LES INFRASTRUCTURES

vers des réseaux européens?
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LE DEYELOPPEMENY ETY LE FINANCEMENT DES INFRASTRUCTURES

Dans l'objectif de régulation qui a été défini plus haut, le point essentiel dans le
domaine des transports est d'assurar la satisfaction de la demande des usagers par
une offre convenable en qualité et en quantité. On demands en premier lieu -aux
transports d'étre sirs : ils s'agit aussi bien de la sécurité matérielle (définie par un
nombre d'accidents aussi faible que possible) que de la sécurité du servica (garantie
de trouver des places dans les transports collectifs ou de ne pas subir de congestion
des infrastructurss, fiabilité des temps da parcours et des fréquences...). En cela, les
gestionnaires das infrastructures de transport ont ung rasponsabilité essentielle : ils
doivent assurer la mgilleure exploitation des infrastructures existantes et accroitre ou
améliorer le réssau en cas de nécessité.

Les réseaux d'infrastructures se sont considérablement développés au cours des
dernidres décennies, ca qui a parmis de suivre une demande elle aussi rapidement
croissante; ces deux dvolutions sont particulidrement sensibles dans le domaine
routier :

en 1860 : 225 km d'autoroutes - parc de 6 millions de voitures particuliéres
en 1970 : 1 560 km d'autoroutes - parc de 12,9 millions de voitures
en 1980 : 4 860 km d'autoroutes - parc de 18,5 millions de voitures

Pour ce développament dss infrastructures, dimporiantes masses financiédres ont été
mises en jeu. Le tableau suivant donne, par type d'infrastructure et par source de
financement, la mesure da l'effort financier consenti depuis une quinzaine d'anndes.
Cependant, I'essor rapide de ces dernidres années a renconiré des difficultés
croissantes : colt de construction en particulier dans ias zonas urbanisdes, atteintes a
'environnement at, parfois, probldmes de relations entre les adminisirés et les
pouvoirs publics. L'objet de ces pages est d'examiner :

- les mesuras d'exploitation das transports qui parmetient de limiter les constructions
d'infrastuctures

- la caractére capandant indispansable de lachdvemsent des réseaux d'infrastructures

PEUT-ON AMELIORER L'EXPLOITATION DES INFRASTRUCTURES
DE TRANSPORT ?

Il est possible d'adapier loffre existante & une demande croissants en améliorant la
capaciié des infrastruciures ; pour 3 réseau routier il s'agira par exemple :
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- d'agir sur la répartition temporelle du trafic : dans lannée (incitation a l'étalement des
vacances) ou dans la journée (radio-guidages) ou en modulant la tarification des
autoroutes (instauration de tarifs élevés lors des pointes.....)

- dutiliser fes nouvelles techniques de gestion instantanée du trafic  (installations de
caméras et de capteurs sur les routes permettant de déceler des accumulations
anormales de trafic et de transmettre immédiatement linformation aux automobi- listes
situés en amont ou sur les bretelles d'accés ou/et utilisation d'électronique
embarquée:cf. recherches menées dans le cadre du programme EUREKA: PROME-
THEUS, EUROPOLIS); de telles mesures permetiraient d'accroitre significativement la
capacité des voies.

- d'inciter & une meilleure complémentarité des modes et donc a I'utilisation de tous
les procédés qui font appel & l'utitisation de transports mixtes : transports combinés
fer-route pour les marchandises, trains autos accompagnées, trajets plurimodaux en
milieu urbain (moyennant Futilisation de parkings de rabattement pour voitures et 2

roues)

Le développement du trafic routier imposera sans doute des mesures supplémentaires
dans les villes moyennes et surtout-grandes, sans quoi la congestion et la poliution
deviendront insupportables. On psut songer a :

- inciter & Fusage des transports en commun par l'amélioration de leur confortet de
leur rapidité, notamment en leur consacrant une partie de la voirie (notamment pour la
création de "sites propres®) et en y réalisant des investissements spécifiques (en
matériel roulant ou en infrastructures - cf.§ 2.1), ainsi que par des mesures tarifaires
(meilleures combinaisons des titras de transport afférents aux réseaux urbains et
suburbains, extensnon & des villes de province du remboursement pamel des titres de
transport); }

- imposer un contrdle et une tarification plus sévéres du stationnement,

- réserver certains quartiers aux piétons et aux transports en commun, comme cela se
fait déja dans centains villes (Besangon, Beme),

- instituer, le cas échéant, une tarification spécifique & fusage des voitures particu-
lidres dans les villes, comme cela commence & se faire dans certaines villes
d'Extréme Orient (avec vraisemblablement "péage embarqué®, c'est & dire tarification,
pour certaines infrastructures ou certaines opérations, & partir d'une détection
automatique des véhicules).

Par ailleurs, des progrés significatifs peuvent étre attendus aux points de passage aux

frontidres routidres et ferroviaires : il s'agit 14 en effet de sources traditionnelles de

géne pour les trafics de voyageurs et de marchandises. La disparition progressive des

contréles aux frontidres internes & la C.E.E. psut étre prévue. Pour les autres frontiéres,

la mise en place de systdémes de contréle automatisé des individus et des biens .
pourrait permettre une traversée plus rapide.
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La capacité des réseaux farrds sara accrue par le développement de technologies de
pointe telles que le pilotage automatique en milieu urbain et suburbain st que le
systéme de repérage des trains par satellite ASTREE, par l'utilisation de systémes de
gestion performants, comme ETNA pour Ig transport de marchandises, et par des
reldvements de vitesse. La capacité des pistes d'aéroport s'éldve lentement mais
d'une fagon continue, grace & un meilleur équipement et & des procédures
perfactionndes. Cette évolution devrait s@ poursuivre, ce qui permeitrait d'éviter
certains investissements d'infra- structure. L'exploitation des infrastruciures poriuairas
peut étre rationalisée par la mise en service d'éguipements de manutention st de
systéme d'amarrage plus performants avec automatisation plus ou moins poussée.

Il ne s'agit la que d'exemples d'un champ aux potentialités considérables,
particulidrement dans le transport urbain. Les gains de capacité a en attendre ne sont
cependant que de {'ordre de quelquss années de croissance moyenns du trafic.

IL EXISTE DES BESOINS [MPORTANTS D'INFHA\STRUCTURES
NOUVELLES A REALISER

Les mesures d'exploitations dvoquées plus haut ne parmettront pas de sg dispenser
de développer les infrastructuras de transpori; en effet :

- le développement du trafic imposera des invgstissements de capacité

. - des gains de productivité et das réductions de colt justifient cariain pregrammes
- le réseau est encore insuffisant dans csriaines régions
- de nouveaux besoins apparaissent

Lo développement du trafle ot les Investissements de capacltd

Les chapitres précédents font état des perspactives de croissance continug dss trafics.
Le problédme de capacité va suriout se poser pour la route, l'accroissement du trafic y
entrainant une augmentation beaucoup plus que proporiionnslie des phénoménes de
saturation (bouchons...). Une étude récente a par exemple montré qu'ung croissance
du trafic modérée (de Fordre de 2 % par an) sur Fautoroute de la Vallée du Rhone se
traduirait en I'an 2000 par un triplement du nombre d'heures perdues en bouchons
(plusieurs millions d'heures). Dans le cas d'un scénario de croissance repide, la
saturation deviendra imtolérabla sur de nombreux exes, mais méme dans un scénario
de croissance lente il y aura des probidmes (5 COO km de routes nationales sont
d'ores et déja considérés comme @ncombrés). Le méme probléme se posera sur la
plupart des grands axes radiaux, ainsi qu'a lintérieur des grandss villes et & leurs
accés (il reste encore de nombreuses déviations dagglomérations & réaliser).

La solution doit-alle passer par 2 doublement des routes existantes ? Cette formule
présente les inconvénients suivants : la construciion de nouvelles routes proches des
routes actuelles ou l'élargissement 1a ol il est possible des routes existantes
entrainerait des dépenses considérables et de nouvelles atteinies & I'anvironnement.
Surtout, elle entratient lo processus de croissance du trafic sur ls s mémes axes®




- 126-

privilégiés™ ol les mémes probldmes risqueront de se reproduire a terme et accroit la
disparité entre régions richement pourvues et régions défavorisées en infrastructures
de transports. Lorsque fe trafic & longue distance est important, il vaut donc mieux
chercher & créer de nouveaux itinéraires qui permettront & la fois de décharger les
axes traditionnels et qui seront un atout au développement des régions traversées
(c'est ainsi que l'aménagement de voies Nord-Sud de qualité a travers le
Massif-Central ot les Alpes reporterait une fraction sensible du trafic de Paris vers le
Midi ou I'Espagne qui emprunte actusllement I'axe traditionnel Paris-Lyon-Marseille).
Ces nouveaux itinéraires peuvent se trouver parmi les grandes liaisons
d'aménagement du termitoire, qui figurent au schéma directeur routier nationat (cf. carte
jointe), lequel comporte également la définition du réseau a long terme des autoroutes
et des liaisons & aménager pour assurer la continuité des voies rapides (1).

La solution passe aussi par ie développement des autres modes de transport,
notamment ferroviaire, bien que la substituabilité entre transport routier et ferroviaire
apparaisse dans I'état actuel des connaissances faible et hypothétique, et transports
collectifs urbains. La capacité semble en revanche globalement suffisante sur les
autres modes; cependant il existe quelques trongons ferroviaires proches de la
saturation, la plupart situés en région parisienne, d'autre part des extensions ou
créations d'adrogares sont & prévoir. Pour les ports, les besoins en terres-pleins
pourraient s'accroitre, mais ceux en lindaires de quais se réduire, du fait de la mise en
service probable d'équipements de manutention plus performants, déja mentionnés.

Les Investissements nécessaires & l'amélioration de Ia productivité et a
la réduction des co.afs :

L'amélioration de la productivité et la réduction des colts resteront essentielles, d'ou la
nécessité de poursuivre les programmes d'investissements qui concourent A cet
objectit (électrifications et automatisations des chemins de fer, amélioration de leurs
télécommunications - certains investissements routiers).

La réalisation de voies d'eau & grand gabarit peut se justifier dans la méme optique.
Cependant elle n'atteindrait une véritable efficacité qu'en cas de modernisation de
lorganisation et du matériel de la batellerie, au demeurant indispensable A la survie
de la profession du fait de la concurrence des autres modes et, surtout & partir de
1992, de I'étranger, et si était construit un véritable réseau A grand gabarit, relié aux
grandes voies d'eau européennes(2), et non des trongons isolés.

(1) La carte annexée tient compte des adjonctions retenues par le Comité ! nterministérie! pour
rAménagement du Territoire du 13 avril 1987 (adjonctions qui sont soumises A consultations,
notamment des Régions et du Cnoseil National des transports  avant approbation définitive).

