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1. LE CONTEXTE : LE DESEQUILIBRE OFFRE/DEMANDE

1.1. Les facteurs d'augmentation de la demande

1.1.a. L'élasticité al i économi

Pour mettre en évidence cette élasticité, on peut utiliser plusieurs indicateurs, tant du
coté de la mesure du trafic que de celui de la croissance économique: Nous nous limiterons ici
aux enseignements qui peuvent étre obtenus a partir de quelques statistiques frangaises.

Une démarche trés générale consiste a comparer I'évolution de la valeur ajoutée de la
branche transport de la comotabilité nationale, au produit intérieur brut marchand. Il faut
rappeler que la branche transport ne tient pas compte, par définition, des transports pour
compie propre, c'est-a-dire de l'autoproduction (ou autoconsommation) de transport par les
entreprises industrielles et commerciales, et par les ménages au moyen de leurs véhicules

privés.

FRANCE : PIB MARCHAND ET VA TRANSPORT

EN VOLUME (Indices 100 en 1975)

VA Transpo

en indice 100 en 1973

On constate une forte sensibilité de la branche  la conjoncture économique :
- pour une croissance forte du PIB marchand, (75-79 et 86-89), la VA Transport croit
plus vite que le PIB marchand. _
- en revanche, le fléchissement de la croissance de 79 a 84 a entrainé une stagnation
de l'activité du secteur des transports.
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La fonction qui décrit cette évolution relative est de la forme :
Log(VAT) =- 0,44 + 1,1 * Log(PIB)

avec un excellent coefficient d'ajustement (R2=0,95)

Ce phénomeéne peut étre analysé plus finement en s'intéressant successivement aux
transports de marchandises et aux transports de voyageurs :

* S'agissant du transport de marchandises, le graphique suivant montre une chute de prés de
20% du trafic kilométrique (en tonnes-km.) de 1981 a 1983, consécutivement au
ralentissement de croissance de 1979. La courbe exprimant la valeur ajoutée connait une
évolution "paralléle”, bien qu'elle s'écarte progressivement de la courbe du trafic : l'écart
observé entre ces deux courbes traduit en fait l'augmentation de valeur des prestations de
transport (augmentation de qualité, adjonction de prestations annexes,...)

FRANCE : V.A. TRANSPORT DE MARCHANDISES

PIB MARCHAND ET TRAFIC KILOMETRIQUE

(an Indioes 100 en 75)

On pourrait penser que le trafic kilométrique de marchandises est trés 1ié a 'évolution
de la production industrielle, et les modéles usuels de:prévision du trafic cherchent a
déterminer le potentiel transportable en se fondant sur une telle relation. Le graphique suivant
montre que la relation entre le trafic kilométrique (fer et route y compris le transport pour
compte propre, mais sans les oléoducs ni le fluvio-maritime) et l'indice global de la
production industrielle (sauf le batiment) n'est pas simple :
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FRANCE : TRAFIC KM MARCH. FER+ROUTE

et PRODUC. INDUSTRIELLE (sauf batiment)

Prod.indn

Tead ken FR
- ‘ / ya

indice 100 an 1975

7 r 1717 711 rrrrrrrit
1975 1977 17 1981 1963 1085 1987 1989
1% 1978 1980 1962 1984 1908 1908

Sans doute observe-t-on que les tendances d'évolution des deux courbes sont
grossiérement paralléles ; mais les retournements de tendance peuvent étre décalés dans le
temps. Pour expliquer ces "anomalies" il faudrait probablement décomposer le potentiel
transportable suivant les différentes branches d'activité industrielle.

* S'agissant du trafic des voyageurs, il semble largement insensible aux fluctuations de la
croissance, comme le montre le graphique ci-dessous :

FRANCE : TRAFIC VOY. INTERIEUR

en voy.km et PIB MARCHAND

Tradkm V.

indice 100 en 1973

Le trafic poursuit sa croissance réguliérement jusqu'en 1984, malgré le fort décalage
du PIB a partir de 1980-81, puis subit une pause marquée en 1985 qui ne refléte pas une
évolution paralléle du PIB.
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L'évolution en volume (a prix constant) de la consommation des ménages en transport
(dépenses concernant l'achat et l'usage de la voiture particuliére, ainsi que l'utilisation des
transports collectifs), montre en revanche une plus grande sensibilité a la "crise" que
l'ensemble des dépenses de consommation :

FRANCE : EVOLUTION EN VOLUME

DE LA CONSOMMATION
10
C. vanep.
———
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L'augmentation du pouvoir d'achat résultant des mesures sociales du début des années
80 provoque, en 1982, une croissance des dépenses en transport sensiblement plus forte que
celle de I'ensemble des dépenses des ménages ; en revanche le retour & une politique de
rigueur se traduit par un net freinage des dépenses de consommation en transport. Cette
sensibilité de la consommation est principalement imputable au comportement des ménages
en matiére d'achat de véhicules. ‘

Les principales conclusions de l'analyse de ces données statistiques sont donc les
suivantes :

- Il existe une assez forte sensibilité de la valeur ajoutée par la branche transports 4 la
croissance ;

- cette sensibilité s'explique principalement par le transport de marchandises ;

- en revanche, si les dépenses de consommation en transport des ménages sont trés
sensibles a 1'évolution conjoncturelle, le trafic exprimé en voyageurs-kilométres est
peu affecté par le rythme de la croissance.

Il reste a tenter de confirmer ou d'infirmer cette arialyse a partir de 'observation de nos
voisins européens, dans la mesure ou les statistiques équivalentes & celles dont on dispose
pour la France sont disponibles.
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1.2, L'offre n'a pas suivi pour diverses raisons

1.2.d. Marginalisation des territoires et construction européene

Plusieurs études et recherches ont souligné les atouts et les risques que constituent les
axes de communication européens (liaisons autoroutiéres et réseau a grande vitesse sur les
equilibres régionaux en France et en Europe (1). L'intégration progressive des anciens pays
socialistes dans les échanges communautaires sous leadership allemand, les projets de
transport est-européens (projet autouroutier T.E.M. ouvrant I'Europe vers le Bosphore et le
Moyen-Orient, le projet de corridor Scandinavie-Italie, la liaison a grand gabarit Rhin-Main-
Danube), risquent de déplacer les centres de gravité et les principaux courants d'échange vers
I'Europe centrale au détriment des parties extrémes-occidentales et méridionales de
l'ensemble européen. Il n'est pas certain que les projets ouest-europénes comme le tunnel sous
la Manche, le réseau TGV Atlantique, les franchissements pyrénéens (tunnel du Puymorens,
liaison ferroviaire Barcelone-Perpignan) ancrant davantage la péninsule ibérique & 1'Europe
soient en eux-mémes suffisants pour contrecarrer cette dérive vers I'Est européen.

D'une maniére plus générale, les tendances lourdes observées dans les transports de

~ personnes et de marchandises & I'échelle européenne, les structurations de l'espace par les

nouvelles liaisons transeuropéennes peuvent avoir pour conséquence de renforcer des
centralités existantes, par exemple 1'Europolygone des capitales (Londres-Paris-Cologne-
Amsterdam) ou en création (l'ensemble alpin-méditerrannéen Barcelone-Toulouse-Lyon-
Munich-Milan-Nice) tout en accentuant la marginalisation de zones périphériques : I'Irlande,
I'Ecosse, le Portugal et une grande partie de 'Espagne, le Mezzogiomo italien, certaines zones
de la fagade altantique et du centre de la France. A cet égard, les cartes des réseaux
ferroviaires et des autoroutes et grandes routes en Europe publiées par la DATAR en 1987
mettent en évidence les polarisations liées a la configuration des réseaux principalement au
nord-est de I'espace européen qui contrastent avec la faible irrigation des zones périphériques,
méridionales et occidentales.

