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INTRODUCTION

. ;O ¢ Transporter des moroeaux de matitre
- ] d’un point & un autre de la surface du
. . globe, voild toute I'activité de I'homme. »

Aldous HuxiEy,

Blen que souvent quahfles de non-productlfs,

118

‘ ‘sables & toute activité de production : mam-d’a:uvre,
. ‘ ¥ matiéres premiéres, énergie doivent étre réunies au
R : : : -lieu- de production et les produits portés sur le
mmarché, selon des informations et des directives qui
doivent couvrir I’ensemble des opérations. Les enti-
tés politiques, les Etats en particulier, ne peuvent
également remplir leur rdle sans bonne circulation
des nouvelles, des ordres et, éventuellement, de
ceux qui sont chargés d’appliquer ces derniers, et

;- 108 Egranas LIMPDIICS, PEISE OImadain, ImMmongoi, meas,
i les Etats européens constitués i la fin du Moyen :
' Age, de méme que les maisons d’affaires, ont tous
. Depdt légal, — 1~ bdition : 2* trimestre 1671 _mis sur pied des systémes plus ou moins élaborés
| . A o s enroduetion st d'adaptation 3 de transmission et de transport. La lenteur des

' ‘ . T deplacements i ces époques, malgré les vitesses.
v ,"z'qf:ﬁ ." m mmumewﬁuim - ont pu étre atteintes exceptionnellement, leur pT:
of non daslindss & une ulilisalion collective » ef, & alre part, qus lss _carité et leur cofit, illustrent la difficulté qu’il y
dklMudalmdauunbuld'mpladd‘;ﬂmtmlm.tMn?ré- PN e e .

ox reproduction intbgrale, ou partielle, fails sans le consentement ds ¢ avait 4 contrbler un territoire tant soit peu étendu
“"'“"‘““‘M’ (d'”“ 1" deVartiek o) ; K et les étroites hm1tes auxquelles se bomalt I’horizon
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la révolution qu’a été le développement des moyens
- . de transport et de communications modernes, par
" leur sécurité, par leur rapidité et par les masses
* ‘transportées, soit venue donner aux économies
_ industrielles contemporaines une trés large part
wn.de leur puissance et de leur efficacité.
S~ Les tr constituent ainsi un élément géo-
" i/-graphique de premiére importance qui concrétise
- %“Emiua de ’homme et des systémes économiques
i, "t politiques, voire idéologiques, sur I’espace, et sa
~ ¢plus ou moins grande intensité. Les réseaux de
'+ transport matérialisent et caractérisent alors les
. 'relations et les rapports d’équilibre entre les dif-
., - férents agents qui tendent & acquérir un certain
""" contrdle de I'espace terrestre, bref le mode d’exploi-
" tation de ce dernier, que ce soit celui des chemins
- joignant les villages aux différentes soles de leurs
‘finages, dans le systéme d’assolement triennal par
““exemple, ou les relations qu’établissent, parfois
sur 'ensemble du globe, les grandes sociétés inter-
nationales du monde actuel, ou encore les réseaux
établis par les Etats qui constituent 'armature de
ceux-ci. La solidité et les possibilités des réseaux
.dépendent naturellement en premier lieu des per-
formances des techniques disponibles qui déter-
minent I’étendue et lintensité des relations qui
peuvent étre raisonnablement et réguliérement
-entretenues, et donc les dimensions des entités
.- régionales capables de dominer efficacement une
- portion d’espace. L'organisation des marchés par
i m.ou différents partenaires qui s’y font une place
. orientent cependant les grands courants d’échanges
‘qui s’expriment par des flux de transports corres-
--pondants, de sorte que I’on assiste au dépérissement
. ‘-decertains réseaux lorsque s’établissent de nouveaux
- équilibres ou qu’apparaissent de nouvelles méthodes
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d’exploitation des ressources. Enfin, les systémes
de transports eux-mémes, par leur simple existence
comme par leur action propre, ne sont pas un élé-

. ment passif mais exercent aussi une influence

originale sur I'aménagement de I’espace terrestre
et donc sur la géographie des régions intéressées,

= qui peut en outre &tre modelée selon des objectifs

précis en prenant appui sur les réseaux de transports
qui deviennent alors les moyens d’une politique
régionale ou méme d’une politique tout court.

Le jeu de tous ces facteurs aboutit finalement i
fixer des activités le long d’axes de circulation ou
sur des centres bien desservis, de sorte que la géo-
graphie des transports, surtout si ’on y inclut les
moyens de transmission (télécommunications, voire
transferts bancaires) étroitement liés aux transports
proprement dits, rend compte trés fidélement des
hiérarchisations urbaines et régionales qu’elle condi-
tionne assez largement. Une telle géographie des
transports, tout en ayant ses préoccupations propres,
entretient en outre des rapports avec une géographie
régionale dynamique qui envisage la région comme
le lien d’un ensemble derelationsinternes et externes,
solidaires d’'un méme ensemble territorial.




. CHAPITRE PREMIER

LES TECHNIQUES DE TRANSPORTS‘

-

P o ‘ - La puissance des techniques de transports utilisées
o ‘ - Sar une civilisation détermine le degré de maitrise
’ < ’ : 2 :
. -, e

. &
7.

H S’ . 3 ’ L 3
L . des unités territoriales — politiques et écono-
o : ¥  miques —, le volume des débouchés, et en définitive
‘ @ . celui des productions non affectées & satisfaire une

- - - 2
LT - : 1te

, eniin la regularité des

- relations qui suppose une domination des obstacles
* physiques, acquise seulement sur une large échelle
}. depuis les conquétes industrielles du x1x® sidcle. Ce

= U technique depend en effet lui-méme dn

— S niveau technique général, de la capacité de I'espace

IN=

= vestissement et d’exploitation toujours considé-

' rables et 4 fournir les importants effectifs requis,
ce qui suppose, comme pour tout développement

~dw secteur tertiaire, que ceux-ci puissent &tre dig-

cteurs . d’activitd direc=

. tement productifs. Il faut aussi que les besoins en
" transports, solvables et pergus comme nécessaires,
5. soient suffisants pour assurer une utilisation ren-

.table des &quipements ou au moins, lorsque les

( x.uique,




10 GEOGRAPHIE DES TRANSPORTS

que ne soient pas imposés a la communauté de
sacrifices par trop insupportables. Si lesréalisations
techniques sont sollicitées par les besoins d'un
ensembl e économique, des connai ssances techniques
peuvent en effet fort bien ne pasétre mises en cauvre

. Sl les agents économigues n'en ressentent pas le
« besoin,

Historiquement, des techniques assez frustes ont pu assurer
den transports massifs : |a Rome antique a pu nourrir sa
population, énorme pour I'époque, grace a l'organisation de
transports maritimes réguliers de vivres en provenance des
provinces de I'Empire ; en Europe occidentale, du xvi® au
xrxe sidcle, la navigation a voile a également pu effectuer des
transports OCéaniquesimportants ; mais ceux-ci n'intéressaient
que des régions limitées et der secteurs restreints d'économies
fondées sur P'autoconsommation locale ; on estime par exemple
qu'au xvym® sidele, les transports de céréales ne représentai ent

dre en Europe que 39 de la consommation totale
%qu. Braudel). Seules les civilisations industrielles modernes,
poussées par les besoinsdelagrandeindustrie, ont pu, a partir
dn milieu du xxxe siecle, grace & la vapeur, puis a |'éectricité
et aux moteurs & combustion interne, ainsi qu'aux progres
dela production des métaux et des constructions métalliques,
organiser sur une grande €chelle des transports qui ont envahi
I'activité économique jusqu'a en devenir une des conditions
essentielles, en disposant d'une grande diversité de moyens
selon les besoins 4 satisfaire.

L'édément prépondérant du choix dutransport par
['usager en reste évidemment le co(t qui tient compte
de la qualité de celui-ci, mais d'autres éléments,
parfois malaisément discernables, jouent un réle
non négligeable qui fait que des solutions en appa-
rence moine chéres sen voient préférer d'autres,
en réalité plus avantageuses. Les délais d’achemine-
ment, parfois impératifs, la sécurité et la régularité,
|acommodité, |asimplicité des opérationstechniques
et administratives, la disponibilité de la capacité
de transport sont des facteurs qui ont leur impor-
tance et qui peuvent justifier des dépenses d'autant

o -y
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Flus mmportantes que I'objet du transport ou que
’heure de travail du passager a une valeur plus
élevée et en supporte plus aisément le codt.

Ce dernier est en effet d'autant plus contraignant
quil représente une part plus importante du prix
de revient global du produit ou du service : pon-
déreux et matériaux bruts a faible valeur goutée,
voyageurs a faible revenu y sont les plus sensibles;
a l'unité transportée, il est d'autre part d'autant
plus réduit que les tonnages sont plus importants
et plus réguliers, qu’il y a moins de ruptures de
charge et d'opératibns terminales impliquant grou-
pages, manutentions et stockages codteux, le
« porte a porte » technigue sans transbordements
intermédiaires étant le plus favorable ; de méme, il
est proportionnellement moindre sur les grandes
distances que sur les courtes, trés sensiblesau poids
des opérationsterminales. Les contrats de transport
sont ainsi d'autant plus avantageux quils portent
sur de plus longues périodes et sur des volumes plus
importants, les contrats « au voyage » étant tou-
jours les plus onéreux. L'existence dun fret de
retour assurant une meilleure utilisation du matériel
conduit également a un abaissement des colits,
recherché dans la rapidité des rotations pour les
matériels spécialisés. Cest en tout cas le prix du
produit rendu qui importe seul a l'usager.

La structure des colts des différents moyens de
transport tient en grande partie a l'intensité en
capital, qui correspond a la part prise par lesimmo-
bilisations dans les prix de revient, ains qu'au
degré d'intégration technique, c'est-a-dire au con-
tréle exercé par le transporteur sur l'infrastructure
et a lafagon dont celui-ci participe a son finance-
ment ; cette structure a son influence sur les réac-
tions destransporteurs aux sollicitationsdu marché,
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ainsi que sur les modifications de Poffre qui en sont
la conséquence. Les transports intégrés, essentiel-
lement les chemins de fer, qui ont le monopole de
Yutilisation de leur réseau, et les moyens de trans-
ports spécifiques, p1 ines, h é i i
haute tension, sont entiérement maitres de leur
gestion, mais doivent financer eux-mémes de lourds

4 — - -investissements; ils sont accessibles seulement  de
b trds grandes entreprises et supposent un volume suffi-

sant de transports. Pour les autres moyens de trans-
v port, la participation des transporteurs aux charges
°  de l'infrastructure, généralement créée et entretenue
B rar I’Etat ou les collectivités publiques, se fait par

a perception de taxes, qui évitent au transporteur
: T dimmobil i y 0
i sans lien absolument strict avec les-dépenses réel-—
i# - . lement engagées. Cette absence de controle du trans-

. porteur sur Y'infrastructure conduit généralement 3
T Tnme multiplicité des e ises dont les intéréts
‘¥ ' professionnels communs sont representes pal
‘ organismes de type collégial et dont 'activité dépend

finalement d’un dialogue permanent entre les usagers
i 4 ité able de cette derniére,

PR f T

a . P

as de la circula-

N
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b —

.. senter de trop fortes rampes ni de courbes de trop
% faible rayon imposent la construction de trés impor-
_tants ouvrages d’art _dgs qu’elles abordent, des
- régions accidentées ; les- voies d’eau ne peuvent
" et supposent des disponibilités en eau importantes
- qui limitent leur extension géographique; elles
__sont aussi sujettes au gel, de méme que la navi-
gation arctique et antarctique;
qui doivent &tre suffisamment résistants peut aussi
_ poser des problémes. Contraintes de tracé : un réseau
ferré, un systéme de voies d’eau, un pipeh’n?,—un
réseau routier 3 un moindre degré, ont des tracés
fixés une fois pour toutes, alors que dans la mesure
i é ices auxiliaires indis-

d’atterrissage suffisantes), leg transporteurs mari-
times et aériens ont la possibilité de modifSer sans
iculté s _itinéraires pour s’adapter a4 la

faire I'objet d’investissements progressifs en suivant
" le développement des besoins est aussi un facteur

de souplesse ; la route, dont on peut accroitre le

nombre de voies, lés transports aeriens et mari

. " tion routijére. De I'importance des investissements

sont relativement favorisés a cet égard. Pour toutes

daccés a la profession, la taille des entreprises,
insi g _celles qui peuvent se pré-

"“73‘
dépendent ainsi la plus ou moins grande facilité

[} il it ——

plus avantageux économiquement que des tracés
" plus directs mais coliteux en raison des obstacles
4 surmonter.

e ¢, limité par la faculté d’utiliser
“~—-  infrastructure qui ne laisse place qu’a un monop
‘ dans le cas des transports entiérement intégrés.
D’autre part, les infrastructures jmposent des
contraintes qui peuvent intervenir dans le choix
de transport. Contraintes physiques et

A Texception des transports spécifiques, voues

2 L 5. t4

rents moyens de transport ont des vocations mul-
tiples qui les mettent en concurrence entre eux.

L’évolution technique qui a commencé aprés la

premiére guerre mondiale avec le développement de
% s .

climatiques : les voie
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ei i domaines
restreindre sensiblement I’étendue d‘f leurs dc
resge(:tifs et joue en faveur d’une spécialisation sans
cesse croissante des taches, la lutte pour les m.archss
stimulant ’émulation pour la mise au point de
solutions satisfaisantes par chacune des techniques
concurrentes

1. — Les transports O marchandises

| Longtemps limitées dans leur ampleur par la f('ial-
blesse des moyens, les techniques de transport des
marchandises, sont mainten'al'lt czipables ‘d aBBlll-
rer pratiquement i des conditions économiques la
diffusion massive de biens pour des quantités et
sur des distances qui auraient paru encore recem-
ment prohibitives, pour les produits pondéreux
amment.
no;li.bt‘or(;quement les premiers & faire des trans-
ports de masse grace & la capacité des navires et a
une faible dépense d’énergie longtemps fournie par
le vent, les transports maritimes sur qui reposent
les,grands transports mondiaux, sont tou]i)ur.s a
peu prés sans concurrents sur toutes lfas re atxolns
qu’ils peuvent assurer sur de longues .d}stanceil’, es
transports terrestres les plus compétitifs nf(:i (:;in-
~ portant que lorsqu’ils procurent des gains de dis-
tance trés sensibles. Par rapport aux transports
‘maritimes, le fer est a peu prés deux. fois plus cher,
1a route dix fois, I’avion quarante fois. é
" Sox i besoins énormes des pays industrialisés
ens;:!t.iléie‘:r;?;xég::, les techniques maritimes ont act:;ﬁla&l:
une profonde mutation : aux frampers polyvalents tra:i ¢
en dehors des lignes régulitres et collectant lo fret de ulx:m:i-
en port qui dominaient encore avant l:g guerre, 86 sont s ds -
tués des transporteurs de vrac'sp‘écmhs.es, pétr’ohgrs tin
Yessor est déja ancien, mais aussi minéraliers, céréaliers, plus
récemment méthaniers et navires pour le transport de gaz

7[
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liquéfiés, de soufre liquide, etc., d’une taille aussi élevée que
- le permettent les techniques de construction navale, afin de

,‘ réduire les charges de main-d’cuvre et le cot unitaire des
. navires, non proportionnels au tonnage (le cott & la tonne

ar kilométre d’un pétrolier de 200 000 t est inférieur de 50 %

E " A celui d'une unité de 50 000 t) ; I'accroissement du tonnage

de cos batiments permet ainsi de compenser I'obligation d’effec-

3 _ ‘tuer sur lest un voyage sur deux, certains étant d’autre part

équipés pour des transports mixtes qui leur permettent
d’échapper aux inconvénients d'une spécialisation trop rigide
(pétroliers-minéraliers, pétroliers pouvant étre convertis au
transport des céréales). Les pétroliers, qui ne dépassaient guére
les 20 000 t au lendemain de la guerre, sont passés a 50 000,
puis & 100 000, maintenant & 200 000 et 250 000 t ; certaines
unités récentes dépassent méme les 300 000 t en attendant
que 'on atteigne les 500 000, voire le million de tonnes actuel-
lement & 1’%6tude, encore qu’au-deld de 250 000 t les gains dus
2 la taille paraissent se réduire sensiblement ; ils sont en téte
de cette course au gigantisme, mais les minéraliers ont déja
couramment 70 000 t et commencent & dépasser les 100 000
¢t les méthaniers ont maintenant des capacités de 120 000 m?,
Ces transporteurs spécialisés, largement automatisés, aux équi-
pages peu nombreux eu égard & leur tonnage, sont étroitement
intégrés aux processus de production dont ils ne sont plus
qu'un des éléments, ot leurs voyages doivent étre programmés

trés strictement en fonction de la marche des usines qu'ils
alimentent.

Face 4 la concurrence du transport aérien qui
menace le fret de valeur particuliérement rému-
nérateur, les armements cherchent d’autre part
a alléger le cotit du transport de marchandises
diverses, i lever le handicap de lenteur inhérent
8u transport maritime en accroissant les tonnages
des cargos de ligne qui dépassent maintenant cou-
ramment les 10 000 & 15000 t, avec des vitesses
supérieures & 20-25 nceuds (contre 5000 a 6 000 t
et 9 4 10 neeuds avant la guerre), et surtout a
réduire la durée des opérations de transbordement,
en développant longuement la manutention horizon-
tale (roll on, roll off) avec accés direct des véhicules

aux cales, ainsi quel'utilisation des grands containers

ey
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cha.rgés ensuite directement sur wagons, remorques
routidres ou sur unités de navigation interieure,
pour‘ lesquels des navires porte-cadres peuvent étre

é és en deux jours au lieu d’un
‘mois, et faire le travail de six ou sept Ear.g(.)s Ta
ditionnels, la réduction du coefficient ’dutlhsl:,itlon
des volumes disponibles étant compensée par alllg;
mentation ible—du- tations. :
types de navires sont d’autre part soigneusement
adaptés au trafic des hgx.l,es) pour pouvoir traxlls-
porter une plus grande variété d\e frets (cargos po y-
thermes des lignes tropicales o les banaues Preln
nent, au retour, la place des marchandises générales

expédiées 3 J'aller, et qui effectuent ainsi le travail

-~ . ;
ordinaire et d’un bananier faisant viracumn

un voyage 4 vide); un armement américain

it pour ses lignes du Pacifique de trés gros
v-:‘::‘;;ergl pgste-bargeﬂapides (plus de 23000 t &

h Y
23 nEuus)qur 4 - ap1a A
cargaison aux destinations finales trés dispersées et

. ” . vice
" des unités semblables viennent d’étre mises en servi

entre la cote est des Etats-Unis et les ports rhénans.

&
Gigantisme G€E :

des cargos d(? ligne supp 3

~ portuaires. Les
—yme_a -

apidement une -

- LES TECHNIQUES DE TRANSPORTS

0

—~des capacités d’absorption correspondantes des
:moyens d’approche terrestres et des usines utili-
- satrices : une cargaison §e 200 000 t de pétrole brut
; représente ainsi la capacité optimale pour la desserte

- £]
Ppotentiel qui tend 4 devenir normal. Le gigantisme
“suppose aussi une réorganisation des systémes de

t : les pétroliers de 200 000 t ‘et plus ne

. plus petiis deviendron necessaires 5 1€ pr

peuvent emprunter le canal de Suez a pleine charge
“et sont congus pour faire au moins un voyage par

. Le Cap ; le passage de ces unités dans des détroits
. aussi fréquentés que le Pas-de-Calais et le détroit

de Malacca, ol la circulation doit dés maintenant
étre réglementée en raison de son intensité, de
A

cas-de !3 p]nnnrf des granr‘g norts

supérieurs & 250 000t seront

difficiles en raison de profondeurs insuffisantes, et
des « ports d’éclatement » en eaux profondes ou les
isons devront étre réparties sur des pétroliers

-

T de
ces ports a été mis en service en 1968 4 Bantry Bay
en Irlande par la Gulf Oil qui y décharge ses six

étroliers de 310 000 t. Sans poser de tels problémes,

les cargos rapides doivent disposer de rampes

d’accés pour les véhicules ainsi que des moyens de

investidsements CorTespondamts sont e stive
considérables et ne peuvent étre supportes que p :
de trés grands ports. Méme a ces derniers, I’accue

- . dmes de
de trés grands mavir

an |

e . L . Viawa
profonde (— 25 m) nécessaires aux,petro.hers, es
obligeant 4 abandonner les fonds d’estuaires et a

progresser le plus possible vers la haute I(Iiler; 1:
nécessite aussi des installations de transbordement &

-i pour les

i

transbordeurs 4 minerai de Rotterdanz, ainsi q

e

- leurs
Ires des travaux importants pour leur agsurer des -~
fonds suffisants, comme ceux effectués sur la Seine,

hodod B

“ment des aires 4 containers, pour passer des débits

actuels de 60 4 80 t-h 4 ceux de 1000 t-h que per-
mettent d’assurer les manutentions horizontales ;

tonnages imposent en outre aux ports d es-
5

IEscaut, la Weser ou I'Elbe, pour améliorer ou
maintenir les accés de Rouen, Anvers, et Hambourg,

¥ les navires porte-barges ayant précisément pour
Tyt ~
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, Cette révolution des transports maritimes, qui

ermet d'utiliser en Europe et au Japon des char-

ons américains et des minerais africains, sud-
américains ou australiens 4 de meilleures conditions
que ceux qui sont extraits des gisements nationaux,
impose une concentration de moyens qui ne peut
plus: 8tre le fait que d’organismes trés puissants,
seuls capables de procéder aux investissements
correspondants,

. A c8té de la navigation au long cours, le cabotage

s’apparente, lui, aux moyens de transport intérieurs
avec lesquels il est directement en concurrence, sur
les mers intérieures de I’Europe du Nord, ou il
utilise des unités de 500 t adaptées maintenant aux
manutentions horizontales qui remontent assez loin
les grandes voies d’eau intérieures, au Japon, ou sur
la cte est et dans le golfe du Mexique aux Etats-Unis
ol les tonnages dépassent la dizaine de milliers de
tonnes pour les pétroliers. Il effectue soit des trans-
ports intérieurs proprement dits, soit des transports
de répartition issus des trafics au long cours des
grands ports.
- Le développement rapide des transports routiers
et des transports spécifiques, ces derniers liés en
grande partie a la substitution des produits pétro-
liers et du gaz naturel aux combustibles solides,
modifje la répartition des frets entre les différents
moyens de transports terrestres de surface, réduisant
proportionnellement le domaine traditionnellement
dévolu aux chemins de fer, autrefois les seuls a
pouvoir satisfaire la plupart des besoins massifs
de transport.

N’ayant pas a se soucier des charges d’infra-
structure, assumées par I'Etat et récupérées sur les
usagers a4 l'occasion de I'exercice de leur activité
— profession d’un accés relativement facile grice

u cofit et & la durée de vie peu élevés de véhicules
¢ amortis et i la simplicité des installations fixes
qui permettent & de nombreuses entreprises arti-
nales de coexister avec de grandes entreprises,
tot, aux industriels, de transporter facilement pour
‘compte propre —, le transport routier dispose d’une
| grande souplesse d’adaptation a la demande ; ayant
' des colits assez largement proportionnels aux pres-
tations fournies, il se trouve en outre favorisé par
 la quasi-ubiquité d’un réseau dont presque toutes
 les voies, des autoroutes i six voies aux pistes
africaines et aux routes de montagne & fortes
Pentes, sont maintenant 3 peu prés accessibles a
tous les types de véhicules moyennant un accrois-
sement des dépenses de carburants et une réduction
de la durée de vie du matériel. Elle peut donc la
,plupart du temps assurer des transports porte a
- porte individualisés, sans transbordements inter-

- médiaires, avec des tonnages unitaires par véhicules
complets qui peuvent dépasser la vingtaine de
tonnes et sont a I’échelle de bien des entreprises,
 dans certains cas avec de meilleurs délais que le

' chemin de fer dont la vitesse commerciale subit
les sujétions des transbordements et des opérations

de triage. Les transports routiers ont ainsi acquis
des positions trés fortes sur les courtes et moyennes
_distances, ol les opérations terminales pésent lour-

t dement, et assurent en outre la plupart des trans-
ports d’approche des autres moyens de transport ;
ils ont également de fortes positions sur de plus
longues distances lorsqu’il s’agit d’envois point

48 trop massifs, ou, dans le cas de pays faiblement
¥ peuplés, de transports dont le volume ne justifie
. pas la création d’une infrastructure codteuse, ou

l encore lorsqu’on veut éviter les transhordements.
" Défavorisés sur les itinéraires courts par leurs
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-charges fixes trés importantes, les chemins de fer
' cherchent & se décharger sur la route de I'exploi-
‘tation des petites lignes déficitaires créées avant epuis longtemps aux Etats-Unis et en U.R.S.S.
l’essor de I’automobile, et concentrent leur activité SllFet dont I’adoption est preparee en Europe pour 1976

péme a 24 000 t, tonnages énormes qui supposent
emploi de Dlattelage automatique, en service

;:ll-' “Pour les transportsded
dmtance.