(2) Le schéma directeur des voies navigables (cf. carte jointe) montre quelle pourrait 8tre la consistance
dun tel réseau.




-127-

Cette desuxidme condition malheurgusement rend encore plus difficile le financement
de tels projets, qui sont extrdmement coliteux et psu rentables & coun terme; e
financement d'un véritable réseau parait particulidrement hypothétique dans le
scénario ds croissance faible; il @ plus de chances d'étre réuni dans le scénario de
croissance forte (sauf inancement dans le cadre de la CEE). L'amélioration de Faccds
des navires aux pors sera & poursuivre, tant en c@ qui concarne les systdmes de
navigation que I'approfondissement ot l@ redressemsant des chenaux- d'accds. La
nécessiié de réduire les codis psut rendre inéluctable I'abandon de cartaines
infrastructures de transport, qui seront de@ moins @n moins adaptées aux exigences
économiques. Le probldme des voies d'eau & petit gabarit, celui des voies ferrdes
secondairgs s@ posent en ca8s termss.

L'amdlioration du réseay dans certalnes réglons
Cotie question sera traiiée dans le chapitre consacré & Faménagement du territoire.
Les neuveaux boselns o gatlisfalro

On évoquera en premier lisu la demande potentielle en transports terrestres rapides
reliant les grandes villes frangaises entre elles et avec les métropoles étrangéres.
L'éclatant succds du T.G.V. Paris-Sud-Est (augmentation de plus de 50 % du trafic sur
cet axe) démonire a Févidence 'existence d'une telle demande potentielle. De cette
premiare réalisation, bient6t prolongée vers le sud et complétée par cslle des T.G.V.
Atlantique et Nord et par des lignes étrangdres, on passera vraisemblablement & un
véritable réseau suropden, dont uns étude mende sous I'égide de la C.E.E. a esquissé
des configurations possibles.

Selon cetie diude la partie francaise d'un tel réseau pourrait comprendre , outre les
T.G.V. Paris - Surd-Est et Atlantique, des lignes Paris - tunnel sous la Manche et
frontidre balge, Lyon - Marsgille, Paris - Est de France - Allsmagne, voire Lyon - Kafie et
Strasbourg - Bélg. A Paris, qui serait 'un dgs pdles d'un tel réseau européen, mais pas
le seul, doivent étre réalisés des trongons de rocade neufs pour faciliter
linterconnexion nécessaire & I'amélioration des liaisons province-province et
province-étranger. Le réseau & grands vitesse sera & compléter par des rabattements -
de qualité, de facon & ce gu'en profitent les villes non dirsciement desservies.(Le
premier ministre & d'ailleurs fait part de sa décision , ls 9 ociobre 1987, de construire
le TGV nord , de réaliser linterconnexion das TGY avec desserie de ROISSY, de faire
le contournement de LYON et enfin de poursuivre I'étude du TGY EST).

Il existera des possibilités de transport terrestre encore plus rapides (sustentation
magnétique...), mais elles semblent moins facilement réalisables & des conditions
économiques raisonnables & lhorizon envisagé (compte tenu de ce qu'elles
impliquent la réalisation de pénétrations nouvelles au cosur des villes et de ce qu'slles
ne pourront permstire des prolongations sans rupture de charge sur le réseau
existant); enfin elles n'ont pas un “créneau” évident entre T.G.V. et avion. Une autre
grande perspaciive @st celle de transports urbains (de type classique ou avec
véhicules automstisés) constituds par ¢9s véhicules automatiques rapides et souples
circulant en site propre qui faciliteraient les déplacements des voyageurs dans les
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villes d'une importance suffisante. L'intérét de tels systdmes, outre leur codt
d'exploitation réduit , serait d'offrir une vitesse et peut-étre un confort proche de ceux
procurés par la voiture particuliére, condition indispensable a des transferts modaux
importants. Leur colt dlevé d'investissement les limitera toutefois aux axes principaux
des villes de plusieurs centaines de milliers d'habitants non dotées de métro (dont
lautomatisation sera sans doute envisagéde). Ailleurs, et méme en tant que solution
alternative sur les mémes axes, sont & envisager des infrastructures de sites propres
pour transports de surface classiques. Les infrastructures pour transports électriques
(caténaires et sous-stations pour tramways et trolleybus) se développeront par ailleurs
si la situation énergétique et I'attention portée aux nuisances jouent de fagon
suffisante, les tramways ayant en outre I'avantage d'une grande capacité (avantage
qui sera, il est vrai, amenuisé si les essais d'un autobus & double articulation sont
concluants).

D'autre part le transport combiné devrait connaitre des perspectives de croissance trés
importantes compte tenu des raisons déja évoquées et pour des motifs ligs a
Finternationalisation des échanges.Malgré des taux annuel de progression pourtant
remarquables, cette activité est encore trés loin d'avoir atteint son plafond, surtout si
on se place sur le plan international dont les trafics, en forte croissance, correspondent
pour la plupart a des plages de distance particuliérement adaptées au transport
combind.

Ce type de transport peut en effet permettre de réaliser de substantiels gains de
productivité (pour la collectivité eu égard a la faiblesse des investissements en jeu,
pour le transport du fait des économies notamment de matériel et de personnel,
d'autant plus qu'il permet de massifier les flux, pour la marchandise du fait de la
compétitivité et de la qualité de ce type de transport); le déclin régulier du wagon isolé
confirme I'obsolescence de I'otire ferroviaire sur ce créneau, ol le transport combiné
peut étre un moyen de sauvegarder une activité S.N.C.F.Le transport combiné peut
aussi faciliter un aménagement plus harmonieux du territoire et permettre ainsi que
certaines zones situées en dehors des grands flux puissent cependant bénéficier des
équipements transport des axes lourds en les complétant par des dessertes routidres
sur les parcours d'approche. Enfin, l'intérét de son développement pour soulager la
fréquentation de certains axes routiers a déja été évoqué. Il ne faut certes en attendre
qu'une réduction limitée du trafic routier, mais ce peut étre appréciable en cas de
saturation.

On peut estimer que le moment est venu de réfléchir & la définition d'un schéma
européen de transport combiné afin de planifier les équipement et d’harmoniser les
stratégies des différents partenaires intéressés.Cela suppose que les perspectives
développement soient plus clairement identifiées et ceci dans une vision a long terme;
par ailleurs les principaux équipements (chantiers et gabarit ferroviaire) doivent étre
congus en tenant compte des évolutions en matidre de norme internationale , ce qui
suppose la prise en compte la totalité de la chaine de transport. Lintégration
européenne générera aussi des besoins nouveaux : la réduction de I' "effet frontidre”
accroitra les flux entre Etats membres de la C.E.E. et nécessitera des investissements
sur de grands axes i nternationaux pour en accroitre la capacité ( cf. réflexions de la
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C.E.E. et de la C.E.M.T. & ce sujet, qui tendent & montrer qu'an cas da croissancs
économique rapide les basoins saraient énormes : pour I'ensemble das frontidres
frangaises, jusqu'a 2 X 7 voies d'autoroutes supplémentaires et jusqu'a 8 lignes
ferroviaires a double voie, selon uns étuds C.E.M.T.); la facilitation de certains
échanges conduira & réaliser des ouvrages franchissant des obstacles natursls: liaison
fixe transmanche, percées a travers les Alpes et les Pyréndes. La réalisation d'un
réseau ferroviaire & grande vitesse suropden, ot le développement des transporis
combinés ont déja &té dvoqués.

Enfin il faudra améliorer la coordination des réseaux des différents Etats membres, et
notamment harmoniser laurs caractéristiques (on penss ici au gabarit ferroviaire - lg
gabarit frangais étant insuffisant pour csrtaings techniques de transport combiné, ce
qui risque de favoriser des itinéraires concurrents tels que le passage par la Suisse - et
& Pécartement des voies en Espagns, dont dss liaisons avec la France & écartement
européen sont a prévoir a terme). Des cartes en annexes donnent, pour la route, lo
chemin de fer et la voie d'eau, la consistance des réseausx d'intérét communautaire
proposés par la C.E.E.

EYALUER L'OPPORTUNITE DES PROJETS D'INFRASTRUCTURES

- Les méthodes d'évaluation des projets ont connu un vif développement et ont donné
lieu a de multiples circulaires. On présentera ici quelques points qui semblent
- importants pour une analyse a long terme :

- la prise en compte des phénoménes d'inceritude

- les effets mutusls entre modas de transport

- lo compromis dépenses initiales-dépenses d'entretlen et renouvellement
- les attaintes & I'environnement

- la nécassité d'un suivi.

La prise on compte des phénomdnes d'incertitude

Lincertitude n'est pas en général tr@s élevée sur las colts, du fait de la solidité de
texpérience accumulds dans notre pays dans lgs travaux publics. Il y a en revanche
une incentitude véritable sur le développement de la demande de transports aux
horizons éloignés gue doit envisager % concepteur d'un projet dlinfrastruciures.

Le probldme n'sst pas de bien évaluer un taux de rentabilité avec un grand nombrs de
décimales : il s'agit d'étre en masure ds s'adapter & I'dvolution de la conjonciurs; on
pourra ainsi préférer & une route nouvells largement construite dés le début une
infrastructure plus modeste élargissable & terme, méme si le colt total est en fin de
compte plus élavé.
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Les effets mutuels entre les modes de transport

On soulignera ici I'utilité des analyses “multimodales” pour étudier 'amélioration du
transport sur un itinéraire, dans le cadre desquelles on peut rechercher toutes
solutions permettant de différer la construction de routes neuves par amélioration des
conditions de transports sur les autres modes (cadencement des fréquences sur le
mode ferroviaire, “route-roulante®, développement du transport combiné...).

Le compromis : dépenses d'Investissement - dépenses de fonctionnernent

Il est essentiel de maintenir en bon état le réseau existant. L'expérience a montré que
l'insuffisance de I'entretien conduit & majorer les colits, aussi bien pour le gérant de
linfrastructure, qui doit ensuite financer des reconstructions ou grosses réparations,
que pour les usagers dont les trajets peuvent étre allongés ou s'effectuer dans de
mauvaises conditions. Le budget d'entretien (et, si nécessaire, de renforcement)
devrait 8tre maintenu A un niveau aussi régulier que possible, et les travaux neufs
dimensionnés A un niveau suffisant pour résister aux intempéries (cycles gel - dégel,
ouragans dans les D.O.M....) ou aux pointes de trafic.

On devra surtout se montrer rigoureux dans la gestion des ouvrages d'art (ponts
routiers et ferroviaires en particulier) qui représentent des maillons essentiels et
souvent fragiles de notre réseau d'infrastructures ainsi que, souvent, une valeur
architecturale considérable.