L'organisation de I'espace européen sous l'effet des réseaux a grande vitesse, de la
logistique nouvelle des transports de marchandises peut conduire, toutes choses égales par
ailleurs, 4 une dualisation de 1'espace avec (2) :

- la disparition des effets de traversée au profit des effets de poles s'agissant des
infrastructures de transport avec juxtaposition de zones a forte accessibilité et
de zones a faible accessibilité.

- la naissance d'un espace réseau de villes européennes dont le dynamisme et le
potentiel économique sont confortés par les liaisons & grande vitesse ; les

(1) Comment préparer le territoire frangais a la compétition europoéenne ? Rapport du groupe d'études et de
mobilisation Europe 1993 sur les régions présidé par Ch. PELLERIN, Syros-Altematives, mars 1990.
Aménagement du territoire et transports : la dimension européenne, La Lettre de la DATAR, n’109, aoiit
1987. Travaux de C CAUVIN, H. REYMOND, N.BARTHELEMY, M. DEBLANC de I'Université de
Strasbourg sur I'accessibilité des villes européennes et son évolution  I'horizon des développements d'un réseau
a grande vitesse. Les couloirs Rhin-Rhone dans I'espace européen, Actes du Colloque de Lyon en octobre 1987,
LET, Lyon, 1990. :

(2) F. PLASSARD, Transport et distribution spatiale des activités. Cas d'infrastructures nouvelles : Tunnel sous
la Manche complété par des lignes & grande vitesse. Rapport a la Table Ronde de la CEMT n° 85, Paris,
1990.
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polarisations existantes et les relations entre ces villes se renforcent alors que
des villes a I'écart de ces axes et des courants d'échange voient leur role et leur
attractivité décliner.

La nouvelle structuration de l'espace européen qui peut en résulter est illustrée par la
carte de I'Europe du groupe RECLUS dans I'Atlas de I'Aménagement du Territoire de la
DATAR ; elle montre en particulier la diagonale "aride" ou des déprises qui va du Limbourg
et des Ardennes jusqu'au Portugal.

n"1 é ier d'in ML
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Carte n° 2 Le réseau ferroviaire en Euro

Fig. 1. - Résean ewropéen
de rarspors & grande vitesse.
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Carte n° 3 La structuration de l'espace européen

LEUROPE SOUS-JACENTE :
STRUCTURES ET DYNAMIQUES

Un modéle de I'espace européen met en relief la
dorsale et son glissement vers le sud {en bleu
vif). avec ses effets induits anciens et durables
(bleu clair et noir). Le sous-développement
¢ d tole) est résol périphérique,
tandis qu'apparait au contraire une orbite de
développements raffinés (premiére auréole), -
fondés sur les « high tech » et la concentration
des « cadres ».

Alors que de nouvelles retations transeuropéen-
nes s'établissent du coté de la Méditerranse, les
rivages de l'Atlantique oot des allures de finis-
terres. Une grande déchirure sud-ouest nord-est
relic des espaces relativemeni ou sévérement
déprimés, méme a travers la dorsale. Les nou-
velles liaisons de Paris coté ouest et nord appa-
raissent bien nécessaires. tandis que le sud
appelle d'autres équipements pour tirer parti
des flux,

© Reclus-R. Brunet.

On assiste en France et en Europe plus généralement, & une recomposition du territoire
autour des villes et de leurs réseaux sous l'effet conjugé de la tertiarisation de I'économie et
des réseaux de communication nouveaux (3).

Face a ces nouvelles polarités engendrées par les interconnexions européennes,
I'¢mergence de corridors Nord-Sud, plusieurs questions viennent a 'esprit :

Al La polarisation par les infrastructures de transport induit-elle ipso facto une polarisation
économique ?

Cette interrogation renvoie a celle de la place relative des transports dans les facteurs
de localisation des activités : une offre de transport performante (exemple d'un réseau a
grande vitesse) ne risque-t-elle pas de favoriser 1'émergence de poles urbains forts ou de les
renforcer tout en engendrant de espaces interstitiels non desservis et a accessibilité réduite ?
Assistera-t-on ainsi 4 un processus cumulatif de concentration d'unités industrielles et
d'activités de services 4 l'intérieur ou a la périphérie de ces points forts de I'espace ? A cette
interrogation on ne peut apporter des réponses faciles, tant la question peut étre a reconsidérer
en fonction des secteurs, des régions, des pays, des besoins en matiére d'environnement socio-
économique, etc. Quelques pistes de réflexion peuvent néammoins étre avancées :

(3) J.L. GUIGOU, Des villes et des maires pour aménager le territoire, Revue d'Economie Régionale et
Urbaine, n* 2, 1989, 229-236.
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Le mode routier a pris une place prépondérante par rapport aux autres modes dans
l'acheminement des marchandises, et ce en partie grice a sa plus grande souplesse permettant
une desserte de type "porte & porte" avec un maillage fin du territoire par les réseaux routiers
et autoroutiers. On peut donc avancer l'idée, méme si cela n'est pas forcément vrai pour tous
les secteurs, qu'il faut relativiser le facteur de localisation lié au seul transport des
marchandises. En revanche, les exigences des déplacements d'affaires pour le personnel de
direction et d'encadrement peuvent contribuer a renforcer les localisations & proximité des
poles forts ou des réseaux de transport a grande vitesse. Néammoins, toute globalisation
excessive parait hasardeuse.

En radialisant les flux de transport de marchandises, c'est a dire en recomposant les
flux autour d'un point-centre par des opérations de groupage-dégroupage, on assiste a la.
formation de noeuds techniques qui ne seront pas forcément situés sur des poles urbains
importants (4).

Un bon réseau de communication parait donc étre une condition nécessaire mais non

-suffisante pour attirer l'implantation d'unités de production. Cependant, dans le choix de
localisations alternatives présentant des avantages comparables, I'absence d'infrastructures de
transport satisfaisantes peut étre un motif de rejet d'une zone spécifique. Par ailleurs
- I'amélioration du réseau de transport peut contribuer au maintien de réseaux de sous-traitance
dans une région donnée ; en son absence, les donneurs d'ordre se seraient retournés vers des
sous-traitants d'autres régions mieux desservies et susceptibles de respecter les délais de
livraison. Cela a pu étre mis en évidence @ Chambéry dans le cadre d'une recherche sur les
effets de pole des autoroutes (5).

La théorie sur les facteurs de localisation semble donc a reconsidérer sur de nombreux
points : en effet s'il existe des forces entrainant une dualisation croissante des espaces,
d'autres peuvent favoriser 1'émergence de territoires a priori sans grands atouts. Dés lors, les
stratégies des villes et régions pour se connecter ou s'inscrire sur d'éventuels noeuds
techniques deviendront déterminantes sachant que pour des réseaux type TGV les options
prises a un instant donné conditionneront fortement les choix futurs.

L'exemple de la région Nord-Pas-de-Calais est de ce point de vue intéressant. En effet,
avec la réalisation du lien fixe Transmanche et des infrastructures de transport qui lui sont
associées, cette région se trouve confrontée a un certain nombre d'enjeux en termes
d'implantations de nouvelles activités et de retombées économiques.