“En Europe, griace a D’électrification des grandes:
artéteseta généralisation de la traction diesel |

Egentralisé le ramassage d partlr d’un nombre redmt
1 ares, Porganisation, d’initiative britannique, de
s rapides de marchandises générales ( Freight

sur les autres, aux Etats-Unis grace a I’adoption
de la traction diesel-électrique qui évite les frais
fixes d’électrification sur des lignes particuliére-
- ment longues et bénéficie des prix _peu élevés du:
- gas-oil, le trafic marchandises tend & se concentrer
sur les 204 25 % des réseaux qm assurent 75 a 80 %

' hners ), trains complets de containers qui circulent
"4 120 km-h, desservant les grandes villes du
_Royaume-Uni avec correspondance vers les ports
- de la Manche et de la mer du Nord, s’est étendue
P aux réseaux du continent, et constitue ainsi une
' forme moderne de llalson ferrov1a1re donnant une

en—Fram dﬁﬂ&tﬂi‘ﬁ }cs depcnses &" =
moitié pour un trafic qui a doublé depuis 1938

on cherche a favoriser les envois par wagons com-
- plets;-rames ou trains eomplets sur embranche-

1 favorlses par leur mtegratlon, mtrodulsent enfin
de facon progressive la gestion centralisée du
-matériel roulant, dans Pobjectif final de recevoir

ments particuliers qui evitent les groupages et Ies
- transbordements intermédiaires et qui intéressent
par exemple 79 % des opérations terminales du |
t.raflc intérieur francais (dont 66 %, 4 destination

par telecommunications des informations raivées
- ensuite par ordinateurs pour la diffusion d’mstruc-
tions de mouvement et d’entretien, et 1’établisse-
ment de comptabilités et de statistiques.

le tels embranchements ; I’intérét accru pris par les chemins de fer pour

les transports de pondereux avive encore la compé-

" ressant qu’'un nmombre réduit de gros chargeurs.

MENLE PArtICUETE UES IIZICS SeCONUantT 11 11] ELILION

‘ longtemps releguee par eux au second plan et sur-
- vivant grice i ses colts d’exploitation peu élevés,
_en se spécialisant dans ’acheminement des produits

Les transports massifs et regullers de pondéreux
par trams-ca.rgos de wagons speclaux sont dévelop-

_de faible valeur insensibles aux longs delals, dont

rope “occidentale, voire 4 000 pour les

a_ commercialisation est étroitement depenuante
- des_prix de transport. Ayant conservé une forte
position sur les fleuves américains, allemands et
russes, ainsi que dans les régions du Tiers Monde

‘de minerais, 7000 t pour les trains américains
de wagons de 100 t qui desservent les grosses cen-
trales thermiques, et qui atteignent 10 000 t en .
U. RSS et sur certains chemms de fer mlmers,

possedant de grands ﬂeuves et mal equlpees en voies
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du Sud, en Afrique ou en Asie, les réseaux com-
-t prennent des cours d’eau régularisés et, de plus en

réservoirs d’accumulation pour faire disparaitre
les passages difficiles et réduire les effets des crues
et des basses-eaux, ainsi que des canaux artificiels ;
ces aménagements nécessitent de gros ouvrages,

équipements, cofiteux en degd d’un certain seuil
de trafic #’ils avaient pour seul objectif la navigation,
font en outre de plus en plus partie intégrante d’un

. ~ lement Pagriculture, la fourniture d’eaux indus-
j trielles, Yindustrialisation des rives et surtout la
production d’énergie hydro-électrique qui suffit

PR

ou au moins i en couvrir une large partie, comme
sur le Rhin supérieur et certains de ses affluents,

ricains et ceux de la  Russie d’Europe.

" héroiques ; les convois poussés, déja en usage aux
Etats-Uhis en 1900, composés de barges et d’un

d’années un renouveau, appuyée sur des techniques §
modernes et puissantes qui supposent toutefois
Pexistence de voies navigables d’un gabarit adapté
'aux nouveaux matériels de grande capacité. Sauf]
dans les régions sans infrastructure, en Amérique |

plus, canalisés ou au moins semi-canalisés, dotés de |

digues, barrages et écluses, voire ascenseurs & !
bateaux, réclamant des investissements lourds. Ces

aménagement général des eaux qui intéresse éga- .

dans bien des cas a justifier a elle seule les travaux

sur le Rhéne, sur le Danube, sur les fleuves amé- |

| Les matériels modernes de navigation intérieure |
Y ont des capacités importantes : les automoteurs §
1T “diesel, apparus entre les deux guerres, peuvent
T " atteindre 1000 t sur les voies du systéme rhénan, .
'3000 & 5000 sur les fleuves soviétiques. La navi-
‘ gation traditionnelle, halée ou remorquée, cofi- :
‘teuse en personnel, disparait au profit du poussage, |
héritier des packets boats du Mississippi des temps |
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‘pousseur portant I’appareil propulsif et 1’équipage,
posant d’un équipement électronique qui assure
large automatisme des manceuvres ainsi que
g'un radar permettant la navigation de jour comme
Ede nuit et par temps de brouillard, 'atteignent cou-
ramment des tonnages de 20 000 t et plus sur le
stéme Mississippi-Missouri aménagé en consé-
“quence, ol les plus grands d’entre eux arrivent a
k45 000 t; adoptés en Europe depuis une dizaine
" d’années, les convois poussés y sont plus modestes,
. 6000 3 8000 t en Russie d’Europe et sur le Rhin
' inférieur, 2 000 a 4 000 sur le reste du systéme
. rhénan et sur la Seine. Les convois poussés consti-
, tuent un moyen trés puissant de transport de pon-
b déreux en vrac, bien adaptés aux mouvements
réguliers des transports industriels intégrés en asso-
ciation avec les gros porteurs maritimes,
~ Disposant d’engins modernes dont la vitesse
¢ commerciale n’est plus tellement inférieure a celle
b des chemins de fer, la navigation intérieure parti-
| cipe aussi aux transports de marchandises diverses,
. yoire d’automobiles sorties de 1’usine.
- Les transports lacustres, inexistants en Europe
| sauf sur certains lacs suisses, peuvent également
offrir de vastes possibilités : la navigation des
Grands Lacs américains avec ses unités qui
- atteignent 20 000 t a des moyens analogues a ceux
t de la navigation maritime i laquelle elle s’apparente
de plus en plus depuis I'ouverture aux navires de
| mer du Seaway du Saint-Laurent ; elle est égale-
. ment développée sur les lacs africains et soviétiques.
~ Chemins de fer, voies d’eau, transports auto-
¥ mobiles dans une moindre mesure, concourent avec
' les transports spécialisés, pipelines, canalisations et
lignes 4 haute tension pour le transport de produits
B pétroliers et de gaz, I’électricité en tant que telle
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antités transportées i condition que celles-ci
ptilisent pleinement et réguliérement la capacité
gle la conduite. Sous ces,réserves qui donnent au
ystéme une rigidité atténuée par la possibilité

et Peau étant méme du domaine exclusif des
seconds. Pour I'électricité, le transport du combus-!
tible vers les centrales thermiques situées 4 proxi-
mité des lieux de consommation est moins coliteux, ]

sauf g'il s’agit de produits secondaires briilés sup lo
carreau des mines, que le transport du courant
ll’l}-méme en raison des pertes en ligne, ce dernier
#1mposant néanmoins lorsqu’il s’agit d’utiliser la

L acero £ a—puissance es nstalla ons Ue pPoIr=
ipage ou de compression, le transport par pipeline,
gurclassant la voie d’eau elle-méme au-deld de
elque 5 millions de tonnes par an, s’est imposé

i nllhhﬂ- n_d eshRvaro-ele QUES ¢ Olgnees »

des grands centres ou d'opérer des tramsferts de
compensation entre différentes régions ; Padoption
de tensions élevées, 400 kV, et méme 800 kV actuel- .
lement pour certains transports effectués aux Etats-
Unis, autorise des mouvements massifs sur de |
longues distances dans des conditions satisfaisar '

epms Iongtemps déja pour les transports de pétrole
pbrut entre les gisements et les raffineries, ou les
pports d’embarquement dans les pays gros exporta-
tteurs et peu raffineurs, plus récemment, lorsque
les consommations ont justifi¢ le déplacement de
Etonnages suffisants, entre les ports de débarque-

) Drautre part, le développement de Putilisation des JE-1. dscentres consommateurs. pour des capa- S
s o bl Bt L 4,52 . - I ands , pour Uapa' )
fuel-oils lourds dans les thermiques, qui conduit - nnuelles de transport qui atteignent 35 a
| parfois & en c\homu- le site sur le trajet des grands 3 45 millions de tonnes et bientét 90 (Pipelines Sud-
—earopéen et Transalpin). :

b pipelines et a proximité des raffineries chargées
; ' ' f Les transports de produits raffines, plus dispersés,

de Tes ravita; tratermartbetns
alimentées en matiéres fissiles de trés faible volume, BB reviennent aux pipelines pour les seuls produits
. blancs sur les relations & trafic dense, sur lesquels

rble des transports classiques.

viennent également réduire dans ce domaine le
3 B’exerce ceendant une vive concurrence dy

)
B 7 . >y
g i

Troliers et de gaz

ar pipelines deviennent mteressants dés

d-acheminer aes g B ortantes—
; MAPortantes

‘ — .' €8 déterminés, immuables une fois
31 . la conduite posée ; les charges fixes liées a la mige
en place des conduites et des stations de

.

possibilités sont soumises aux mémes impératifs :
f pour le méme prix, il est possible de transporter

;:1000 m%j 4 2 km, 50000 4 10 km et 5 millions

. e personnel, n’étant
pas proportionnels au débit, et le doublement du
diamétre des canalisations multipliant ce dernier

g emporte presque toujours pour le pétrole Erut,”‘
. _sauf lorsque le pipeline offre un avantage de distance

- caractérisé ; pour le gaz, lorsque le choix est possible,
il paraft emporter au-dela de 2 000 a 3 000 km.

par quatre ou par cing, le prix de revient du trans- Par leur automatisme et leurs commandes centra-

7 ] (] 0 pa LIZIES AU EXsIo
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' . grosses consommatrices par les combustibles solides.

se' généralise pour les transports d’oxygéne vers

comme I'éthyléne vers les usines de traitement,

- rapide depuis la guerre, ceux-ci exercent cependant
une réelle concurrence vis-i-vis des transports

d’urgence, auxquelles ils évitent en outre sur les

des risques d’avaries ou de perte, en réduisant au
~minimum les transports terminaux.
L’avion, voire I'hélicoptére, remplace aussi avan-
tageusement le camion pour accéder aux endroits
mal desservis, pour y transporter par exemple des

- que les distances s’allongent, grice a sa relative
indépendance 4 I’égard des obstacles de surface.
Les transports aériens de fret sont appelés i un

~ développement rapide : longtemps effectués au
- moyen d’appareils i passagers déclassés par le
- progrés technique et considérés comme une annexe
du transport de passagers, ils sont maintenant

" . confiés' & des appareils congus pour ce service, qui
- peuvent ' transporter jusqu’a 40 t a 900 km-h,
capacité que les projets actuellement a Yétude
- pourraient porter a 80 ou 100 t, & des tarifs pas

GEOGRAPHIE DES TRANSPORTS!

et pipelines, vite posées une fois les acquisitionsj
foncidres réalisées, transportent facilement a des!
vitesses élevées, voire instantanées pour Pélectri-]
cité, de grandes quantités d’énergie qui se trouvent;
largement mobilisées, et affranchies des localisa-.
tions étroites imposées auparavant aux industries)

Enfin, Temploi de pipelines sur longues distances
les aciéries: ou de matiéres premiéres chimiques ;

, Si les, tonnages de fret revenant aux transports }
- aériens sont encore faibles malgré leur augmentation |

terrestres et surtout maritimes pour les marchan-
dises de valeur, fragiles, ou & livrer dans des délais |

longues distances bien des ruptures de charge et

matériels lourds ou des pisces de rechange, ou dés |

LES TECHNIQUES DE TRANSPORTS 2
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fellement plus élevés que ceux de l_a_marin,e mar-
phande puisqu’ils ont diminué de moitié sur PAtlan-
pe-Nord entre 1959 et 1965 : si 'on tient compte
économies d’emballage, de magasinage, d’immo-
gllisation du capital-marchandises, un j:raflc‘ régu-
Ber ‘de produits comme des piéces détachées de
fnatériel mécanographique entre Paris et New York,
peprésentant 60 t par an, reviendrait un peu moins
Echer par la voie aérienne que par bateau, pour
bdes délais réduits a trois jours. alors que la voie
Pmaritime demande vingt-huit jours ; certains types
avions a I'étude pour le fret pourront assurer le
ansport des containers de taille moyenne dl} type
k fer et route usité aux Etats-Unis et vont ame'horer
encore les rotations. Enfin, la réductl.on, voire _la
suppression des retards dus aux f’ormahtés adminis-
ktratives et douaniéres, recherche.e dans le'recou.rs
k aux ensembles électroniques, déja en service pour
Ele trafic entre les Etats-Unis, la Fz:ancg et l:it
i Grande-Bretagne, va permettre de faire jouer a
E plein le facteur rapidité. o
£ Les différents moyens de transport '_cend_ent ainsi
 vers une certaine spécialisation, la navigation mari-
. time conservant un domaine encore a peu pres
 incontesté, mais en voie d’étre entamé par le trans-
" port aérien pour les frets de valeur, le chemin de
 fer abandonnant les trafics dispersés pour se
L consacrer aux relations i grand trafic ta,nrhs que
£ la navigation intérieure se met en mesure d’effectuer
f: des transports toujours plus massifs. C?ncu.rre'nts,
k- jls sont plus souvent encore con;pltz.men.taucs,
I’exécution d’une opération de transport .1mp11quant
¢ presque toujours la coopération de plu51eu,1.'s trans-
porteurs, assurée directement ou par lmterm;-
t diaire des entreprises de commissionnaires ou de
courtage : collecte et transports terminaux assurés

e

#]
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par la route au profit du fer, de I'avion ou des Jllsservices ferroviaires, les conséquences de I'accrois-
véhicules routiers de gros tonnage, constitution et | pment extrémement rapide du parc de voitures
L latement des cargaisons maritimes par route, par &rticuliéres dont les haytes performances sont
. fer, par cabotage, par voie d’eau ou par pipeline. jaintenant accessibles 4 presque tous et qui sont

(XN
VO S

. tenti.on, Ejtendent 4 accroftre dans des proportions ceasité pour lesquels les calculs comparatifs de
considérables leurs débits et 4 en réduire les délais, ~de revient sont rarement faits, les services

_oblige & accentuer cette collaboration, indispensable dus, indépendants d’horaires et d’itinéraires

pourutiliser de fagon Tentable les nouveaux équi- 3
pements : allant naturellement jusqu’a Pintégration 3

dua transport et de la fabrication dans le cas des Jen commun. L’exploitation des réseaux routiers
pondéreux en vrac liquides ou solides, elle s’impose ; rhains devient d’autre part difficile en raison des
également pour permettre les rotations rapides des fficultés de circulation liées a I’afflux des véhicules
grs.lnds“‘.“ct)ntainers de marchandises diverses iculiers. Les transports routiers publics, a 1

A0lven mprinter navires ge -me eh Jo for TR0 3t anvnin—ade—fer—neuavent—eenenadan

Bontraignants, étant d’ailleurs bien supérieurs et
hien plus variés que ceux offerts par les transports

ULk O] &€ CTy Y ’ 1 Y renmn—d 5 Pt

ité dﬁ oation
intérieure avec des délais aussi réduits que possible
8i I'on veut amortir ce matériel d’un coiit élevé |
dans des conditions normales.

ftransports a la demande, occasionnels ou réguliers,
que lui offrent le ramassage scolaire, les services
fouvricrs et touristiques, ces derniers justifiant dans

s régions favorisées I organisation de circuits regu-
ers, voire de véritables réseaux comme ceux des
Greyhound » qui couvrent tout le territoire

II.

Les transports de voyageurs

Une mutation encore plus profonde que pour les

ats-Unis.

transports de marchandises a été apportée ps 5 Les nsports aériens s performances ne ,
Yessor de 'avion et de ’automobile dans les trans- ; e s’améliorer sont devenus les principaux

3
PO ts e vovaDeurs—DoOUr T

Bqucels, a ONAILION Qe 3 ransnortenrs de vavagelurs S ies IONnZues GIstdiuies

Ia clientele dispose de revenus suffisants, la com-
modité et la vitesse ont une signification plus grande,
cela au détriment des trains rapides et des paquebots

Aux appareils 4 hélices d’aprés-guerre transpor-
nt une cinquantaine ou une soixantaine de passa-
gers & 300 ou 500 km-h avec une autonomie de vol

de 700 4 2 000 km pour les moyen-courriers, sur

qui provoquaient encore avant la guerre I'admira-
attiratent les clientéles fortunées.

Sur les courtes et moyennes distances, les trans-
ports routiers publics ont pour avantage leur sou-
plesse d’exploitation, leur économie dans la des-
serte 'de zones peu peuplées. Dans les

4000 a 6000 pour les long-courriers, ont s.uccedé
Ies « jets » a réaction, affranchis de la sujétion des
b escales techniques intermédiaires comme celles
de Shannon en Irlande, de Gander & Terre-Neuve

"ou de Keflavik en Islande sur.l’.Atlanti(.{ue-ltIord,

8.
'EVERTE, 113 comn onda
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100 a 150 passagers a des vitesses de 800 & 900 km-hi
pour des étapes de 7 000 a 9 000 km et emprunten
les itinéraires les plus directs, survolant réguliére
, ment I'Arctique ; les avions gros porteurs des proq
P chaines années doivent offrir 400 3 500 places pour
- dgs vitesses analogues, en attendant I’avénement
Qqu}gq supersoniques circulant & 2500 km-h
R ‘Paccroissement des capacités et des vitesses s’imd
. posant par ailleurs pour absorber un nombre crojs<]
sant de passagers sans risquer la saturation des!
hgnes les plus fréquentées : deux a trois quadri~
~Teacteurs peuvent ‘ainsi transporter annuellement
autant de passagers qu’un grand Paquebot trans-
“atlantique. La rapidité des réservations est obtenue;
Jpar recours aux ordinateurs et i un réseau de télé.
communications permettant de prendre des billets
pour: toutes relations dans le monde entier, 5
, R.éduction des cofits et rapidité accrue rendent
Pavion accessible & des couches de consommateurs
sans cesse plus larges, de sorte que I'avion, qui a;
d’autre part comme le transport routier une assez |
- grande souplesse et qui peut organiser des trans-
i ' ports i la demande, a conquis une large prééminence
1 . 8ur les grandes et trés grandes distances et com- §
mence & prendre en Europe de solides positions sur

les moyennes distances comme il I’a fait depuis un
= certain temps déji aux Etats-Unis ot il prédo-
mine pour les liaisons intérieures rapides, et dans |
les pays neufs od il dispense de l'stablissement”
. @infrastructures cotiteuses.
¢ Les transports maritimes de passagers main-
Uennent cependant leur activité en jouant de leur
confort, en organisant des croisiéres, en abandon-
nant les classes luxueuses  au profit des catégories
plus modestes, et surtout en développant les for- |
mules. telles que les car-ferries transportant les !

e
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ablement la fréquentation des trains, des solu-
gions du type « Turbotrain » & propulseur d’aviation
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puristes avec leur automobile sur des relations
plativement courtes ol la traversée maritime ne
Pat étre évitée. Lg chemin de fer de son ¢6té conso-
p ses positions sur les distances moyennes et
es en tirant parti de son aptitude 4 assurer des
sports massifs, fréquents et rapides grice a
rification, aux rames rapides diesel-électrique
4 turbine & gaz qui le libérent des servitudes
des arréts techniques imposés par la traction a
peur ; il bénéficie aussi de la lenteur des liaisons
gtre villes et aéroports souvent éloignés des
Putres, alors que les voies ferrées pénétrent le

Plus souvent A D'intérieur des agglomérations et
; A . gg om: :
pchappent 4 la congestion de la voirie urbaine.

Jeffort est concentré sur les grandes liaisons inter-

wrbaines oit commencent a étre introduites des

gitesses élevées : 200 et bientdt 250 km-h sur le
fokaido japonais (Tokyo-Osaka), ligne entiérement

nvelle qui doit étre prolongée sur d’autres grands
bentres de la mégalopolis nippone, vitesses qui sont
belles prévues aux Etats-Unis pour les liaisons fer-
pviaires rapides du « corridor Boston-Washington »,
m U.R.S.5. pour celles de Moscou i Leningrad,
ginsi qu’en France et en Allemagne pour les relations

fentre les métropoles régionales, en Italie sur I'artére

Milan-Rome-Naples. Les grandes vitesses et méme

elles de 140-160 km-h actuellement atteintes en
urope, jointes aux facilités de transbordement

pffertes (voitures avec chauffeur), accroissent consi-

tant les frais qu’entraine I’électrification. Le rail

Houe d’autre part un réle croissant dans les transports

jurbains des grandes agglomérations ol ses possi-
1

bilités se trouvent accrues par l’automatisation

kde la conduite, notamment par le réglage automa-




'GEOGRAPHIE DES TRANSPORT:

:
R ')

‘ tique de la vitesse, ainsi que par la conduite centra

;. . lisée des rames qui autorisent vitesses élevées

Lo ?néts fréquents : réseaux de liaison rapide en pr
jet dans les régions de New York, de Philadelphi

entré dans la voie des réalisations avec des vitess

. de 130 km-h, réseaux étendus des grandes ville

.. .. . européennes oii_les vitesses sont meoins é&levé
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iaux, faisceaux hertziens, dont les capacités

t passées de 200 4 1800, bient6t & 5400 com-

qunications simultanées, en attendant que les

mides d’ondes ou les faisteaux de lumiére cohérente

i

0

D 1 5
dizaines ou des centaines de milliers. Radio et

glévision assurent a la fois des émissions d’infor-

_ou de culture, etades communications ou des

h > — =
| I (réseau express régional parisien), réseaux de « se

métro » venant compléter les « métros » et les lign

de banlieue classiques.

ITI. — Postes et télécommunications,
circulation « invigible »

f#f%——é—fiﬁanspom%idéerorde valeurs financiéres; bi

* qué ne se mesurant pas en tonnages, ont une impo
tange capitale et font appel 4 des techniques d

—— - - - -pointe -auxquelles les techniques de tramsport

nges entre des bases trés éloignées, en utilisant

fes stations-relais qui transmettent les émissions des

ions centrales et constituent un réseau couvrant
iment toute la superficie habitée du globe.

&' Sur les Liaisons intercontinentales, les satellites
ificiels statiques de télécommunications offrent

t en transmettant des programmes de télévision
servent 3 la veille météorologique. Enfin,
mmunications eommencent 4 8trelargement

£
-
9

’,

- prement dites tont maints emprunts. ,

- Le trafic postal, qui ressort des moyens de trans
port ordinaires, est avant tout intéressé par I
rapidité ; il utilise ainsi les servi i i

autonom
distribution du courrier, le chemin de fer, et au-de

ouplées a des organes de trailémeni automatique
I'information, allant du simple transcripteur
ex aux calculateurs électroniques, permettant
¢ traitement sur place ou 4 distance ainsi que la

recentralisation immédiate

es données mises en stock, sans considération de

l’?,\fion, les postes disposant parfois de moye
aériens propres, telle la « Postale de nuit » frangaise
Il repose sur un réseau serré de burea

! effectnant collecte et distributi i
- “Les t&lécommunications assurent, elles, les tra

missions rapides, voire instantanées de messages

rieur des Etats, télégraphe et téléphone utilisen

en recourant a des techniques spécifiques. A 1'intés

—

3

aisons spécialisées lorsqu’il s’agit de grandes entre-
ises, ces installations peuvent également recourir
réseau télex ou au téléphonique public, ce qui

ence 3 les rendre accessibles aux entreprises

de moindre taille. L'usage de transistors et de cir-

its imprimés conduit d’autre part & la miniatu-
isation d’équipements puissants dont la mobilité
trouve facilitée, 4 'usage universel d’appareils

u’ne infrastructure de plus en plus étendue don

?

récepteurs légers et bon marché, objets de large
" . 2 k]

?

‘*‘“J. RITTER : 2
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talkjes-walkies plus simples qui permettent d’établir {
facilement des liaisons sur courtes distances. L’am- §

leur des investissements représentés par les réseauxj
Se télécommunications qui vont jusqu’au lancement !
de satellites-relais ne les met 3 la portée que de:
trés puissants organismes privés ou des seuls Etats. ]
Les télécommunications, qui ont un vaste domaine-

d’activité propre, sont d’autre part trés largement
utilisées par les transporteurs, que ce soit pour la
gestion de la transmission d’ordres et d’informations

ou pour assurer la sécurité, le guidage ou la télé-
commande, particuliérement dans les chemins de }

fer, la navigation maritime, et surtout dans I’aéro-

nautique dont P’exploitation commerciale ne pour-:

rait exister sans elles, mais aussi pour les autres
modes de transports, comme la route, ot elles
interviennent pour le radio-guidage des usagers

d’itinéraires encombrés ou pour la gestion d'un

parc de véhicules (taxis, autobus).

Enfin, dans une assez large mesure, les techniques |
bancaires qui permettent, par de simples jeux d’écri- ;
tures, en faisant d’ailleurs largement appel aux'
télécommunications, de collecter des fonds et de
les transférer facilement et rapidement d’un point a
lautre du' globe en réduisant au minimum les ]
transports'd’espéces, peuvent étre également consi- -
dérés comme des techniques de transport d’une

grande souplesse d’utilisation.