Grice a des programmes minutioux et systématiques on pourra détecter les pertes de
portance et les affouillements aux pieds des piles. Les techniques récentes
d'inspections de la matiére solide ainsi que les progrés de la chimie des polymeéres
devraient permettre, pour peu qu'y soient consacrés une attention et un budget
suffisants., d'améliorer la qualité de I'entretien préventif et curatif.

Les atteintes a l'environnement

Notre pays est moins que d'autres dénaturé par la civilisation industrielle. !l n‘en reste
pas moins que les coupures aux milieux naturels et humains que provoquerait la
construction de nouvelles infrastructures doivent étre maintenues a un niveau aussi
faible que possible. D'ou tintérét, par exemple, d'utiliser les emprises des autoroutes
pour lg tracé des T.G.V. et de développer une analyse et une concertation préalable
trés en amont dans I'étude des projets sur les problémes d'environnement.

La nécessité d'un sulvl

Un suivi des effets directs et indirects de la réalisation d'une infrastructure est
indispensable et a d'ailleurs regu force légale dans la loi d'orientation des transports
intérieurs. Dans une optique a long terme, on insistera sur l'examen des
conséquences relatives aux colt s et au trafic , ( modifications d'itinéraire et reports
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modaux notamment), @xamen qui parmet de tirer un bilan économique et financier utile
pour les projets ultérieurs, et sur la nécessité de poursuivre le suivi ; celd sur une
période suffisamment longue pour metire en évidence Finduction de trafic & long terme
,ainsi que les effets sur l'urbanisme et les différentes activitds industrielles,
commerciales et touristiques, qui n'apparaissant que progressivement.

LES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT COMME OUTIL DE
DEVELOPPEMENT ECONOMIOUE ET REGIONAL

Les infrastructures de transport ont un intérét économique qui dépasssa le probléme de
transport immédiat pour lequel elles ont été congues : on en donnera ici quelque
aspects sans souci d'sxhaustivitd.

L'adaptation & f‘environnement mendial

La génération des échanges mondiaux ds biens et de personnes nécessitent des
adaptations constantes, quelquefois rapides, des infrastructuras de transport. Les
nouvelies normas de conteneurisation (ou le développemant de conteneurs hors
normes) imposeront sans doute des nouveligs installations portuaires et la
modernisation des voigs ferrées pour les adapter & des gabarits supérisurs en largeur
et en hauteur (I'utilisation de wagons spéciaux parmet cependant de transporier las
contensurs hors normgs dans lg gabarit ferroviaire actugl mais ceci posa cartaines
contraintes d'exploitation).

L'apparition de navires auto- déchargeants pourrait avoir une incidence sur les
infrastructures portuaires, diractement du fait des exigences réduites de ces navires et
indirectement du fait des modifications des chalnes de transport qu'ils psuvent induire.
La croissance de la taille de cartains types de navires (porte-conteneurs) nécessitera
des augmentations de tirants d'eau. La réalisation de grands terminaux & conteneurs,
parfaitement reliéds & lsur hinterland, s'imposera sans doute dans les grands
ensembles portuaires d'intérét suropéden, en nombre vraisemblablement réduit (deux
ou trois, voira un saul, sur la territoire national), vu les perspectives de concentration en
ce domaine.

De nouvelles générations d'avions (irds grande capacité, de l'ordre de 1 000 places -
supaersoniquas- & décollage veriical ) pourraient apparaitre, ce qui obligerait repenser
les infrastruciures adroportuairss, pistes et surtout adrogares; mais caci ast improbable
a lhorizon 2005. En tout état de cause, les exigences de plus en plus grandes en
matidre de siireié et d'agrément, ot le souci d'une certaine harmonisation
internationals qui en découle, impossront un réaménagemsant de cernaines adrogares
qui, de méme que les zonss terminales fret, 58 développeront plus que les pistes. Les
aires de stationnement dgs avions, ol une partie plus grande de 'entretien s'sffectuera
pour réduire les immobilisations, devront racevoir des équipsments de plus en plus
sophistiqués. Les interfaces entre modes de transport doivent étre améliorées; pour les
marchandises, développemant das plates-formss intermodales , amélioration des
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accés aux ports et gros aéroports de fret; pour les voyageurs, amélioration des liaisons
aéroports-centre villes, par exemple par la réalisation dinfrastructures en site propre.
Le moyen de parvenir & un nouvel équilibre géographique: cette question sera traitée
dans le chapitre consacré A 'aménagement du territoire.

Maitrise technologique et dédveioppement de l'industrie des
travaux publics

Les travaux publics pourront faire appel dans I'avenir & une main d'oeuvre de plus en
plus qualifiée, apte & valoriser son expérience dans les grands chantiers
internationaux.Les infrastructures de transport et particuliérement les ouvrages d'art
ont toujours figuré parmi les témoignages les plus écfatants du génie créatit de
I'humanité. Apparaissant souvent, 4 juste titre, comme des proussses techniques, elles
revétent, auprés des populations concernées comme de ceux qui ont la charge de les
administrer, une valeur symbolique aliant souvent bien au-dela de [lintérét
économique a court terme.

Ceaci est particulidrement vrai quand des techniques nouvelles permettent de faire
reculer les limites du possible : ponts de portées toujours plus grandes, terrassements
dans des sols instables...

L'avenir est porteur en ce domaine d'innovations techniques peut-8tre aussi
importantes que la précontrainte du béton au début de cs siécle : ,généralisation de la
préfabrication assistée par des robots, nouveaux revétements routiers... 1a liste est
longue de ces progrés qui seront & 'origine d' une augmentation de la qualité comme
de la diminution des colts (de personnel notamment) des infrastructures tout en
donnant au pays une maitrise technologique utilisable pour le potentiel inmense de
chantiers & l'exportation. Les infrastructures de 2005 ne se définiront plus
exclusivement comme les travaux publics classiques par le couple terrassement -
béton (ou métal), mais comporteront de plus en plus d'électronique : contréle de
position des trains ou des véhicules, aide a la conduite...

Un instrument de régulation économique & court et moyen terme

On préte aux infrastructures, d'une fagon quelquefois abusive, la vertu de permettre,
par "l'effet multiplicateur des investissements”, une “relance économique” dans les
périodes de dépression. Si cet effet n'est pas absent, il ne devra cependant pas étre
exagéré pour plusieurs raisons : le délai entre la décision de dépenses et la dépense
elle-méme n'est pas nul, il est difficile d'agir sur les finances publiques (avec le risque
d'augmenter le déficit budgétaire) aussi facilement qu'en période de forte croissance ;
il n'est certainement pas bon de lancer des programmes d'infrastructures pour des
raisons par trop conjoncturelles.

Il est en revanche important de réaliser un programme de volume stable dans le temps,
pour éviter les & coup pour la profession et satisfaire les objectifs & long terme que l'on
s'est fixés.
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LE FINANCEMENT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT

Principes généraux '

Les besoins en financement qui résulient de ce qui précdde sont considérables (1).La
réunion des fonds nécessaires sera ceriainement difficile, particulidrement dans le
scénario de croissancs faible (ou , il est vrai , kes besoins seront moindres, & moins qus
'on veuille faire jouer I'effet de relance des travaux publics), mais méme dans le
scénario de croissance forte dss problémes de financement ne manqueront pas de se
poser.

Le partage entre financaments publics (c'est & dire d'uns part budgets des colleciivitds
publiques st d'autre part @mprunts et parfois autofinancement, des organismes publics)
et financaments privés sera fonction des contraintes socio- économiquss, mais aussi
des options politiques des gouvernements successifs. Si ces derniers veulent réduire
sensiblement las préldvements obligatoires et 'endatiement du secteur public, il feront
un large appsl aux financements privés; cet appel sera moindre si 'on s'accommode
du maintien de la pression fiscale et si 'on veut que e secteur public ait la place la
plus importante possible dans la réalisation dss infrastructures de transport.

En tout état dg cause, comme on ne paut espérer recueillir les financements privés
que si les bailleurs de fonds pensent y trouver leur intérét, Fappel aux fonds privés
sera réservé aux projets financidrement rentables, ce qui implique (condition
nécessaire, mais pas forcdment suffisante) que des redevances des utilisateurs
‘puissent étre percuss.

En conséquencs, s'il gst fait appel au financemsni privé, ce sera pour des projets dont
la réalisation a pour objet soit de relever sensiblement e niveau de service offert par
les réseaux (par exemple T.G.V.), soit de compléter les réseaux par des réalisations
de grande envergure (par exemple, traversée das Pyréndes, des Alpes).

Les projets dont la réalisation vise & ce que lss réseaux de base offrent un niveau ds
service minimal (amélioration des sections existantes, réalisations de liaisons
nouvelles dimportance limitée) resteront de toutes fagons I'apanage du secteur public.

Des procédures mixtes faisant appal & imp6t, & 'emprunt et aux redevances d'usage
pourraisnt continuer & &tre utilisées pour des projets de l'une ou l'autre des deux
catégories précédantes.

(1) Un ordre ds grandeur cara chifir & partir des 615manis conmus cur 23 grands projsis

(autoroutes, T.G.V., voles Geau & grand pabartl, cuvicgss ds franchisesman Cobactss nziurots,
infrastructures ¢ transporis coltscilicurdains .....) 6t Guns proepeciive par grands catéporios gour kg
infrastruciures plus courames . Co travall 63t prévu dangs o cagdre do r@wohwmmmﬁowﬂam
thames du présent rapponr 2005.
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Les projets d'infrastructures lourdes de transport en milieu urbain, ou d'autres
infrastructures dont e taux de rentabifité serait insuffisant mais qui seraient justifiées
notamment pour les besoins de I'aménagement du territoire, continueront
vraisemblablement & 8tre financés en grande partie par l'impét, mais les sources de
celui-ci devraient se diversifier : ainsi dans le secteur urbain, des contributions
spécifiques, de type "raccordement au réseau”, pourraient étre instituées, sur le plan
local; elles seraient mises & la charge des bénéficiaires des nouveiles infrastructures,
non sollicités & ce jour (par exemple, commerces, propriétaires et promoteurs
immobiliers); de méme d'autres bénéficiaires, comme les automobilistas, pourraient
participer également au financement.

La poursuite de Fintégration européenne aménera sans doute la Communauté a
poursuivre son action en faveur d'un développement équilibré des infrastructures dans
les différents régions de la C.E.E. et & accroitre son réle d'incitation pour la réalisation
de grands projets facilitant les échanges interationaux. Cette politique fera appel pour
partie & des moyens budgétaires, mais les contraintes limiteront le nombre de projets
financés et le taux de subvention. Le recours & l'emprunt permettra d'accroitre
sansiblement les rasources disponibles. En tout état de cause, lintervention de la
Communauté, pour intéressante qu'elle soit en elle-méme et par les possibilités qu'elle
ouvre auprés d'autres bailleurs de fonds, ne dispensera jamais le maltre d'ouvrage de
la recherche d'une partie appréciable du financement.