Ainsi, au cours de l'année 1988, les décideurs économiques d'Outre-Manche ont
manifesté un réel engouement pour le Nord de l1a France. Ce phénoméne s'observe surtout sur
le littoral Nord-Pas-de-Calais et dans l'arriére pays depuis Saint-Omer jusqu'd Hesdin ou
Montreuil. Il se traduit essentiellement par la signature, par des promoteurs anglais, de
compromis de vente sur des terrains qu'ils comptent, en cas d'achat, utiliser en construisant
par exemple des hoétels ou en réalisant des zones d'activités. Ainsi, en 1988 et 1989, dans la

(4) Par exemple, la filiale de 1a SNCF spécialisée dans la messagerie routiére (le SERNAM) a choisi d'installer
prés d'un petit bourg (Montmarault), au centre de gravité du territoire frangais, son centre national de groupage-
dégroupage.

(5) Autoroutes interurbaines et agglomérations, recherche réalisée pour le SETRA sous la direction de F.
PLASSARD, Lyon, LET, décembre 1990, 137 p.
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région de Calais, les programmes de galeries commerciales, de parcs d'affaires et de centres
de distribution pour le fret fleurissent de toutes parts, sans logique de cohérence et de
concertation, soulignant les problémes liés & I'absence d'intercommunalité.

La logique spéculative et opportuniste d'un grand nombre d'agents économiques
privés a l'origine des équipements et zones d'activités programmés dans le Calaisis, ne
permet pas d'envisager la réalisation effective de l'ensemble de ces projets. D'ailleurs, depuis
la fin de l'année 1989, la vague d'investissements britanniques s'est quelque peu tarie et un
mouvement de délocalisation de projets semble s'opérer de Calais vers Lille. Les plus
optimistes expliquent ce désengagement par la mauvaise conjoncture économique Outre-
Manche : marasme du marché immobilier, hausse des taux d'intérét et baisse de la livre.
Dans le scénario catastrophe voudrait, les Anglais préféreraient s'installer plus en amont des
grandes zones d'activités et, notamment, dans la région parisienne.

Aixjourd’hui, le Calaisis mise sur le développement d'un tertiaire de haut riveau
(technopdle, centre de recherche, activités de conseil ...). En créant une image d'appel, ce
secteur d'activités devrait attirer des industriels étrangers qui subordonnent leur localisation a
la réalisation d'un certain nombre de projets. Cependant, compte tenu des caractéristiques de

1a population calaisienne et du passé industriel de cette région, le Calaisis n'a-t-il pas tout

intérét a recentrer ses ambitions et a développer sa fonction de production, quand bien méme
la mode est aux services ?

_ En tant qu'instrument de fluidification des échanges et de contraction des distances-
temps, les nouvelles infrastructures de transport programmées dans la région Nord-Pas-de-
Calais élargissent la palette des territoires susceptibles d'accueillir de nouvelles
implantations et présentant des caractéristiques plus attrayantes. Dans ces conditions, le
tunnel sous la Manche et les infrastructures de transport qui lui sont associées, en
transformant la région Nord-Pas-de-Calais en zone de passage, ne vont-ils pas conduire a
une destruction de ce pole ?

B/ L'identification des espaces périphériques actuels et futurs

Quelles méthodes mettre en oeuvre pour identifier les espaces périphériques, a falble
accessibilité actuels et en devenir ?

Il convient de vérifier si cette dualisation de l'espace par les transports a laquelle
plusieurs études et recherches font référence, entraine un maintien, une aggravation des
disparités économiques entre les régions ou l'émergence de disparités nouvelles. En dehors
des enquétes a mener dans différentes régions, la cartographie de ces espaces périphériques
ou en voie de marginalisation pose un double probléme : le choix de l'unité d'observation et
celui des indicateurs. A I'heure actuelle, les recherches menées portent sur les accessibilités
et les attractivités de régions et de villes.

Sous réserve d'informations disponibles et comparables d'un pays a T'autre, il serait
intéressant, en partant d'unités terriroriales de niveau inférieur, de repérer  partir d'indices
de fragilité les zones qui risquent d'étre le plus atteintes par les recompositions en cours de
l'espace européen. On pourrait par exemple s'inspirer des travaux de la S.E.G.E.S.A. sur les
zones rurales fragiles de la France.
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B1. Les disparités régionales

On peut retenir comme niveau d'observation en raison des statistiques réguliéres de
I'OSCE permettant une observation des disparités régionales et de leur évolution, les régions
de niveau deux. La cartographie de l'espace découpé en régions identifiées selon des critéres
de centralitt ou de marginalité est effectuée en calculant des indices de périphéricité et
d'accessibilité. L'indice de périphéricité prend en compte pour chaque région a la fois son
activité économique mesurée par son P.L.B, sa distance par la route & chacune des autres
régions, enfin la distance moyenne entre le centre et la périphérie de cette région (6). Cet
indice calculé pour les 166 régions de la CEE aboutit a une classification en trois groupes
principaux : "centrales”, "intermédiaires", et "périphériques”.

Un indicateur d'accessibilité est utilisé pour les cantons suisses et calculé séparement
pour la route et pour le chemin de fer (7). Cet.indicateur est une combinaison de I'intérét et de
Ja facilité d'atteindre une région ; I'évolution des indicateuss d'accessibilité des régions refléte
la dynamique du réseau de transport reliée aux ‘performances économiques des régions
considérées. Le croisement des indicateurs d'accessibilité par le rail et par la route permet de
dégager une typologie des régions. Il serait intéressant de reprendre pour les régions
européennes cet indicateur d'accessibilité afin de voir si l'on aboutit & des typologies
comparables de régions. N

Une combinaison de ces deux indicateurs, périphéricité et accessibilité, peut donner
des résultants intéressants. En définitive, un observatoire des disparités régionales prenant en
compte la variable transport ou accessibilité devrait permettre le repérage de zones i
évolution peu favorable. '

B2. Les accessibilités des villes

I1 est possible de visualiser sur un graphique, les "gains d'accessibilité" engendrés par
la mise en service d'un trongon autoroutier. Dans chaque direction ont été portés les temps de
parcours. Les zones ombrées, de la plus claire vers la plus sombre, traduisent la réduction des
temps de parcours imputables & 'ouverture des trongons autoroutiers. Ainsi, pour le cas de
Dijon, on note une amélioration sensible pour l'axe Paris-Turin (8). La méme méthode
pourrait étre reprise pour mettre en évidence 1'évolution de l'espace accessible a partir de
différentes villes européennes, en considérant les relations inter-européennes et, séparément,
'accessibilité ferroviaire et routiére.

(6) cf. Etude de KEEBLE, réalisée pour la CEE, citée par P. DELFAUD, La perception des disparités régionales

dans la Communauté Economique Européenne, Revue d’Economie Régionale et Urbaine, N'1, 1989, pp.
41-71.

(7) L'accessibilité est mesurée par le caractére attractif d'une région (revenu global et revenu par téte pondérés
par un indice de dispersion, c'est-dire la part relative de la population de la capitale régionale dans Ia population
totale) relativement a la répulsion au déplacement (temps de transport entre deux régions affecté de l'exposant
0,75).G. GAUDARD et M. PERRIARD, La mesure de I'évolution de I'accessibilité régionale, Revue d'Economie
Régionale et Urhaine, n’ 3, 1990, pp.329-347.

(8) Voir Autoroutes interurbaines et agglomérations, étude citée supra, p. 28.