* Les transports modernes desservent ainsi la quasi-
totalité des lieux habités d’un globe ol peuvent étre ;
partout et instantanément captés informations et
messages diffusés par télécommunications avec des |
moyens d’une puissance et d’une rapidité jusqu’alors
inégalées. Mais pour qu’ils aient leur pleine effi-’
cience, il faut qu’ils soient dotés d’une infrastructure

’

s

TECHNIQUES DE TRANSPORTS

.1

Bo plus en plus lourde et codteuse 1 ce caractére,
fui ne fait que s’accentuer pour les chemins de
et pour les voies d’eau avec l’électrification et
putomatisation des premiers et D’accroissement

jp gabarit des secondes, prend une nouvelle ampleur

bre

ur la navigation maritime et I’aviation : les ports
leviennent d’énormes concentrations qui ne peuvent

exister qu’en petit nombre, les aéroports

vent avoir des pistes de plus en plus longues,
tendant sur plusieurs kilométres (3-4 actuelle-
ment), capables de supporter les poids énormes
fes avions long-courriers ainsi que des équipements
gle contrdle et de guidage devenus extrémement
pomplexes pour régler une circulation aérienne tou-
fours plus dense qui impose souvent de longues
ittentes d l’atterrissage ; les autoroutes enfin, avec
peurs pentes limitées a 4 ©/oo et leurs vastes échan-
geurs, ne laissent rien a désirer par rapport aux
chemins de fer en matiére d’ouvrages d’art et les
Bunnels routiers succédent aux tunnels ferroviaires
flans I'histoire des percées alpines.
* Cet alourdissement conduit, pour des raisons
pechniques, 4 une concentration et a une hiérarchi-
sation des dessertes au profit des liaisons i circula-
tion dense et de points d’escales et d’échange de
moing en moins nombreux et de plus en plus dis-
gants les uns des autres sur lesquels sont branchés
fles réseaux secondaires de répartition et de distri-
bution. Il aboutit, dans les zones les plus concen-
ftrées, 4 une spécialisation des infrastructures,
jd'’habitude i usages multiples : aux gares de voya-
geurs et de marchandises se joignent des voies
réservées aux trafics voyageurs, d’abord strictement
imétropolitaines puis interurbaines, comme pour les
éseaux interurbains américains et japonais, bientét
européens, o les vitesses et I'intensité des mouve-
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.. ments sont incompatibles avec un trafic plus lent de
...© . . marchandises ; les nouvelles hgnes créées en Afrique
'/ . sont le plus souvent réservées aux marchandises

R on commence i parler d’aeroports spécialisés po

le fret, et la géne provoquée sur les routes par I
‘voisinage de poids lourds et d’automobiles parti

specmhsatlon des vehlcu.les, wagons, camions o
navires qui conduit & de sensibles économies sur:
le coit des transports, aboutit d’autre part i un
. : fractionnement de trafics de plus en plus compar-
%_ ce timentés.
; Pour de simples raisons techniques et financiéres

T

cuhéres aux vitesses de plus en plus élevées peut,

CraPITRE 11
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Moyens de dominer I’espace, les transports sont

isés par les partenaires du jeu économique et

litique, entreprises industrielles, commerciales et

1 I l'orgamisation d’un réseau de transport ‘modern

icoles, particuliers, transporteurs et leurs auxi-

en raison de son cofit, ne peut ainsi aboutir qu’
des dessertes fort megales, laissant de nombreuse

© zones a 'écart des axes de grande circulation doté

’y

le  fait que d’organismes puissants, couvrant de
vastes espaces, qui doivent souvent étre i ’échell

o mondiale ou au moins nationale, ou des Etats, se
! A . .

i,
i P P o »

z EY%

es, Litats, pour établir les réseaux de relations
it d’échanges dont ils vivent, selon des formes et des

nodalités qui reflétent les rapports de forces et

(3 e _existant entré eux et
centres d’é échanges, les grands courants de trafic

t leur répartition géographique. Les positions res-

ives de ces partenaires sur le marché des trans- |
. , h

»

L
2

leur aptitude a4 contréler tout ou artie de ]jaisons

,w-—”——v’-*nom‘ic—'cﬂcs—abmrtmﬁvmﬁfb_ TIaer
i relations et les rapports d’équilibre entre transpor

A teurs ‘et usagers, et donc les conditions régnant s
] la' .

Cag y

2 .

—-- - différents partenaires économiques accédent i I'uti
lisation des techniques les plus. perfectionnées.

7

Péchelle geographlque des participants et l’etat

4es techmques dlspombles, r organisation des mar-

92

FORIR 1 . 2 ®

d étroitement des transports ; les divers types
marchés peuvent d’ailleurs exister simultanément
des échelons différents comme c’est le cas encore

e nos ]ours ol les systémes de transports les plus

}\P_ﬂlll‘ﬂ'ﬂn

Jas archalques, souvent dans les mémes pays.
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bar lo commerce est encore plus étroit sur les voies terrestres
g los voituriers et les bateliers, souvent simples paysans
isant travailler leurs attelages en morte-saison, n’ont pas la
purface financiére qui leur aurait permis de tenir téte a un
laégoce capable de détenir lui-méme des moyens de transport
opres. Dans ce systéme, comme dans le commerce itinérant,
gp propriété des marchandises change généralement de mains
sux ruptures de charge, accompagnées de mise en entrepdt
vant revente a de nouveaux intermédiaires jusqu’'a ce qu’elle
Eparvienne au consommateur final ; les grandes places de com-
berce sont des places d’entrepéts ol aboutissent les grands
sourants de trafic ; les transports se font déja sur de trés
tongues distances, mais sont trés lents et sont interrompus
prsqu’ils franchissent par exemple les limites des grandes
g des civilisations chinoise, arabe et occidentale dont les
nes de transports maritimes ou continentaux prennent
Puccessivenfont en charge des marchandises qui parcourent
#inalement, de transaction en transaction, des milliers de
ilomé&tres. Sauf sur les trés courtes distances, les transports
dont le cofit est prohibitif, intéressent surtout des produits

es et chers ; ils sont liés au grand commerce de luxe et & la
fatisfaction de besoins privilégiés dans une économie de
té et de thésaurisation, facilitant d’amples variations des
eours liées a leur ixrégularité et aux fortunes de mer et de terre.

-

I — Les transports subordonnés an commerce

- Liés au commerce, les transports, rares et diffi
ciles, sont longtemps demeurés confondus avec lui 3

rants, transportant eux-mémes les marchandises}
qu’ils offraient, forme de commerce demeurée la
régle en Europe durant de longues périodes dans
PAntiquité et au cours des premiers siécles dul
Moyen Age, en Orient et en Extréme-Orient beaus
coup plus longtemps, et qui s’est survécue jusqu’aux
xvII® et XIxe siécles en Europe occidentale avec les
colporteurs et les marchands forains ; puis organis
quement, lorsque les progrés survenus dans la trans-
mission des correspondances et dans les techniques
bancaires, notamment la généralisation des lettres
de change, ont permis, dans les sociétés commers
cantes de I’Antiquité gréco-romaine d’abord, puis;
4 partir du début du x1ve siécle, de diriger la circula-
tion des marchandises et d’opérer les réglements dej
loin, le négociant organisant et contrélant désormais!
lui-méme ses transports au moyen d’un réseau de
corf:fpondants ou de commis sans quitter son siége]
social.

f II. — Un marché dominé par les transporteurs

t. L’élargissement des horizons occidentaux qui
p'étendent progressivement au monde entier, ’em-
Iploi de nouvelles techniques utilisant la construc-
on métallique et la vapeur, la régularité et la
sécurité exigées des transporteurs pour organiser
sur une grande échelle un commerce de masse et
Edes approvisionnements en matiéres premiéres des-
tinées aux fabrications industrielles, ont entrainé
fla dissociation des fonctions de commerce et de
‘transport ; la seconde, qui exclut alors toute pro-
fpriété sur les biens transportés, exige désormais
'des moyens puissants qui ne peuvent étre réunis
 que par de grandes entreprises spécialisées disposant
de techniciens qualifiés et mobilisant une main-

Dans cette forme de commerce mercantile qui s’est main-
tenue jusque vers la fin du XvII® si¢cle, particuliérement dans
le transport maritime, longtemps le seul domaine du grand
commierce, le marchand et le bailleur de fonds, la plupart du
temps: confondus dans le méme personnage, contrdlent lej
transporteur qui n’est le plus souvent qu'un technicien : ils
arment les navires qu'ils confient & des navigateurs qui leur
sont strictement subordonnés comme simples mandataires &
moins d’étre eux-mémes marchands et associés dans P’entre-
prise, que ce soient pour les armements au voyage qui s’appa-
rentent & des expéditions ou pour les transports réguliers orga- |
nisés avec les colonies ou les pays indépendants de la zone
tropicale par les compagnies & monopole qui sont restées floris-
santes jusqu’a la fin du Xvmu® siécle. Le contréle du transport}
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.~ ‘compagnies de navigation, drainant une part
' importante des capitaux mobilisés par les banques

a’mﬁwg nombreuse. A partir du milieu du xIx® sié- :
cle, les compagnies de chemins de fer et les grandes §

o asseoient ainsi leur domination sur le marché des
transports od le roulage et la navigation fluviale.
~ sont redmts i un r61e aux111a1re ou secondau-e, de

- ,de petlta armements md1v1duels qm ont survécu

Extréme-Orient,

pas_glors une surface géographique et financiére

jusqu’en 1914 en Europe et sont encore actifs en

i La plupart des entreprises industrielles et com-
. ‘ merciales, encore moins les particuliers, n’ayant |

I'importance de leurs frais fixes et profitant
ide leur vaste extension territoriale, les compagnies

font généralement adopté des tarifs diversifiés selon
la valeur des marchandises transportées et la dis-

tance parcourue et non sur les prix de revient du

sport ; elles reportalent en outre le maximum
leurs charges sur les itinéraires oll elles dlspo-

2 contraire sur cefix ot regnalt la concurrence d’un

autre réseau ou d’un autre moyen de transport,
‘en se réservant d’autre part la possibilité d’accorder
; des régimes partlcuhers pour les clients spécialement
.intéressants ; a l’ongme, les prix du fer étaient
 calculés par rapport 4 ceux du roulage, suffisam-

suffisante pour contrdler leurs transports, doivent ;

, pomtlons qu ’en Jouant de la concurrence, dans la .

fortement monopohsthues, dependance d’autant.

se plier aux conditions d’un marché dominé par les |
transporteurs ; ils ne peuvent y défendre leurs ]

plus grande que leurs activités impliquent des rela- §
tions plus lointaines appuyees sur des réseaux |

céréales, café, coton, laine, soie, métaux rares...

se Iau'e les réseaux entre eux et par celle des voies
na,v1gables, la concurrence entre réseaux étant sur-

Sur terre, la pOSlthn des chemms de fer s’est j

tout vive dans les pays anglo-saxons ol le tracé j
“des lignes avait été assez largement laissé 4 la hbre
. . ;

pment en dessous pour éliminer celmi-ci, mais ne

 réservaient des tarifs égaux, voire inférieurs, aux
_prix de revient que pour les produits pondereux,
' de fagon a

N

attemdre un traflc maximal, en méme
mps e déoressivité des tarifs favorisait les

‘transports sur longues dlstances. Lorsqu’il y a

oncurrence, le long des voies d’eau du Nord fran-
cais, de Belglque, ’Allemagne, le long du Rhin

&t dafait. du cabo

avu SOvOYT

< des couts réels, de facon a réduire au minimum

les tonnages con.fles aux transporteurs rivaux du

IITE .. o
Ton falsalt parfois passer ensuite

sur des 1t1nera1res
£ plus économiques, a fait assez rapidement place a
¢ des ententes facilitées par le regroupement des
' compagmes en ensembles reglonaux puls nationaux ;

. les trafics pouvant emprunter des 1tmera1res concur-
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rents. Mais, tant qu’a subsisté le monopole des |
chemins de fer, les usagers sont restés largement
dépendants des politiques tarifaires suivies par les |
compagnies et des ententes conclues entre transpor- |
teurs, dont les effets étaient seulement limités par -

la %nouumon des Pouvoirs publics.

ur ‘mer, domaine librement accessible i tous, la
concurrence entre tramsporteurs est demeurée la *

régle ; mais elle a subi des limitations importantes

et ne joue pas forcément en faveur des usagers, |

N

obligés de recourir a une offre pas toujours fluide.

La création, sur les relations ot existe un trafic

suffisamment régulier ou qui sont protégées, direc- |

tement (monopole de pavillon comme il en existait

entre métropoles et colonies, comme il y en a entre i
la France continentale et la Corse, entre la Gréce |

continentale et insulaire et pour le trafic inter-
cotier des Etats-Unis) ou indirectement (par des

mesures tendant i favoriser le pavillon national),

de lignes réguliéres a escales et horaires fixes concé-

dées 4 des compagnies de navigation telles que la
Cunard, la Compagnie Générale de Transatlantique,

les United States Lines et autres compagnies des
pays maritimes européens qui bénéficient du sou-

tien des Etats, réduit la possibilité pour les char- :
geurs de faire jouer la concurrence a leur profit : :

celle-ci existe bien ‘lorsque plusieurs compagnies

desservent une méme relation ; elle se manifeste ,M.,
par des luttes de prestige comme la compétition

pour Je Ruban Bleu qui a sévi jusqu'en 1939 sur
PAtlantique-Nord, mais elle est le plus souvent
limité¢ par des accords sur les tarifs et les conditions
d’exploitations conclus au sein des conférences de
fret qui organisent le marché et empéchent d’y
accéder librement, et qui peuvent aller jusqu’a la
création de pools avec partage de recettes et répar-
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jtition du trafic entre les participants par le biais
F'de la périodicité des escales ; luttant contre ’action
des outsiders et sanctionnant les infractions des
participants, les conférences, qui existent également
‘pour certains frets de valeurs élevées et parti-
§ culidrement rémunérateurs, sont de véritables
E'ententes tendant i établir des monopoles dont elles
ont le comportement, imposant: leurs tarifs et
: Jeurs conventions comme les compagnies de chemin
B:de fer, disposant en outre de tout un réseau d’agents
d’intermédiaires chargés de rabattre le fret

. sur les navires qu’elles contrdlent. La méme orga-
 nisation régit le transport aérien régulier, égale-
f ment international par essence. Sur les lignes de
long-courriers, les compagnies rivalisent par le
luxe de leurs installations et de leur accueil ainsi

. que par leurs tarifs, adaptés aux diverses caté-
‘S gories de voyageurs, mais dans les limites fixées
f par les trois conférences, Amérique et territoires
t avoisinants, Europe-Afrique-Proche-Orient, Asie-
- Australie-Océanie de I'I.A.T.A. (International Air
¥ Transport Association), analogues aux conférences
i maritimes, qui regroupent la plupart des grandes
. entreprises du monde non socialiste. Leur activité
E suppose également Dexistence de tout un réseau
¢ de correspondants, d’intermédiaires et d’agences,
¥ qui leur procure souvent la moitié ou les trois quarts
f- de leurs recettes. , ,
4 Sur le marché du tramping, c’est-i-dire des
¢ navires voyageant i la recherche du fret, les taux

B de fret sont fixés par le libre jeu de Poffre et de la

E demande sur les différentes relations et pour les
I différentes marchandises dans les grandes bourses
internationales de fret, 3 New York, & Rotterdam,
4 Anvers ou i Paris, et surtout 4 Londres ol les
cours du célébre Baltic Mercantile and Shipping
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entier ; la gestion d’une flotte de tramps, dont les

‘& temps (time charter), suppose la direction
navires, soit 4 linitiative de P’armate :

' gaison a les chances de mieu

Exchange exercent leur influence dans le monde
. affrétements peuvent se faire au voyage (spot) ou |
des |

. relations oi les taux de fret sont le plus élevés, soit |
. & Pinitiative du chargeur, vers les ports oi la car- 4
x se vendre, la destina- ]

k demande, lui permettent d’organiser rapidement de
Fnouvelles liaisons, de répartir la cale en fonction
ides besoins en jouant degJa masse de manceuvre de
Ela cale désarmée, et en font un instrument sans
el Yexistence meéme des marchés mondiaux de
 grands produits serait compromise.

111, — ¥in marché de chargeurs

SRR & T1) < 1A 4 alors N

pour donner les ordres d’acheminement. Ce marché,
qui comporte pour Parmateur de gros risques mais

i aussi des possibilités de profits élevés, est essentie
IR0 _ lement & éculatif ; il,ié_[mndéttoitement des grands
g marchés de matiéres premiéres ou de produits
& '

H
|
f
'

po e ety

pnx £rnan 86—6eH . rarasiae oU

36 S U HNpor=-
tants tonnages doivent étre désarmés, ce qui exige
des armateurs une politique d’achat et de vente

rar

difiée plusieurs fois en }
cours de route, ce qui suppose lutilisation perma-
nente des télécommunications 4 la fois pour recevoir 3
les informations sur les fluctuations des cours et

tropicaux, puisque ceux-ci fournissent les frets, les |
périodes de pénurie o la cale est recherchée i tout -

" Face aux transporteurs, les moyens d’action des
.msagers sont restés longtemps assez limités : pres-
. gions exercées sur les premiers par les grandes

sociétés en jouant de limportance des marchés
b qu'elles représentent, deg¥fournitures qu’elles leur

as—finan setdes Intérérs qu elles

‘et entreprises métallurgiques fournissant combus-
# tibles et matériel aux compagnies de chemins de
et de mavigation), mise en concurrence, lors-

ent-aveir-en comumun avec eux (Charbonnages

I'?H existe la possibilité, des transporteurs entre
j eux, en opposant les réseaux de chemins de fer
f entre eux ou i une batellerie aux coiits peu élevés
| et aux prix d’autant plus faciles 4 maintenic g’

TN i wi!

de navires pour ajuster leurs flottes 4 la demande
u-—ireome CE eément speculatives.

——xantqueles coargeurs n ont pas une tailles
ils ne peuven &

isante,

guere £xXereer— oe
3

¢ dont ils subissent d"autant plus les fluctua-
. tions que c’est le plus souvent le niveau de leur

“sagit souvent d’artisans vivant au jo e jour—e
obligés d’accepter passivement les fluctuations des

E-COTTs ¥ ecoural SUr INer_a des oulsiders, on

' propre activité qui les provoque, si ce n’est, dans
—une-—eertaine mesure, en stockant le fret, ce qui

oy Jdegre eleve d

e

—8U .J.A-;:x‘-li\r‘ g v ganis 01 ,' ES
* armements de tramping sont d’ailleurs eux aussi
organisés en syndicats régionaux pour atténuer

' ‘autant que possible les variations en baisse. La

- sation par les usagers eux-mémes d’une ps
__'--—

b la plus ou moins

k- groupant pour obtenir des conditions plus favorables
u en organisant eux-mémes des services de tramps,
- en créant des conférences de chargeurs, enfin organi-

otalité de leurs propres transports pour peser
f sur le marché ou sauvegarder leur liberté d’action,
i en tirant parti des moyens de transport dont I’accés
b est libre. Mais Pefficacité de ces actions varie selon
apacités

r - e e g e e

souplesse’du tramping a laquelle ne peuvent pré-
e—tes—lig ¢gulidres, sa sensibilits 3

grande abondance des

eEs6es, 1a prise en
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1

charge de certains transports par les utilisateurs ]
s'expliquant aussi par I'impossibilité de trouver des i
transporteurs acceptant de les assurer (cas fréquent
des chemins de fer miniers). En outre, les grandes !
entreprises, pour la plupart industries lourdes 1
utilisant des produits de base pondéreux, ont long- i
temps, été peu incitées 4 s’intéresser a des transports 3
lointains et coiliteux tant que I'état des techniques
a imposé la localisation de ces établissements a }

proximité des matiéres premiéres, l’existence de

transports polyvalents, voie d’eau, chemin de fer §
et tramping, suffisant ‘a assurer les approvision-
nements complémentaires i des coiits acceptables, j
tandis que la dispersion des destinations d’expédi-

tion imposait de recourir aux transporteurs publics.

Lamultiplication des moyens de transport concur- |
rents, leur spécialisation qui dispense de la recherche }
des frets de retour dont seul peut se charger un §
transporteur professionnel, et leur intégration crois-
sante dans les cycles de production aboutissent i }

une emprise accrue des groupes industriels sur les

transporteurs ; la taille accrue des premiers leur i
permet souvent de contrdler ’ensemble des opé-

rations de transport les concernant, évolution faci-

litée par les possibilités de techniques qui ont pro-
gressivement surmonté les obstacles de coiit liés 4 {

la distance, supprimé les « protections géogra-
phiques » et les contraintes de localisation en auto-

risant des approvisionnements massifs de matiéres |
premiéres lointaines a des prix rendus inférieurs a j

ceux des ressources locales en voie d’épuisement
ou de moindre qualité.

~ Pour les petites et moyennes entreprises, le trans-
port automobile est un moyen facilement accessible

de contrfler une grande partie de leurs transports, §
80it en transportant pour leur compte propre, soit

.

gn recourant 4 un marché assez largement artisanal
bodt des arrangements peuvent &tre conclus facile-
ment entre partenaires de méme poids et ol joue
Jdans une assez large mesure la loi de Voffre et de la
kdemande, en méme temps que la large extension
'8 réseaux libére de obligation de s’adresser a
. seul transporteur. Le transport aérien, d cdté
.des services réguliers des grandes compagnies aux
g tarifs le plus souvent fixés par conventions inter-
‘mationales, offre des possibilités analogues pour le

et comme pouﬁs voyageurs par la pratique des
charters affrétés oyage ou i temps par des compa-
gnies indépendantes spécialisées dans ce trafic, et
ar le développement de 'aviation d’affaires. L’uti-
ation de ces transports rapides et souples évite
k]a constitution de stocks de sécurité importants aux
f chargeurs, devenus exigeants en matiére de rapidité
f-du service, qui se déchargent ainsi sur les trans-
 porteurs des sujétions de sécurité et de régularité
 de livraisons faites désormais i la demande et sans
t délais.

*- Les grandes entreprises tendent a intégrer, directement ou
E indirecternent, les transports a leurs activités. Sur le Rbin
. par exemple, les Konzerne de la Ruhr se sont depuis long-

temps dotés de flottes privées pour leurs transports charbon-
£ piers et minéraliers, dominant en outre le marché des bateliers
SN particuliers grace au monopole du remorquage qu’ils s’étaient
- acquis en disposant de charbon de chauffe & des prix de revient
trés bas, Ce systéme, pratiqué dans divers domaines, est par-
t venu & un point extréme dans les transports pétroliers que les
grandes gociétés contrdlent & tous les stades, de la sortie des
{:jts a4 la distribution des produits raffinés. Qutre les pipe-
-fines, construits et gérés par elles directement ou par l'inter-
i médiaire de filiales communes dans lesquelles elles s’associent
k pour relier gisements, raffineries et ports d’embarquement ou
k. de débarquement, elles se sont dotées de flottes particuliéres,
n début peut-étre parce que les armateurs étaient rebutés par

£ marché, mais surtout pour contrdler ce dernier en exploitant

trop grande spécialisation des navires et 1'étroitesse du




leurs unités dans les meilleures conditions et en faisant pression
sur lés frets, tout en ayant une connaissance précise des struc-
tures réelles des cotits leur permettant de discuter les offres
des armements et en jouant un réle d'initiateur technique,

navale qui intdgrent au mieux de leurs intéréts les caractéris-
tiques du pavire a celles des autres éléments de la chaine,
- notamment des raffineries ; elles ont ainsi joué un réle déter-

. imposés & des armements qui auraient peut-étre préféré amortir

! . largement Dinitiative de gestion traditionnelle de I’armateur

) , qui souvent ne passe commande d’une unité quune fois assuré

i d’un contrat couvrant la durée normale de vie de celle-ci;

N l:armateur joue alors le rdle d’un bailleur de fonds qui évite &
. 9 & og 3 e o g cofita at aa oit-d’a o—Ba

e+~ - chargé de faire face anx pointes de trafic et aux imprévus 2
;i - C ses risques et périls, sous contrats a court terme qui relévent
bl plus classiquement du tramping et n'intéressent actuellement

1 que 15 & 20 9, de la flotte pétrolitre. En 1968, les compagnies

appartonant—emr—armoments —Imdépendarts—Les—pgramtdes
sociétés pétroliéres controlent ainsi des tonnages considérables :
le groupe Royal Dutch-Shell a utilisé en 1965 un tonnage de
. 17 millions de tonnes de port en lourd, dépassé de peu par la
4 flotte pétroliére sous pavillon libérien, supérieur de prés de
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- par lo biais des cahiers des charges imposés & la construction

- minant dans la course aux trés gros tonnages qu’elles ont

‘ Ne confiant qu’une partie de leurs transports a leurs flottes '
tyi ... . propres, elles affrdtent en outre des tonnages considérables, -
‘ dont une grande partic pour de longues durées, réduisant 3

Lol pétroliéres possédaient 37 9 de;larﬂette pétroliére, le reste- 3

30 Jp a Ia 1lotte petroliere norvegienne, de 4o 7 & celle du

MARCHE DE TRANSPORT
E

F transport dans les prix de revient des produits pétroliers
 justifie 1'intérét des compagnies pétroliéres : plus du tiers du
;: prix rendu raffinerie pour le brut dans certains cas, le quart du
tprix rendu client pour les produits raffinés.