Montage financler des opédrations non financées sur fonds budgétaires

Le financement initial serait alors assuré, presqu'en totalité, par des emprunts . Ces
derniers ne bénéficieraient pas de la garantie étatique ou assimilée, lorsque
l'emprunteur serait a statut privé. Comme il a déja été dit, 'emprunteur pourrait aussi
étre A statut public, dans la mesure ou on estimerait pouvoir se le permettre compte
tenu de l'endettement du secteur public; & noter que, de toutes fagons, il serait
souhaitable que ce ne soit pas le secteur privé qui bénéficie systématiquement des
projets rentables. Quaiqu'il en soit, les emprunts seraient le plus souvent collsctés sur
les marchés internationaux des capitaux pour éviter tout phénoméne d'éviction aux
dépens des autres secteurs de I'économie. Ces marchés devraient continuer leur
croissance et étre a l'origine de plusieurs innovations, telle que, par exemple, la
création, a c6té des marchés des euro-obligations et des euro-crédits, de nouveaux
marchés plus attrayants.

La convergence des économies nationales en Europe pourrait permettre, d'autre part,
le développement d'euro-émissions en francs frangais. Cet élément conjugué avec le
large usage privé que I'Ecu connaitrait entrainerait une quasi-disparition , s'agissant
d'emprunts en monnaies européennes, des risques de change Les ressources
définitives des grands projets, c'est-a-dire les ressources destinées a I'amortissement
des emprunts et au réglement des frais financiers (annuités) seraient composées
uniquement (sauf financement mixte) des redevances pergues auprés des utilisateurs
des infrastructures concernées. Le baréme tarifaire mis en place devrait, entre autres,
permettre une imputation plus appropriée des codts d'usage des infrastructures,
entrainant une meilleure répartition du trafic tant entre les modes qu'a lintérieur de
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chacun d'eux. De fels moritages supposeront néanroains la conciliation entre , d'une
part, lintérét de llinvestisseur (créditeur) & percsvoir une rémunération représentative
des risques qu'il encourt (risques de construction, d'exploitation , financiers) et, d'autre
part, le besoin dae faire coincider I'échéancier de remboursement du principal et des
intéréts avec I'échéancier des recettes (ce qui n'est souvent pas le eas aujourd‘hui).
Des procédures de refinancement adéquates devraient permettre de résoudre ce
probléme capital, mais les projets a financer de la sorte devraient présenter un taux de
rentabilité supérieur aux taux réels dintéréts des capitaux investis.

En alternative au financement de grands projets par I'emprunt sur le marché des
capitaux (ou & titre complémentaire), il pourrait tre envisagé de recourir au marché
des actions qui par sa nature offre des financements définitifs. Cette solution semble a
priori valable car les.risques qu'un projet présente se réduisent progressivement, au
fur et & mesure de son avancement, pour devenir & sa mise en service nuls.
L'investissement réalisé connaissant normalement apras l'lachévement de la phase de
réalisation, une valorisation continue, en monnaie courante au moins, I'actionnaire
poura percevoir, outre un dividende régulier, une plus value lors de la cession de ses
titres. ’

Aspects Institutionnels

En cas de financement privé des grands projets, il pourrait y avoir séparation, plus ou
meins nette, entre la fonction de l'exploitation de la future infrastructure et celle
d'apport des fonds nécessaires & sa construction.Le collectsur de fonds pourrait, en
effet, se voir confier, outre le réle  d™snsem- blier financier”, des prérogatives soit de
concessionnaire, sous-traitant le cas échéant le fonctionnement proprement dit de
linfrastructure & un exploitant qualifié, ('Etat gardant sa qualité d'autorité concédante
et pouvant & ce titre imposer des conditions sauvegardant lgs intéréts des usagers et
ceux de I'exploitant éventuel), soit de bailleur dans l¢ cadre d'une opération de type
crédit-bail ( pour la partie mobilidre de linvestissement (1) ) au terme de laquelle le
locataire-exploitant Idverait I'option d'achat stipulée en sa faveur. L'exploitant en
question pourrait, dans les deux hypothéses, étre une entité a capitaux majoritaires ou
exclusifs publics. '

Par ailleurs, le cas de projets bénéficiant de 'apport de services de rabattement non
rentables en eux-mémes devrait conduire, lorsque leur réalisation serait confiée a un
organisme distinct de l'exploitant du réseau de rabattement, a une convention
particuliére; celd a linstigation de la puissance publique qui devrait veiller 4 ce que
les intéréts des différentes parties prenantes y soient convenablement pris en compte.

(1) La partie immobilidre étant constituée dlinfrastructures du domaine public ne paut étre propriété ni du
collecteur de fonds ni de 'exploitant.
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L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

les transports outil de redéploiement des activités?
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Le présent chapitre est un essai de prévision de ce que pourrait étre vers 2000 - 2005
la répartition des hommas at des activités sur I territoire national st une approche des
conséquences que l'on devrait en déduire en matidre de transports, soit pour
accompagner I'évolution naturslle, soit pour y apporter das inflaxions dans le sens des
objectifs de 'aménagement du territoire.

EYOLUTIONS DE LA REPARVITION DES HOMMES ET DES ACTIVITES

Le redéploiement spatial des populations st un fait psrmanent, plus ou moins rapide
selon les époques. Son moteur gssentiel a été depuis le début du XiXéme siécle
jusqu'a une période récente le développement industriel et urbain qui a conduit a la
France du début des années 1960, coupée en deux par une ligne Le Havre - Marseilie
séparant une partie plus industrialisée et plus dynamique c6té nord-est et une partie
encore largement rurale c6té sud-ouest, avec I'hypertrophie de I'agglomération
parisienne. Depuis lors, plusieurs facteurs ont transformé cette image : les actions
menées dans le cadre de la politique d'aménagement du territoire, conjugudes aux
disponibilités en main d'oeuvre des régions rurales , ont permis un certain
rééquilibrage industriel; la crise est venue frapper de plein fouet les régions ol
dominaient les industries anciennes; les villes ont vu leur attractivité baisser
progressivement, au profit de leur périphérie d'abord, des communes rurales situées &
proximité ensuite.

Il en résulte qu'aujourd'hui les régions les plus dynamiques sont pour la plupart
situées dans l'ouest et le sud, alors que les vieilles régions industrielles de l'arc
nord-est sont dans une situation préoccupante, ainsi que certaines zones rurales
notamment celles situées sur une bande reliant les Ardennes au sud du
Massif-Central; par ailleurs, I'expansion de I'lle-de-France a été réduite au point que
son solde migratoire @st devenu négatif depuis 1975, sans cependant que soit
entamée sa suprématie en matidre d'activités de haut niveau.

Comment la répartition de la population sur le territoire frangais (1) et celle des emplois
(les deux étant évidemment lides) évolueront-elles dans les vingt prochaines années ?

La prolongation des tendances pPassées :

L'I.N.S.E.E. a établi, & I'horizon- 1999, des projections de population par région, que
I'on trouvera dans le tableau de la page suivante.

(1) métropolitain, la présente réflexion ne porte pas sur foutre-mer; -
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PREVISIONS DE POPULATION [.N.S.E.E. PAR REGION

VARIATION TAUX ANNUELS (%)
REGION POP. 1982 POP. 1999 EN17 Solde naturel Soide migrat.
ANS (%)

83/82 99/98 83/82 99/98

ALSACE 1583000 1685000 78 0,48 0,30 0,12 0,04
AQUITAINE 2659000 2863000 .7 0,10 0,04 046 038
AUVERGNE 1335000 1300000 28 0,02 0,12 0,05 0,00
 BOURGOGNE 1593000 1620000 1,7 0,19 0,07 0,01 -0,02
BRETAGNE 2707000, 2952000 9,1 031 021 0,31 0,25
CENTRE 2260000 2501000 10,7 0,32 0,22 0,39 0,32
CHAMPAGNE-ARD, . 1345000 1344000 0,1 0,56 0,38 0,40 0,46
CORSE 240000 266000 108 0,10 0,08 0,64 055
FRANCHE-COMTE 1083000 1121000 35 . 0,81 042 024 0,29
ILE-de-FRANCE 10089000 10381000 27 0,78 051 0,33 0,48
LANGUEDOC-ROUS. 1928000 2236000 16,0 0,07 0,01 0,91 0,76
LIMOUSIN 738000 719000 2,6 035 045 - 029 0,28
LORRAINE . 2322000 2239000 38 0,55 0,25 055 0,63
MIDI-PYRENEES 2324000 2412000 38 0,01 0,18 034 029
NORD-PAS-de-C. 3928000 3978000 13 0,68 054 048 0,51
NORMANDIE(BASSE) 1349000 1431000 6,1 0,55 0,32 0,04 0,08
‘NORMANDIE(HAUTE) 1858000 1830000 10,4 0,70 051 0,05 0,02
PAYS de la LOIRE 2928000 3268000 1ns . 063 0,48 0,18 0,12
PICARDIE  °* 1739000 1872000 78 0,57 0,41 0,00 0,04
POITOU-CHARENTES 1566000 1612000 29 0,22 0,03 0,09 0,07
PROVENCE-ALP.-C.A. 3965000 4583000 15.8 0,21 0,05 0,80 0,67
RHONE-ALPES 5015000 5526000 10,2 0,59 0,39 0,18 0,08

FRANCE 54335000 57672000 65 0,45 027 0,07 0,00
(Métropole) .

Mais les chiffres précédents supposent que les taux du solde migratoire n'évolueront
que trés peu (d'autant plus que la plus grande partie de la variation de ce taux de 1982
4 1999 apparaissant sur le fableau ci-avant s'est déja effectuée en 1985).0r ces taux
ont sensiblement varié depuis vingt ans : si on compare les périodes 1954 - 1962 et
1975 - 1982, le solde migratoire a changé de signe dans plus de la moitié des régions,
et, parmi les régions dont le solde est devenu positif, on rencontre 3 des 5 qui avaient
le taux le plus négatif de 1954 & 1962.11 convient donc de s'interroger sur les facteurs
qui peuvent faire changer les taux de solde migratoire. On peut considérer & cet égard
les potentialités économiques, les aspirations en matidre.de modes de v.e, limpact des
technologies nouvelles. .
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Les potentialitds économiques

Les différentes régions ont des potentialités plus ou moins grandes, du fait de leur
situation géographique, de leurs ressources naturelles, de leurs ressources humaines,
de leurs équipements, du caractére plus ou moins porteur de leurs activités
- actuelles.Une étude du BIPE effectuée en 1982, prenant en compte le potentiei
d'industrialisation, le potentiel technologique lié & la présence de manufactures,
I'orientation économique & moyen terme des activités actuelles, la qualité des services
aux entreprises et celle de la logistique, avait prévu pour 1990 et au-dela :

- la poursuite de la diminution du r6le productif de Paris, mais un renforcement de son
réle stratégique (r6le financier et décisionnel, importance du tertiaire supérieur).