EVOLUTION TRANSPORT ET RESEAUX 13

Carte n°4 Accessibilité nationale de Dijon (temps de parcours)

. REIMS

PARIS

Une démarche paraliéle et complémentaire consiste 4 voir comment les grandes et
moyennes agglomérations s'insérent ou non dans le réseau de villes européennes a la faveur
de polarités engendrées par les nouvelles infrastructures de transport, mais aussi par une
stratégie volontariste visant a se positionner directement dans ce réseau ou a se connecter sur
des noeuds afin d’améliorer leur accessibilité aux autres métropoles européennes.

C/ Politiques régional s marginalisé

Quelles politiques concevoir d l'échelle nationale et européenne pour atténuer les
nouvelles disparités spatiales trop fortes ?

Quelles sont les marges de manoeuvre de la Commission des Communautés
Européennes et les instruments d'intervention les plus adaptés, venant en complément des
mesures nationales et régionales prises par chaque pays ?

La "marginalisation " de zones entiéres a l'intérieur de l'espace européen, telle qu'elle
semble se dessiner, dans les prochaines années, revétira sans doute des formes différentes
selon les régions : sud de 1'Espagne et de 1'Italie, Massif Central, Ecosse, Irlande, etc. Aussi
les politiques d'aménagement du territoire, définies de plus en plus au niveau des instances
européennes d'une part, des régions d'autre part, devront étre différenciées et définies en
fonction d'objectifs clairs : maintien d'un seuil minimum de population et d'occupation des
sols dans les zones en voie de désertification, définition de centre-relais entre les petites
villes, les villes moyennes et les euro-cités dans la nouvelle hiérarchisation urbaine en voie de
constitution, normes minimales de desserte & assurer entre espaces périphériques et espaces
polarisés. I est clair, par exemple, que les infléchissements de la politique agricole
européenne auront également des répercussions sur l'occupation de l'espace qui risquent de
renforcer la marginalisation de certains territoires.
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Compte-tenu des programmes d'infrastructures de transport au niveau européen et
des tendances lourdes dans le secteur du transport de marchandises, on ne peut pas s'attendre
a des infléchissements significatifs de la part des instances communautaires qui seraient de
nature a remettre en question les choix actuels. Une réflexion sur la nature des aides
compensatrices ou correctrices & apporter aux régions en difficulté ou fragilisées par les
restructurations de 1'espace a I'échelle européenne, ainsi que sur l'articulation politique des
transports-politique d'aménagement du territoire, est nécessaire. De la méme maniére,
l'articulation des politiques européenne et régionale de transport d'une part, d'aménagement
du territoire d'autre part, est un enjeu pour les prochaines .années, sachant que d'un pays a
l'autre les régions ont une aptitude inégale a définir une politique propre dans ce domaine en
raison de différences de nature institutionnelle et de capacités financiéres.

1.2.e. Les zones congestionnées

La cartographie des zones congestionnées (Cf. carte 4) révéle certains facteurs
explicatifs : le poids du facteur humain, notamment au sein des grandes concentrations du
Nord-Ouest européen, mais aussi la prégnance des contraintes physigues, qu'il s'agisse des
barriéres montagneuses, des corridors, ou des bras de mer. Ces cols, au sens géographique
du terme, ou ces vastes régions urbaines, sont le théitre d'une congestion routiére qui dérive
le plus souvent de la superposition sur une méme infrastructure de différents flux, des trafics
en voiture particuliére de la mobilité quotidienne au grand transit routier de marchandise.
Une forte pression s'exerce également sur certains segments des réseaux ferrés, le plus
souvent transfrontaliers ou suburbains, et une bonne partie des aéroports européens sont
confrontés a des perspectives de saturation @ moyen terme. Quelques exemples illustrent ce
constat.

- Au coeur de la plaine de France, aux alentours de l'aéroport Roissy - Charles de
Gaulle, un ensemble considérable d'enjeux et de facteurs de congestion peut étre observé.
Aux problémes traditionnels de périphéries de grandes régions urbaines - accusés par la
concentration des flux radiaux au col de la Chapelle -s'ajoutent des perspectives de
développements importants dans le domaine de la logistique et l'impératif d'une bonne
desserte de l'aéroport. A notre connaissance Charles de Gaulle est la seule plate-forme
disposant de capacités résiduelles considérables, utilisables la nuit, et a proximité d'une
grande agglomération, important noeud de réseaux.

- Le lien fixe Transmanche et ses accés, sont également menacés par une congestion
multiforme. Pour s'en convaincre, il n'est que d'observer une carte des flux routiers qui
environnent l'infrastructure (carte 5). La région londonnienne et le Kent constituent le
passage obligé vers 'Europe de flux destinés a croitre. A l'est, la traversée du Nord-Pas-de-
Calais ne se fera pas sans quelques problémes, d'autant que la volonté de tirer parti du tunnel
conduit a favoriser l'implantation d'activités qui peuvent nuire a la fluidité du trafic. Par son
probable effet d'induction, le tunnel peut conduire a une saturation des accés, au risque
d'isoler la Grande Bretagne par un vaste goulot d'étranglement entre l'agglomération de
Londres et celle de Bruxelles. Si I'on prend en compte les problémes que ne manquera pas de
susciter une situation de monopole (atténué cependant par la concurrence de la voie
maritime), il peut étre pertinent de commencer & réfléchir sur la localisation d'un deuxiéme
lien fixe Transmanche,...
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Au plan des perspectives d'évolution, la croissance économique, les évolutions des
systémes de localisation et de production, concourent & augmenter la demande de transport
adressée a certains modes : voiture particuliére pour du trafic urbain ou suburbain, transport
autoroutier de marchandises, mobilité interrégionale en trains & grande vitesse, transport
aérien (fret et voyageurs). On assiste donc 4 une hausse de l1a demande de transport et de la
performance des réseaux accompagnée d'une croissance de la congestion qui, d'un point de
vue économique, représente une perte de ressources sans contrepartie.

L'exemple, bien connu, des traversées alpines illustre I'évolution vers la saturation
(graphique ci-dessous) ainsi que les obstacles qui s'opposent a une augmentation des
capacités, tenant pour une bonne part au refus des nuisances de traversées.

Trafi 1 1 du Mont Bl 1 1

IRACYG EN MILLIERS UE VEHICULE PAR ANS
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Carte n’5. Routes européennes les plus chargées
itut Catalan pour le Développement des transports, 1985)
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Les solutions peuvent consister a accroitre les capacités (par extension des réseaux
ou gains de productivité) ; mais les possibilités d'action sur la demande devront
probablement étre renforcées. Avant de développer ces points dans le cadre du paragraphe
suivant, il convient de s'interroger sur les marges de manoeuvre de la puissance publique. En
temps qu'"arbitre de l'avenir”, la puissance publique peut étre conduite a juger les projets de
transport selon des critéres différents, notamment en ce qui concerne le taux d'actualisation,
dont le niveau traduit un arbitrage entre futur proche et lointain. Les itinéraires de
contournement sont d'autant moins coiiteux qu'ils sont précoces (selon que I'environnement
est rural ou urbain le coiit d'une autoroute peut &tre multiplié par plus de 25) ; ainsi, il serait
intéressant de comparer les coiits des contournements routiers de Londres et de Paris.
Anticipation et vigilance sur les couts dilués ou socialisés de la congestion pourraient guider
l'action de la puissance publique. Ces points feront 1'objet d'analyses plus approfondies.
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2. LES SOLUTIONS

Les régions concernées par des phénoménes majeurs de congestions peuvent I'étre de
deux maniéres, qui ne sont pas exclusives : N

- En tant que réceptacles des encombrements, elles sont les victimes directes de leurs
effets externes : congestion des zones urbanisées qui sont traversées par les axes encombrés,
pollutions diverses et aussi "effet de coupure” des infrastructures qui se multiplient.