S gngemen (LES I:.l" (1€ NSPO £.S

L minerais et des combustibles solides a conduit plus
Erécemment dans cette voie les sociétés sidérurgiques
£ ou les producte

. c8 SU] AV (1] dIIIS T WdazgoIls Spo-
f claux en service sur les réseaux publics, ou, sur
E courtes distances, sur leurs réseaux particuliers,
¥ ainsi qu’avec leurs téléphériques. Elles ont ouvert
p sur de trés longues distances et dans des régions
- désertes des chemins de fer miniers a gros débits,

et construisent des flottes minéraliéres affectées a

urs d’électricité, qui s’y étaient déja

=R

. collaboration avec les sociétés d’armement, comme
k' c’est le cas pour les transports de minerais de fer
i africains ou américains et des charbons américains
thermiques portuaires européennes. Les navires
méthaniers, étroitement intégrés dans les processus
 industriels, sont la propriété des sociétés de pro-

duction ou ae distribution de g Ol d¢ IEUTrs ITHAIES

N

des relations déterminées, souvent d’ailleurs en

l':nn '.'DI'- V"7 elle des Etats-Unis, et dont o, 2 mil-
lions de tonnes, soit 30 %, lui appartenaient en propre, tonnage

i o [lotte pétrolisre frax
caise ; avec 8,7 millions de tonnes, le groupe B.P. dépassait
également de prés de 15 9, la flotte pétroliére des Etats-Unis,
. ot son tonnage propre dépassait légérement celui de la flotte
. al B - "‘ * '5 H R ara !. A dis ai

. d llmﬂlins de to en com-

neries, les transports maritimes, routiers et fluviaux sont

. largement conf.réles par 'industrie pétxoliér,e, les entreprises

;. de transport indépendantes étant sous contrat et arborant

viaires sont effectués par wagons-citernes particulie
TR - pra f T \ f s

T8 gérés

mande 17 millions de tounes, De méme, 4 la sortie des raffi- _

les couleurs de la marque, tandis que les transports ferro-

32T

mporiance ges o1

qui effectuent des transports en voie de dévelop-
. A 2, ar q ptq

Q. — L AaAcCroissement—acs—transSports

b pipelines et d’électricité par lignes 4 haute tension
b contribue également i étendre le domaine des

drocarbures liquides et gazeux par

- fractionnement croissant des
[ marchés de transport dont ’assiette se réduit,
f amplifiant les fluctuations des frets libres et aug-
. _mentant les risques courus par les transporteurs non
- intéprés verticalement aux structures de production.
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4 4 S 2 .
Cest pour échapper a cette étroitesse des marchés

que les armateurs ont fait construire des navires .
mixtes pétroliers-minéraliers et affecté aux trans- §
M.oﬁu de céréales, selon I'évolution des taux de 4

et, un certain nombre de pétroliers qui, au début
de pom.ﬁ. représentaient dans le monde un tonnage de -
1,3 .BE_ob de tonnes et ont effectué en 1966 un
trafic céréalier de 12 millions de tonnes, tombé 3 :

6 millions en 1967 4 la suite de Pappel de tonnage
. Pétrolier consécutif 4 la fermeture du canal de Suez ;
- ils cherchent d’autre part a n’affréter a long terme

certaines de leurs unités qu’en morte-saison pour °

pouvoir' tirer des frets rémunérateurs des saisons
de pointe. Mais Pampleur des investissements néces-
saires pour constituer et renouveler les flottes spé-
cialisées conduit les armements 3 s’associer au sein
de filiales consacrées a des types de trafics déter-
minés, auxquelles participent souvent les chargeurs,
. pour orgamiser par exemple le trafic par containers
¢t par gros minéraliers sur I’Atlantique-Nord, le
J apon et I'Australie. Les transports par containers
conduisent également i une association étroite avec
les divers transporteurs terrestres pour assurer le
respect des horaires précis indispensables i la rapi-
dité des acheminements, voire a Papparition d’un
seul organisme chargé du service porte i porte,
.estompant la distinction entre transporteurs mari-
- times et terrestres. Selon un rapport américain, la
muse en service sur I'Atlantique-Nord des nombreux
navires porte-containers en commande pourrait
méme conduire a I'éclatement des actuelles confé-
rences de fret, les trafics rémunérateurs étant
mrmo\nrmm par les armements possédant de telles
unités gréice a leurs tarifs moins élevés, au détriment
des flottes classiques réduites a accepter du fret

" de moindre valeur, ce qui aurait pour conséquence

fla disparition des compagnies les moins importantes
tandis que le « Freight all kinds » en containers
tomberait aux mains d’'un trés petit nombre de
kconsortiums capables d’assurer des départs fré-
quents et réguliers. On aboutit ainsi 4 une concen-
ftration des entreprises qui fait disparaitre progres-
jsivement les armements i surface financiére insuf-
Ffisante, ainsi qu’d une association du chargeur au
E transporteur, chargé de la gestion d’un service de
| transport intégré au sein du groupe. Dans 1’écono-
£ mie maritime, la « dominante océanique » fait place
4 la « dominante continentale » qui déposséde le
E transporteur de son ancienne prépondérance au
i profit des incitations en provemance de larriére-
f pays (A. Vigarié) ; il en est de méme pour les trans-
F ports terrestres ol le transporteur professionnel,
E Wunozonmn. routier ou chemin de fer, est générale-
. ment chargé, quand il n’est pas intégré par contrats
. 4 long terme, des trafics de pointe pour lesquels il
. doit tenir en réserve une cofiteuse capacité de trans-
b port, tandis que les transports intégrés exécutent
 la majeure partie des prestations de base avec les
- conditions d’exploitation les plus favorables. Pour
les transports de voyageurs, les voitures parti-
 culiéres et les avions affrétés jouent le méme role
- vis-d-vis des transporteurs publics, ainsi que les
. agences de voyage et les clubs de vacances qui se
¢ chargent d’acheminer sur toutes distances des
effectifs considérables en coordonnant eux-mémes
b les mouvements de transporteurs affrétés par leurs
 soins.

Cette évolution porte également atteinte aux
. « fonctions portuaires » autonomes de courtage,
. d’entrepdt, de manutention, de conditionnement,
. de répartition, particuliérement développées dans le
L commerce maritime, mais également actives pour

Y
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les autres modes de transport ; le transport par}
containers ne les laisse subsister pour les marchan :
dises diverses qu’aux deux extrémités du voyage}
et seulement §’il y a lieu a groupage ; les gros trans-§
ports en vrac de matiéres premiéres les-supprime ;-

4 peu prés, les manutentions étant assurées par les

chargeurs eux-mémes ou par leurs préposés, de
sorte que seule subsiste la nécessité de recourir a

admints : aIres pour 1'établissement des 4
ment des accés et de

installations
bassins, quand I'intégration ne va pas jusqu’a

création de ports privés. Les embranchements fer- ]

Toviaires privés, les postes de chargements spécia-
lisés, les grands ports privés de n
dont le mouvement pe eindre plus

BT ,wmmm& Rhé le-ou-sur-les G

Lacs américains, jouent un role analogue dans les

transports terrestres. Il y a 1a une réduction des }

complexes urbains et portuaires au réle de simples

~que cela peut comporter sur la distribution de
revenus et leur participation i la direction des

avigation intérieure }

SN P 5 aa u [TIen Ue leurs .
fonctions de décision et d’échanges, avec tout ce §

8,

o = Ve —ics -
Seics Let] cepenatn 10 8 a1

t de la position des transpor- |

marché Iibre dont I'importance tend a se réduire,

mais qui continue 3 jouer un réle important : alors 3
que par exemple le tramping occupait prés de la }

moitié du tonnage de la marine marchande mon- :

. £
quart et le cinquidme (A. Vigarié) ; il continue .
absorber les transports de pointes dues aux cir- §
constances climatiques, économiques ou politiques, §
dans les trafics de céréales ou de pétrole par exemple,
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+ Les trafics trop diversifiés ou trop dispersés pour
ire pris en charge par des entreprises dont ils ne
pont pas [’objet principal, ou pour lesque}s les
jolumes transportés ne justifient pas la création
e "; 2 I'. Esteln X 4l e pa >
Blomaine incontesté du transporteur professionnel
‘ arde son indépendance en raison de sa

e : transports de détail, transports publies

urs ; télécommunications dont la mise

ceuvre suppose une grande technicité, encore
fqu'existent des réseaux privés tels ceux des chemins
de fer ou des compagnies de navigation. Exprimés
en valeur et non plus en tonnages, il n’est en outre
s du tout certain que les trafics pondéreux, donc

; nt ta premiére place; les

chandises de faible volume mais de valeur élevée

fétant aussi les plus rémunérateurs et distribuant des
venus élevés et nombreux, par suite de la néces-

te de faire intervenir de nombreux mtermédiaires
et prestateurs de services.
. Par leurs moyens propres ou en recourant aux

eIy £S des nrao 8] £S _en D £R indns-

0 e i C s€ een " es £SEe

fde relations, transports de matiéres premiéres,

cements quotidiens de la main-d’ceuvre, voyages
des dirigeants, liaisons bancaires, relations par poste

2 télécomm nications, gqui ma alisen ’emprise

éO aphigque de le ivités, d’extension sa e

jmondiale, et qui jouent un grand réle dans la compé-

 tition économique par la part prise par les transports
t dans les cofits ainsi que par les facilités d’accés aux
 marchés ainsi offertes. Par les possibilités de contréle
“des approvisionnements, des ressources en matiéres

RITXS Ta E8 1 EITX R C 101N
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offrent, les transports sont d'autre part un éément
essentiel aux mains des entreprises dans leur stra-
tégie de lutte pour la domination des marchés : !
certains a empires » industriels ont été édifiés sur
le contrdle des transports, considéré comme le
moyen de sassurer un certain monopole des débou-
chés et dempécher des concurrents dy accéder. ‘

La mainmise des chargeurs sur les opérations de !
transport sétablit par l'achat des matieres pre-
miéres 4 des prix FO.B., cofit du transport exclu, |
et par la vente de leurs produits C.I.F., colt du
transport inclu, ce qui leur donne le choix du .
transporteur. Ces pratiques, qui sont pratiquement
imposées par la technique pour les transports spé- |
cifiques intégrés par pipelines ou par lignes haute :
tension, permettent aux chargeurs de controler
I'exécution de ces opérations au moindre colt !
indispensable au maintien de positions disputées
par la concurrence en réduisant, voire en s’appro- .
priant les éventuelles rentes des transporteurs, et
,de péréquer ainsi leurs prix de vente pour les |
adapter aux conditions régnant sur les différents
marchés : en vigueur depuis longtemps dans I'in- -
dustrie pétroliere, dles se généralisent dans les
vieilles sidérurgies occidentales, soucieuses de con-
trdler les prix de leurs produits rendus chez leurs
clients, fortement sollicités par |es jeunessidérurgies
concurrentes. Facilitées par la multiplicité des
moyens de transports actuellement disponibles, ces
pressions des chargeurs sur les transporteurs pous-
sent ceux-ci a réduire leurs tarifs, donc a les rap-
procher |e plus possible des prix de revient, voire a
pratiquer des tarife Sapparentant au dunpi ng, en |
abandonnant les viellles pratiques de tarification

ad valorem en faveur au temps du monopole fer- & fournir des produits & un prix si possible inférieur

roviaire : |a dépérequation des tarifs ferroviaires ! | a4 celui offert par les associations producteurs-

et leur alignement sur l€s colts réels de chaque rela-
. tion, corollaire d’un abandon progressif des _obli-
| gations de service public ainsi que d'un repli des
chemins de fer sur les seules lignes rentables qui
' sont choses faites aux Etats-Unis et en voie de
I'étre au Japon et en Europe et, dune fagon plus
 générale la spécialisation plus grande des moyens
de transport, €n sont caractéristiques. La réduction
- des marges des transporteurs résultant de ces pres-
' sions peut d'ailleurs les faire passer sous le contréle
- des chargeurs ou méme obliger ceux-ci a prendre
 en charge des services devenus non rentables autre-
. ment que comme accessoires d'une activité prin-
cipale. La concurrence force en tout cas les trans-
. porteurs a renouveler rapidement leur matériel en
suivant de prés les progres techniques quelle
_encourage, seul moyen de |la soutenir aussi bien a
Pintérieur dune méme branche qu'entre modes de
~transports différents; elle conduit aussi les prin-
cipales entreprises pratiquant un mode de transport
' menacé & Sintéresser aux techniques nouvelles,
telles les prises de participations des compagnies
de chemin de fer et de navigation dans les entre-
prises aériennes OU routieres a des fins de contrdle,
de conversion et de diversification des sources de
bénéfices.
. A cette concurrence entre transporteurs pour
- enlever des trafics sur des relations déterminées,
. favorisée, voire suscitée par les chargeurs qui en
 sont les bénéficiaires, S2 superpose d'autre part une
concurrence entre les relations joignant différents
= producteurs 4 des marchésdonneés ; chargeurs, trans-
porteurs et intermediairesliés & un mémeitinéraire
sont alors solidaires et ont pour objectif commun de
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| © ' transporteurs .utilisant des voies concurrentes, le
3 o ‘ thlxl du proglmt rendu, transport inclus, important}
it - linalement seul au destinataire. Il se crée alors des
'S ~ «zones de basses pressions tarifaires » ot affluent]

_."......-.. ITes pPa A€ O e de et abonsi
dante, née généralement dans des régions densément!

-~ peuplées et d’activité intense et dont le volume!

g _méme autorise 'utilisation des techniques de masseq

v

MARCH E DE TRANSPORT

ST
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IV.— L’Eta ei‘ €s trans

L’intervention des Etats et des autres collecti-
:s territoriales -sur le” marché des transports

capture des trafics dont I'importance entraine
fréquemment P'intervention des Etats pour la sau-
fvegarde de leurs intéréts ggp'érieurs.

H!

‘ . ol ‘d_onc‘ les entreprises se trouvent en meilleure
position ' concurrentielle, ce qui encourage a long:

"o - Ce processus cumulatif encourage la concentration

e dmmmrémﬁmmﬁﬁg cs

Ors— faVOr i
vorables, risquent d’'étre progressive-

;;ély consacrer_a leurs liaisons internes. souvent
. . rentables mais indispensables

ment de leur appa

reil productif ; elles risquent en

* (transports, télécommunications, banques) progres-

couteuses mais a prix de revient unitaires peu élevés, ]

| terme les localisations d’établissements nouveaux, ]
5 des activités dans les régions a occupation dense et
| | &moms denses qui doivent se contenter d’organismes }
S e transBorts peu différenciés et plus onéreux; |
ces derniér res, si elles ne bénéficient pas d’autres

g ‘ljnent ‘l.e].lm.mé:es des grands circuits d’échanges, et §
e voir diminuer les ressources qu’elles peuvent §

oY C 3 VOl CUIS ICRCANX 4dc communications

g . [ P
R sivement absorbés par ceux de leurs rivales et §

il

LB

2
a géen 3

thou tﬂﬂjm&%feﬁfl’eiﬂd;e'l&— ¢ °
odifier D’orientation des solutions qui seralent
i adoptées par les seuls « agents économiques ».

- tat, dont Dexistence se manifeste par. la
—domination d un Territoire Hrmiteé ; féres
 qui sont aussi des lignes de douanes et des ruptures
j de charge tarifaires, impose en effet une conception
[ 'de ’espace hiérarchisée par rapport a son ou a ses

Caffecte en effet le fonctionnement de celui-ci, qu'elle
aille jusqu’a sa prise en main totale dans les &cono-
ies a planification autoritaire des pays socialistes
ou qu’elle se borne a P'organiser et 4 en corriger les
 excés dans les pays de libre entreprise ou a plani-
fication indicative ; pour des motifs relatifs a I'in-

o

[

b centres de décision, qui donme aux voles de com-

=1y engsemble caracterise 8

de culture et de ¢

' munication un dessin congu pour assurer Ia cohésion

oLz
unite

souvent—par—uane

jvilisation ainsi que par des habi-
" tudes de relations communes. Il tend a favoriser les
trafics empruntant son sol par des mesures qui vont

dépendre ainsi de centres de décisions extérieurs. ]

1tinéraires ou la mise en ceuvre de techniques favo-

“ - certains groupes ,sociaux s’acquiérent ainsi upe

atl 5, €I I O U ¥ o

‘I Les transports sont ainsi 'un des principaux élé- §
— hiérarchies ¢tablies entre régions, sou

e \ i ’ .
. vent remises en cause par I'ouverture de nouveaux |

risant un des protagonistes. Certaines régions et

| ports répond

. aussi dans l'intérét de ses transporteurs, provoquant

. des aménagements tarifaires, -
¥ tions ou créant des voies dont il détient le contrdle.
. Tl en résulte une organisation régionale des trans-

ant a la forme physique du territoire

¥ aussi

bien qu’

a la structure p

olitique de I’Etat qui

ATLACH
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des « bouta du monde a dont la situation serait au

contraire oentrale dans un autre cadre, et qui pri- .

vilégie les relations essentielles. La refonte des
réseaux d’Allemagne occidentale selon une direction
nord-sud et non plus est-ouest comme avant 1945,
celle des réseaux d'Europe centrale et balkanique
qui faisaient partie avant 1914 des Empires austro-
hongrois et ottoman sont des remaniements imposés
par des transformations territoriales; la centrali-
sation frangaise traditionnelle se manifeste dans le
tracé en étoile convergeant vers Paris, caractéris-
tique dés le xvie siecle, et peut-étre dés les xire
et xm® siecles pour les grandes routes royales,
alors que les réseaux allemands comportaient de
nombreux centres beaucoup meoins dépendante de
Berlin et guaucun des grands neeuds routiers ou
ferroviaires de la République fédérae ne parait
I'emporter sur les autres. Des territoires alongés
comme ceux de I'ltalie, de la Tchécoslovaquie ou
du Chili aggravent d'autre part, toutes choses égales
par ailleurs, les cotits et les délais par rapport aux
temtoires plus ramassés, du type de I'hexagone
francais; les pays de l'étendue dun continent,
comme les Etats-Unis, le Canada, 'URSS, la
Chine ou le Brésil doivent disposer de moyens trés
puissants pour dominer des espaces ou les distances
sont énormes ; en revanche, la taille des Etats euro-
éens n'est plus guere a I'échelle des moyens de
ransports modernes, aériens surtout, mals auss
ferroviaires et routiers, qui sen trouvent génés
dans leur efficacité tant par les superficies que par
Pinsuffisance des moyens, les doubles emplois et le
compartimentage administratif, et ont été amenés
& rechercher I'association sur un plan international,

conduisant en. Europe occidentale a la levée pro-
gressive des obstacles frontaliers.

1
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Pour assurer la sécurité des liaisons extérieures

¢ essentielles a leurs approvisionnements et accéder

b aux marchés d'exportation, de méme que pour
. appuyer les relations qu'ils entretiennent avec les
= pays étrangers, les Etats constituent d'autre part,

.
t.
]
]
3
f

en collaboration plus ou moins étroite avec leurs
entreprises nationales, des réseaux extérieurs, pro-

longement des réseaux nationaux, dontilscherchent

a controler I'utilisation et qui leur servent de voies
de pénétration, voire d'intervention politique et

militaire, pour établir des zones dinfluence. La
maitrise de moyens de transport étendus sur de
vastes superficies devient une question de souve-
raineté et dest andi ng international, non sans contre-
partie économique puisque « la marchandise suit le
pavillon » et quune participation au commerce
international doit étre soutenue par une présence
matérielle et se trouve étre auss le véhicule d'in-

fluences politiques et culturelles. La participation
aux transports internationaux établit ainsi des liens
de domination et de dépendance entre Etats qui

ont souvent leur réplique dans le domaine politique :
['ampleur et l'universalité des liaisons assurées sous
pavillon national et la densité de leur fréguentation
sont des signes incontestables de puissance, aors
que des réseaux réduits a quelques relations essen-
tielles sont au contraire I'expression d'une dépen-
dance vis-a-vis des pays étrangers concernés. La
répartition et la fréquentation des réseaux aériens
des grandes puissances sont a cet égard trés expres-
sives de leurs aires dinfluence et du champ de leurs
activités, de méme qu'avant 1914 le dessin des
lignes de chemin de fer d'intérét stratégique ou de
pénétration et des lignes de navigation, des points
d'appui et d'escale établis chez elles et dans le
monde par la France, I'Allemagne, I'Autriche-
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‘Hongrie, la Russie et la Grande-Bretagne. Seules
. les grandes compagnies aériennes internationales, 4
- émanations des grandes puissances, peuvent se §
- ‘ frévaloi: de Pexercice de la cinquiéme liberté de
b Pair (transport entre deux pays étrangers traversés), |

' porteurs, 3 imposer a ceux-ci certaines dessertes
jugées d’intérét géméral qu’ils n’assureraient pas
spontanément, i corriger les excés que pourrait
. entrainer un marché des transports laissé 4" lui-
méme, et A lui dont¥ ne certaine organisation,

‘ schticlle—a—une bonne —explortatiom des gnes, 1
| K . mais qui doit faire I'objet de négociations entre :
B Etats sans pouvoir étre lige 4 la réciprocité. Dans {
. le méme souci de sécurité, les Etats qui le peuvent
. Bont amenés 4 maintenir un haut niveau d’activité J
11 -ides constructions navales et aéronautiques, voire
§. ' ferroviaires et automobiles, et a faire construire

voire 4 effectuer une répartition .autoritaire des
L capacités en période de pénurie durable. I1 inter-
vient dans la fixation des tarifs, détermine les condi-

0 —a-exploitationaes<Iiransports—pub DO

) protéger les usagers, voire les transporteurs, et
faire respecter l'ordre public. En France, au

RTN I

g

térét, mettant leur équilibre financier en péril avant
méme qu’apparaisse la concurrence routiére ; pour
des raisons analogues, le déficit ferroviaire est

A <

‘ 'emploi de matériels nationaux toutes les fois qu’il

‘ en existe. Cest pour disposer du moyen de prestige

et de pnissance par excellence du monde moderne —
2

\ S “x1x¢ siécle, ’Etat a ainsi obtenu des compagnies
Lo des capacités de transport excédentaires pour les £ de chemins de fer ouverture de lignes secondaires

§ . besoins de la défense nationale, matériel Toulant, f 4 rentabilité douteuse mais couvrant largement
S navires de charge ou paquebots convertibles en S D'ensemble du territoire en contrepartie des conces-
L :‘ ‘tl‘angp‘ rts de : oupes—rapide S;-Hreyens—aérie " ou ,;» ‘afonsidihﬁggsg g§0§£§EP,QEE,§t!iS&Q{anﬁe§§Tn'
i § mationaux 1

eveln a_DE Pres oenera gdans ‘ulll‘:l
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—questPavionr qu s ont soutenu Ie déve oppement
S - du transport aérien longtemps déficitaire et dont
' P’équilibre financier est encore parfois mal assuré,
et que les deux plus grandes puissances rivaliser

premiére guerre mondiale. Le désir de protéger des
entreprises artisanales menacées de disparition par
la concurrence des grandes sociétés ou par les agis-

‘;..._f‘

T g TR LT

P P (3 U 1)

; "pour Ia conquéte de espace.
T L'importance des transports dont P'interruption

». I Baralvers

yS1C Ut INTIINE que Squie -

Ran

a a Y a DY IIOXCT Carc aais
nombreux pays. A linverse, dans la navigation
maritime, des Etats comme le Libéria ou le Panama

- . grave déséquilibre de la balance des comptes et
v+ donc de perte d’indépendance qu’entraine un trop
T large recours aux services étrangers, obligent éga-
L lement I'Etat a veiller au bon fonctionnement de |

1= TPéconomie des ansports et i intervenir pour assu-
(yy . rerla permanence d’une activité qui est aussi un
o service public. L’Etat est ainsi amené a couvrir des
:\l‘“;& " déficits d’exploitation dont il est d’ailleurs en partie

. P y

mentations du travail en vigueur dans leurs pays
d’origine en naviguant sous ces pavillons de
complaisance. :

L’organisation du marché des transports cherche

Re—CORE BRI OHSe oY 68

E 3 ? o g désire 4? nBer-any reglee
j—liation-darmements-desireux a-éechapper auy 18l

i1 1. responsable par les charges qu’il impose aux trans- F 1
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maintenant un niveau de compétition évitant §

I’établissement de monopoles, principe de base de .

la politique des transports de ’administration amé- |

ricaine attachée par ailleurs a la libre entreprise.