- une "France & 3 vitesses" :

. le Nord/Nord-Est, en proie & des problémes de reconversion, mais
bénéficiant d'un certain acquis technologique et humain.

. la fagade Atlantique et le Sud-Ouest, en butte a des difficultés pour un véritable
décollage industriel ,

. les régions situdes sur une diagonale Le Havre - Marseille + | Alsace
dotées du plus gros potentiel de croissance et de développement économique.

Une réflexion menée il y a quelques années par le SESAME a distingué :
- les vieilles régions industrielles en crise (Nord, Lorraine), bénéficiant d'une forte tra-
dition industrielle et d'une proximité des grands courants d'échange, mais en déclin
démographique et avec de bas niveaux de qualification et de services;

- des régions au tissu industriel cohérent, restant attractives aujourd’hui (lle-de-
France, Rhéne-Alpes, Alsace),

- les régions du Bassin Parisien, dépendantes et vuinérables;
- 'Ouest, & bonnes potentialités industrielles et agricoles;

- le Massif Central fragile, mais avec des perspectives de redynamisation locale se
dessinent;

- les régions du Sud, promises & un bel avenir, le dynamisme du Sud-Ouest restant
cependant souvent polarisé autour des grandes villes.

D'autre pan, des perspectives d'emploi & 'horizon 1990 ont été établies en 1985 par




I'.N.S.E.E., & partir d'une analyse sectorielle ( agriculture - industrie - batiment , génie
civil et agricole - tertiaire); pour lindustrie, ont été pris en compte, I'"avantage
structurel®, correspondant a la répartition des industries de la région selon des types a
perspectives plus ou moins favorables, et la "dynamique régionale”, résultant du
différentiel pour chaque type entre la région et la France entiére. Le Languedoc-
Roussillon serait la seule région ou 'emploi progresserait; ce dernier ne baisserait que
peu dans la moitié Sud-Ouest ( sauf en Limousin et Auvergne ) ; la crise industrielle
continuerait 4 peser lourdement dans les régions de la moitié Nord-Est et en lle-de-
France.Ces études sont souvent contradictoires et & terme plus count que 'horizon qui
nous’ intéresse.Nous prendrons surtout en considération une synthése effectuée a
partir d'un colloque, tenu a Montpellier les 14 et 15 janvier 1986 A linitiative de la
D.A.T.A.R. et du Groupement d'Intérét Public RECLUS, qui a réuni nombre de
spécialistes de 'aménagement du territoire. Nous empruntons les lignes qui suivent au
compte-rendu de ce colloque : "La Région Parisienne et les grandes villes de l'arc
méridional et atlantique avec leur satellites, concentrent les cadres, attirent les jeunes
adultes et les activitds a haute valeur ajoutée. Les zones d'emploi des bordures
orientales du territoire, de Sarrebourg & Nice par I'Alsace et les Savoies, ont
généralement de bons indicateurs, avec des formations moins poussées et une forte
proportion d'investissements étrangers. Celles de I'Ouest continuent lentement a
s'industrialiser, ont des réservoirs de main-d'oeuvre et mobilisent beaucoup de travail
féminin ,mais donnent parfois des signes d'essouflement et manquent de formation. La
Basse Seine, le Nord et I'Est conservent une main-d'oeuvre trés professionnelle et
enracinée susceptible de valoriser de nouvelles croissances, passé la vague des -
nécessaires reconversions. D'autres zones d'emploi, naguére brillantes, sont en
difficulté sur les marges du Massif-Central et du Bassin parisien, et une longue
diagonale se creuse du Périgord en Champagne, dépeuplée et sans mouvement trés
prometteur.”

On en tirera l'impression que la référence que peut constituer le tableau est, en ce qui
concerne le solde migratoire, :

- optimiste pour le Limousin et, dans une moindre mesure , pour la Bourgogne, le
Centre et la Picardie,

- pessimiste pour I'lle-de-France , la Lorraine, le Nord-Pas-de-Calais, et, dans une
moindre mesure, pour l'Alsace, la Franche-Comté et Rhérie-Alpes.

Les aspirations en matiére de modes de vie

Ce facteur joue aujourd’hui un réle non négligeable,.les activités nouvelles ayant des
contraintes de localisation moins strictes : les industries obligées de s'installer a coté
des mines sont devenues rares, de méme que de fagon plus générale celles qui
doivent faire effectuer des transports lourds; les industries légéres et le tertiaire sont
devenus prépondérants dans les nouvelles implantations. Les régions réputées pour
leur climat, leur attrait ou/et les loisirs qu'on peut y trouver, en sont les bénéficiaires.Ce
mouvement devrait se poursuivre a 'avenir, malgré la croissance plus ou moins lente
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que fon prévoit. On peut relever a cet égard que la crise n'a pas entamé la
croissance de la population des régions méridionales, et notamment du Languedoc-
Roussillon et de Provence-Alpes-Céte-d'Azur, malgré leur taux de chémage
particulierement élevé. On peut tabler sur une poursuite probable de l'attirance
exercée par les régions du sud et les secteurs c6tiers, mais ceci n'étant pas nouveau
ne conduit pas a considérer comme sous-estimées les populations des régions
intéressées qui apparaissent dans le tableau ci-dessus), 4 moins d'une accélération
imprévisible du phénoméne (une légére décélération au contraire, n 'est pas
impossible pour les régions littorales qui approchent de la saturation). Certaines
régions de montagne peuvent bénéficier d'une image favorable, ainsi peut-étre que les
abords des massifs forestiers, si on y développe les activités de loisir, comme le
préconise le rapport de la "Commission GUICHARD". Peut-étre de ce fait les
projections relatives aux régions Auvergne, Franche-Comté et Rhdne-Alpes
mériteraient-ellies d'étre retouchées légdrement en hausse.

Il ne parait pas évident que le développement récent de communes rurales proches
d'agglomérations s'étende aux zones vraiment rurales, l'existence de services de
qualité étant un critére de localisation important pour les entreprises et pour les
individus.

L'impact des fechnologiss nouvelles

Les technologies nouvelles de télécommunication peuvent favoriser la dispersion des
activités, leur développement permettant dans une certaine mesure de s'éloigner des
agents économiques avec qui on est en relation.Pour qu'il y ait de ce fait une relative
égalisation des chances entre les secteurs géographiques, encore faut-il que ces
moyens nouveaux soient accessibles de partout. Cela ne sera peut-étre pas possible
pour certaines technologies (installations pour téléconférence, réseaux de
transmission d'images). Mais les moyens de télécommunications indispensables au
fonctionnement des entreprises devraient étre largement diffusés.

C'est pourquoi on pourrait assister & une certaine égalisation des chances entre
régions. Il est possible que des technologies nouvelles dans lindustrie jouent
également sur lgs implantations d'entreprises, mais on ne sait guére dans quel sens.

Evolution prévisible on I'absence d'uno politiqgue volontariste

Compte tenu des considérations exposées dans les paragraphes ci-dessus on peut

supposer que les régions pourraient évoluer comme suit :

- dévelopement sensiblemant supérisur & la moyenna : Languedoc-Roussillon, Pays
de la Loire, Provence-Alpas-Céte d'Azur, Rhone-Alpes;

- développement sensiblement inférieur & la moyenne : Auvergne, Bourgogne, Cham-
pagne-Ardenne, Limousin, Lorraine (on pourrait aller jusqu'a une régression démo-
graphique en Auvergne et Limousin),
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- développement s'écartant relativement peu de la moyenne (+ 6,5 % d'augmentation
de population de 1982 & 1999) pour les autres régions.

Certaines zones peuvent connaitre un développement sensiblement plus grand que la.
région dans laquelle chacune d'slles se situe : par exemple las principates villes at lo
littoral des régions Aquitaine, Auvergne, Midi-Pyrénées, Poitou-Charentes. A f'inverse,
il peut y avoir des zones en dépression A fintérieur de régions en expansion. D'autre
part, outre I'évolution de la population permanente & laquelle on vient de s'intéresser, il
faut tenir compte des migrations périodiques concernant les régions touristiques, qui
seront sans doute les mémes qu'actuellement, avec une possible utilisation plus large
des massifs forestiers, comme on I'a précédemment mentionné.

Les correctifs qui peuvent étre apportés par I'action des Pouvoirs Publics

Les collectivités publiques chercheront certainement a infléchir 'dvolution prévisible
dans le sens de leurs objectifs. Il en sera ainsi des collectivités territoriales, Régions,
dont la décentralisation a consacré le réle en matidre d'aménagement, mais aussi
Départements et Communes. Chacune d'elles cherchera 2 attirer les activités capables
d'assurer son dévelopement (ou d'enrayer sa régression). A ce jeu, celles qui
disposeront des moyens financiers les plus importants seront sans doute gagnantes. Et
c'est pourquoi, bien que cette affirmation soit & nuancer en regard des possibles
différences de motivation et d'habileté, les actions des différents collectivités
terrtoriales ne conduiront vraisemblablement que peu a réduire les disparités
d'évolution entre régions.

Pour les inflexions qui apparaitront souhaitables, la politique d'aménagement du
territoire de I'Etat restera donc essentiells. Pour la période qui vient, le Comité
Interministériel pour I' Aménagement du Territoire du 13 avril 1987 a fixé quatre grands .
objectifs : '

- ouvrir les régions vers les autres régions frangaises et vers I'Europe, par le
développement des infrastructures de transport et des réseaux de communications (on
reviendra sur les aspects transports de cette orientation dans le paragraphe ci-aprés),

- créer les conditions d'un développement économique équilibré par une action sur la
localisation des activités et des hommaes (tout en développant le potentiel de Paris en
tant que capitale internationale, favoriser un équilibrage enntre Paris et la Province),

- aider les zones gravement touchées par des conversions industrielles & s'adapter et,
si possible, & se développer,

- soutenir 'adaptation et le développement économique du milieu rural.
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LES CONSEQUENCES EN MATIERE DE TRANSPORTS
Nous nous intéresserons ici ‘ '

- aux investissements_{ nécassaires pour accompagner I'évolution prévisible,
- aux investissements nécessaires pour réorienter I'évolution prévisible dans le sens
des objectifs d'aménagement du territoire.

Les investissements pour 2ecompagner ll'@é/@luﬂon prévisible.