- En tant que régioris desservies par ces axes, proches ou lointaines, elles subissent un
éloignement relatif qui contrarie la tendance au rapprochement des espaces liée aux
améliorations du systéme de transport. '

11 convient de souligner que ces enjeux spatizux ne sont que trés rarement évalués. Il
ne serait pas inutile, par exemple, de disposer d'indicateurs régionaux permettant de simuler
les effets des encombrements progressifs de comridors saturés. Plus généralement, on ne
pourra certainement pas faire I'économie d'une représentation a I'échelle européenne, d'une
part d'indicateurs liés au "ménagement” du territoire pour les régions réceptacles des goulots
d'étranglement, d'autre part d'indicateurs d'accessibilité et donc liés & 'aménagement des
territoires desservis. Il s'agit de mieux repérer, tout  la fois, les zones a risque, par exemple
par une cartographie des temps cumulés d'encombrements, et les éloignements ainsi
provoqués, par exemple par une cartographie restituant des distances-temps.

Les- mesures qui peuvent étre dégagées pour résorber les principaux goulots
d'étranglement ou pour prévenir leur développement ont d'évidentes dimensions
d'aménagement du territoire, au titre des régions-réceptacles, comme a celui des régions
desservies. Cependant les effets sur l'espace sont trés différents selon la nature de ces
mesures. On peut en distinguer en premiére analyse quatre catégories afin d'illustrer les
distinctions qui s'imposent :

2.1, Les investissements de capacité

Ils correspondent & la réponse la plus traditionnelle au probléme de saturation, qu'il
s'agisse de voies supplémentaires de lignes ferroviaires ou d'autoroutes, du dédoublement d'un
axe ou d'une mise & grand gabarit d'une liaison fluviale. Ce type de solution est satisfaisant, et
généralement de bonne rentabilité, tant que l'espace dispénible ne limite pas ces extensions de
capacité. D'ores et déja les doublements d'autoroutes ne sont plus acceptés par les régions
traversées par les corridors les plus chargés en infrastructures. Elles récusent légitimement un
effet de coupure supplémentaire. Les voies supplémentaires sur des axes existants ont
également leur limite dés lors que ces axes traversent des zones denses, ce qui est le plus
souvent le cas. Cette solution bute donc sur des contraintes qui mériteraient d'étre précisément
repérées et qui tiennent au ménagement des territoires.

2.2. L'amélioration technique de I'écoulement

Elle constitue sans aucun doute un important gisement de capacité et qui est
insuffisamment exploré. Ce type de solution recouvre une grande diversité de mesures qui
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vont de la régulation des trafics au développement du transport combiné. Du point de vue
spatial, les effets sont favorables aussi bien pour les régions réceptacles que pour les régions
desservies. Cependant le gisement est limité en raison des problémes d'acceptabilité sociale
de la régulation des trafics ou encore des problémes de financement des investissements,
comme 1'a montré, par exemple, le "rapport A.T. Kearney" sur le développement du transport
combiné : seule une part relativement modeste de l'augmentation du trafic routier de
marchandise pourra étre captée sous une hypothése pourtant ambitieuse d'investissement. Il
s'agit donc d'une solution nécessaire mais non suffisante.

2.3. Les nouveaux systémes reposant sur des inngzag‘gns Ig;hnolggjg_ugs

Ils correspondent également 3 une nécessité, tant il est clair que des issues sont
entrevues & travers des solutions techniques combinant la massification des flux et la vitesse
d'écoulement (qui est elle-méme un puissant facteur de cette massification). Plus que de
systémes futuristes de guidage automatique des véhicules routiers, il est ici question de
systémes ferroviaires, tel le TGV frangais qui autorise un débit horaire théorique de 15.000
voyageurs par heure et par sens, soit de plus du double qu'une autoroute & deux fois trois
voies, ou tels encore ces projets de "route roulante” qui permettraient d'écouler sur rail un
nombre de poids lourds plusieurs fois supérieur a ce qu'une autoroute peut assurer. Cela
suppose que la ligne ferroviaire concernée soit "spécialisée” et ne supporte que des trains
roulant & méme vitesse. Le plus souvent, de telles lignes spécialisées exigent cependant des
infrastructures nouvelles qui, outre leur coit, posent le méme probléme que la solution des
investissements de capacité s'agissant du ménagement des territoires. Cependant, il s'agit la
d'investissements qui ont le mérite de dégager des capacités bien supérieures a celles des
solutions précédentes.

2.4. Les instruments tarifaires

On doit enfin envisager d'utiliser les instruments tarifaires pour orienter la demande de
transport. Dans ce type de solution, la prise en compte de 'aménagement du territoire conduit
a récuser toute augmentation homogéne et excessive de la tarification d'usage des
infrastructures routiéres, car cela pourrait nuire aux régions éloignées des centres les plus
développés. Généralement trés dépendantes du transport routier, elles auraient en effet a
supporter des couts supplémentaires liés a leur éloignement. En outre, au plan théorique, rien
ne justifie qu'une tarification inspirée du principe du coit margina! social et qui, par
conséquent, tienne compte des encombrements, soit appliquée a des axes qui sont loin d'étre
encombrés. Au contraire ce principe suggére des tarifications différenciées selon les axes (et
éventuellement selon les périodes), avec, par exemple, des péages élevées sur les corridors
encombrés et des autoroutes sans péage sur les itinéraires de dégagement. Bien entendu si un
tel dispositif est relativement aisé 3 mettre en place sur un systéme autoroutier a péage, il en
va bien différemment dans les pays qui n'ont pas retenu ce systéme. Bienqu'il se soit soldé,
pour l'instant, par un rejet politique du péage, le récent débat néerlandais sur la question
démontre cependant que celle-ci se pose d'elle-méme lorsque les trois premiéres solutions se
révélent insuffisantes. Cette piste mérite, dans tous les cas, d'étre explorée au niveau européen
comme l'une des voies par lesquelles des espaces évincés de. grands axes de développement
pourraient se trouver mieux irrigués et leurs infrastructures mieux utilisées.
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Plus généralement, dans une logique européenne de stratégie de délestage, la
promotion d'axes qui auraient a la fois cette fonction et un objectif structurant pour des
territoires peu développés doit permettre de réconcilier les exigences des besoins de
transport et les objectifs de I'aménagement du territoire.
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3. LE DEVELOPPEMENT DU RESEAU A GRANDE VITESSE ET SES EFFETS
SPATIAUX

Nous exposerons d'abord les principes généraux qui sous-tendent le
développement des réseaux a grande vitesse, avant d'en analyser les conséquences sur
'aménagement des régions, puis nous examinerons quelques solutions.