Ailleurs, 'Etat doit souvent prendre plus ou moins .

complétement en main les transports ; la nationa-

" lisation des chemins de fer partout déficitaire st

quasi -générale, consécration de liaisons anciennes
avec les Pouvoirs publics, et les grandes sociétés
aériennes, de méme que les principales compagnies

. maritimes sont pour la plupart a forte participation

de capitaux publics. Dans les pays occidentaux qui

bénéficient d’une abondance et d’une multiplicité

de moyens de transport en partie héritées du passé,
la c?ordmatlon, aprés avoir cherché en vain i
protéger le, service public ferroviaire contre la
concurrence automobile par voie de contingente-
ment, vise maintenant a répartir le trafic entre les
différents moyens de transport terrestres sur la
bage de la « vérité des coiits », qui permet aux utili-
sateurs des choix plus rationnels mais qui suppose
lallégement des sujétions de service public des
c,hemms fle fer et leur prise en charge intégrale par
IEtat, ainsi que I'identité de Ia prise en compte
des colts d’infrastructure pour chaque mode de

- transport, I'Etat fixant d’autre part des fourchettes
tarifaires qui établissent certaines limites au libre

j‘eu de la concurrence ou réglementant I'usage des
‘quipements, routiers notamment, pour éviter des
nvestissements trop lourds et mal employés. Les
pays socialistes qui cherchent a tirer le maximum

ge services pour un minimum d’investissements
. dans les transports, considérés comme unme activité

non periugtive et comme des services publics dont
il faut réduire au maximum les tarifs, ont longtemps
utilisé le seul chemin de fer comme moyen principal
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-pour ses possibilités universelles, son adaptation
gacile 4 une planification autoritaire fondée sur
 des sociétés d’Etat et sa capacité de régulariser le
 trafic en fonction des capacités disponibles, avec
des tarifs fixés en fonction des objectifs retenus.
- Les sociétés de navigation fluviale, les compagnies
maritimes et aériennes y sont aussi des entreprises
- d’Etat, souvent uniques et étroitement dépendantes
: des ministéres correspondants.
. Ainsi nulle part et, sans doute, jamais, le libre
| jeu du marché n’a été pleinement assuré, les trans-
f porteurs étant souvent les premiers 4 demander
 Pintervention tutélaire des Etats. Si I’essor auto-
- mobile contribue & développer les transports inté-
- rieurs indépendants de ceux-ci, les transports
j contrdlés par eux accroissent leur part dans le
* trafic maritime international par suite de la parti-
; cipation de plus en plus massive des flottes d’Etat
socialistes qui commencent i perturber le marché
. libre des frets sur certaines grandes relations et qui
seront sans doute suivies par celles que cherchent
k& constituer les pays du Tiers Monde. D’autre part,
i i les transports sont des instruments au service
f de I’économie, ils ont une action propre sur celle-ci
¢ et la tentation est forte pour les Etats de s’en servir
¢ comme de moyens pour aboutir i des transforma-
tions régionales ou autres jugées souhaitables.
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 cations de tous ordres, leur réle dépasse largement
 celui que pourrait leur faire attribuer la simple
L considération de la part qu’ils représentent dans les
Leoiits globaux ; le volume des dépenses de trans-

# tuent dans les bilans un des postes sur lesquels on
 mavit aoim cans aanchcmencas financidres on sociales

] l.“.':ul. asu. DALLD UVLISUYWUAUUS LLaRavivavh s SUvassas

 affectant la vie interne de V’entreprise, suffiraient

CuarrTRE ||

"3 expliquer la sensibilité des respomsables & leur
b-égard et la rapidité avec laquelle apparaissent les
' effets des décisions prises dans ce domaine.

| TRANSPORTS ET REGIONS

Instrurnents au service des différents partenaires §

. e I. — Effets économiques
ide I’éconopmie, les transporteurs exercent aussi une ke

de Pactivité des transports
. P

e

vl

_action propre sur celle-ci et méme, dans un -

‘premier chef une application spatiale, ils jouent un ]
role important dans les localisations et donc dans j
k;\, géographie volontaire de l'espace occupé par. z

f. dans la vie économique peut étre évaluée a I'aide
i des travaux de comptabilité nationale, d’aprés le
volume de la production et des dépenses qu’ils

t Ta place importante tenue par les transports

rhromme; » Al "9 Ians DT aIsatIon IC8
r,églon.s dont ils déterminent et expriment & la fois -
Particulation hiérarchique du réseau des centres de '

décision, qu’il s’agisse d’ensembles continentaux et -

lwpléccutvut.

i En France par exemple, entre 1959 et 1966, la part prise

¥ par la valeur ajoutée des branches « transports » et « téleé-

E communications » (& I'exclusion des transports pour compte
arapre) an sein d’une production intérieyre brute qui s’est

8

nationaux ou de regions de moindre taille, voire : montée a 445 milliards de francs en 1966 s’est légérement

d’ensembles locaux plus restreints.

réduite, de 5,9 a 5,5 % ; elle n’est surpassée que par les com-

Par—tour—existomce—nréme—par—amplear—de— (43 2134 Yohrpaz Lo bitiment (8,1 3 10,1 %), par

Py

—{'ag are . .
logement exclu (11 & 13,6 %).
Durant la méme période, les ménages ont consacré aux trans-

moyens dont ils nécessitent la mise en ceuvre, ils -
exercent d’autre part une influence sur de vastes
secteurs industriels dont ils constituent les dé-

_ ports et aux télécommunications des sommes qui sont passées
i de 0 5 .u'.'n: 5 globales ; en 666 S 80 0

N

bouchés ; les effectifs nombreux qu'ils emploient

Aements €t jes €

DIOCBCIILAL 1€
‘caractéres homogeénes qui sont autant de faits socio-
lo%ques‘ et géographiques. :
nfin, comme I’activité méme des entreprises
'dépend ' étroitement d’eux pour les approvision- -

raison de 73,8 %, pour les transports individuels (28,4 % pour
les automobiles, 21,8 % pour les carburants, 13,8 %, pour les
réparations et l'entretien, 9,8 % pour les autres dépenses),
ot de 26,29, pour les transports collectifs (6,8 % pour les
transports interurbains et suburbains de voyageurs par voie

ped Ons pIMine pPo 8 oI s 0

éeo, 2,6 % pour les transports en communs de la région
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télécémmunicaﬁom) ; 8i ’on joint & ces sommes celles consa- §
J

crées aux dépenses de radio-télévision, 3,5 milliards de francs)

en 1966, la part prise par les transports et les télécommuni-

cations dans la consommation des ménages passe de 8,5 i

10,1 9, durant la période considérée. Dans le méme temps, les

dépenses des institutions financiéres en ce domaine se sont
réduites de 10,2 & 8,4 9, de leur consommation, globale (3,9 mil-

liards de francs en 1966), celles des administrations de 93
A 6,3 9% d’une consommation totale de 19,5 milliards de francs §
en 1966, entre 1962 et cette derniére année. Enfin, entre 1959 3
.ot 1965, les investissements relatifs aux transports et télé- §
communications ont varié entre 12. et 16 9%, de la formation
brute de capital fixe des entreprises non financiéres (a I’exclu-
sion donc des institutions financiéres et des administrations) §

qui 8'est montée & 64,3 milliards de francs en 1965.

Les deux branches concourent d’autre part & I’équilibre des ]

échanges extérieurs : le solde des services qu'ils assurent avec

I’étranger, quoique en diminution, a évolué entre 1962 et 1966°
Zu des exportations frangaises totales qui ont ]

de 8,8 A 7,79
représenté 61,6 milliards de francs en 1966.

Si 'on y joint les industries fournissant des matériels de }
transport, industries de 1’automobile, du cycle et du moto- 4
cycle, constructions navales et aéronautiques (ces derniéres
travaillant d’ailleurs aussi pour la défense nationale), la part }
prise par les activités relatives aux transports et télécommu- 3
nications peut &tre estimée & 8-8,5 9, de la production inté-

_rieure brute frangaise entre 1959 et 1966. )
D'aprés le Burean de Statistiques des Nations Unies, les

transports et communications proprement dits occupent une }
place analogue dans la plupart des pays : 6,7 % du produit .
intérienr brut pour I'ensemble du monde, pays de I'Est exclus, -
'6,9 % pour les pays développés, 5,8 % seulement pour les
ays en voie de développement ol les besoins sont moindres, ,
n Europe occidentale, dans la mesure od les comptabilités }

nationales sont comparables, les petits pays y consacrent une

_part relativement plus importante, surtout lorsqu’ils ont une }
activité maritime développée (7-8 %, pour la Belgique, 8-9 % 1
pour les Pays-Bas, 8-10 9%, pour le Danemark, 17-18 %, pour }

la Norvége qui tire de gros revenus de sa flotte), de méme que

la Grande-Bretagne (8-9 03)' contre seulement 6-7 9, pour i

I'Allemagne et I’Italie et 5 9%, pour la France qui se situe ainsi
A un nivean assez bas. Cette proportion est de 6-7 %, aux Etats-

' Unis, de 9 9, au Canada. Dans les pays socialistes olt ne sont 3
rises en compte que les activités « productives » et donc ot ]
es données ne sont pas comparables avec les précédentes, la
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- part prise par les transports et communications dans le« pro-
, duit matériel net » varie entre 4-59, (U.R.S.S., Hongrie,
;. Roumanie) et 5-6 9, (Yougoslavie, République démocratique
> allemande, Pologne).

Toujours selon cette méme source, la formation brute de

- capital fixe (investissements) due aux transports et communi-
[ cations se monterait & plus de 30 9, du total en Norvége ol se

" manifeste la aussi 'importance de ’activité maritime, a 8 %,
“seulement aux Etats-Unis et & 8,59, en Grande-Bretagne,
¥ un groupe comprenant Israél, la Finlande, la Gréce, le Canada,
f I'Australie, 1'Italie, le Danemark et le Portugal se situant

entre 15 et 25 9, la France, le Venezuela, la Colombie, les
Pays-Bas, I'Autriche, la Suéde, I’Autriche et la Belgique entre
10 ot 15 %, ; les pays fortement industrialisés ou & nivean de

. développement relativement bas paraissent consacrer une part

relativement moins importante de leurs investissements aux
branches considérées, pour les premiers sans doute & cause de
l'importance des investissements consacrés aux activités pro-
ductives proprement dites, pour les seconds en raison d’un
moindre niveau d’activité.

Il s’agit ]a seulement de participations ou de
dépenses directement liées i I’activité des transports
et des communications : il faudrait également tenir
compte des fournitures faites 4 ces derniers par des
industries telles que la sidérurgie, la production et
la transformation des métaux, les constructions
électriques et électroniques, les industries de
I'énergie, qui représentent souvent une part notable
de la production de ces branches, ainsi que des
investissements correspondants.

D’aprés le tableau d’échanges interindustriels frangais établi
pour 1959, par exemple, les transports et télécommunications
absorbent quelque 4,6 %, des consommations intermédiaires
des branches, c’est-a-dire des dépenses qui ont servi & couvrir
les consommations de produits nécessaires d celles-ci pour
assurer leur activité (a 'exclusion des consommations internes
des branches et de leurs dépenses d'investissement). Avec
I'industrie automobile et les constructions navales et aéro-
nautiques, on arrive A environ 11 %. Ces pourcentages, sans
doute sous-estimés, des branches comme les constructions de
matériels ferroviaires et de télécommunications n'étant pas
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mdxvrdualxsées, comprennent les comsommations intermé- §
diaires ‘directes aussi bien que les indirectes, c'est-d-dire les }
achats de matiéres ayant servi & produire les biens fournis §
& ces deux branches. Pour certains produits, ces proportions
sont lmportantes : 34 9, pour les produits en caoutchouc et 1

amiante, 20 % pour la transformation des métaux, 17 9

pour la premiére transformation de l'acier et la sidérurgie, j

15 9 pout la fonderie et les métaux non ferreux, 13 9, pour

le gaz distribué, 9 9, pour 1'électricité et les services assurés
par les armans-mecamclens) % pour la transformation des ;

pour la meca.mq'ue de precunon, % pour les frbres arufrclelles. :

4 9, pour le papier-carton, la chimie organique, les bois bruts
ot sciée, 3 9, pour les ouvrages en filés, la chimie minérale,
la presse et 1'édition ainsi que pour le matériel électronique
ot le gros matériel d’équipement. Les prestations de trans-
porteurs & d'autres transporteurs s'élévent a prés de 2 %
pour les transports terrestres, a2, 5 % pour les transports par

E pas compte des ventes aux mdustnes transformatnces d’acler
F ot aux industries mécaniques et électriques destinées & des
fournitures de matériels de transport, alors qu'il a été livré
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Pour la slderu.rgxe, gecteur lourd de plus en plus consom-

. mateur de minerais importés, il en est de méme : en 1968, .
i en France, les transports ont absorbé prés de 15 9, desventes
E d’aciers laminés frangais sur le marché intérieur, soit 109,
: pour l'mdustne automoblle, % pour les chemms de ' fer ot

a total & ces deux branches 27 et 12 9, des ventes.

visionnement des transports et telecommumcatrons absorbe
une part importante de certains produits de base. Les fourni-
tures prioritaires d’énergie aux transports, qui mettent en

eauae un secteur o les mvesussements necewtent des sommes -

relauve, une pa.rt l.mporta.nte des besoms globaux entre 1955
et 1967, celle-ci est tombée dans les six pays de la Commu-
nauté économique européenne, de 10 a 3 9, pour les combus-
tibles solides dont l'utilisation disparait avec la traction-

Par I’ampleur des marchés qu’ils constituent,
transports et télécommunications exercent ainsi
une influence parfois déterminante sur la croissance

i économique, sur le volume comme sur la structure
E des productlons, et sont un pulssant facteur d’mno-

vthmé lessordessrdemglesetde&homllereseu;o-rr

péennes et américaines, celui de Dl'industrie du
caoutchouc et de 'industrie petrohere ; il a conduit

L 3 pousser la fabncatmn de tbles minces pou.r l’auto-

MopIic, d a i1 .‘-l ll| O l OES 1ICPCUIS wuu.u.

aux trés hautes temperatures, &5 équipements élec-
¢ troniques et aéronautiques ainsi que de procédés

de transmission extrémement complexes, de car-

vnpeur de 47 a 28 %, pour les produits petrohers et de o a-

"/o pour lelectnclte dont les consommauons ont respecu-

- _burants speclaux, au periectlonnement des systemes

dustne ; elle contribue & peser sur la balance des comptes 7

pmsque Ia’ quasi-totalité du pétrole doit étre importée et que
des mvestmsements dorvent étre effectues a l’etra.nger pour

: d’observatlon et de premsxon meteorologlques pour

“dans les techmques de geme cnﬁ, dans Tes mdustries
~ des matériaux de construction et dans la grosse
. métallurgie pour la construction des infrastructures.

Le fonctionnement du marché des matériels et

sur de plus grn.ndes dmtances, ou Ia tracnon diesel est presque 3

seule utilisée dans les chemins de fer et ol d’autre part le gaz
naturel couvre une forte proportion des besoins domestiques
et industriels, les transports ont absorbé 60 %, des consom-

mations globales de produits pétroliers en 1967, et seulement 1
0 3 % des consommations d’électricité, les combustibles solides 3

3 s
- (S INiras ) ATT (e

nitive de la pu1ssance de négociation des transpor-
teurs, des autorités qui en ont la tutelle ou de la
pression qui peut &tre exercée par les usagers,

HSDarg

- Bpara.

vanables suivant le mode de transport con51dere
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de la région dont ils dépendent. Obligés d’entretenir |

d’importants bureaux d’études fortement équipés

pour effectuer les recherches et mettre au point ;
des projets dont I'élaboration demande plusieurs
années avant de procurer des bénéfices, de procéder }
4 des investissements extrémement lourds pour §
maintenir leurs équipements au niveau du progrés :
technique et d’assurer une part croissante du finan- -
cement en accordant aux transporteurs, qui ne
peuvent plus toujours en assurer la charge, des cré- |

dits 4 long terme couvrant parfois la totalité du

prix de vente et toute la durée de vie des équipe-
ments, les constructeurs de matériels de transport |

doivent étre en effet plus que jamais des entreprises
d’une surface financiére en rapport avec 1’étendue

de marchés qui sont le plus souvent devenus !

mondiaux.

Face 4 une clientéle dispersée constituée de parti-
culiers et de multiples entreprises, les constructeurs
automobiles sont maitres de leurs techniques et de
leurs' marchés ; ils déterminent librement leurs

modéles en cherchant 4 connaitre les gotits et les 3

besoins de leurs clientéles qu’ils contribuent d’ail-
leurs & former ; ils déploient a peu prés librement
leur stratégie, ne subissant que les contraintes de
la concurrence et des fluctuations conjoncturelles
d’'une demande au demeurant en croissance rapide.
Constructions navales, fabricants de matériel fer-
roviaire et de matériel de télécommunications ainsi
que constructions aéronautiques dont les marchés
sont plus restreints et, pour les deux premiers au
moins, en moindre expansion, ont au contraire pour
partenaires de puissantes entreprises de transport

et de téléecommunications, grands réseaux, compa-

gnies de navigation maritime ou aérienne, souvent
épaulées par I'Etat, qui ont des programmes d’in-

b ¢’intéressant 4 d’autres types de fabrication.
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£

| vestissements précis, disposent de moyens d’études
leur permettant d’imposer au besoin leurs solutions
* techniques, de fixer des délais et de discuter les
 prix, et & qui leur nombre relativement restreint
permet de contrdler un marché ; les projets sont le
¢ plus souvent réalisés en collaboration avec celles-ci,
qui en fixent au moins les caractéristiques écono-
" miques. Les constructeurs aéronautiques en sont le

b cas extréme, qui n’ont que des débouchés restreints

puisque moins de 3 000 appareils récents font plus
- de 90 Y, du trafic mondial de passagers, et qui sont

t obligés d’'engager des capitaux considérables pour
} I'étude et la mise au point de prototypes sans étre

assurés de commandes suffisantes pour en assurer
. la rentabilité, les compagnies aériennes pouvant
§ généralement choisir entre plusieurs types sur un
. marché ol elles se trouvent en position dominante ;

i les constructeurs jouent alors de la concurrence

qu’elles se font entre elles pour les inciter & acquérir
les matériels nouveaux, quitte d tirer ensuite parti
~ d’éventuels monopoles une fois la possession d’un

t appareil considérée comme indispensable.

Aussi, pour répondre aux impératifs de rentabi-

' lité qui imposent des capacités de production sou-

vent considérables, pour s’adapter a la taille des
marchés et compenser les fluctuations de forte

i amplitude de la demande interne liées a I'alternance

~ des périodes d’investissement et d’amortissement

t en s’ouvrant des débouchés a I’étranger, les cons-

tructeurs et fournisseurs de matériel concentrent

b leurs entreprises et s’associent avec d’autres, se
: spécialisent pour acquérir la maitrise de marchés

restreints en tirant parti de la nécessité de recourir

: 4 un nombre toujours plus grand de techniques parti-

" culiéres, ou encore diversifient leurs activités en

i

5

p.
(o

g
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Comme la plupart des industries d’équipement qui -

exigent la mise en ceuvre de capitaux trés impor-

tants, la construction de matériels de transport

n’est donc accessible qu’aux pays et aux régions
Tute . . 3

trée, sa localisation étant loin de correspondre a
celle de sa clientéle. Les grandes entreprises de -

transpert qui y exercent leurs activités permettent
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¥

3

intérieur, 4 constituer leurs propres industries de
matériels de transport, en contradiction avec les
intéréts des pays industrialisés qui réagissent en
offrant des produits d’une technicité plus poussée ;
i ’ai grandes

]
firmes internationales, i créer des chaines de mon-

age, notamment pour I'industrie automobile o la

.

est le plus accessible et ot les débouchés

w e
-~ .,:'Aéé
‘

aux constructeurs et 4 leurs fournisseurs d’éprouver
Jleurs matériels et d’amortir leurs investissements,
de tirer parti de toutes les « retombées techniques »
sur le plan de la formation du personnel comme sur
celui de la recherche ainsi que d’accumuler des
capitaux grice auxquels ils peuvent exporter dans

! ' td
“vices, en accordant des facilités' de paiement qui—

sont de:plus en plus I’élément déterminant de la
conclusion des marchés, position avantageuse que

renforcent encore les rentrées de devises corres= -

pondantes. Les exemples des pays scandinaves, des
Pays-Bas, de la Belgique et de la Suisse montrent
que la technicité et les capacités financiéres peuvent

P « L.
SNpD a €cla-
. b lv

2

lacunes rendues inévitables dans d’autres domaines

sont les plus faciles a développer, dans I'espuir

“d’arriver ensuite i assurer l'ensemble des fabri-
 cations. En outre, ’accés a ces marchés apparait
- d’autant plus limité qu’il s’agit d’industries récentes

exigeant a la fois de trés grosses mises de fonds et
des qualifications techniques extrémement élevées :
i i et lindustrie auto-

. sédant des industries aéronautiques indépendantes
. et complétes ne sont que quatre ; i peine plus sont
4 méme d’exploiter des licences ou d’exercer leur
| activité dans des i i

P

A=2- Bry

seuls les Etats-Unis et I'U.R.S.S. ont pu lancer des

. matériels astronautiques qui de moyens d’exploration

deviendront peut-étre des moyens de transport...

b

A
AR

A

b

effectifs mis en jeu directement ou INAITECTe-

F ment par les transports et les télécommunications

..~ ___doivent consentir é

—par-l'étroitesse du imarché national. A I'i
les pays ou régions, généralement peu industria-
lisés, qui importent des matériels existant sur le
é é us pour leurs besoins

ctiveet-4-6-9/

des salariés pour les premiers ; 5,5 et 6,8 U, avec les

seconds ; plus de 8 %, et de 10 %, en y joignant I'in-
dustrie automobile et les constructions navales et

u _compressibles

qui grévent des balances des comptes souvent dif-
ficiles a équilibrer et accroissent leur endettement
sans en tirer aucun bénéfice, alors qu’ils contribuent
ainsi a4 améliorer la position de leurs fournisseurs.

C’est pourquoj les pays en voie de développement

aéronautiques) contribuent enfin par leur nombre

: enter les ressources des ménages desrégions -
o ils sont établis, pour une part assez large, qui,

- en France, est d’environ 7Y% de la masse des

salaires distribués, de prés de 10 %, avec les indus-
tries constructrices de matériel. Si les revenus dis-

cherchent, au 1
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icies urbaines, autoroutes de dégagement avec leurs
échangeurs, dont certains couvrent des dizaines
d'hectares, installations ferroviaires, aéroports qui
s'étendent sur des milliers d’hectares (3 000 pour
celui de Paris-Nord en construction a Roi:]s]ren-
rance, soit le tiers de la superficie de la ville de
Paris), auxquels s’ajoutent les zones d’approche
et de limitation des hauteurs de construction ainsi
que les zones de bruit, superficies portuaires dévo-
 reuses d'espaces aun point de couper en deux des
agglomérations entieres, autant d'occupations exclu-
sives de tous autres usages bloquant le dévelop-
-pement de certains quartiers, souvent méme par la
'gimple nature d'une circulation rapide et dense qui
L snffit 4 constituer un obstacle aux fl ux transversaux,
sur les routes ordinaires a trés fort trafic par
exemple.

Les transports exercent cependant des effets
ositifs plus importants sur l'occupation du sol.
Leurs centres de transbordement, situés a des em-
 placements qui SOnt souvent des compromis entre
f impératifs techniques €t nécessités économiques et
commerciales, voire politiques, provoquent natu-
rellement la localisation d'activités annexes, entre-
' pdts, bureaux de transitaires, agences et autres
entreprises auxiliaires, de tout I'nébergement et
-des transports de répartition, auxquels viennent se
joindre les installations d'entretien et de ravitail-
lement en carburants qui sont souvent de véritables
établissements industriels, dépots de traction et
ateliers d’entretien du matériel ferroviaire, chantiers
de réparations navales et fluvides, ateliers indus-
 triels’ des aéroports, garages routiers de taille
' variable et stations-service, plus dispersés.
En milieu urbain ou suburbain, cesimplantations
' s’accompagnent généralement d'un remodelage fon-

encore que la sous-traitance en élargisse |a répartis]

tion, e-ci est beaucoup plus diffuse pour, les:

! transporteurs et leurs auxiliaires dont les activités, }

‘ les personnels et par conséquent |'influence sont par
définition plus dispersés géographiguement.

' |I. — Les transports
B et Porganisation régionae

Les transports exercent sur Iorganisation de-
I'espace une action souvent déterminante, qui croft :
avec la puissance de leurs moyens et le déclin des
. anciens facteurs de localisation qui en est la consé-

L quence ; ellesexerce du fait de leur simple présence
1 FR auss1 bien que par leur dynamique propre, que Celle-
R ci soit liée a leur initiative ou utilisée par |es autres |
1 R agents économiques. :

o Par I'ampleur de leurs emprises, par leurs nui-
TR , sances, et par la rigidité de leurs infrastructures, |
" particuliérement difficiles et encore plus cotiteuses |
g 4 déplacer dans les régions denses, ils imposent en
v effet des contraintes auxquelles il est difficile !
e d'échapper, enclavant certains secteurs, privilégiant
‘ au contraire des axes de développement corres- -
pondant aux directions des relations qu’ils sont
chargés d'assurer. En rase campagne, ils disputent
le terrain & I'agriculture pour laguelle ils sont une :

" géned'autant plus grande quelle est plus intensive,
‘ gue les terres sont plue recherchées et qu’ils pro- ;
{ voquent |'établissement d'industries ou Pextension ;
L desagglamérations urbaines, toutes grosses consom-
11 matrices despace. Dans les zones urbaines ol !
£ I'espace est encore plus rare, ils sont une source de
i nuisances et de servitudes avec des emprises sans
" cese croissantes sur des terrains trés cofiteux ;'
voirie qui occupeletiers, voire la moitié des super-
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' 1
cier qui porte sur les vastes superficies nécessaires ;
aux transporteurs et a leurs auxiliaires, souvent!
acquises avec I’appui de la puissance publique, au
besoin par voie d’expropriation, mais aussi sur les
* 18]

terrains adjacents qui bénéfici i

plus-value facilitant leur cession & des entreprises non 3

directement liées aux transports mais soucieuses de

jouir de leurs services dans les meilleures conditions,

activités variées : quartiers des gares contemporains ;
de la création des chemins de fer parfaitement inté- :
grés depuis aux tissus urbains, zones industrielles et -
quartiers. portuaires ol voisinent armements, com- |
merces d’import-export et industries élaborant des

produits d’exportation i partir de matiéres impor- -
tées, localisations commerciales et entrepéts
:des marchés-gares, dans une moindre mesure centres

industriels, commerciaux et hételiers des grands
aéroports.

232 2 . . oy

du x1xe siécle est elle-méme assez largement liée |

i . . . .
aux transports qui, en autorisant maintenant des
déplacements quotidiens de personnes sur plusieurs

a construc- ;

: | -

NSPORTS ET REGIONS (i

utes, ou en bordure des grandes artéres routiéres
empruntées par les transports en commun oi les
ciens villages jouent le méme réle pour cristalliser
es établissements résidentiels qui s’égrénent ensuite

'Y
a_ et
29

?
les programmes de constructions immobiliéres tenant
plus grand compte du tracé des réseaux, sources
e plus-values et de mutations profitables; les

espaces demeurés libres entre les grands axes sont
ensuite occupés au fur et 3 mesure que se développe
la voirie secondaire facilement accessible au trans-
port automobile individuel qui accompagne cons-
tructions et lotissements, la hiérarchie des voies

 se réflétant souvent dans les inégalités de la densité

+ me=

: au centre des villes ou au contraire a la périphérie,
. dans des zones facilement accessibles en voiture et a

oximité de vastes parkings, est aussi directement

de transport exerce donc une action trés contrai-

gnante sur I'organisation urbaine, notamment sur

 la localisation d’activités qui ne peuvent subsister

(v

quavec un minimum de liaisons commodes, entre

" yérations modernes de meéme que leur structure

est ainsi largement fonction de la puissance et de

s ppe e . -
Iefficacité des transports urbains dont elles peuvent °
idi € 1a circulation,

. . n 3

o g b
tion de quartiers résidentiels de plus en plus éloignés
e L ¥4 ki

“domicile et lieu de travail ou centres commerciaux

N -
- agglomérations, radioconcentriques, polynucléaires

‘ou linéaires, imposant le plan adopté d sa mise en

 place et causant ainsi une géne considérable aux

“vieilles' agglomérations européennes qui ont hérite

dcceptables, marqués par les cartes d’isochrones.