L'évolution prévisible pour la répartition. des hommes et des activités engendrera
laugmentation de certains flux de transport, que les équipements existants ne
permettront pas forcément de satisfaire dans des conditions convenables. It en sera
ainsi pour certaines liaisons internes & une région dont un développement important
est prévu ,soit sur I'ensemble de son territoire, soit autour de certains pbles ou dans
certaines zones, et pour les liaisons des régions en forte @xpansion avec le reste de la’
France et I'étranger. Des investissements de capacité seront donc nécessaires pour
faire face a ces problémes, qui, compte teru de ['analyse du chapitre précédent,
devraient concerner principalement :

- des liaisons intérieures aux régions Languedoc-Roussilon, Pays de la Loire,
Provence-Alpes-Céte d’Azur, Rhéne-Alpas (ou , aux flux engendrés par les habitants
permanents, s'ajoutent d'ailleurs, bien souvant, dimpontants flux touristiques),

- des axes reliant ces régions & leur environnement : Is cas de la vallée du Rhéne est

évoqué dans le chapitre du présent rapport relatif aux infrastructures, en ce qui con-
cerne le probléme routier; la prolongation vers le sud de la ligne ferroviaire & grande
vitesse Paris - Sud Est voit son intérét conforté par les perspectives relatives aux
régions méditerranéennnes qu'slle dessert; les liaisons routidres, ferroviaires et
aériennes de ces mémes régions avec I'Espagne et I'Halie semblent mériter des
améliorations pour le méme motif.

- des liaisons desservant les péles et secigurs en g@xpansion dans d'autres régions;
outre les transports internes aux agglomérations, qui ne reldvent pas des
préoccupations du présent chapitre, devront étre améliordes les liaisons des pdles (1)
les plus dynamiques avec leurs alentours et avec les autres pbles avec lesquels
ils sont en relation économique; des investissements spécifiques, principalement
routiers, sont nécessaires pour faciliter 'aménagement en profondsur indispensable
pour désengorger le littoral.

(1) il peut s'agir de villes ou de complexes économiques tels que secteurs industriels, portuaires,
touristiques...
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Les iInvestissements nécessaires pour réorlenter I'évolution prévisible
dans le sens des objectifs d'aménagement du territoire

L'effet d'entrainement de la réalisation d'investissements de transport sur le
développement économique est généralement reconnu : si 'existence de transports de
qualité n'‘est pas une condition suffisante pour que s‘implantent automatiquement de
nouvelles activitdés, d'autres facteurs jouant également, et souvent de fagon
prépondérante, c'est par contre une condition nécessaire : de mauvaises
communications sont dissuassives dans les choix de localisation des entreprises.

C'est pourquoi, pour concourir aux objectifs d'aménagement du territoire, il y a lieu de
programmer des améliorations des infrastructures et des services de transport. il s'agit
de prévoir des réalisations en faveur des péles et secteurs géographiques dont on
souhaite favoriser le développement ou enrayer la régression et aussi de faire en sorte
que les réseaux soient suffisamment équilibrés pour qu'il n'y ait pas de régions, de
villes ou "pays” dont I'accessibilité soit trop médiocre en regard des autres.

Comme on ['a déja dit, ce réle structurant des infrastructures de transport a été pris en
compte le C.ILAT. du 13 avril 1987, qui a, parmi les mesures prises, retenu la
réalisation d'un plan routier comportant notamment 1200 km d'autoroutes supplé-
mentaires par rapport au schéma directeur précédemment adoptd. Ces nouvelles
liaisons autoroutidres ont notamment pour but d'améliorer les relations avec les autres
pays européens, de créer des liaisons rapides nord - sud et est - ouest évitant Paris et
de désenclaver certaines parties du territoire (Massif Central, sud des Alpes).

Le nouveau schéma directeur est représentéd sur la carte insérée dans le chapitre
infrastructure du présent document. Outre les autoroutes st leurs prolongements, il
indique les grandes liaisons d'aménagement du territoire, dont 'aménagement est
nécessaire pour parfaire une bonne irrigation d'ensemble du territoire.Le rééquilibrage
des réseaux de transport concerne aussi les autres modes. Les lignes de chemin de
ter sont bien réparties mais leur qualité est variable, et notamment les liaisons
transversales sont généralement moins satisfaisantes que les liaisons radiales.
L'amélioration des premiéres reste donc a prévoir, d'autant plus que la constitution du
réseau T.G.V. risque de renforcer la suprématie des grandes liaisons radiales, méme si
on laccompagne de rabattements de qualité et si on en profite pour y faire circuler des
T.G.V. "transversaux” par interconnaxion; on ne peut certes espérer réaliser des lignes
transversales au niveau de service T.G.V., mais peut-étre peut-on s'en approcher sur
les plus importantes d'entre elles (1) et en porter d'autres au niveau des bonnes
radiales classiques. Une mention particuliere est a apporter a I'amélioration des
relations ferroviaires province-étranger, qui sont rarement satisfaisantes ,et pourtant
essentielles, au méme titre que les liaisons aériennes, pour les relations entre grandes
villes frangaises et métropoles étrangéres, relations fondamentales pour I'émergence
de péles de croissance de dimension internationale.

(1) Une étude exploratoire est prévue sur l'axe Bordeaux-Marseille pour apprécier le réalisme d'une telle
proposition
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Par ailleurs est & poser le probléme des régions non desservies par les T.G.V.

existants ou projetés, dont les liaisons ferroviaires, radiales ou transversales, devront’
sans doute étre améliorées pour éviter de trop grands déséquilibres. D'autre part, la
nécessité d'une bonne irrigation du territoire peut étre contradictoire avec la recherche

de I'équilibre financier de la S.N.C.F., pour ce qui concerne les lignes secondaires

déficitaires; le report sur route peut étre un substitut non trop pénalisant, dans la

mesure ol les infrastructures et les autocars seraient d'excellente qualité, cependant

l'autorail léger pourrait étre une solution oonclllant desserte ferroviaire plus ou moins

ditfuse et impératifs financiers.

Pour les liaisons aériennes, c'est a nouveau le probléme des liaisons province -
province et province - étranger qui est posé , vu le large développement des liaisons
radiales. Notons & ce sujet qu'un bon accés & un aéroport plaque tournante multiplie
les possibilités offertes. D'autre part, 'application de la déréglementation devrait
s'effectuer avec une grande prudence, afin d'éviter 'abandon de lignes transversales
peu rentables financidrement, mais indispensables a I'économie locale. La méme
prudence devrait étre de mise en ce qui concerne d'éventuelles dépéréquations
tarifaires (ceci pouvant concerner d'autres modes).

Une bonne irrigation du territoire passe aussi par I'amélioration des équipements
relatifs aux transports de marchandises. Les infrastructures routiéres et ferroviaires
déja examinées en constituent un élément essentiel. Mais il reste les voies navigables,
dont, il est vrai, on ne peut espérer une diffusion homogéne sur toute la France, mais
pour lesqueiles le probléme de la constitution d'un réseau & grand gabarit est posé (cf.
chapitre infrastructures) , et les équipements pour ruptures de charge (installations
pour transports combinés, plates-formes intermodales), dont la diffusion est a
envisager. Rattachons-y la nécessité de relier les ports & leur hinterland.
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EMPLOI et INNOVATION SOCIALE

quelle place de I'homme dans ce nouvel
environnement?

e
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L'EMPLOlI EYOLUTION PASSEE EY PERSPECTIVES

Premiéremant, lo sacteur dss transporis crée des emplois & un rythme moindre que les
autres activités de services, mais alors que Fagriculture, lindustrie et i@ B.T.P. en
perdent. Tel est lo pramier point de cette note de travail. Deuxidmement, on connait
limportance des activité de transport pour compte propre, ou plus largement de
logistique. Les statistiques fiscales semblent conforter I'enquéte T.R.M. sur cst aspect
de la croissance du parc compte propre et donc probablement du trafic et des effectifs
occupés. Troisidmement, I'évolution récente de I'emploi au sein du secteur montre une
reprise en 1985, aprds le tassement de 1983-84, pour les effectifs salariés et
non-salariés hors grandes entreprises nationales. Parmi ces dernidres, la diminution
des effectifs S.N.C.F. est trés sensible dés 1984-85. Quatrismement, parmi las métiers
de transports, le nombra d'ouvriers diminuge fortemant alors qu'augmente la population
des employés et du personne! roulant, le nombre de cadre et de techniciens
augmentent trés lentement. Dans une cinquiéme partie enfin, sont analysés les
facteurs qui déterminent lgs perspectives & long terme des emplois liés aux transports.

LES TRAMSPORTS CREENT DES EMPLOIS , L'AGRICULTURE ET
L'INDUSTRIE, LE BATIMENT ET LES TRAYAUX PUBLICS EN PERDENT

Le nombre total d'emplois en France culmine en 1980 : en croissance sensible
jusqu'en 1973 (+ 1,1 % par an), puis & un rythme plus ralenti entre 1973 ot 1980
(+ 0,3 % par an), I'emploi intérisur diminue depuis lors de - 0,4 % par an, soit en
moyenne 90 000 smplois en moins chaque annde.Les emplois diminuent dans
l'industrie et le B.T.P. & pariir de 1974, le rythme des pertes s'accélérant entre 1280 et
1985. Dans I'agriculture, ls8 mouvement de décroissance est beaucoup plus ancien.
L'emploi augmente dans le commercs (jusqu'en 1980), dans las transporis et dans
l'ensemble des servicss : services marchands, assurances ot organismes financiers,
services non marchands. On voit bien la situation intermédiaire des transports entre les
services et les activités preductives. Le transport est une activité de service, et a ce titre,
elle continue & se développer, et simultanément elle est affectée par la baisse d'activité
de certains secteurs : batiment et travaux publics, sidérurgie, minerais, charbons st
pétrole... cette baisse n'étant que partiellement compensée par le développement des
transports de voyageurs st des trafics lidés au commerce extérieur.La croissance
annuslle moyenne des effectifs transports est de + 1,5 % entre 1959 et 1973, puis elle
se ralentit 4 + 0,4 % et + 0,2 %. Cette croissance ast inférieure, jusqu'en 1973, a celle
des trafics, en raison de l'imporiance des gains de productivité réalisés par tous les
modes; avec des matériels plus repides et de plus grande taille, ot tout spécialement
dans le ferroviaire avec I'dlactrification. Le tableau ci-aprds répartit les emplois par
branche. Dans la branche transport, il s'agit, pour I'essentiel, des emplois des
entreprises de fransport, c'est & dire des transports pour compte d'autrui.Mais outre
ceux-ci, beaucoup d'entreprises industrislles et commerciales, agricoles et de
B.T.P., effectuent du transpori pour lsur propre compte. Or, cette activité de transport
privé est particulidrement importante @t représente de trds nombreux emplois.
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L'emploi selon les branches :

1959 1973 1980 1986 5973 73-80 80-85

. 4174 238 1874 1S7  -41% -3%  -31%
INQUS0 ..ooorrmeen e 5678 6174 5672 5028  +05% 1% .2,4%
batiment ,génie civi .
0t BGriCle........corrrrrms . 1504 1085 |82 1524  +20% -25% -35%

1823 2479 2639 2639 +22% +09% °

TIA0SDOME. v oo . 883 844 870 878 +15% +04% +02%
sevices marchands............. 2813 3531 4500 4813 +16% +35% +14%
assurances et organismes
FINANGIOTS ... 22 456 551 583+ 49%  +28%  +15%
services non marchands ......... 1894 3 612 3923 4325 +47% +12% +2%
m .............. 18905 21354 21850 21397  +1,1% +03%  -04%

mmﬁmdm@mmm“

Sourca ; Compte de la Nation.