3.1. La logique de la grande vitesse

Trois types de réseaux interurbains de voyageurs peuvent étre qualifiés de "réseaux a
grande vitesse" : le réseau aérien, le réseau ferroviaire rapide (TGV, ICE, etc.) et le réseau
autoroutier. A l'origine de leur développement on trouve évidemment le besoin d'accélérer
les flux de circulation, mais celui-ci se double toujours d'une forte logique de massification
des flux : les trongons les mieux équipés et les plus performants attirent les trafics et ces
équipements performants ont besoin de ces trafics pour étre rentabilisés. Accélération et
massification ont pour conséquence directe de limiter les points d'accés aux réseaux a grande
vitesse. Ceux-ci voient donc, par nature, l'offre de transport qu'ils proposent concentrée sur
un nombre restreint de noeuds-qui deviennent les points de passage obligés. Une simulation
a partir d'isochrones montre 1'avantage que retirent les points d'entrées d'un réseau rapide en
termes d'accessibilité (cf annexe 3.2). A cette polarisation de 1'offre de transport s'ajoute une
forte hiérarchisation des noeuds : certains seront de simples points d'arrét, alors que d'autres,
plus rares, situés a la convergence de plusieurs axes cumuleront des fonctions d'émission-
réception de trafic et de gestion des flux de transit. L'offre disponible en ces derniers points
sera encore accrue.

Cette hiérarchisation des pdles de concentration de l'offre a des manifestations
et des conséquences différentes suivant que l'on considére une offre de transport public
(avion, train ou autocar sur autoroutes) ou une offre de transport privé (voiture particuliére
sur autoroute).

Pour des raisons d'efficacité globale et de rentabilité, l'offre de transport public
tend & se concentrer encore plus fortement. Les évolutions qui ont accompagné la
déréglementation du secteur aérien aux Etats-Unis illustrent parfaitement ce phénoméne qui
a vu les principales compagnies organiser 1'ensemble de leurs dessertes autour de quelques
aéroports servant essentiellement aux correspondances entre vols (voir l'annexe 3.1 qui
reproduit un schéma commenté d'interconnexion qui met en évidence l'intérét d'une telle
organisation). Le méme type d'organisation est globalement reproductible pour les trains a
grande vitesse, les autocars et, en matiére de fret, pour la messagerie et I'express.

Au contraire, l'offre de transport privé atténue beaucoup cette hiérarchisation
parce que, par nature, la diffusion depuis les points de sortie du réseau autoroutier est
facilitée. Cela dit, la massification des flux demeure, ainsi que l'accessibilité bien plus
grande des différents noeuds autoroutiers.

A cet ensemble de caractéristiques propres aux réseaux a grande vitesse -
accélération et massification des flux, limitation des points d'entrée - vient se superposer
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une spécificité de 1'espace européen : les "effets-frontiéres”. Cette notion récente dérive d'un
double constat dont on trouvera une illustration en annexe 3.3.

- D'une part, le trafic international a tendance a progresser plus vite que les trafics
nationaux sur certains segments du marché des transports. Ce qui témoigne d'une
internationalisation accrue des flux de transport.

- D'autre part, les frontiéres nationales constituent encore un facteur de réduction de
trafic. Ce point est capital dans la perspective de la construction européenne car le bon sens
veut que la chute de trafic que 1'on constate au passage d'une frontiére politique s'estompe a
mesure que se renforce la cohésion de 1'espace européen. Cependant, au point ou en sont les
diverses études, il serait malhonnéte d'affirmer ici en savoir beaucoup plus.

Un demier élément général doit étre évoqué a propos de I'évolution des réseaux
a grande vitesse : il s'agit de l'effet des congestions que l'on voit apparaitre sur différents
aéroports et trongons autoroutiers. Ce phénoméne est bien entendu renforcé par la logique de
massification des flux. Il est également lié & l'accroissement continu de la mobilité. A ce
propos, la grande vitesse, en multipliant les opportunités de déplacements & longue distance,
est un facteur supplémentaire d'accroissement du trafic de transit. On peut noter que les
phénoménes de congestion affectent d'abord les noeuds les plus importants des différents
réseaux. IIs risquent alors d'en freiner le développement. Mais, parce que ces noeuds sont
cruciaux, la résorption des congestions s'impose et risque de mobiliser sur ces zones
centrales des investissements importants au détriment de régions périphériques relativement

sous-équipées.

3.2. Les effets régionaux

Les effets régionaux peuvent globalement s'analyser en distinguant entre des effets
de pdle et des effets de traversée. Les premiers concernent les conséquences d'une
infrastructure de transport nouvelle sur les villes situées aux extrémités d'un trongon, alors
que les seconds se diffusent sur les espaces traversés.

3.2.1 Effets de traversée et effets de pdle : le cas des réseaux a grande vitesse

Si I'on reprend les trois réseaux a grande vitesse considérés précédemment, deux
remarques principales semblent se dégager :

- Les effets du train a grande vitesse et de l'avion, méme si ce dernier présente
une meilleure souplesse dans la mise en place d'une liaison nouvelle que le rail,
peuvent grosso modo s'exprimer autour du méme schéma. Ainsi, la premiére
conséquence de la liaison rapide entre deux zones s'exprime en termes d'effets
de marché du fait du rapprochement dans le temps d'aires de marché
éventuellement lointaines. La seconde peut s'exprimer en termes "d'effets-
tunnel". Seuls comptent les points d'entrée et de sortie du réseau. Dés lors, les
effets de traversée se limitent aux nuisances pouvant découler du passage de
l'infrastructure et des rames. Compte-tenu du nombre d'arréts nécessairement
limité qu'impose une vitesse élevée, sur une part importante de territoire, ces
effets de traversée ne sont pas compensés.
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- Pour les autoroutes, ces mémes conclusions se retrouvent mais sont & nuancer
compte tenu d'un nombre beaucoup plus élevé de points d'entrée ou de sortie.
Dés lors, la distinction entre effets de poles et de traversée devient plus floue car
le tracé, par la diversité de ses points d'entrée entre les deux points extrémes du
trongon, permet de desservir des espaces qui deviennent a leur niveau des pdles
du réseau. De plus, le maillage plus serré du réseau autoroutier permet de mieux
irriguer le territoire que les liaisons ferroviaires ou aériennes.

3.2,2 Conséquences

La premiére oonséquenée est de renforcer les poles bien reliés entre eux, c'est-a-dire
ceux appartenant au sommet de la hiérarchie des poles de concentration. Cela est peut-étre
moins vrai pour l'autoroute compte tenu du maillage plus dense et plus fin du territoire. -

La seconde conséquence constitue un effet pervers de l'améiioration des
infrastructures de transport. L'enclavement relatif des régions qui n'y ont pas accés est
accentué par rapport aux contrées efficacement reliées entre elles.

On peut donc dire, notamment pour l'avion et le train 4 grande vitesse, qu'il y a
renforcement d'un espace dualisé. On distingue d'une part une polarisation de plus en plus
accentuée autour de quelques points- centraux formés des grandes villes a vocation
internationale et, d'autre part, I'espace banal ou la durée des déplacements est plus sensible

aux distances.

A cette dualisation de I'espace que l'on constate en observant l'offre de transport,
répond une dualisation due a la maniére dont les différents secteurs d'activités économiques
réussissent a profiter des opportunités de déplacements a grande vitesse. Les recherches du
LET sur les effets du TGV dans la région Rhone-Alpes montrent comment le secteur
lyonnais des activités de services aux entreprises a pu développer des stratégies intégrant la
dynamique, les activités considérées y étaient structurées et solides. D'autres régions, dotées
d'atouts plus faibles dans ce domaine, ne risquent-elles pas de se voir progressivement
écartées de spheres d'activités a la fois rémunératrices et stratégiques ?

