario ten­
danciel modere T-3 une certaine vision a long terme, bien qu'insuffisamment coordonnee, et 
des actions correctrices frequemment decidees avec retard, et en consequence d'autant plus 
couteuses. 

2. Les scenarios alternatifs 

La principale caracteristique des deux scenarios alternatifs est un plus grand poids des 
pays mediterraneens, permis par la formation d'une structure mondiale multipolaire, ou s'affir­
ment l'Europe Occidentale, les Etats-Unis, le Japon et un ou deux autres pays ou groupes de 
pays. En particulier existe une Europe politique plus presente, encore que jouant un role diffe­
rent dans les deux scenarios. 

Les deux scenarios alternatifs choisis ont ete essentiellement differencies par les relations 
qui s'etablissent entre les pays du bassin mediterraneen, a savoir : 

- pour le scenario alternatif de reference A-1, une conception "mediterraneenne" des rela­
tions entre riverains, les pays de l'union europeenne et les autres pays de la Mediterranee, qu'ils 
soient fortement industrialises ou en cours d'industrialisation, s'efforc;ant de constituer tous 
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ensemble une zone de developpement harmonieuse avec une ouverture ~ ,-,cu,.icu.~ de leurs 
echanges et des flux migratoires convenus entre eux. Dans ce scenario alternatif de reference, 
les echanges mediterraneens sont orientes en majeure partie Nord-Sud, l'union europeenne 
ayant uncertain role d"'entrainement". 

pour le scenario alternatif avec agregation A-2, une conception "plus sous-regionale" de 
ces relations, la cooperation economique concernant preferentiellement des groupes de pays, 
par exemple les pays de l'union europeenne elargie, les pays du Maghreb, l'Orient arabe, etc., 
avec ouverture maximale des echanges et des migrations au sein de ces groupes, mais maintien 
de certaines barrieres entre ces memes groupes, des pays souhaitant se proteger partiellement 
des influences internationales. Dans ce scenario A-2, le role de l'union europeenne est mains 
marque et les pays riverains non membres de l'union europeenne parviennent a se constituer 
en sous-ensembles relativement integres. 

Les strategies de developpement clans les scenarios alternatifs peuvent etre dites "auto­
centrees", ce terme etant ici entendu comme la recherche d'une complementarite entre le deve­
loppement d'un secteur "moderne", inspire par celui des societes industrialisees avancees, et le 
developpement de petites et moyennes entreprises, formelles ou informelles. Ceci est d'ailleurs 
plus facile clans le scenario A-2, l'agregation permettant une meilleure planification et des mar­
ches plus larges, aboutissant a une forte croissance. 

Dans les scenarios alternatifs, les politiques de l'environnement et de l'amenagement du 
territoire sont mieux internalisees clans la prise de decision et clans les plans de developpe­
ment. Par exemple, la preference est systematiquement donnee aux procedes de fabrication peu 
polluants, aux processus biologiques, aux methodes economes en eau pour l'irrigation. 
L'approche est egalement beaucoup plus "systemique" que mecanique ou sectorielle, visant a 
une planification integree du developpement et de l'environnement. En un mot ce sont des sce­
narios de "developpement durable". 
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ANNEXE 4 
Trafics maritimes 

Trafic entre fa~ades (1985) 

Total taus produits 

0 Med Mer Med Med Med Reste Amer Asie Afr. Reste Monde 
D Eur Noire Asie Afr. Total Eur monde 

Med 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 
Med Asie 4,1 0,9 1,7 8,5 15,2 6,5 10,9 13,1 2,7 33,2 48,4 
Med Afrique 13,5 4,5 3,8 1,3 23,1 11,5 17,9 8,0 0,5 37,9 60,9 

Total Med 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 
Amerique 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 

0 Med Mer Med Med Med Reste Amer Asie Afr. Reste Monde 
D Eur Noire Asie Afr. Total Eur monde 

Med 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 
Med Asie 1,5 0,1 0,5 0,4 3,0 1,7 0,7 0,7 0,1 3,2 5,9 
Med Afrique 8,5 2,6 1,9 0,1 13,1 3,3 1,9 1,0 0,1 6,3 19,3 

Total Med 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 
Amerique 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 petrole 

0 Med Mer Med Med Med Reste Amer Asie Afr. Reste Monde 
D Eur Noire Asie Afr. Total Eur monde 

Med Europe 6,5 23,7 21,8 75,8 127,8 7,6 6,1 25,9 17,0 56,6 184,3 
Mer Noire 0,1 11,5 3,0 6,2 20,8 0,01 0,6 0,7 21,6 
Med Asie 0,5 0,1 0,6 7,7 8,8 0,9 0,0 9,8 0,0 10,7 19,6 
Med Afrique 1,5 0,0 1,4 0,8 3,7 1,0 0,1 3,4 0,2 4,6 8,4 

Total Med 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 
Amerique 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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1rafic entre fa~ades (1985) (suite) 

Vrac solide 

0 Med Mer Med Med Med Reste Amer Asie Afr. Reste Monde 
D Eur Noire Asie Afr. Total Eur monde 

Med 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 
Med Asie 1,9 0,7 0,5 0,3 3,4 3,3 10,0 2,4 2,6 18,3 21,7 
Med Afrique 2,9 1,8 0,4 0,3 5,4 6,0 15,8 3,5 0,3 25,6 31,0 

Total Med 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 
Amerique 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 

0 : origine. D : destination. 
Source : ONU 1985. 