’ I o, 2 ;
L’urbanisation progresse ainsl spontanément, « en

doigts de gant », le long des grands axes, prenant

appui sur les points caractéristiques des réseaux, ;

—ointain “structure-

autour d’un centre, posant des problémes inextri-
f cables de circulation automobile en surface et
' nécessitant le plus souvent la construction de voies
- souterraines et de métros, alors que les villes plus

¥ -’
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‘ g’étendent sur de vastes étendues dhabitat indis:
N viduel de texture pluslache qui répondent aux poss
, . sibilités de déplacement offertes par I’automobile
. sur un réseau largement maillé, conduisant a cette
& « dilution » de la ville dans |a campagne américaine
- dont parle Pierre George, en ouvrant des espaces
, ruraux sans cesse plus étendus a l'urb anpisation,+
} phénomene qui commencea se manifester en Europe §
M au moins par le développement des résidences?
5 secondaires dans un large rayon autour des villes ; §
B! la saturation qui se manifeste dansles grandes cités

/i américaines malgré tous les efforts entrepris en 1
faveur de la circulation automobile impose cepen-3
dant actuellement de recourir aux transports enj
commun de masse, ferroviaires notamment. b

Le réseau de transport exerce sur les implan- §
tations d'activités industrielles et commerciales une §
attraction tout auss forte, croissant avec l'alége- 3
ment des contraintes de localisation sur les gise- |
| ments de matiéres premiéres et dénergie dd pré- §
- 1y .« cisément a u possibilités techniques nouvelles des
. ~ transports; Ce pouvoir attractif est d'autre part
A largement lié au rythme dela croissance économique j
L . générale dont dépendent les investissements en §
f ' ' équipements neufs. Ces implantations résultent d'un
| R compromis entre la présence de matiéres premiéres |
R - en place ou transportées, lesfacilités de recrutement 3
. (. . demain-d'cauvre (elessmémesen partie dépendantes 1
. des transports urbaine et suburbains et des possi- |
R bilités de ramassage), et les facilités daccés aux
M * marcheés des produits finis, donc en définitive de la |
X3 desserte en moyens de transports adaptés, avec le

: minimum de ruptures de charge : chemin de fer, §
£ :voiedeau, port maritime pour lesindustries mani-
‘ pulant de grosses masses poNdéreuses, proximité 3
du chemin de fer, route seule, voire aéroport pour

les industries aux produits plus légers, peu encom-

brants, ou encore de grande valeur ou périssables.

 Elles recherchent, d'autant plus queles sont le
- fait d'industries 1égéres assez largement indépen-
dantes des sujétions d'approvisionnement, ou plus
L encore d'activités de services, des liaisons person-

nelles faciles et rapides entre siéges sociaux des

§ entreprises et leurs différents établissements. ainsi
i qu'avec leurs fournisseurs et leurs clients, ce qui

t implique I'existence d'équipements routiers, ferro-
b viaires, voue aériens, offrant des horairesfréguents

et commodes ainsi qu'une desserte suffisamment
dense en télécommunications. Les activités tendent

. ans a se concentrer sur les noauds de communi-
- cations; dans les régions de forte densité dles
¥ progressent le long des axes puis rejoignent les
L centres voisins, pouvant aller jusqu’a une occupa-
tion linéaire continue ; lesaxes detransport peuvent

au contraire traverser des zonesfaiblement peuplées

b sans susciter d'animation, s le dynamisme y est
¢ trop faible pour entirer parti, ou si letype detrans-
. port n'est pas adapté aux besoins locaux, une
- éventuelle industrialisation étant alors dorigine

extérieure.
En régime de libre entreprise, cette diffusion des

b activités résulte souvent de I'initiative des trans-

porteurs eux-mémes qui, pour accroitre le rende-
ment de leurs installations et de leur matériel ains
que pour remplir les sections médianes des lignes,
toujours moins chargées, ou pour disposer de fret
de retour, cherchent a susciter la création de trafic
le long des voies quils exploitent, au besoin par
I'offre de tarifa avantageux, voire par intervention
directe sur les marchés intéressés. L'action des
chemins de fer frangais pour le développement du

. vignoble languedocien, des cultures de primeurs de

‘-
o
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la vallée du Rhéne et du Midi, de la péche indus-:
trielle 4 Boulogne ou & Lorient auxquels ils ont ]
ouvert un marché national, la facon dont ils ont:
favorisé I'aménagement du réseau routier secondaire
(VIS . 2

de I'automobile sont bien connus, de méme que la ;
mise en valeur des terres de I’Ouest nord-américain |
sous ’égide des compagnies ferroviaires qui s’é

TRANSPORTS ET REGIONS .8l

- aériennes, souvent secondaires, exploitant en charter

‘un parc en grande partie constitué d’appareils

-retirés des lignes réguliéres en raison de la mise en

“service d’appareils plus modernes, et donc peu
A N T . .

£
' de masse vers des lieux toujours plus éloignés des
-pays d’origine des touristes, dans des contrées

riveraines de la Méditerranée ou de la

fait attribuer de vastes concessions fonciéres sur le ;
‘tracé de leurs lignes, la participation des compagnies
maritimes d’Europe occidentale 4 la mise en place
des économies de traite dans les pays tropicaux et
I'organisation par ces mémes compagnies du recru-

tement et de l'acheminement des émigrants i ;
k4 .

desti

—peuplement blanc— d’outre-mer, imitée depuis la -
guerre par certains transporteurs aériens pour le ;
transport par charters des travailleurs d’origine |
méditerranéenne embauchés par les industries du

nord-ouest de I'Europe, actions de ¢ X
qui ont des effets notables a la fois sur les régions de °
départ et sur les régions d’arrivée.

Plus encore, le tourisme, devenu une activité

mer Noire, d’Afrique, voire du Pacifique, ainsi que
" sur ’Atlantique-Nord, gréce & des prix en baisse

- qui permettent de toucher des couches de popula-

tion toujours plus nombreuses dans les pays a
niveaux de vie élevés. Les liens de plus en plus
étroits établis entre compagnies aériennes, chai-

ételié i isti montrent

tourisme.
L’importance des effectifs dont P'activité est liée

-gux transports contribue d’autre part i la consti-

ution de € et
par former des communautés de travail et d’intéréts
largement ouvertes aux influences lointaines, trés
conscientes de leur dynamisme et de leur parti-

de_méme importance que l'industrie automobile
ou chimique et qui procure 11 a 12 %, des recettes

Suisse ou I'Italie, 14 9, en Gréce, 41 % en Espagne, |
est né de l'initiative des transporteurs et vit en ;
grande partie par eux. Les compagnies de chemins ;

- cularité nés de 'habitude du risque, physique et

financier, de conditions de travail et d’horaires

.
JOE

“longues hors du domicile, ainsi que de régles juri-

diques spéciales destinées a assurer rapidité, sou-
lesse et sécurité aux opérations. Grice a ces qua-

_de fer, souvent propriétaires de sociétés hoteliéres :

ont lancé, au temps de leur splendeur, la Céte.
d’Azur, les Alpes, la Riviera et de nombreuses
stations balnéaires ou thermales, les armements

maritimes ont fait de méme en répandant la vogue

. des croisiéres.
EaY 2 Q -

- lités, a leurs facultés d’adaptation, a la rapidité et d

stendue des informations dont ils-
i disposer puisqu’ils en sont les principaux agents de
transmission, par leur nombre, ces milieux donnent
aux grands axes et aux nceuds de communication ol
ils sont établis une atmosphére propre; par la
— ——

ep y

pables d'in=
P
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fléchir & leur profit I'organisation des territoires et 1
la répartition régionale des ressourcesen jouant de |
Pinfluence conjointe des dirigeants, des salariés, des |
intermédiaires et de tous les membres des profes- |
sions connexes, a la fois antagonistes et solidaires, §

agissant chacun en faveur des intéréts communs
a l'intérieur des groupes sociaux et professionnels
dont ils font partie sur le plan national, parfois

auss international comme cest le cas pour les j

** lieux ferroviaires, maritimes et aéronautiques.
IIs animent les quartiers, Les agglomérations qui
leur offrent hébergement, commerces, loisirs et
contacta de travail, dont les quartiers maritimes des

grands ports sont les plus caractéristiques, mais que

I'on retrouve auss le long des routes et dans les

faubourgs routiers des villes, voire prés des gares |

et des aéroports, établissements dailleurs peu
durables lorsqu’ils ne sont fixés que par des contin-
gences techniques et qui disparaissent avec celles-
c, telles les cités ferroviaires liées aux relais de
traction vapeur, les anciennes stations navales de
ravitaillement en charbons de soute, ou les escales
maintenant désertées d'une aviation a rayon
d’action encore restreint, en posant alors des pro-
blémes de reconversion.

Les actuelles mutations des techniques de trans-

port, survenues apres d'autres qui avaient eu elles {

aussi leurs effets régionaux, ont tout naturellement
leurs conséquences SUr les organisations régionales,
en accroissant dans des proportions considérables
la fluidité de I'espace, en suscitant aussi des ten-
sions graves, dans les zones urbaines notamment
ou ellesremettent en cause les structures existantes.

Le transport sur des distances tenues auparavant
pour prohibitives et par masses considérables, de
charbons, de pétrole brut, de minerais et autres

matieres premiéres provenant de gisements tres
éloignés réduit la valeur des localisations indus-
trielles lourdes sur les gisements aux conditions
[ dexploitation difficiles et de faibles teneurs qui
b bénéficiaient autrefois dune protection géogra
phique gréce a leur relative proximité des marchés,
-favorisant au contraire les sites bien desservis par
Ces transports de masse, dans les ports maritimes,
sur lesvoies d'eau a grand gabarit, ou sur les tragés
| des pipelines a proximité des raffineries auils
[ ravitaillent, ou encore aux approches des gros
. centres consommateurs assurant les vastes débou-
+ chés qui en garantissent la rentabilité.
Cette libération des produits lourds vis-avis des
- colts de transport tend a fixer les activités de
transformation au centre des marchés, les produits
t finis, toujours plus élaborés, supportant eux aussi
facilement ces colts, d'ailleurs en baisse grace aux
nouveaux modes de transport et de manutention
| par containers qui étendent leurs aires de diffusion,
dors qu'auparavant le peu de mobilité des matieres
premiéeres minérales poussait au contraire a concen-
t trer les industries de transformation autour des
productions lourdes, |'action des transports se
bornant a étendre les aires de marché autour de
Ces concentrations ; cette nouvelle et relative indif-
férence des matiéres premiéres et des produits
finie au transport donne de grandes latitudes pour
les localisations pour lesquelles I'élément déter-
minant devient souvent la présence d'une main-
d'cauvre devenue moins mobile, ainsi que lafacilité
de la circulation des personnes et les télécommuni-
cations pour les contacts de direction et de relations
~ nécessaires. Dans ce contexte nouveau, né des
. transports, les régions urbaines riches en main-
§ d'oavre sont favorisées, de méme que lesindustries
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lourdes & localisations portuaires, alors que seuls |
 les anciens « pays noirs » ayant su fixer des activités :
différenciées et une main-d’ceuvre nombreuse et |
qualifiée peuvent se convertir sans trop de heurts en -

fixant de nouvelles activités, les Tégions de mono- |
industrie lourde posant au contraire des problémes
difficiles, résolus par 1’abandon, ou par I'implan<

tation 4’

bonne desserte en transport, ancienne mais moder-
nisée, facilite la reconversion et contribue alors au

maintien de localisations anciennes dont la raison -

initiale a disparu, en permettant aux équipements

~ collectifs et aux effectifs en place de continuer i .

tenir leur role.

n meme iemps, l'accroissemen € la portee

~ transports et de Teur rapidité, mais aussi celui du

volume des investissements i réaliser, conduit &
une réorganisation des régions dont la taille augmente

sensiblément, établissant une nouvelle hiérarchie

des centres urbains fondée sur la qualité des services
asgurés. L’espacement des points caractéristiques,
stations des trains rapides, échangeurs et sorties

P

' régionaux aboutit en effet en dehors des zones de
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-devenus difficilement accessibles, notamment des
‘centres qui dépérissent au profit d’autres mieux
situés par rapport aux nouveaux axes (routes i
' grand trafic ou accés d’aéroports par exemple) ou

&

ooy

t nagées pour l’;lsage de l'automobile. Le dévelol‘;-
-pement massif de celle-ci provoque un véritable

’

.ement des structures urbaines traditionnelles ;

il aboutit a une quasi-paralysie de la circulation tout

" en génant considérablement ’organisation de trans-
- ports en communs efficaces, imposant finalement
- par la force du nombre des solutions favorables au
. transport individuel d’autant plus facilement que

les bénéficiaires n’en supportent pas toujours
- A

3
te

dans les rapports d’équilibre entre chargeurs d’une
part, transporteurs et intermédiaires de l’autre,
ont également transformé les conditions de travail

et de vie des personnels et redul
[ guite D'influence des groupes sociaux vivant des

transports qui se trouvent sur la défensive. Si la
route _demeure le domaine de lindividualisme a

Pinverse du fer ou les imperatifs techniques ont

' toujours imposé une hiérarchie stricte, ’automati-
: 3 2, s

. s » » 8
multipliés, 4 une sélection des sites et au déclas-
sement de nombre d’entre eux ol « Pexpress ne

i .

|
. 2 3 »

un amoindrissement des possibilités d’initiative des

i la fois 4 une forte réduction des équipages et 3 une
~élévation sensible de leur qualification ainsi qu’a

cadres, déji quasiment disparue dans la navigation

“ensembles plus vastes, surbordonnant a de grandes

métropoles des villes autrefois dominantes et déten-~

trices de pouvoirs de décision, et accentuant ainsi :

les contrastes.
A Dintéri les. I it

transports modernes déprécie certains quartiers

aérienne oil elle régnait maguére encore de fagon—

absolue. Les efforts de productivité se conjuguent
ainsi avec les difficultés de recrutement nées d’une
désaffection pour des métiers durs dont les astreintes

sont de plus en plus mal supportées par les travail-
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- sensiblement les effectifs employés dans les trans-

ports. De leur c¢bté, les milieux dirigeants des trans-
ports, notamment les « patriciats » des grands ports,

perdent une bonne part de leur influence du fait de

I'absorption de leurs affaires familialey dans des
ensembles plus vastes, généralement dominés par
des capitaux bancaires ou industriels extra-régio-

naux, ou de la position financiére souvent difficile

des entreprises de transport, et sont amenés &
g’intéresser 4 Porganisation d’un ensemble de ser-

~vices rendus 4 propos du transport ou i animer des
-politiques d’industrialisation afin de maintenir un

mouvement qui fait la valeur et la solidité des posi-

T tions géographiques auxquelles ils sont attachés.

. Ce réle des transports dans Poccupation de Ies-
pace en fait un instrument puissant pour I'orga-
nisation et le « désenclavement » des régions
(J. Labasse), dont les effets résultent finalement
d’actions volontaires ou de simple accompagne-
ment, selon le pouvoir reconnu aux autorités pla-

nificatrices et le degré de laisser-faire admis, aussi -

selon la liberté d’action que laissent 1’ancienneté et
la densité des établissements humains préexistants,

Les transports sont ainsi la base méme du déve-
lcppement des pays neufs oi il s’agit de mobiliser
des ressources inexploitées pour leur ouvrir des
marchés générateurs de ressources. Dans un stade
élémentaire, il s’agit de simples voies de pénétration.
terrestres 4 partir d’un réseau extra-régional, ter-

‘restre ou maritime ; en dehors des localisations liées
- aufonctionnement méme des transports et a I’exploi-

tetion des ressources, ’effet sur le développement
régional reste faible #’il n’existe pas de structures
en place capables d’en tirer parti, soit que des raisons
climatiques 8’y opposent comme pour les chemins

de fer miniers ou les pipelines établis dans les

f
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 régions subarctiques ou désertiques, soit que la
E densité démographique soit trop faible ou les forces

économiques et politiques insuffisamment puis-
santes. La mise en place de moyens de transport ne

k sert alors qu’a ’exploitation de ressources destinées
t 4 étre utilisées dans des régions éloignées, ol elles
 peuvent d’ailleurs contribuer & perturber certaines
| structures régionales, par exemple en y introduisant
 des minerais ou des combustibles qui rendent non

compétitifs les produits autochtones. Si au contraire

, la mise en valeur est poursuivie systématiquement
* selon une politique d’aménagement i long terme,
 les pénétrantes nécessaires dans un premier temps

pour la mise en place des équipements de base sont
complétés de voies de raccordement nouvelles pour
former finalement un réseau qui groupe des moyens

. de transport divers et complémentaires pouvant
L étre mis en place progressivement selon I'importance

et la nature des trafics et autour duquel s’articulent
des fronts pionniers qui progressent en méme temps
que lui, puis s’organisent en régions, comme en
Asie centrale soviétique ou en Sibérie, en Amérique
latine, en Israél ou en Chine.

Les préoccupations nationales d’organisation
régionale sont alors un motif supplémentaire pour
IEtat de contrdler lui-méme les transports pour

- éviter des influences étrangéres prépondérantes, de

méme que pour intervenir afin de garantir la qualité
du tourisme et assurer un emploi des devises qu’il

Y

 procure conforme i ses objectifs, souvent dans le

cadre d’une planification d’ensemble.-

Dans les régions d’occupation ancienne et dense,
P'action d’aménagement exercée par _,En,oan&mmnm
des transports est plus indirecte puisque ceux-ci
ont d’abord pour tiche de desservir des centres
existants, les créations industrielles de grande taille
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dans la localisation desquelles ils ont un réle, d’ail-
leurs non exclusif, faisant exception ; cette action
« accompagne » plutdt la croissance rapide des;
besoins qu’elle a souvent peine & suivre plutdt’
qu’elle ne la suscite, s’effor¢ant d’assurer aux régions .

T

fortes un plein développement de leurs possibilités

i tout en infléchissant les tendances spontanées du :
marché en faveur des régions en moins bonne posi-

+108

30

concentration naturel. Une des aides aux régions

ji . en difficultés consiste 4 améliorer leur desserte soit
: en renfotgant leurs équipements en transports gréce |
_ & des investissements publics, soit en leur accordant

des réductions tarifaires, méthode largement utilisée

dans le, Mezzogiorno italien mais qui a 'inconvé- :

f aussi fluide que possible au moyén
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nages énormes de pondéreux qui peuvent étre ainsi
amenés a pied d’ceuvre a proximité immédiate des
jeux d’utilisation. Enfin, la maitrise de la crois-

'sance des grandes villes suppose une politique de

transports urbains et suburbains cohérente avec les

artis d’urbanisme adoptés, tant pour le remode-
e des centres ou il faut assurer une circulation
de grands tra-

T Iy
1artiers histo.
R Ft1ers-1isto

riques (mise en souterrain des transports en com-
' mun ou méme du trafic automobile, construction

de parkings en bordure des zomes encombrées),
que pour les extensions en banlieue qui sont orien-

‘tées par les plans de transport, transports publics

dont le caractére prioritaire n’empéche pas la rigi-

Hm i o

.. nient d’affecter I’équilibre budgétaire des transpor-

teurs si aucune compensation ne leur est accordée. °

L’appui aux régions en croissance rapide, souvent

trés dens.ément occupées, doit s’appliquer a la

décongs

ment, soit, plus efficacement, par 1’équipement de *

nouveaux itinéraires tangents aux grandes concen-

trations, desservies par des bretelles, qui les
dial < .

acln

2 3 2z

les nouvelles lignes ferroviaires réservées aux trans-
ports interurbains de voyageurs i trés grande
. . : S

i

. [y ~ . P

d’industrie lourde ol ¢circulent des masses énormes -

de produits pondéreux.

Ces' derniéres, de méme que les pipelines et les -

lignes haute tension contribuent d’autre part &

.
i

a2

tiére, mise en place si possible avant la progression
urbaine, et destinée aux transports individuels qui

commencent a apparaitre, hors des _centres-villes,

© de ’avenir en raison de leur souplesse, les autoroutes

étant par ailleurs un puissant moyen de décentralisa-

' tion sur des distances de 100 & 200 km, toutes actions

A s__ta 2

au moins relative, aussi bien que voirie rou- =

yTIcony
z

marquées par les transports, expression des tensions
et des relations entre régions et i lintérieur de
h ] - M 1

P (1] : — ‘
: } 1 1 1 non, B o
—aboutit finalement ¥ des configurations fortement: I S -

- principales privilégient certains axes sur lesquels '
. ge concentre Dactivité, s’oppose ume répartition

plus uniforme dans les régions constituées sur une
base routiére, alors que les autoroutes dont les

2
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effet analogue 4 celui du fer (P. Claval). Facteurs
essentiels de |'efficacité desrégions, elle-méme fonce |

tion de leurs liaisons intérieures et intra-urbaines

aussi pien qu'extérieures, les transports, tout en
assurant la fluidité de P’espace, font subir a ce ]
dernier certaines déformations qui correspondent:

aux grandes orientations du réseau. Ils peuvent

ainsi servir dinstruments pour donner a Pespace }
une certaine plasticité : g, une fois en place, les ]
mfragtructures étant amorties sur de longues pério- 4
des, ils ont une rigidité, variable selon les moyens }
p b i Ne peut guére
étre attenuée que par des mesures tarifaires dont j
les 'effets restent contenus dans certaines limites, }
dans |es périodes ol la saturation des réseaux ou 1

I'urgence des besoins imposent la construction de 4
nouvelles voies, lorsque de nouvelles techniques on §
de nouvelles possibilités d’utilisation des transports .

de transport mais toujours réelle,

existants apparaissent comme cest le cas actuel-
lement, I'espace redevient plastique et |es transports

peuvent servir d'appui efficace & un remodelage 1
territorial, les choix a prendre étant alors décisifs
et engageant I'avenir des régions et des villes con-

cernées pour de longues périodes. Aussi |es investis-
sements en transports, qui, a cause deleur lourdeur,
des larges anticipations guiils supposent et dune
faible rentabilité qi ne les empéche pas d’atre

indispensables a la bonne marche des activités ]
doivent le plus souvent fairel'objet de financements |

publics, ont-ils finalement un caractére politique

et sont-ils |'objet de vives luttes dinfluence entre
régions, arbitréesfinalement par I’Etat, seul respon-

sable d'autre part dansles pays de régimesocialiste,
olt il contréle I'ensemble de I'économie et manje
les transports comme un instrument de sa politique,
dans le cadre du plan.

. Différentes combinaisons peuvent d’ailleurs con-
nir pour la desserte d’un territoire dont cha-
e privilégie un moyen detransport, mieux adapté
ux conditions naturelles existant & l’origine ou
pondant au dernier état de la technique au meo-

ent de la mise en place du systéme de transports ;
ane fois entrées dans |es moaurs et créeeslesliaisons
ladministratives qui assurent la solidarité avec les
autorités de I'Etat, 4 la politique desquelles une
technique peut aussi mieux convenir qu’une autre,
fce mode de transport dispose de positions domi-
Inantes qui lui permettent de convertir plus facile-
ment ses activités, et de se plier rapidement a I’évo-
flution des besoins ; il peut conserver ainsi son rdle
directeur dans ’orientation des grands courants de
jeirculation sans modification de son infrastructure,
ceci d’autant plus facilement qu'il a contribué a la
formation de la structure spatiale du pays intéressé
et qu’il a donc fixé la répartition géographique des
 foyers d’activité qu’il convient de desservir, impo-

f transport qui doivent rechercher le fret dans des
| centres créés avant leur apparition.

= Le chemin de fer, malgré son recul relatif, reste
- ainsi le transport dominant dans des pays a circula-
tion dense comme la France €t I'Allemagne ou il
a été I’instrument de ]a constitution d'espaces natio-
 naux et effectue encore 50 €t 38 9, du trafic kilo-
‘métrique de marchandises, les autres moyens de
- transport suivant la trame des relationsdéjaétablies.
1a voie d’eaun tient une place déja remarquable en
- Allemagne (30 %) o elle est appuyée sur des tra-
ditions et un réseau hydrographique favorisant I’éta-
- blissement d’un réseau puissant Qui, joints aux
difficultés Opposées par les eaux omniprésentes 4 la
circulation terrestre, la rendent prépondérante aux

sant ses axes de desserte aux nouveaux moyens de "
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" Pays-Bas (65 %) ol toute la politique des transports;
est fondée sur elle, role tenu par le cabotage mari-;
time au Japon et en Australie o il est rendu indis-3
- pensable par I'insularité du premier et I’excentri-

cité des régions actives de la seconde.

Le chemin de fer, seul 4 pouvoir vaincre des;
immensités continentales o les routes sont impras:
ticables au dégel, ol les voies d’eau sont bloquées

- nend I

L s ;
orientées par rapport aux grands courants de trafic,-
' assure toujours 80 %, des transports soviétiques, et ]
sa facile intégration dans les économies planifiées”
lui fait jouer un réle analogue dans la plupart des

pays socialistes de I’Est européen.
Aux Etats-Unis od I'espace a été fagonné par la

* ";r
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i
port aérien et de 2 9, seulement par les chemins de
er et accessoirement par la voie d’eau. Les trans-
rts routiers et aériens dominent au contraire dans

s pays a faible densité, au Mg,yen-Orien_t,?n ﬁfriq\ue
éri .guere

té équipés a I'époque ferroviaire et n’ont pas encore
e organisation régionale définitive ; les seconds
g'imposent lorsque les obstacles naturels sont diffi-

s it quatre
aéroports et 150 pistes d’atterrissage desservent
500 000 habitants isolés par des espaces forestiers

impénétrables, ou au Venezuela ol ils assurent la

totalité des transports de voyageurs n’empruntant
pas la route.