On peut voir dans ces phénoménes une double spirale. L'une, vertueuse, concerne les
zones de concentration d'activités "supérieures”, grandes consommatrices de transports
interurbains rapides. Ce marché attire donc I'offre de transport performante, ce dont profitent
les-dites activités. La seconde spirale, néfaste, touche des régions ou les mémes secteurs
économiques sont faibles. Le marché rémunérateur des voyages d'affaires est alors peu
important ainsi que l'offre. Les professions pour qui communiquer est essentiel y sont donc
handicapées. Un moyen de rompre ce dernier mécanisme pourrait étre cherché dans une
politique publique volontariste d'offre de transport 4 grande vitesse. Mais une telle politique
a déja montré ses limites : d'une part, elle est extrémement vorace en financements, et d'autre
part, elle ne peut, & elle seule, compenser les faiblesses des secteurs d'activités que l'on
souhaiterait développer. Les transports ne sont qu'un facteur permissif du développement.
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3.3. Les remédes : interconnexion et capillarité

Si l'on considére comme inéluctable le renforcement de réseaux a grande vitesse
fonctionnant sur les principes décrits au début de la partie 3., les objectifs que 1'on peut se
fixer sont d'une part d'assurer les meilleures relations possibles entre les grands centres et,
d'autre part, de corriger les effets négatifs d'une polarisation qui tend a mettre a I'écart des
territoires étendus. Interconnexion et capillarité apparaissent alors comme les moyens
d'approcher ces objectifs.

L'interconnexion est, en termes concrets, l'organisation de correspondances
entre différents services a l'intérieur d'un réseau. Nous avons déja expliqué quelle dynamique
d'optimisation de l'exploitation est a l'origine de ce phénoméne. Nous pouvons également
souligner l'intérét, du point de vue de 1'usager, d'une telle organisation, dés que la pénibilité
des ruptures de charge est compensée par un accroissement de fréquences et méme,
éventuellement, par une diminution du coiit du déplacement. I convient encore de mettre
l'accent sur le fait qu'un noeud d'interconnexion bénéficie d'une offre de transport calculée
sur l'addition du trafic qu'il émet ou regoit, et du trafic de transit qu'il traite. Il nous reste
enfin i constater que les noeuds d'interconnexion se situent préférentiellemeni sur des poles
émetteurs et récepteurs de trafic importants. On peut alors comprendre que l'organisation
d'interconnexions conforte les effets d'une polarisation excessive. Seuls l&s problémes de
congestion (notamment des aéroports) atténuent cette tendance.

La capillarité peut étre vue comme la prolongation de services a grande vitesse sur
les réseaux banals.

- Dans le cas de la voiture particuliéte sur autoroute, cet usage est habituel. La
capillarité peut alors étre renforcée lorsque, par exemple, on traite des problémes de
congestion : plutét que de sur-équiper des axes déja bien dotés mais congestionnés, on
pourra préférer créer des axes alternatifs viables et desservant des zones plus enclavées.

- Dans les autres cas (TGV, avions ou cars sur autoroutes), le développement de
services rapides prolongés sur les réseaux classiques est une vision qui heurte quelque peu
les principes qui structurent les réseaux a grande vitesse. Pour mieux comprendre, prenons
I'exemple du réseau TGV frangais : depuis 1989 deux lignes nouvelles convergent vers Paris,
l'une depuis le Sud-Est, l'autre depuis I'Ouest de la France. Paris est ainsi relié directement a
environ dix destinations terminales en province par chacune de ces lignes, soit une vingtaine
de types de services. Si I'on s'avise maintenant d'interconnecter ces deux lignes et de relier
directement les dix cités du Sud-Est & leurs consoeurs de 1'Ouest, c'est une centaine de types
de services différents qui seraient créés ; il serait alors évidemment impossible de maintenir
une fréquence de desserte acceptable sur chacun d'eux; la prolongation de nombreux
services sur le réseau classique n'est pas une solution viable.

L'organisation de correspondances entre réseaux de transport de niveaux différents,
entre réseaux interurbains et dessertes régionales ou urbaines, par exemple, ou encore entre
lignes aériennes intercontinentales et relations interurbaines a grande vitesse, est une vision
de la capillarité plus conforme 4 la logique de la grande vitesse. Mais ce type d'organisation
ne répond & l'objectif de diffuser les gains de temps procurés par les parcours rapides que si
- l'absence de liaisons directes est compensée par une qualité de correspondance élevée entre
les différents niveaux. Qualité de correspondance élevée signifie fréquences, mais également
dessertes de type "porte-a-porte” par le réseau de niveau inférieur a partir de la gare ou de
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I'aéroport du réseau le plus rapide. Cette complémentarité entre réseaux interurbains a
grande distance et réseaux régionaux pose un probléme d'arbitrage entre les fonctions de ces
derniers. En effet les réseaux régionaux répondent en premier lieu & des besoins de
déplacements internes a la région. La satisfaction concomitante de ces besoins et de ceux
générés par des parcours plus longs va malheureusement rarement sans contradiction. Plutot
que de choix techniques, c'est de choix politiques qu'il s'agit.

Le cas du développement du transport aérien en Europe illustre cette situation.
L'introduction de certaines formes, atténuées, de concurrence sur ce marché a permis de faire
apparaitre de nouvelles lignes régionales; dont certaines ne seraient pas loin de la
rentabilité. Mais I'absence de véritable déréglementation rendant réellement "contestable” le
marché européen du transport aérien, empéche le développement d'une logique de "moyeux
et rayons" (hubs and spokes). On peut ainsi se demander si la déréglementation n'aiderait pas
au développement d'autres aéroports que ceux des capitales politiques ou économiques,
réglant ainsi partiellement la congestion de ces demniers.
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Annexe 3.1. Schéma d'une interconexion

Prenons i'cxempie de trois vilies  entre ies@ucizes ie traric est insutfisant
pour Mmetire ¢n piace une liaison directe. ComMMme ¢ montre i¢ grapnique

supoosons que :e trafic soit de 100 dans chague sers alors gue e runi-
mum necessaire QOUr ctabiir une iiaison est ge 200. La reaiisation a'une
plate-rorme d'échange en LN Point intermediaire enire ies trous vilies per-
mer a i'aide ge trois i1aisons. €t AUN Plus de wix. U assurer ic tratic aans les
deux Sens cans €es CONGILONS Normates ye remapilitd a la condition
d'accepier en ¢¢ ‘icy une rupture de cnarge pous ur vovageur sur deux. Ce
schema peut foncucnner a4 a condition uue :e iaux Je deoercition dt & la
corresponaance soit inférieur 3 (7. En erfer. sar les s Laisons. trois
SONt assurces en Gifect MAls dvec un arret et conservent uonc ia otalié de
leur cuentele. 1es trois autres i'étant avec une correspondance. La créauon
de ce noeud supplementaire peut encure avorr ¢e i'interel. meme st le tra-
fic enwre 1es wors vilies elail sulfisant cour assurer une Laison car elic
permettrait aiors ae ooubier :es fréquences.

Schéma d’'une interconnexion
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SOURCE: F. Plassard, Interconnexion at nouvelles polerités, colloqus Les
couloire Rhin-Rhdne dans L'espace européen, Lyon, LET, oct.1989, pp 291~
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Annexe 3.2. Isochrones au départ d'un point central

Sur ce graphique ont éte tracées des isoiignes culcuices par rapport au
point central de la zone : ceiles~ci peuvent €:re inrerpréiées auss: pien en
termes d'isochrones si l'on s'inéresse aux temps Ge transport Que
d'isocouts si l'on retient les codts de transports. Remarquons alars qu'au
mulieu de I'espace apparaissent des penies zones que l'cn peut atteindre
en un temps plus court que les zones wui les environnent. Ces
disconumntés s'expliquent exclusivement par le fait qu'il est possible
d'attetndre deux points du super-reseau en un temps bien inférieur a ce
que représenterait le méme déplacement sur le reseau normal. Cest ia
situation de F'espace urbain structure par ie metro : ies isochrones pour ur
vovageur utilisant aussi bien 12 marene 3 pied que ie metro se struciurent
autour de chaque station. Et les discontinuités sont d'autany pius tortes
qQue les deux modes ont des caractenstiques de vitesse Ou de COBL trey
différentes 'une de l'autre.