Conteneurisation 1980 et 1992 - Trafic par ports (en milliers) 

Trafic total 
Conteneurs (manutention verticale et horizontale) 

des marchandises Tonnage net 
diverses Nombre (EVP) Total Entrees Sorties 

1980 
Espagne 
Algerisas 298 240 1 795 844 951 
Barcelone 4 312 188 1 294 533 762 
Valence 2 834 118 751 216 634 

Grece 
Le Piree 1 325 

Halie 
Ancone 2 049 23 260 8 253 

Genes 6 736 258 1 989 919 1 069 
La Spezia 3 501 135 1 044 221 822 
Livourne 5 726 306 2 280 973 1 307 

Naples 4 086 115 751 280 471 

Ravennes 6 909 154 1 090 160 930 
Triestre 2 058 87 708 345 363 
Venise 3 329 91 591 157 434 
Slovenie 
Koper 2 055 38 321 
Maroc 
Casablanca 3 368 43 624 387 237 

Israel 
Ashdod 2 340 47 747 442 305 

Hai:fa 2 782 193 1165 571 594 

Total 52 384 2 036 15 410 6 056 9 133 
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Conteneurisation 1980 et 1992 - Trafic par ports (en milliers) (suite) 

Trafic total 
Conteneurs (manutention verticale et horizontale) 

des marchandises Tonnage net 
diverses Nombre (EVP) Total Entrees Sorties 

1992 
Chypre 
Larnaca 1 651 134 1 092 576 516 
Limassol 2 364 218 1 309 864 445 

Espagne 
Algesiras 780 
Barcelone 7 601 522 4 597 2 149 2 448 
Cartagene 360 17 164 5 158 
Seville 522 352 291 
Terragone 632 33 279 35 244 
Valence 6 661 371 3 838 1 525 2 313 
Vigo 1 616 77 653 366 287 

France 
Ajaccio 464 
Bastia 866 
Marseille 8 984 350 3 214 1 237 1 978 
Sete 783 14 140 47 92 

Grece 
Le Piree 511 4 372 2 853 1 518 
Salonique 4 273 133 1 213 465 748 

Italie 
Genes 6 970 336 3 209 1 473 1 737 
Livourne 7 642 334 1 838 832 1 006 
Naple 4 311 134 1133 455 678 
Palerme 29 249 112 137 
Savonne 2 011 32 263 109 153 
Triestre 2 656 134 1168 551 616 
Venise 3 093 107 861 254 607 

Slovenie 
Koper 1 052 47 405 256 149 

Algerie 
Alger 2 897 47 274 240 34 
Oran 686 14 60 60 0 

Maroc 
Casablanca 4 221 144 1148 831 317 
Tanger 1 256 11 77 54 23 

Tunisie 
Tunis 1 550 47 329 

Israel 
Haifa 385 3 332 1 658 1 674 

Liban 
Beyrouth 2 546 152 1 047 943 104 

Total 77 667 5 467 36 553 17 951 17 982 

Source :JMM. 
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Conteneurisation 1980 et 1992 - Trafic par pays 

Trafic total 
Conteneurs (manutention verticale et horizontale) 

des marchandises Tonnage net 
diverses Nombre (EVP) Total Entrees Sorties 

1980 
Espagne 7 443 603 546 874 3 839 710 1 592 710 2 347 051 
Grece 1 325 525 
Halie 34 394 624 1 168 419 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 5 122 000 239 900 1 912 200 1 013 100 899 100 

1992 
Chypre 4 014 700 352 574 2 401 000 1 440 000 961 000 

Espagne 17 392 03 2 152 165 9 821113 4 080 150 5 449 915 
France 11 097 374 364 215 3 354 046 1 284 190 2 069 856 

Grece 4 272 896 644 850 5 584 582 3 318 249 2 266 733 

Halie 26 682 555 1 106 845 8 720 043 3 786 591 4 933 452 

Portugal 7 304 331 468 508 3 664 564 1 631 347 2 033 217 

Slovenie 1052101 46 644 404 909 255 750 149 159 

Algerie 3 583 157 60 341 333 495 299 096 34 399 

Maroc 5 476 477 155 221 1 224 679 885 282 339 397 

Tunisie 1 549 832 47 113 329 418 

Israel 385 000 3 332 000 1 658 000 1 674 000 

Liban 2 545 948 152 247 1 047 389 943 443 103 946 

Source :JMM. 
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