LES TRANSPORTS PRIVES ET LA LOGISTIQUE

- Il s'agit surtout des transports routiers de marchandises pour compte propre et des
services transport des entreprises. Mals cette activité de transport privé recouvre
également des transports de parsonne!, et du transport fluviai et maritime. Quant aux
services transport, ils sont chargés des aspects administratifs, de 'organisation et de la
conception des transports proprement dits, mais aussi de I'emballage, de
l'entreposage et de la manutention des marchandises. lls ont de plus en plus le rang
d'une direction logistique , dont les préoccupations sont prises en compte depuis le
stade de la production jusqu'a celui de la commercialisation.

Mal connu sur le plan statistique, cette activité peut néanmoins étre cemnde grice au
parc des véhicules routiers. Las transports privés représentant 70 % des véhicules de
3 tonnes et plus de charge utile, 324 OO0 véhicules sur un total de 471 000
véhicules, et 54 % de leur circulation. Parmi les camionnettes et les petits camions, 95
% font du transport privé (plus de 2 500 OO0 véhicules de moins de 3tde C.U.) . Les
transports privés représentent globalement 85 % de la circulation des véhicules
routiers. Parmi les conducteurs routiers, 125 4 150 OOO d'entre eux travaiflent dans
les entreprises de transport, et plus de 300 OO0 dans les autres entreprises. L'emploi
des services transports et des directions logistiques est encore plus mal connu.
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Néanmoins, une nouvelle nomenclature des métiers donne quelques indications. Le
recensement de population de 1982 psrmet de préciser les effactifs de cas profaessions
lides aux transports ces chiffres constituant vraisemblablement des minimas, cariaines:
personnes pouvant étre classées dans des catégories plus générales.

108 OO0 personnes sont ainsi recensées comme cadres ou responsables dans un
service transport ou un entrepét, et 307 OO0 personngs comme employés ou ouvriers
: le nombre de cadres et de responsables montre I'imporiance de ces activités, le
nombre d'ouvriers et demployés étant paut éire sous-gstimé. '

Ces chiffres recouvrant las transporis pour compte propre et pour compte dautrui.

Ces diverses indications psrmettent d'estimer las effectifs des services transporis et
logistiques des entreprises agricoles, industrielles et commerciales & au moins 700
OOO parsonnes, paut étre davantage.

Aprés avoir estimé limportance das transporis privés et des sarvices logistiques, la
question qui se@ pose ast de savoir si cas activités se développent chez les industriels,
ou bien s'ils ont davantage recours aux professionnels du transport public.

En matiére de trafic, I'enquéte T.R.M. distingue .le compte propre du compte d'autrui
selon la profession des utilisateurs des véhicules (et non plus cslle des propriétaires)
avec la difficuité d'opérer cette distinction pour les véhicules de location. Le parc
‘compte propre reste croissant ainsi que sa part de trafic (qui progresse au détriment
du compte d'autrui). Ce résultat est surprenant & bien des égard, et notamment dans le
contexte économique des dernidres anndes ou face a la concurrence, chaque
entreprise a plutét tendance a se concentrer sur son métier.

C'est pourquoi il est intéressant d'examiner une autre source statistique qui renseigne
sur le partage compte propre-compte d'autrui. Les statistiques rslatives & la taxe a
l'essieu, établies par les Douanes, fournissent un tel renseignement sur le parc des
véhicules imposables. Ce parc compte 238 OOO véhicules imposables en 1984, pour
l'essentiel des camions & deux essieux de 16 & 19 t ou & 3 essieux de 25 & 26 1, et des
ensembles composés d'une semi-remorque & deux assieux attelée & un tracteur &
deux essieux.

La part du compte propre croit foriement pour les deux catégories de camions,
(principalement utilisés pour les livraisons au commarcs et le B.T.P.) mais reste stable
pour les ensembles articulés (davantage utilisés par les transporteurs).

Globalement, Ia part dh compte propre augmente de 57 & 63 % enire 1973 et 1984.
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Part du compte propre dans le parc des véhicules Imposables & la taxe a
l'essiou

1973 1984
Total des véhicules imposables . 57 % 63 %
dont : '
. véhicules A deux essieux (164 191) 67 % 76 %
. véhicules a trois essieux (254 261) 64 % 74%
. véhicules articulds (T 2 essieux , SR 2 essisux) 65% 366%
Parc de lenquéte T.R.M. 67 % 69 %

Ce parc, soumis & la taxe & 'essieu comprend les véhicules spéciaux tels les bennes a
ordures ménagéres qui sont exciues du champ de 'enquéte T.R.M. et qui contribuent
ici a la croissance du compte propre. Par ailleurs, on connait le probldme des
véhicules de location qui affectent le partage compte propre-compte d'autrui. Mais pour
le parc soumis & la taxe a l'essieu, le parc des véhicules -en location est pratiquement
stable, alors que le parc des véhicules en propriété du compte propre progresse
beaucoup plus que celui du compte d'autrui. Il ressort de cette analyse des statistique
fiscales, qu'elles semblent confirmer la croissance du parc et des activités de transport
pour compte propre qui est dénotée dans les statistiques transports (enquéte T.R.M.).

On peut donc supposer que les effactifs liés aux transports pour compte propre, ou
travaillant dans les services logistiques des entreprises, ont augmentd pendant les
quinze derniéres années. Ceci semble confirmé par les demandes d’emplois traitées
par 'A.P.E.C. En revanche, 'enquéte emploi de I'l.LN.S.E.E. auprés des ménages
- dénote un recul entre 1982 et 1985 et hors secteur transport des effsctifs de chauffeurs
(de 350 OO0 a 324 OOO0) et d'ouvriers qualifiés de la manutention du magasinage et
des transports. En outre, nous verrons ci-apréds que les effectifs des auxiliaires de
transport stagnent malgré une augmentation probable de leur activité permise par des
gains de productivité (en liaison avec les procédures douanidres automatisées et le
développement de linformatique).

DES CONTRASTES SELON LES MODES ET LES ENTREPRISES
Ces évolutions sur longue période sont bien connues.Nous renvoyons en annexe 3 les

résultats des recensements de 1954 & 1982 et des séries statistiques qui nous
semblenttes plus  pertinentes de 1960 & 1982, pour les différents sous secteurs au
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niveau le plus fin de la nomenclature d'activité (NAP 600). Nous préciserons ici les
évolutions récentes jusque fin 1985. Ceci conditionne les sources statistiques en
distinguant : les grandes entreprises nationales, les effectifs des salariés du transport
affiliés a 'U.N.E.D.I.C., les non salariés.

L'emplol dans les grandes entreprises nationales

Effectifs au 31 décembre (en milllers)

S.NCF. RAT.P. AirFrance Airlinter Total

1968 3194 389 20,4 1,7 380.4
1969 307.1 39,5 208 2,0 3694
1970 3003 39,6 20,5 24 362,8
1971 2932 38,8 223 3.1 3574
1972 2858 38,1 22,9 38 350,6
1973 2833 - 371 22,8 43 3485
1974 286,1 367 24,6 43 3517
1975 276,6 36,9 245 43 . 3423
1976 2718 36,9 . 250 45 . 3383
1977 2652 37.1 25,5 4,7 332,55
1978 261,2 374 26,2 49 3297
1979 256,1 374 27,2 52 3259
1980 2517 37,0 27,0 54 3211
198t 2486 36,9 27.4 57 3186
1982 252,9 39,8 28,3 63 3273
1983 2512 40,3 28,4 6,8 326,7
1984 2458 40.4 29,1 70 3223
1985 2338 40,3 29,5 72 3158

La diminution des effectifs & la S.N.C.F. est continue jusqu'en 1981 et aprés les
récrutements de 1982, elle reprend dés 1983 et atteint - 7 OOO personnes en 1985.
Les effectifs d'Air France progressent, mais a un rythme assez ralenti depuis 1980,
alors qu'a Air Inter, ils croissent beaucoup plus fortement malgré la concurrence du
T.G.V.
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Les salariés du transport affiliés & I'U.N.E.D.I.C.

Les entreprises publiques ne sont pas affiliées & 'U.N.E.D.L.C. (S.N.C.F., RA.T.P., Air
France) ni les ports et aéroports gérés par les Chambres de commerce et dlindustrie, ni
Aéroport de Paris.

Effctifs au 21 décembre
19681 1982 1983 1984 1985

68. Transports f i 2397 2280 2189 2368 2130
69.1 Transports iers de handises 156657 160960 163287 164235 166 683
69.2 Autraes ransports terrestres ... 1.15 025 118158 119837 11934 120 494
70.  Navigation intéfieure .............cccevmemimscrnuraces 2396 2307 2081 2047 1761
71. Transports maritime, navigation cbtiére .......... 25025 25124 25415 23238 21215
72.  Transpors abriens ..........cceeisneiscnes 18210 18275 19602 19 566 20 131
73. Activités annexes des transports et entrepdts 34134 35 029 35 041 35 458 35750
74. Auxiliaires de transport(non compris les

agences de voyages) .............mciieinsaisenns 116547 117659 112091 109 738 109 491

Source : UN.E.D.I.C.