SOURCE : F. Plassard, Interconnexions et nouvelles polarités, colloque
Les couloirs Rhin-RhOne dans L'espace européen, Lyon, LET, oct.1989,

pp 291-308.
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Annexe 3.3. Effets frontiéres
(H.G.Nusser : Effects of "frontier impedance factors)
(Colloque Rhin-Rhone, Lyon Octobre 1989, pp 201-202)
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4. LE TRAFIC DE MARCHANDISES

L'évolution, au cours des quinze derniéres années, de la répartition modale peut étre
mise en lumiére au moyen de quelques graphiques. Ceux-ci s'appuient sur des données
statistiques relatives & la France. Mais les principaux enseignements qu'ils permettent
d'établir ont une portée plus générale et ils peuvent sans doute étre transposés aux autres
pays de la Communauté.

4.1. Evolution de la répartition modale et perspectives sectorielles

Le graphique ci-dessous montre, en indice base 100 en 1975, I'évolution du trafic des
différents modes ¢ transport terrestre exprimé en tonnes-kilométres.
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Ce graphique peut étre complété par l'indication des variations, en pourcentages, du
trafic sur la méme période, et par celle des changements qui en ont résulté sur les parts de
marché de chaque mode.

VARIATION DU TRAFIC DES DIFFERENTS MODES

(tonnage kilométrique)
en pourcentages 1988/1975
S.N.CF. -14,6
Route 375
Navigation fluviale -38,7
Oléoducs de plus de 50 km -28,1
Ensemble des modes 5,0
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PART DE MARCHE DES DIFFERENTS MODES

(tonnage kilométrique)
en pourcentages 1975 1989
S.N.CF. 31,9 26,0
Route . 44,9 58,8
Navigation fluviale 6,3 3,7
Oléoducs de plus de 50 km 16,9 11,6
Tous modes 100,0 100,0

Ce graphique et ces chiffres démontrent a 1'évidence que seule la route, dans une
période marquée par un déclin prononcé du tonnage chargé (9), a su accroitre son trafic et en
" conséquence renforcer sa part de marché. '

Les raisons de cette évolution sont multiples et peuvent, méme si une telle
présentation peut paraitre arbitraire, étre classées en deux catégories :

- L'influence de facteurs se situant en amont du marché des transports : la transformation des
structures productives (le déclin des industries lourdes et la part croissante des productions i
forte valeur ajoutée) d'ou résulte un changement dans la nature des produits transportés ; la
transformation de l'espace industriel (I'éclatement spatial du systéme productif en unités
spécialisées dans la fabrication d'une gamme limitée de produits destinés a3 un marché de
plus en plus vaste) ; les changements des modes de gestion de la circulation physique des
marchandises (la logistique, conduisant les chargeurs a réduire la taille des lots et a élever
leurs exigences en matiére de qualité de service de transport).

- L'influence de facteurs agissant directement sur les conditions de la concurrence modale :
le développement du réseau autoroutier ; les politiques de libéralisation du marché du
transport routier ; l'intensité de la concurrence au sein du mode routier, et ses répercussions
sur les prix proposés aux chargeurs.

Ces différents facteurs dont les effets se sont conjugués pour modifier la répartition
modale traduisent des "tendances lourdes". Sans doute peut-on penser que tel ou tel d'entre
eux a épuisé ses effets et qu'il ne jouera plus dans I'avenir un réle aussi important. Il reste
qu'il n'y a aucune raison de prévoir que, toutes choses égales par ailleurs, ces tendances
puissent s'inverser.

4.2. Le développement du transport multimodal

L'évolution que nous avons constatée en matiére de transport de marchandises fait
naitre des inquiétudes de divers ordres. Les unes sont liées au développement des nuisances
(effets externes) qu'engendre la croissance du trafic routier ; les autres concernent la capacité
du systéme d'infrastructure a absorber, outre les flux croissants de voitures particuliéres, le

(9) Le déclin du tonnage chargé au cours de cette période, en partie compensé par une tendance nette a
I'allongement des distances pour tous les modes, est une particularité frangaise qu'on ne retrouve pas, ou qui est
moins fortement marquée, dans les autres pays européens.
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trafic des poids lourds. La possibilité de transférer une partie du trafic de marchandises de la
route vers différentes techniques de transport combiné est donc séduisante.

Mais si cette possibilité existe, elle ne saurait constituer une réponse satisfaisante aux
inquiétudes rappelées ci-dessus. En I'état actuel des techniques et des coiits, le transport
combiné n'est compétitif que dans des conditions précises (distance de transport au moins
égales a 400 ou 500 km, trafic équilibré, volume suffisant pour assurer une productivité
convenable au parc routier affecté aux trajets initiaux ou terminaux,...). Par ailleurs les
gestionnaires des infrastructures ferroviaires éprouveraient des difficultés 4 dégager les
sillons nécessaires si le ferroutage devait se développer.

Si l'on peut donc prévoir - moyennant des mesures favorables a son développement -
un accroissement du trafic. combiné, d'autant plus fort en pourcentage que son niveau actuel
est modeste, I'impact de ces techniques ne peut étre surestimé : on considére généralement
que le triplement du trafic combiné international envisagé dans l'étude A.T. KEARNEY
permettrait, au mieux d'absorber le tiers de I'accroissement prévisible, sur la méme période,
du trafic routier.

4.3. Impact régional des évolutions possibles

D'une maniére générale, les évolutions récentes des transports de marchandises, avec
notamment le développement du transport routier et celui de ses infrastructures,
correspondent, ainsi que nous l'avons observé, a une meilleure aptitude de ce mode a
répondre aux besoins nouveaux de la production et des échanges. Son organisation, en
particulier pour le fret & haute valeur ajoutée qui exige de la rapidité, fondée sur des
systémes radialisés autour de centres de groupage-dégroupage, apporte une incontestable
accessibilité a des zones €éloignées des pdles traditionnels de développement.

Ainsi le développement du transport routier, qui peut certes buter sur le probléme des
* goulots d'étranglement, reste fortement poussé par les exigences de la demande et est sans
aucun doute utile aux zones peu développées. Les localisations enregistrées dans les années
80 de nouvelles unités de production semblent montrer qu'elles se sont dispersées dans un
espace beaucoup plus diffus que lors des décennies précédentes. Pour ces productions
modernes, dont la valeur a la tonne est élevée, le cout relatif du transport reste faible, méme
sur de longues distances, et celles-ci se trouvent d'une certaine maniére abolies dés lors que
les infrastructures autorisent un transport rapide.

Au regard d'un objectif général de développement équilibré et réparti dans l'espace, il
semble donc bien souhaitable que le coiit généralisé du transport routier, qui combine le coiit
proprement dit et le temps du trajet, reste au niveau qui est le sien aujourd'hui et qui n'a pas
entravé, bien au contraire, la dynamique de I'intégration économique européenne. Il convient
cependant de se demander si une telle perspective sera compatible avec les augmentations de
prix des transports souhaitées par la plupart de ceux qui ont la responsabilité de leur bon
fonctionnement.



