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fret intra-africain (+ 715 %) et intra-asia-
tique (+ 403 %) verra son trafic fortement 
augmenter jusqu’en 2050. Le transport 
par la route sera par ailleurs dominant 
sur ces continents du fait de l’absence 
d’autres modes.

2. Augmentation des émissions 
de CO2 
Entre 2010 et 2050, les émissions de CO2 

imputables au commerce international 
vont augmenter de 290 %. Le fret va 
devenir la principale source d’émission 
de CO2 pour le transport de surface, 
remplaçant dans ce rôle le transport de 
passagers. La part du transport routier 
dans les émissions de CO2 devrait pas-
ser d’environ 50 % à 56 % au cours de 
cette période à l’échelle mondiale. En 
effet, le fret international revêt un ca-
ractère intermodal aux points d’origine 
et de destination (entre les ports et les 
lieux de consommation / production), 
où les marchandises sont généralement 
acheminées par camion. Ce fret intérieur 
associé aux échanges internationaux 

1. Essor du transport routier à 
l’échelle planétaire
Même si 85 % du trafic international de 
marchandises est actuellement effec-
tué par mer, la part du transport rou-
tier devrait passer de 6 % à 10% en 2050, 
sous l’effet de l’essor du commerce infra 
régional, en particulier en Asie et en 
Afrique, où les réseaux ferroviaires sont 
sous-développés. 
A l’échelle européenne, le niveau du 
trafic de marchandises devrait presque 
tripler (+ 182% en 2050) (étude Cusch-
man et wakefields). Pour ce qui est de 
l’extérieur de l’Europe, en 2050, le conti-
nent asiatique et en particulier la Chine 
et l’Inde, représentera plus de la moitié 
du fret terrestre mondial (contre 35 % à 
l’heure actuelle). La route du Pacifique 
Nord va surpasser la route de l’Atlan-
tique Nord, devenant ainsi le plus im-
portant corridor de transport de fret 
en volume. Le fret dans le corridor de 
l’Océan Indien subira aussi une crois-
sance soutenue, les volumes de fret le 
concernant quadruplant d’ici 2050. Le 

 représente environ 10 % du trafic de fret 
mondial mais 30 % des émissions de CO2 
correspondantes. Le transport intérieur 
global, représente également 10 % du 
transport international de marchandises 
en tonne-kilomètres et 30 % des émis-
sions de CO2 associées. Ce sont ces émis-
sions qui peuvent être fortement dimi-
nuées car le transport intérieur peut être 
régulé par les politiques nationales et 
peu par les accords internationaux.

3. Impacts sur le milieu marin  
et pollutions d’origine maritime
L’augmentation et l’intensification du 
trafic maritime à l’échelle planétaire 
impactera également le milieu marin : 
risques de collisions, atteinte de la faune 
et de la flore maritimes notamment 
(comme l’illustrent les craintes pour la 
Grande Barrière de corail australienne), 
sans oublier les risques pour la santé pu-
blique dans les villes portuaires, où les 
émissions de polluants liées aux parti-
cules (PM) rejetées par les navires sont 
déjà importantes.

Dans les prévisions, on oublie souvent la démo-
graphie : des zones vont croître très fortement 
(Afrique-Asie), d’autres beaucoup moins (Union 
européenne, États-Unis, etc.). Plus la population 
croît, plus la consommation croît, plus il y a de 
flux : 1 % de croissance démographique c’est 1,5 % 
de flux supplémentaire.
La mondialisation suscite aussi des logiques de re-
localisation des productions : intra-européennes, 
mais aussi à proximité de l’UE. De nouvelles po-
larisations industrielles devraient émerger no-
tamment  en Méditerranée à travers de nouvelles 
grappes d’activités industrielles, du Maroc (Tanger 
Med) à l’Égypte, en passant par la Tunisie, l’Algérie, 
mais aussi en Turquie.
La Méditerranée occidentale risque de devenir 
périphérique dans les routes de la soie chinoises, 
avec   l’axe Chine-Le Pirée-Trieste. Dans cette 
stratégie, Le Pirée devient un grand hub sino-mé-
diterranéen ; et Trieste, futur nœud des réseaux 
trans-européens de transport (RTET) en relation 
avec l’Europe orientale – où les flux croîtront le 
plus dans l’UE –, attire déjà de nombreux investis-
seurs chinois depuis la visite de Xi Jinping en Italie. 
Celles-ci permettent aussi à la Chine de contourner 
les taxes de Donald Trump, car les investissements 
chinois internationaux y échappent… on ne taxe 
pas le « made by China in Marocco ! ».

Par ailleurs on néglige trop le volet terrestre des 
routes de la soie. Des trains Chine-Europe, il en 
arrive tous les jours ! 1 train c’est 80 conteneurs, 
donc des petits volumes, mais avec un transit time 
de 16 à 20 jours, la route maritime n’est plus la 
solution unique.
Et avec le réchauffement climatique, la route mari-
time nord, déjà testée aujourd’hui par des navires 
adaptés avec un transit time raccourci de 40 à 35 
jours, devrait être une voie majeure de transit en 
2050. 
Dans l’hypothèse de polarisations industrielles 
chinoises au sud, on n’aurait pas le même caden-
cement, ça peut changer les flux. Les flux de proxi-
mité seraient déconnectés des flux mondiaux.
Avec la route de la soie, il peut y avoir un risque 
que les grands opérateurs ne fassent plus escale 
à Marseille-Fos, qui deviendrait un port de navires 
feeders.
Les trafics du GPMM devraient croître un peu, en-
viron 2 % par an, avec la hausse des flux maritimes 
mondiaux, mais avec une croissance parallèle de 
l’Adriatique de 5 à 6 %. 
En revanche, si on a du repositionnement indus-
triel au sud de la Méditerranée, le port le plus au 
nord en Méditerranée, c’est Marseille-Fos, et c’est 
celui qui permet d’accéder le plus rapidement aux 
grands pôles économiques européens.
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« le Pirée pourrait 
devenir un grand hub 
sino-méditerranéen »
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