7‘ conquéte ferroviaire, le chemin de fer, qui a plus .

que doublé son trafic entre 1939 et 1969, conserve
sa prédominance pour les transports de marchan-
dises sur longue distance, mais a di reculer de 62
dises sur lon h

passée de 10 a 21 9, et des pipelines passés de 10
a 22 9% (et qui en font 7 4 8 9, en Europe), le reste

(16 %) étant pris en charge par la navigation inté-

k4
)

.

fédéral qui favorise les transports terrestres aux

dépens du cabotage national empruntant le canal

de P

acI 0

trafic est inférieur a 20 9, du trafic aérien et oi1 le "
trafic routier est considérable : le- trafic intercity

est assuré 4 raison de 87 9, par les automobiles
particuliéres et de 2 9, par les compagnies com-

) 1}

; iti veloppe- :

qUE Par U SySTATE TaTifaire
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particuliéres et de 41 9, de celui des véhicules utili-
taires (U.R.S.S. et Chine continentale exclues) ;
fses lignes aériennes intérieures avaient transporté
859, des passagers-kilométres ayant emprunté des
lignes de ce type dans le monde (U.R.S.S. et Chine
feontinentale exclues) ; & eux seuls les Etats-Unis,
-avec un peu plus de 6 %, de la population mondiale,
faisaient 24 9, du trafic ferroviaire de marchandises,
Fdisposaient de 50 9, des voitures particuliéres et de
35 9, des véhicules utilitaires et transportaient 80 %,
2 des passagers-kilométres sur leurs lignes aériennes
La concentration des activités de transport surjjilfintéricures.

certaines liaisons et au profit des pays hautementjllf De son cété, 'Europe occidentale, avec 9,5 %
industrialisés refléte fidelement les inégalités dufiiilide la population, possédait 33 %, des voitures parti-
développement régional et des niveaux de viejculiéres et 20 %, des véhicules utilitaires, faisait
dans le monde; elle est a la foie la résultante deJE3,5 % du trafic ferroviaire de marchandises et
Pampleur des besoins de chacun deux et de Jeur§E4,6 % du trafic aérien intérieur de passagers, pro-
aptitude & dominer l'espace pour les satisfaire, enjEportions dues a la faiblesse des distances parcourues
méme tempk que de la stratégie retenue pour par- i d l'intérieur de territoires nationaux exigus. Si on
venir & cettefin. ‘ i ne connait pas son parc automobile, encore relati-
-vement faible, I'U.R.S.S. qui compte 7 %, de la
fpopulation mondiale, effectuait 49 9, du trafic
E ferroviaire mondial de marchandises, gonflé par
 Pimmensité des distances; ses lignes aériennes
faisaient un trafic total, presque entiérement inté-
 rieur, qui constituait 16,4 %, du trafic aérien mon-
 dial de passagers (les Etats-Unis 48,5 9%,, 'Europe
£18 9%, dont 17,5 %, en Europe occidentale).

¥ En revanche, ’Afrique, pour 9,6 %, de la popula-
 tion, n’avait que moins de 2 %, des voitures parti-
| culiéres et 2,4 9%, des véhicules utilitaires, ne faisait
e 1,8 9, du trafic ferroviaire et seulement 0,8 %,
f du trafic aérien intérieur ; I’Asie, pour 35 %, de la
population (Chine continentale, Corée du Nord

CaariTRE |V

LES TRANSPORTS DANS LE MONDE

I. — ‘Répartition géographique
des activités de transport

Pour les transports intérieurs qui assurent laj
desserte d'un territoire comme pour |es transports
internationaux, qui sont la base de ses relations
extérieures, les inégalités sont considérables. ]

En ce qui concerne les premiers, I'Amérique du
Nord dont la population atteint 9 %, de la popula-
tion mondiale, avait en 1967, d'aprés lesstatistiques
des Nations Unies, un trafic ferroviaire de marchan- i
dises exprimé en tonnes-kilométres, donc tenant]
compte des distances parcourues, gui avoisinait
28 9, du trafic mondial (Chine continentale exclue) ; 1
elle disposait de 55 %, du parc mondia de voitures

. 4 % des voitures particuliéres et de 18 %, des

et Viet-Nam du Nord exclus), ne disposait que de -
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M <5 <ot des minerais et des céréales mais importe aussi des B
T ap1 produits finis et du pétrole brut a un trafic équilibré o
R g m e qui représente 2 %, du mouvement mondial. I’ Amé- 3 y
_ T IRIRT- SRR g - ME1 rique du Nord, exportatrice de céréales et de mine- T
Sa 2 e .m £ L rais, mais aussi importatrice de différentes matiéres
teB e iii8 i PSS premiéres et de pétrole, fait 18 %, des chargements
, ¢ BREE ‘e 84| o ~ofE et 20 9, des déchargements, mais les Etats-Unis
i BE38E 82884 |3 he? o | ibutaire d
SRR E AN JJE sculement 9 et 13 9%,. De plus en plus tributaire du
i mmm mmmm m,_\MU. < reste du monde pour ses approvisionnements en
|
| i
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~ énergie et en matiéres premiéres, I’Europe occiden-

tale n’expédie que 13 %, des tonnages chargés dans

le monde alors qu'elle regoit 45 % des tonnages -
'déchargés, proportions qui sont respectivement de 1
9. . k

1 et de 15 %, pour 1

sur les importations massives de produits bruts.

Les grands poles du trafic maritime (chargements

et déchargements) sont ainsi I’Europe (31 %),
PARIe 1990/ dant 80/ = — Y ¥ -\ -

L2 21" ‘ﬂ’ /0 u (v

vements pétroliers au départ du Moyen-Orient
tiennent une place importante, et ’Amérique du
Nord (19 9%,).

 Malgré un essor plus rapide des compagnies des

" 'pays en voie de développement, les transports

aériens internationaux sont eux aussi trés large-

_ment dominés par les

les modifications les plus importantes survenues dans
la répartition du trafic de passagers concernant

__essentiellement ces dermiéres. La progression du .

réalisés en service international dans le monde

- (U.R.S.S. et Chine continentale exclues) est passé *
. de 14 milliards en 1953 a 40 et 104 milliards en 1960

T €M 1967, € et de o duran
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du Nord ont produit 29 9, des passagers-kilométres,
celles enregistrées aux KEtats-Unis 22 % contre 43,
dont 38 % en 1953, tandis que les compagnies
. européennes en effectuaient 49 9, dont 48 9, pour
I'Europe occidentale, au lieu de 44 % en 1953 ;

¢ (dont 3 9, pour le Japon), alors que les compagnies

les compagnies des Etats africains ont progressé
_de 1,5 & 4,5 9, celles des Etats d’Asie de 5 a 10 9,

A
d’Océanie & 3 %. La supériorité de I’Europe occi-
dentale, pour laquelle une bonne partie du trafic
« international » ne dépasse pas les limites de son
territoire trés morcelé et correspond i 1’énorme
trafic intérieur des KEtats-Unis, n’est d’ailleurs
qu’apparente : i un trafic total (intérieur et inter-

national) de 183 milliards de passagers-kilométres

ces deux périodes de sept anndces, pour atteindre
114-—milli N

assuré en 1968 par les compagnies américaines cor-
respond un trafic de 62 milliards seulement pour

-~ les européennes avec des distances moyennes par-

- peut également rapprocher des 53,5 milliards de
; passagers-kilométres réalisés par la compagnie

soviétique. Avec le développement des voyages et

s

[N k]

t4
tpassé de 1 78542030 km de 1960
o/ . 3

9 P

""3'580 millions de tonnes-kilomé&tres, soit des accrois-
sements de 168 et ‘de 272 9, augmentant encore
de 24 %, en 1968 pour arriver a 4 450 millions de |

tonnes-kilomeétres.

TW l' — ‘I é 7et:'7

subsiste, les transports internationaux effectués a

Pextérieur par I’Aéroflot soviétique, seule du monde
socialiste & &tre a 1’échelle internationale, demeu- .
rant encore limités (1 million de passagers en 1966). .

~—que de 1 805 ko sur les lignes des compagriies éuro-

péennes (a cause de I'importance des voyages intra-
européens), mais de 2 165 pour celles des compa-
cr A,

Orient, de 2 470 pour celles du Moyen-Orient, de

2125 pour celles d’Afrique et de 5 330 pour celles
d’Océanie.
Pour le fret, dont I’essor ne fait que commencer,
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Teafic
international

~ 8 Millisrde de
L s/ km

Fig. 2. — Trafic puuaée_rs des compagnies aériennes
par pays d'immatriculation

au trafic international sest réduite dansde moindres
proportions entre 1953 et 1967 : elle est passée
de45a 33 9%, (dont 41 et 29 9, pour les Etats-Unis),
alors que celle des compagnies européennes passait
de 41'a 469, (459, pour I'Europe occidentale),
celle des compagnies africaines de 2 a 4 9%, cedlle
des sud-americaines de 3 a 3,5 %, celle des Etats
d'hie de 65 a 105 9%, (35 % pour le Japon), les
compagnies océaniennes se maintenant a 3 9, ; en
trafic total, les compagnies européennes ont réalisé
2 149 millions de tonnes-kilométres en 1968, large-
ment distancées par cedllesdes Etats-Unis qui en ont
fait 4 318, soit respectivement 27 et 55 9, du trafic

an'r du transport aérien depuis la guerre a

transformé le trafic international : les transports
maritimes de passagers ont pratiquement disparu
sur les trés longues distances et continuent a décliner

rapidement. Si ',d'autre,part le transport maritime
a une prépondérance écrasante pour le trafic des

marchandises, absolue pour les pondéreux, il com-
mence a étre concurrencé assez Sérieusement pour
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les marchandises diverses par le transport aérien
} dont le développement tres rapide n'est gqu'a ses
| débuts, seffectue sur le fret de valeur et ne pourra
f gue saccentuer avec la prochaine entrée en service

des avions gros porteurs, 45 9, du fret aérien étant
déja transporté par des areils sPec ialism\’ ro-
pojrtion qLI?i d%p%sse 58 @gpsur ['Atlantique- I%rd

~ contre 32 %, en 1957 et qui devrait passer a quelque

75 % sur l'ensemble des lignes internationales
vers 1980.

Comme pour les transports intérieurs, la plupart
des habitants du globe demeurent cependant peu
concernés par les transports internationaux sur
longue distance. S I'activité maritime imprégne la
vie économique de I'Océanie ol l'on enregistre un
trafic portuaire de 4,66 tonnes par habitant, de
I'Europe occidentale (3,19 tonnes par habitant), du
Japon (2,48 tonnes par habitant) et de I'Amérique
du Nord (2,35 tonnes par habitant), les autres
régions sont plus a I'écart : I'Amérique du Sud ne
fait que 1,81 tonne par habitant, I'Afrique 0,95,
['hie (Japon exclu ains que la Chine continentale)
et 'TURSS. 0,46 chacune, la moyenne mondiae
étant remarquablement peu éevée avec 0,55 tonne
par habitant. Bien que la nationalité des voyageurs
ne corresponde pas forcément avec celle des compa:
gnies aériennes qui les transportent, le nombre de
passagers transportés par habitant par celles-ci en
service international donne aussi une idée approxi-
mative de |a pénétration du transport aérien dans
chacune des grandes régions du globe ou €eles ont
leur centre d'intérét : aux 7 passagers pour mille
habitants transportés par les compagnies africaines
et sud-américaines, aux 3 pour mille des compagnies
dAse (10 pour la compagnie japonaise), sopposent
les 42 d'Océanie, les 65 d'Europe (86 pour I'Europe

Do el
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 occidentale) et les 72 d’Amérique du Nord (57 aux
| Etats-Unis) ; pour ces deux derniéres, les 740 pas-
.sagers pour mille habitants en trafic total de ’Amé-
prique du Nord (760 aux Etats-Unis) situent mieux
cette derniére en face des 114 des compagnies euro-

v

j péennes (147 pour I'Europe occidentale).

II. — Les grands courants

du trafic mondial

. Les grands courants du trafic mondial qui tra-
. duisent en termes de transport les mouvements du
commerce international sont assurés, pour I’essen-
| tiel, par les transports maritimes et aériens, le gros
+ des transports terrestres sur longues distances étant

Fig. 3. — Evolution des grands col;rants
nnement pétrolier (Comité Professionnel du Pétrole)

j continents comme les Etats-Unis, 'U.R.S.S. ou la
. Chine, soit effectué de I'U.R.S.S. vers I’Europe,
| ou encore du Canada vers les Etats-Unis par pipe-

. s0it intérieur 4 des pays qui sont i eux seuls des .

Les transports mondiaux par grandes masses de
| matiéres premiéres et énergétiques, et de produits
' alimentaires sont du domaine incontesté de la

TEVvVIYA om T 1T C UIIS 11C1) d PDICCE CSsCIl~

nisation des grands marcheés. 1ls

........ 0319

ag ate as  d NHIEA :
65—y RLEIReS QG AP PDIOVISIORNemMent aAuXx

DOtOUrs assez nets, déterminés par la localisation
i des ressources et essentiellement centrés sur les
| pays industriels gros importateurs, Europe occi-
E-dentale, Japon, ats=Unis 7 U R.5.S.qui trouve

.

fencore _les ressources _adont—ele a besoln—dans - les - -

Fimmensités continentales de son territoire a un
} réseau surtout national.

Les transports pétroliers de brut, et, dans une moindre

“ mesure, de produits raffinés, qui ont dépassé le milliard de
—tORNes-6n 68;sont-de oH splus-importants: destimation




106 GEOGRAPHIE DES TRANSPORTS |

du continent américain, il+ sont axés sur les Caraibes - Sur
les 147 millions de tonnes regues de ’extérieur par les Etats- 3
Unis (14 9 des arrivages mondiaux). 235 (16 %) provenaient 4

f‘: %araibes, 13du 3
Moyen-Orient (9 %), le reste des autres parties du Conti-
nent américain, d'Afriqgue dn Nord et dn Sud-Est asiatique
\(mai.s aussi, pour les produits raffinés, d'Europe occidentale) ; 4
739% des approvisionnements canadiens (31.8 millions de
tonnes) venaient des Caraibes et | e reste en majeure partie du -§
Moyen-Orient | es antres paysaméricains recevant lesleurs des

par voie terrestre du Canada, 865 (59 9%,) des

Caraibes (38 %), du Moyen-Orient (27 %), dU.RSS. (18 %),
ainsi que d’Afrique du Nord, des Amériques et des Etats-Unis.
L’Europe occidentale recoit plas de la moitié des arrivages
pétroliers mondiapx (512 millions de tonnes). dont 49'%,
{253 millions de tonner) du Moyen-Orient, 319%, d'Afrique
du Nord, 9 % d’U.R.S.S., 8 %, des Caraibeset | erested'Afrique
occidentale et des Etats-Unis. Le Japon (153 millions de

tonnes, 15 % des arrivages mondiaux) sapprovisionne essen- .

tiellement an Moyen-Orient qui couvre 76 9, de ses approvi-

sionnements, le Sud-Est asiatique |Ui fournissant UN appoint |
appréciable. L'Alaska va également fournir des contingents -8

importants aux Etats-Unis. au Japon et peut-étre a I'Europe
par le Grand Nord canadien. Europe occidentale, Etats-Unis
et Japon recoivent ains 799 des importations maritimes
mondiales de produits pétroliers.

Les 188 millions de tonnes de minerai defer transportées par
mer en 1968 convergent vers les mémes centres qui totalisent
93 9% des arrivages: les 86 millionsde tonnes (46 %) destinées
A I'Europe occidentale proviennent de Scandinavie, d’Afrique
occidentale, d’Amérique du Sud et du Canada ou elles sont
acheminées & la cOte par des chemins de fer miniers, pour 35,
29, 16 et 8 9%, ; les 67 millions de tonnes débarquées au Japon

36 %) ont des origines plus diverses : 27 % d’Amérique du
ud,. 18 9%, des Indes, 20 % d’Australie, 99, de Malaisie,
4 % d’Afrique du Sud, 59 des Etats-Unis ; les 25 millions
de tonnes destinées aux Etats-Unis (14 %, du total) proviennent

d"Amérique du Sud pour 56 9 (du Venezuela pour 40 %), 1

du Canada pour 27 % (tonnages auxquels il faut ajouter le
tranpsit effectué par les Grands Lacs) et d’Afrique occidentale
pour 139,

Les Etats-Unis expédient 47 9, des 67 millions de tonnes
de charbon transportées par mer en 1967; I'Europe occidentale
etleJapon en regoivent 54 et 39 %, ; des 37 millions de tonnes
reques par la premiére, 48 9 provenaient des Etats-Unis,
24 % de Pologne, 12 % dU.RSS, 59 du Royaume-Uni;
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1965

Millions de’tonnes

Fig. 4 — Développement de, transports maritimes
de minerais de fer

des 26 millions de tonnes regues par le Japon, 42 % des Etats-
Unis, 34 9, d'Australie, 9% dU.RSS. — I’Amérique du Sud
étant elleméme fournie par les Etats-Unis. Des transports
terrestres importants sont en outre effectués dURSS. et de
Pologne 3 destination del’Europe orientale. et des Etats-Unis
vers |e Canada (14 millions de tonnes). Cetrafic est en hausse
par suite des besoins de la sidérurgie et des centrales, et de la
fermeture des mines européennes non rentables.

La méme année, sur les 25 millions de tonnes debauxite et
d'alumine transportées par mer. 68 % étaient a destination
des Etats-Unis et du Canada, le premier pour 14 millions de
tonnes dont 58 % en provenance de |la Jamaique et 39 %
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;2,4 millions dont 4
v T 209 d* Afrique,
“sont l a

. parmer en 1
le

le-Ja

13 % du 'Canada,

1879, ¢’ Australic e

transportées en 196

. des autres pays américains, le second pour 3 millions de tonnes
«dont. 13 et 79 9, des mémes origines ; le Japon en a regu
2,2 millions dont 63 9, d’Asie et 35 9/ d'Australie, I'Earope }

::-dA'Afrique, et la Norvége 700 000 t, dont 72 % d’Amérique et

phosphates naturels (58 9,
' 967, dont 66 %,

‘ot T2 7, dep Etate-Unis, I"Australasic 4 millions dont 78 9,
" “des fles du Pacifique. Des 68 millions de tonnes de céréales 3

(bl€, mais, avoine et seigle) quil’ont £té la méme année, soumises K
, aux fluctnations climatiques, 30 (44 %) étaient destinées 2 3
' I'Europe occidentale dont 39 9 en provenance des Etats-Unis,

2,3 millions de tonnes & 'Afrique dont 44 %, des Etats-Unis ; |
9,7Atlmx‘pays de I'océan Indien dont 69 ¢, des Etats-Unis, 3

36 9% des Etats-Unis, 27 %, d"Australie ot 19 9
du Canada ; 4,7 ‘aux pays d’Amérique Tatine dont 59 % des -
Etats-Unis ot 23 9% d'Argentine; 3,1 & I’Europe orientale 3
S dont 67 % du Canada. Des 22 q;i_llions_ de tonnes de sucre _j

) ’ »

53 9% pour les céréales et 33 % pour les phosphates. Ils repré-

L sontent la trés grosse partie des transports maritimes, vrai-

semblablement 70 9,

¢ La moindre compétitivité des mines de fer ot des charbon-

- nages européens, jointe i la progression de leproduction sidé-

I rurgique, I'énormité et la rapidité de la croissance des bésoins

¢ en produits pétroliers qui intéressent 60 %, des tonnages trans- -
portés par mer font que ces trafics de base sont les principaux

- responsables de I'accroissement du trafic maritime mondial,

6 % des régions méditerranéennes, 25 9/, 3

DEBUINE aamentall y
millions de tonnes de
sur les 30 qui ont été transportées 3
d'Afrique et 19 9, des Etats-Unis, :
en recoivent-2,5 et 2,7 millions dont 963

i tinre e

HU
urope regoit 17
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jainsi que de I'allongement deg distances (en 1968, les transports
— solides-ot liquides-en—vrac-ontren mlulznn:l:-b
} mondial exprimé en tonnes/milles) dat a la fermeture du canal
g de Suez mais surtout au développement extrémement rapide
;. des importations japonaises de matidres premiéres, passées -
. de 140 millions de tonnes (10 9 du trafic mondial) en 1963
2 320 millions (15 %) en 1968, année od prés du cinquiéme
de la flotte pétrolidre et des deux cinquiémes des affrétements

17 9% d’Argentine et 49, d'Australie;

au voyage de marchandises solides étaient affectés aux services

1] B2 5 COUILs
Afrique-Europe et :

peut atténuer cette tendance,
lations asiatiques et de ceux de I"économie japonaise en plein
développement qui a absorbé 38 % des importations maritimes
-de minerai de fer représentant la meitié du trafic mondial en

0 Yo du Canada ; 16,1 aux pays ' Extréme-

796001;(7; gestin

l’ampleﬁr des besoins des popu-

13} O A

constitue

© time aprés lifnc

feins-tontrats

()
, (soit Véquivalent &

) ot 3 'U.R.S.S. (11 %)), les zones expéditrices étant les
Caraibes ot I"’Amérique du Sud ainsi que les régions du Paci-

i 8 g 3 X L8~ 18
T 217 )» 8 la Grande-Bretagne (10 %), a I'Europe occidentale
i3 (24

b : ; \

- fique et de léa Iln.

7an charbon), dont 22 9, expédiés vers I'Europe occidentale par
| ‘ _ I'Afrique du Nord, 24 9, vers le Japon au départ de I’Alaska

loRnResmitHes—eo sporrdamt, envirom 14 7o d¢8 laportations
charbonniéres et 15 9%, des tonnages pétroliers, de méme que
Pimportance des contrats de fournitures de charbons et de
minerais passés avec I'Australie, en passe de devenir un des
plus gros exportateurs de minerais, ne peuvent qu'accep

° Geplacoment du centre de gravite des transports maritimes
s L' Extréme-Orient, d¢ji trés not ces dernieres années.

tion, va
—ou—en

pr de 40 milliazds de métres Cubes 3 : X I
nergétique de 50 millions de tonnes de plus dépendants des relations entre pays économi-

quement développés qui constituent 1’essentiel du

~de Bruzei et du M

Il fant vy ajouter

Tous ces trafics,

fsnre B

—{dont—41 % excprovenance d'Algérieot 139, du Venezuela)—¥%
F P'U.R.S.5. ot de cette derniére vers I'Europe.

| marché des transporteurs de vrac qui en effectuent par nature
.la totalité ﬁ)‘ouor le pétrole et lo gaz n

oyen-Orient et 54 9, vers les Etats-Unis EIETC CUIImerte 1n

AULICE pays avec tesquels les 1 miers entretiennen

des relations particuliéres dont certaines repré-
sentent des importations de produits tropicaux, et
qui portent surtout, lorsqu’ils sont transportés par

navires de ligne, sur des produits manufacturés,

les transports par pipeline d’Iran vers 3
ainsi que celui des bois, constituent le §

aturel ot qui en 1967 en 3

Les autres transports maritimes sont beaucoup

ernational, amsi que vers 087

L]

i—alimentaires—etchimigues de valenr alevis
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Au sein du mouvement de marchandises séches concernant -
la zone 0.C.D.E. qui a atteint quelque 562 millions de tonnes k
en 1967 et constitué 90 % du trafic mondial correspondant, ]
les relations atlantiques entre Amérique du Nord et Europe §
occidentale apparaissent prépondérantes : 159, du trafic 3
total de la zone, 86 millions de tonnes dont 70 & destination |
de I'Europe avec de gros envois de pondéreux, 11 % du trafic §

de marchandises diverses, 17 millions de tonnes, comprenant

14, millions de tonnes transportées sur navires de :w.uo qui ;

-représentent 15 9% de ce trafic, légérement déséqui an

profit de I'’Amérique. Les échanges entre Amérique du Nord A

et Japon sont plus modestes, 9 %, du trafic total (dont 8 %,
d’importations de pondéreux vers le Japon), soit 52 millions
de tonnes, mais seulement 3,5 % du trafic de diverses, soit
'5 millions de tonnes dont 4 millions représentant 5 %, du trafic
-des lignes, & peu prés équilibré. Les relations entre I’Europe
"occidentale et le Japon sont peu importantes.

iDe ces trois zones, I'Europe occidentale entretient les rela-

. tions les plus étendues avec le reste du monde, en général E

4 dominante plus ou moins importatrice : 7,5 % du trafic
mondial des lignes vers I’Afrique du Nord et la Méditerranée
orientale, 6 9, vers la mer des Antilles, 5,5 % vers I'Amérique
du Sud, a.m,oo\ vers IAfrique occidentale, 4 %, vers I’Afrique
du Sud, 3,5 N vers I'U.R.S.S., I'océan Indien, I'Asie du Sud-
Est et 1'Océanie, 2,5 % vers la mer de Chine. Les relations de
I'Amérique du Nord sont plus limitées : 5 %, du trafic des lignes
vers les pays de la mer des Antilles, 3 9, vers I’Amérique du
Sud, 2 9, avec les pays de la mer de Chine de méme qu’avec
ceux de 'océan Indien. Prés de 59, de ce trafic sont enfin
réalisés entre lo Japon et la mer de Chine avec une prédomi-
nance des exportations japonaises, 2 %, le sont entre le Japon
-t I'Océanie et I’Asie du Sud-Est, chacune des trois grandes
zones entretient en outre, pour de moindres tonnages, des
relations avec toutes les autres régions.

L’Atlantique-Nord, axe des relations internes des
- grandes nations « occidentales » d’économie essen-
tiellement océanique, est ainsi la voie maritime la
plus fréquentée du monde, la Manche et la mer du
.Nord voyant d’autre part affluer d’importants tra-

fics en provenance %b.mnwﬁo et d’Amérique du Sud

et d’Orient. Vers celui-ci la voie du canal de Suez,

‘qui avait va passer en 1966, derniére année de
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pleine exploitation, 242 millions de tonnes dont 167
de produits pétroliers a destination de I’Europe,
se trouve reportée sur Le Cap ; c’est aussi une voie

[ de marchandises diverses dont prés de 60 9, étaient

destinés aux pays d’au-dela du canal, qui se pour-
suit jusqu'au Japon et par le détroit de Malacca,
emprunté également par les routes de ’océan Indien

4 destination de ce dernier. Le canal de Panama

voit passer les deux tiers de son trafic (98,1 millions
de tonnes en 1968) vers le Pacifique, & destination
de la céte est des Etats-Unis pour qui le canal est
une voie de cabotage national, du Pacifique et de

= I’Extréme-Orient.

Les grandes routes du transport aérien sont i peu
prés identiques mais sont beaucoup plus largement
dominées par le mouvement issu des Etats-Unis
dont la prépondérance aérienne se manifeste claire-
ment d’autant plus que I'essor du trafic est davan-
tage lié au tourisme. L’Atlantique-Nord voit ainsi
passer plus de 10 9, des passagers transportés en
service international dans le monde, les 5,6 millions
de passagers transportés en 1968 représentant 93 %,
du mouvement aérien et maritime entre ’Europe
et I'’Amérique du Nord. Avec 301 000 t, le fret aérien
transporté sur ces relations a représenté environ 2 %,
du trafic des lignes maritimes, proportion qui ne peut
que croftre rapidement s’il continue a progresser au
rythme de 20 a 30 %, constaté ces dernidres années,
mettant d profit I’entrée en service des avions de
grande capacité et enlevant au transport maritime
une bien plus forte proportion des frets de valeur
élevée.

D’autres grands courants relient les Etats-Unis &
PAmérique latine ainsi qu’au Pacifique, a I’Aus-
tralie et 4 I’Extréme-Orient — ce dernier mouve-
ment étant soutenu par le succés rencontré par des

B ol e
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inexistantes a la veille du conflit, et d& a essor e

) fles du Pacifique auprés des touristes américains —,

[
PEurope i PAfrique et a ’Amérique latine, de . considérable des flottes du Japon et des Etats-Unis, ? » |
‘méme qu’d PExtréme-Orient, soit par le Moyen- " dont Papparition avait été la premidre atteinte 3 la *Qi .
Orient et les Indes, soit par survol du pale, soit par prépendérance des armements eurcpéens, quasi B % =
la route sibérienne ouverte par I'U.R.S.S. au début absolue avant 1914. La flotte des Etats-Unis, e X
v . . de 1970 & certaines compagnies d’Europe occiden- ilj i

\ japonaises et qui peut étre appelée i se déve-
‘ loppgr, économisant quelque 5 400 et 3 400 km.

ge brute en , 8
atteint prés de 22 millions en 1961, sur lesquels
8,8 seulement étaient en service, le reste, sans em-

R R i & 4 2 )

£ T 3

o dans le monde

Wt . Principales créatrices de trafic, les économies
LI développées disposent de 1’essentiel des moyens de
i, transport.
~ Les'moyens de transport maritime sont pratique-

ansports

A
1 i

R

- e ~ ~ ~d’économie capitaliste qui dominent un marché orga-
o nisé par eux et assez largement régi par les lois

<y tonmeaux de jau

T de 1969 la flotte marchande mondiale, 86 9, appar-
‘ tenaient 4 16 grands pays industriels, dont 79 9,
aux grandes flottes d’Europe occidentale, des Etats-

> -

1 . . P sy s e

a, pavil-
lons de complais

 listes possédaient 9,6 %, du tonnage mondial, celles
des pays du Tiers Monde 7,5 %, Par rapport a la
9 g

i ' ﬂitua i 3
. _euro 8a sensible é » '
T+ du tonnage mondial a 50 9%, déclin certain maijs

relatif, puisqu’une partie des unités appartenant i
v des armements européens naviguent sous des pavil-
L Ions de complaisance dont les flottes étaient quasi

ontrole des grands pays industriels -

© ' de loffre et de'la demande. Sur les 202 millions de _

' _ploi, étant affecté i la « flotte de réserve » ; ce tone

mage en service est passé a 11,7 millions de tonneaux
de jauge brute en 1969 ; la flotte japonaise, 5 mil-
lions de tonneaux de jauge brute en 1938 tombés
d 3,3 en 1953 a la suite des destructions de guerre,
était remontée i 8 en 1961 et atteint 24 millions de
tonneaux de jauge brute en 1969, essor qui corres-

nduite

-au- premier rang des flottes nationales, surpassée
seulement par la flotte sous pavillon libérien.

D’autre part, le développement des flottes d’Etat,

de la soviétique notamment, passée de 2,3 millions

caux de jauge brute en 1953 a 4,1 en 1961
et 4 13,7 en 1969 pour soutenir 'essor des échanges
internationaux de I'U.R.S.S. et éviter des affréte-

3 Tesflottes des pays socia-

“affectées par priorité aux échanges extérieurs natio-

ments A ’étranger onéreux i lles des
autres pays socialiste i éduit

a part des flottes a statut capitaliste de 89 4 82 %

5

naux, enlévent des frets intéressants aux armateurs

« libres » qu’elles commencent par ailleurs 3 concurs
. ’

rencer, la soviétique surtout, s

tieet réme-Orient (Malaisie notamment) ou,

pour enlever des frets de retour, elles offrent des
tarifs inférieurs de 15 a 20 et 25 9/ A ceux des confé-
rences, accueillis avec faveur par les exportateurs,

e S

situation qui se dénoue par des accords avec les

aln
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membres des conférences. L'essor de la flotte {
indienne, partie de 490000 et de 960 000 tonneaux

de jauge brute en 1953 et en 1961 pour atteindre
2,2 milliens en 1969, est également caractéristique.

Trés jeune (au début de 1969, 72 9, du tonnage i

“a moins de 15 ana, 81,5 9, moins de 20 ans, 65 Y%,

du tonnage pétrolier a moinsde 10 ans, 84 9%, moins §
de 20 ans), laflotte mondiale continue a saccroitre 7
rapidement et a voir se modifier sa composition
sous l'effet de la concurrence qui impose de suivre

de prés les mutations techniques, ce qui conduit a §
une réduction sensible de la part des navires clas-

siques : le parc pétrolier représente 43 9, du port

en lourd mondial contre 409, en 1960 avec
119,5 millions de tonnes de port en lourd; celui 4
des transporteurs de vrac, en progression tres 3
rapide (de 22 % en 1968), équivaudrait a quelque 3

21 %, avec 57,6 millions de tonnes en port lourd,
dont 7,7 de minéraliers et 10,2 de mixtes vrac sec-
pétrole et égale prés de la moitié de laflotte pétro-
liére, ayant presque quadruplé depuis 1963; 65 %,

des 90 millions'de tonnes port lourd, en commande _
au début de 1969, portaient sur des pétroliers, 23 %,

sur des Transporteurs de vrac (19, de minéraliers,

19 % de mixtes), 59, sur des porte-containers,

moins de 1 9% sur des paquebots et des femes, le 1

reste, environ 6 %, seulement, étant constitué par
des navires de charge plus classiques.

L'ampleur des investissements a réaliser, jointe a ]

n hausse continue des cofits d'exploitation, surtout

de la main-d'cauvre, et a la disparition des trafics
protégeés par des « préférences impériales », pose

aux grandes flottes des problémes d'autant plus
aigus que l'exploitation de celles-ci tient une

place plus grande dans I'économie nationae :

en 1967, on compte ains 4,84 tonneaux de jauge
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brute par habitant en Norvege, entre 0,39 et 0,85
en Grece, au Danemark, en Suéede, aux Pays-Bas
et au Royaume-Uni, 0,17 seulement au Japon ou
cette proportion est manifestement inférieure aux
besoins, entre 0,10 et 0,12 en Belgique, en France
et en Allemagne occidentale dont |a vocation mari-

NS e Easa Tt A f6n A B ona e
saffirme ains (0,06 et 0,05 tonneaux de jauge brute
par habitant). L'emploi massif de travailleurs étran-
gers qui constituent 35 9, des équipages aux Pays-
Bas, 32 % en Suéde, 25% en Norvege, 24 % ‘en
Belgique, 139, en Allemagne occidentale et au
Danemark et dont bon nombre sont des Africains,
des Asiatiques ou des Américains du Sud (22 %
aux Pays-Bas, peut-étre 20 9, en Suéde, 11.% en
Norvege), la flotte britannique employant 30 a
35000 marins soit 26 a 29 9%, de ses effectifsinscrits
sur des réles d'équipage ouverts et fermés en Ase,
permet de palier les difficultés d'un recrutement
national difficile et onéreux tout en représentant
un risque pour l'avenir ; I'Italie et I'Espagne, ou
la main-d'oauvre demeure abondante, et la France,
en raison de sa législation maritime, n'emploient
que des nationaux, tandis qu'aux Etats-Unis le
nombre d'étrangers, qui doivent en outre étre rési-
dents, reste limité par la loi. Ces difficultés expli-
quent la faible progression des flottes francaise,
néerlandaise, britannique et américaine et le recours
aux pavillons de complaisance, 43 et 66 9% des
tonnages pétroliers libériens et panaméens, soit
23,6 et 4,2 millions de tonnes en port lourd apparte-
nant par exemple aux armements ameéricains. Les
flottes norvégienne et suédoise, non subventionnées,
et qui ont considérablement augmenté depuis la

guerre, cherchent |acompétitivité dansl'éimination

T
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‘ Btae et la Gréce, qu’étudient les Etats-Unis
pour porter la part du pavillon national dans leur 3
trafic de 5 a 30 %, et par lesquels le Japon compte —
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i

rapide du tonnage désuet, méme récent, la premiére, :

parvenue au troisiéme rang dans le monde, ayant

méme cessé de s’accroitre en 1969 pour consacrer '
tous ses efforts au renouvellement. Ce sont au 4

contraire ‘les subventions et les facilités de crédit
: pile Grande-
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| rémunérateurs (containers), les Etats-Unis poussent
- au contraire i fond les avantages que leur vaut
 leur prépondérance en matiére de transports aériens.
* Leurs compagnies s’appuient sur leur énorme marché

L

intérieur qui leur fournit d’abondantes ressources et

- ganisation trés poussée des horaires et des corres- R

qui généralise I'accés au transport aérien a len-
semble du territoire grice 4 un réseau trés dense,
serré et bien réparti, 4 des tarifs appropriés, a I’or-

porter d’ici 1975 sa flotte a 37 millions de tonneaux
de jauge brute pour assurer 60 a 70 9, de ses
échanges, aprés avoir regroupé ses armements en six
sociétés dont quatre sont devenues les plus puissantes
~du monde. Les pays de la C.E.E. semblent s’étre rési-
gnés d voir leurs flottes progresser a un rythme infé-
rieur i i de laflotte-mendis I

paraisse témoigner d’une volonté de renouvellement.
Si les constructions navales européennes ont sur-
-jonté en se concentrant et en se rationalisant les

'commaxrdes ndé -par la France

~_tique-Nord et sur ses prolongements vers I'Orient L

pondances suivis avec une « ponctualité ferroviaire »
qui vont jusqu’a ’organisation de navettes horaires
sans réservation entre des villes comme New York,
Boston et Washington ; les compagnies régionales

alimentent ainsi les trunk lines des grandes compa- ‘ e

gnies dont les cing premiéres du monde, qui débou- )

' : lignes internationales o
exploitées également par celles-ci, ainsi que par la =
Pan American Airways qui n’a pas de lignes inté- ‘ ‘

rieures. Elles ménent la concurrence sur ’Atlan- -

OITICUITéE que leur causait vers 1960 la concur-
rence japonaise, elles ont perdu leur suprématie,
tout au moins pour le tonnage construit : 90 %, des

46 millions de'tonneaux de jauge brute en cons

- tion ou en commandes au milien de 1968 étaie

..concentrés dans 12 pays, dont .43'% au Japon

et "Extréme-Orient ; elles utilisent & plein les pos-

sibilités du « porte i porte » offertes par la multipli-

cation des liaisons directes entre les aéroports des B
A 2 t] - .

Jeux catés de Pocéan et o os assurent lo-tiers—e

1 ivi i onies_The
frafm, suivies de loin par les ecompagnies—britan-

nique (12 9%,), francaise (8 9%,), allemande et ita- ‘

—ies —chantiers pont il est vrai surtout spé
dans les unités géantes, 8 %, en Allemagune occiden-
tale, 7 9, en Suéde, 5,6 %, en France et au Royaume-
Uni, 4 % en Norvége, 3.5 % en Espagne, 3 % en

'sance, des services maritimes que d’autres peuvent

~lLienne, bénéficiant de Lafflux des—voyageurs et du - e

fret américains, ol elles imposent les baisses tari-
faires rendues possibles par une meilleure exploi-

: o on 8o > d? 3 3 y!
<l i A IS8 N Serv) d-appa towiours-pius

Ttalie, suivis de I'U.R.S.S., des Pays-Bas, des ats- ]
-~ Unisetdela Norvége. i

Témoignant peu d’intérét a s’assurer eux-mémes,
si ce n’est sous le couvert des pavillons de complai-

leur fournir & moindre coiit, sauf pour

dont le cofit n’est plus accessible a toutes les ST
compagnies.

Elles exercent une large prépondérance sur le
Pacifique ol elles organisent le développement

massif du tourisme vankee 0 anrm_:_r!e




mouvement d'affaires vers le Japon et I'Austrdie.

En face de ce puissant ensemble aux activités
coordonnées par les autorités fédérales, les compa-
gnies européennes se présentent en ordre dispersé,
symbole du morcellement politique d'un territoire
déja exigu ou dles constituent un attribut de la
souverainetédes Etats. Nl coordonnée, leur exploi-
tation tire mal parti dun marché intérieur qui reste
peu développé et soumis & une sévére concurrence
des transports tervestres : 300000 km de lignes
parcourues millefois par an et qui représentent 6 9,
du trafic mondia contre un réseau intérieur de
450 000 km aux Etats-Unis parcouru plus de cing
mille fois par an et qui engendre 40 9, de ce trafic

(F. Simi et J. Bankir). Elles affrontent donc le .

marche international avec un handicap qui ne les
empéche pas d'ére prosperes, mais qui rend leurs
finances souvent précaires et impose une large
intervention de PEtat qui aboutit souvent a un
contrédle total. Celui-ci est encoreplusétroit dansles
pays du Tiers Monde, ou lea capitaux sont insuf-
fisants et ou I'exploitation est souvent assurée avec
Vassistance technique des pays avancés.

La suprématie américaine sappuie en outre sur
la puissance dindustries aéronautiques, largement
engagées par ailleurs dans les activités militaires
et aerospatiales qui leur assurent des ressources
substantielles. Ces industries, qui emploient prés
d'nn million et ,demi de personnes, couvrent plus
de 80 9, du marché du monde non communiste,
dont plus de la maitié revient dailleurs a la firme
Being, seule parmi ses concurrentes americaines a
tirer le principal de ses ressourcesdela construction
dappareils civils. Face & ce quasi-monopole, seules
|a Grande-Bretagne et |a France ont des entreprises
capables de faire figure sur le marché international,
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employant la premiére 250 000 personnes et la
seconde 100000 pour des chiffres d'affaires iden-
tiques réalisés pour moitié a I'exportation et tota-
lisant 80 9, des fabrications européennes.

Ayant longtemps réussi a placer des appareils
entierement nationaux, les firmes européennes doi-
vent maintenant collaborer pour construire des
appareils supersoniques ou de grande capacité
comme le Concorde franco-britannique ou |' Arbus
européen ; maiselles ne sont jamais assurées d'avoir
un placement suffisant et doivent jouer sur la
gualité technique, voire sur les intervalles de sortie

es programmes de constructeurs américains, tou-
jours préts a offrir une gamme compl éte de modéles,
qu'il faut chercher a prendre de vitesse, les marchés
nationaux ne pouvant plus assurer de débouchés
suffisants ni protégés.

La suprématie des Etats-Unis est encore plus
écrasante en matiere de télécommunications par
satellites dont ils détiennent le monopoletechnique
dans les pays occidentaux, et qui, par leurs appli-
cations en météorologie et pour le contréle de la
navigation aérienne dans les zones encombrées
comme [|'Atlantique-Nord, vont jouer un grand
role, non seulement dans les télécommunications
mais aussi dans le transport aérien.

Le transport aérien des pays communistes reste
isolé du marché international. Il est dominé par
I’Aéroflot soviétique, organisme d’Etat qui assure
essentiellement la couverture du territoire national
pour I'ensemble des services aériens et qui, aprés
sétre longtemps limité au monde socialiste dans ses
liaisons extérieures, a maintenant des liaisons avec
I'Europe occidentale, I'Afrique, Cuba et 1’Amé-
rigue du Nord. Les constructions agronautiques
eoviétiques équipent son parc trés nombreux, celui

[T PR R
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. deS.compagnies des autres Pays socialistes ainsi -3
. que de celles de nombreux pays du Tiers Monde ; 2
- #8i elles n'ont guére concurrencé jusqu’a présent les
- ‘entreprises occidentales dont les fabrications sont E

mieux adaptées & Pexploitation commerciale, Ies
efforts faits en vue de la conception de types plus

bIIImErciaux » et la présentation en Occident des
prototypes supersoniques soviétiques montrent,

aprés ouverture de la ligne sibérienne Paris-Tokyo,

qu’ﬂfaud'raﬂm QOULE nIppte d nbroeh

gvem‘x avec PU.R.S.S. sur les marchés aériens
Internationaux.

Les Etats-Unis dominent ainsi les relations s’éten-
dant & I’ensemble du monde non communiste, en
s’appuyant sur les techniques de pointe et en jouant

.

. Bur limportance du marché qu’ils représentent
>

Laxe! BE

v oAREL
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 influence au-deld des montagnes Rocheuses sur les
. Grandes Plaines, également sollicitées par la nouvelle
j voie maritime du Saint-Laurent, soit directement,
f soit par lintermédiaire des ports canadiens, ainsi

que par les ports du golfe du Mexique desservis par
le systéme fluvial et le résean fe d

] V118

EnU.R.S.S., ol 'immensité continentale aggravée
par des conditions climatiques extrémement rigou-
reuses est encore plus écrasante, les transports ont

_fan ple—capits pou lapm ovisIonmement des tres

gros centres producteurs dont la taille dépasse de
beaucoup les dimensions régionales habituelles en
Europe et qui sont souvent trés éloignés des matiéres
premiéres. Qutre les réseaux qui unissent Moscou
et Leningrad aux diverses régions de la Russie

e

d’Europe, I'axe est-ouest du Transsibérien, anguel

lorsg plus avantageux de recourir aux

;"”"”"‘*r'jijj‘ -services” de 1eff3ﬁgéi."mmbﬁésent leur supré-

matie sur la fluidité et la facilité de pénétration de

leur territoire national aux trafic internationaux, |

assurées par des transports terrestres de

puissauce au départ des ports pour les marchandises,
;. par les lignes aériennes qui raccordent facilement
Pensemble des villes au réseau mondial pour les

T Mégalopolis » urbaine de la faade atlantique et
, fondées .sur Péquilibre tarifaire des réseanx de
‘cheming‘ BY 8 jours Paxe pRaamentas VLN

© " Timportance des

naturel par pipelines qui échappent a ces axes, la
cbte pacifique, répondant & 'attraction croissante
de PAustralasie et de PExtréme-Orient, étend son

8e rattachent les voies vers 1’Asie centrale, demeure
le lien essentiel de I'Union avec les territoires sibé-
riens et I’Extréme-Orient ; il est doublé par la voie

maritime du Grand Nord soviétique d’ou partent les

8

J &g SO T YT Sy [IVES L]
cours d’aménagement, Léna et Iénisséi en parti-
culier, et axes routiers, dont I'exploitation est inter-
rompue par le gel hivernal, le transport aérien assu-

amrence des Haisons sur I'ensemble du

iétique. Encore peu ouvert sur lexté-

2
(D Ore1e8 Feigttions—aeriennes—et—marrtime
& —]

ationales Técemment établies, ce réseau se pro-

longe en Europe orientale ot les différents Etats
refondent leurs systémes de transports pour assurer

anemeitlen ouesion des économies nationales et

" axes est-ouest, ferroviaires, mais aussi fluviaux dont

le Danube est le principal, et par des pipelines.
Le probléme de I'Europe occidentale est d’assurer

f une pénétration des trafics internationaux aussi
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profonde que possible sur des territoires dont lee -3
ressources sont dévalorisées par l'essor des mou- .3
vements massifs de matieres premieres sur tres ?
longues distances et dont I'unification nécessaire 4

implique l'existence deréseaux detransports unifiés,

indispensable pour redonner de la fluidité a un -

espace occupé selon des modalités a adapter aux

moyens rapides modernes. La concentration du tra-
fic eur un nombre réduit de centres de transit et de 3

grands axes conduit a une redistribution au moins
partielle des activitésau profit des localisations por-
tuaires ou facilement accessibles de la mer (Seine,
Rhin et Escaut, Rhone, plaine du P9, grands ports),
lesrégionsal'écart setrouvant défavoriséespar des
communications insuffisantes, méme lorsqu’elles
peuvent tirer parti d'autres ressourcescommele tou-
risme qui suppose lui aussi un minimum de des-
serte. Lesrelations extérieures prennent d'autre part
pour I'Europe un caractéere vital qu'elles n‘avaient
autrefois que pour quelques pays, commel a Grande-
Bretagne ou certains pays scandinaves, surpassé
actuellement pour le seul Japon, encore plus dépen-
dant des approvisionnements lointains, alors que sa
maftrise des grandes voies mondiales est contestée,
gu'une partie de ses liaisons maritimes tombent,
irectement ou indirectement, sous la dépendance
américaine et qu'elle doit soutenir une lutte sévére
pour maintenir ses positions dansle domaine aérien

CONCLUSON

Appuyés sur un progres technique continu, a la

- fois instruments et initiateurs des transformations

actuelles qui affectent la vie des entreprises et des
individus et qui tendent & bouleverser les structures
régionales, transports et télécommunications con-
courent pour leur tres large part a la concentration
économique, financiére et géographique des activités
et des localisations, en méme temps qua I'dargis
sement des marchés et a la diffusion des dessertes,
entrainant des régions sans cesse plus nombreuses
dans les circuits internationaux.

Cette concentration sur les grands axes et autour
des centres aboutit a renforcer la puissance des
régions développées qui ont les moyens d'étendre
leur rayon d'action et leurs aires dinfluence; elle
favorise l'intégration des régions écartées au mar-
ché mondial, accentuant ains I'interdépendance des
régionsentre elles mais aussi les contrastes entre les
premiéres, de mieux en mieux desservies, dont le
peuplement croit en méme temps que I'ampleur
géographique, et |es secondes, moins bien desservies
ou simplement n'ayant pas acces aux moyens de
communications les plus puissants, qui sont pro-
gressivement réduites a un état de dépendance;

i elle pousse également a la spécialisation des régions

au sein de trés grands ensembles territoriaux, voire
a l'échelle mondiale. Dans le cadre dun libre-

SR
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échange universel auquel tend finalement cette 3

spécialisation, 1’organisation de réseaux trés puis-

f

sants au profit des régions les plus fortes, seules ;
capables d’exercer les activités les plus fructucuses |

et de s’

écarter les con

AITCNL8, €8 Astrumen &8-araima

au profit de ces derniéres des ressources, activités
et hommes, fussent-ils par exemple les « soutiers de

y assurer des positions suffisantes pour en §

l’Europe », migrants des régions méridionales déshé- _3
Pl haa ROl THRE A

ites; ' ou d’Afrique noire qui
affluent vers les grands centres européens, prenant la
snite des habitants en surnombre des campagnes
européennes qui ont émigré vers ces régions indus-
trielles et vers les colonies de peuplement blanc de
I'Amérique, qui les avaient précédés durant la

seconde moitié du x1xe sidcle ou entre les de

Mais ce mouvement se heurte en méme temps a
la résistance des zones moins favorisées, qui entrent
dans des circuits de transports non faits pour elles
E " - M-St H BYITC UIITIJT SOUS C
dépendance en en organisant qui leur soient propres,
raalgré Pobstruction des détenteurs des réseaux
existants ; elles recourent pour cela i 1’ajde des

‘guerres mondiales. ]
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marchés dont ils sont inséparables, des reflets
fidéles des tensions et des lignes de force du monde
actuel, Elle rend compte de I’dpreté des conflits
intéressant les transports et des problémes poli-
tiques qu'ils soulévent, aussi bien a l'intérieur des

» R
§
fpiows w o B
R
[
X
! ".
. x g

3

Etats que dans les relations internationales, tout
retard régional signifiant une mise a l'écart des
circuits par ol circulent les incitations motrices de

.l -~ .

3 DISSaNce D nte devenmr Irreversinie:—18
géographie des transports prend ainsi une dimension
politique, que renforce le role de ces derniers dans
la multiplication des contacts entre peuples et dans
la diffusion des idéologies, incomparablement plus
ample et plus rapide qu’autrefois, qui en accélére
la propagation et en amplifie la résonance 4 une

échelle jusqu'ici inconnue, caractéristique semble-

t-il, du monde des décennies a venir,

it

~Etatrafirdeme phusétre & 1a merci de ces partenaires

—
C T - ~mainténue & I’6cart, au moins Jusqu’a ce qu’elles
soient de taille a participer au commerce inter-
national dans des conditions point trop inégales,

et d’'obtenir des protections et des ressources dont

eS8 ne ——disposent—pas—eHes-meémMes—Poul 3

“expression sur le plan essentiel des transports de -4
p— - —plus —généralentre ’WW —

industrialisés et pays en voie de développement.

Cette importance croissante des transports dans
anisation de l'espace a D’échelle planétaire
que qu’ils' soient, de méme que les grands

Por
exp.
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