Aprés le creux de 1975, les effectifs globaux augmentent continuellement jusqu'en
1982. Leur progression est relativement forte en1982 (+ 10 OO0 personnes, soit +2,2
%) puis ils diminuent de 5 OO0 en dsux ans, avant de croitre & nouveau en 1985 de
prés de 2 OO0 salariés. La diminution de 1983-84 est surtout imputable aux auxiliaires
(- 8 OO0 personnes en deux ans) et a un degré moindre, aux transports maritimes et a
la navigation intérieure.Ces trois activités perdent des emplois pendant les cinq
dernidres années alors que les services annexes, les transports routiers de
marchandises et les transports routiers et urbains de voyageurs en gagnent.
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Les non salariés et l'effectif total de Ia branche transports

Moyenne annuelle en milliers

Sala;'iés non salariés  Totaux

1974 799,8 63,8 8636
1975 794,2 60,9 8549
1976 790,2 58,6 8488
1977 800,4 61,3 861,7
1978 804,1 60,7 864,9
1979 803,1 62,5 865,6
1980 8056 64,5 870,1
1981 802,4 63,6 866,0
1982 817,8 62,5 880,3
1983 819,5 63,6 883,1
1984 818,9 64,8 8837
1985 811,7 66,1 877.8

Source : compte des transports de la Nation

66 100 personnes sont considérées comme des non-salariés du secteur transport en
1985. Cette population d'artisans et d'employeurs a augmenté pendant les denriéres
annédes. Les recensements de 1975 et 1968 I'estimaient & envirion 60 000
personnes, alors qu'elie atteignait 48 OOO personnes en 1954 et 50 OO0 en 1862.
Ces artisans ou employeurs se trouvent surtout chez les taxis (24 700 en 1982 selon
le recensement ) en transport routier de marchandises de zone longue ou de zone
courte (27 200), en transport routier de voyageurs (2 600) et parmi les bateliers (2
600). L'effectif global de ia branche transport diminue sensiblement en 1985 ( - 6 000
personnes) essentiellement du fait de la S.N.C.F. La tendance des dix derniéres
années est néanmoins & la croissance des effectifs & un rythme ralenti de + 2 OO0
personnes par an environ, soit + 0,2 %.
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LES METIERS DU TRANSPORT

Le secteur des transports compte une majorité d'ouvriers et de personnsel roulant ou
navigant : 436 OOO en 1985. Les employés et les professions intermédiaires
représentent respectivement 167 OO0 et 120 OOO personnes et les cadres 48 OO0
personnes. Cette structure est différents de celle de la population active frangaise : il y
a beaucoup plus d'ouvriers dans les transports, du fait du nombre de conducteurs et
davantage de professions intermédiaires (techniciens, maitrise), mais relativement
moins de cadres, la proportion d'artisans et de chefs d’entreprises étant voisine de la

moyenne nationale.

I'emploi par pmfasélon en 1985

" Population active Secteur transpornt
enmillers en %
Agriculteurs ...... . 57% - -
Artisans, commergants-at chefs d'entreprises.............. 80% 62 7.4
Cadres et professions intellectuelles supérieures........ 89% 48 ' 7.4
Prof.essions intermédiaires 174 % 167 20,0
Employés......... R 271 % 120 14,4
Quvriers (y.c. conductet;grs) ......................................... 31,0% 436 52,3
Chémeurs n'ayant jamais travaillés ..............c.cceereeneneen. 2,0 - -
source : Enquéte Emploi de I'LN.S.E.E. auprds des mé \ ges N ! lature des professions et catégories
socioprofessionnelies.

L'enquéte emploi de I'.N.S.E.E. utilise une nouvelle nomenclature depuis 1982, aussi
la répartition des personnes selon ces professions varie trds peu entre 1982 et 1985

comme le montre le tableau ci-apras.

Répartition des actifs occupés dans le secteur transport par

étégorie soclo-professionnelle

1981 1983 1984 1985
Ouvriers (y.c. personnel roulant) .............ceececerccnrsennene © 439964 453295 433 081 439940 ‘
Employés 160 872 160 277 156 385 167 723
lsrofesslons lntermédialresv 112603 . 118827 118 522 120 549
Cadres et professions intellectuelles supérieures ......... 54904 54317 52 266 48 404
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Bien qu'ayant un champ plus restreint, une autre source statistique renseigne sur
l'évolution des métiers des transports depuis 1968 : il s'agit de lenquéte structure des
emplois gérée par I'.N.S.E.E. et le Ministére du Travail (1). Ces renseignements sont
précisés par lenquéte annuelle d'entreprise (E.A.E.), grice & une nomenclature mieux
adaptée aux transports, et bien que son champ soit différent et encore plus restreint

(2). :

Répartition des salariés par emplol dans le secteur d‘'activité frénsport

76 7 78 79 80 81 83
Ingénieurs et cadre techniques de la production ................ 1,79 177 182 185 184 191 174
Cadre supérk et cadres techniques des services ........... 4,27 443 456 461 473 476 564
Techniciens et agents techniques de la production .............. 225 216 2,17 211 2,16 2,18 1,86
Tecnniciens et agents techniques des servioces ............... 2,59 261 292 296 3,00 295 3,13
Personnel d'encad nt de la production 4,18 478 534 501 507 518 5,06
Ouvriers qualifiés 16,39 1579 15,60 15,64 15,96 16,17 1586
Ouvriers sans qualification particulidre ............ccceceerrvernenes 13,17 12,33 11,47 10,67 10,03 946 8,98
Personnel d'endacrement .dos BAIVICHS ......coceviionrnreneniirens 6,54 6.55 631 640 631 668 6,70
Personnel qualifié des services 44,65 4562 4596 46,79 46,92 47,01 47,08
Personne! des services sans qualification particulidgre .......... 3,81 364 348 352 346 331 383
Métiers divers.... 026, 027 031 030 048 033 0,69
TOTAL . . 100 100 100 100 100 100 100

Source : Enquéte “Structure des smplois®

(1) Cette enquéte est établie au 31 mars de chaque année aupras des établissements industriels et
commerciaux de plus de 10 salariés relevant de la loi sur les handicapés. En 1983, elle couvre 582 759
slariés y compris ceux de la SN.C.F. et de la R.A.T.P., soir 69 % du secteur transpont.

(2) Les entreprises artisanales, notamment, soni enquétées par sondages A partir du fichier SIRENE, mais
les entreprises publiques sont exclues de 'E.A.E. Personnel salarié des entreprises couvertes par
Fenquéte en 1983 : 397 OO0 personnes.
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L'enquéte de structure des emplois montre une croissance importante de la population
des employés et personnels roulants (de 42 4 51 % entre 1976 et 1983), alors que les
effectifs ouvriers diminuent fortement (de 35 % & 24 %) (diminution & la. S.N.C.F., mais
aussi en transport routier et pour 'ensemble des activités couvertes par I'E.A.E.). La
proportion de techniciens et agents de maitrise progresse légérement depuis 1974 .
De méme, les effectifs d'ingénieurs et cadres des transports progressent assez
lentement, mais régulidrement. L'enquéte annusile d'entreprise dénote une croissance
des -effectifs du personnel roulant alors que celle des ouvriers et manutentionnaires
diminue.

Evolution du personnel du secteur transport (toutes activités par
catégories E.A.E. (en %)

1976 1983
Personnel administratif.ingénieurs, cadres .........co.cevuinne . 32,6 33,3
Manutentionnaires v 75 ' 6,5
Quwriers _ 10,1 52
Personnel roulant ' ; 473 - 51,0

Ces diverses indications sont extraintes d'un rapport de stage effecuté a I'0.E.S.T. par
Nathalie LEBON, -étudiante en démographie & I'Université Paris |. Un dernier point
intéressant & signaler est relatif aux emplois de chauffeurs et d'ouvriers qualifiés de la
manutention , du magasinage et des transports, pour lesquels les effectifs peuvent étre
ventilés entre le secteur transport et les autres secteurs.

Secteurs transports  Autres secteurs  Total

Chauffeurs : .
1982 .......... 195000 36% 350000 64% 546 000
1985 .......... 195000 38% 324000 62% 519000

Ouvriers qualifiés de la

manutention et des

transports:
1982 ........ 108000 24% 342000 76% 450000
‘1985 ....... . 89000. 25% 266000 75% 355 000

Source : Enquéte Emploi de I'INSEE auprés des ménages
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Pour cefte dernidre catégorie, la diminution des effectifs en trois ans est tellement
importante que I'on peut s'interroger sur sa significativité, comme e montre notamment
l'analyse esquissée ci-dessus dans la deuxidme partie de cette note. Enfin if est
intéressant d'examiner F'évolution structurella des entreprises de transport routier de
marchandises et des auxiliaires de transport terrestre sur la période 1973/1983 afin
d'essayer de mieux cemer les mutations en cours dans ces domaines (voir annexes).

LES PERSPECTIVES DE L'EXMPLOI LIEES AUX TRANSPORTS

Nous nous bornerons a lister les points qui eondmonnem I'évolutlon des emplois liés
au transport :

Le premier paramétre @st bien dvidemment I'évolution de lactivité du secteur. Le
trafic de voyageurs devraient croitre & un rythme assez soutenu pour tous les modes
(S.N.C.F., aérien, transports urbains et transports par autocars). En transport de
marchandises, l8s incertitudes sont beaucoup plus grandes La poursuite de la baisse
des trafics ,constatée depuis 1971-1980,semble exclue; mais il pourrait y avoir une
quasi-stagnation du potentie! mesuré en t-km ou une croissance de cselui-ci a un
rythme plus ou moins rapide. En tout état de cause, la t-km n'est plus pertinente
depuis quelques années pour mesurer l'activité puisque le potentiel en t-km diminue
nettement pendant que les efféctifs augmentent (cf. tude O.E.S.T.), ce qui est lié &
I'évolution des transports de volume, & la qualité de service et aux nouvelles
- prestations de transport.

L'évolution’ de la réglementation, tant intérieure que communautaire, aura une
grande influence sur le développement de l'activité et des emplois. Ainsi, la

réglementation actuelle a contribué au développement de la location de véhicules

industriels qui sont employés dans une zone frontiére entre le compte propre et le

compte d'autrui, et trés souvent par des tractionnaires. Sur ¢ point, la réalité des

dernigéres années est tellement flous qu'elle échappe aux mesures statistiques.
Beaucoup d'sxperts s'accordent néanmoins pour souligner le développement continu
du tractionnariat, le méms constat étant dressé dans de nombraux pays.

Dans ces conditions, il est difficile de savoir qusile place les tractionnaires et les
artisans auront & 'avenir.L'évolution de la réglementation frangaise pourrait déplacsr
la zone de partage entre compte propre et compte d'autrui, peut-étre en faveur deg ce
dernier (?), alors qu'inversement la libdralisation du marché européen risque de
favoriser le pavillon étranger qui gagne des parts de marchd depuis de nombreuses
années et qui semble plus compétitif,ceci étant rien n'ast joué car le pavillon national
dispose de nombreux atouts (voir chapitre marchandises). Les auxiliaires, et plus
précisément les commissionnaires en douanes et las transitaires seront affectés par
lalldgement ou la disparition & l'intérieur de la C.E.E. de nombreuses formalités,
douaniéres administratives ou réglementaires, indispen- sables & I'heure actuelle pour
les trafics intracommunautaires.
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La recherche d'une plus grande rationalisation dans les logistiques
d'approvisionnement et de distribution a transformé l'organisation des transports et de
la production grande distribution. On retrouve de telles transformations dans certaines
entreprises appartenant aux secteurs les plus divers mais beaucoup reste encore a
faire, y compris dans les secteurs les plus avancés de ce point de vue. Les
conséquences sur les emplois lids aux transports sont contradictoires. D'une part,
limportance des gains de productivité réalisés tend a faire diminuer les effectifs, mais
d'autre part, le champ de forganisation des transports s'élargit jusqu 'au sein des
processus de production ou de commercialisation, celd a des effets inverses sur
I'emploi. A noter que l'on trouve ici l'une des sources des gains de productivité de
lindustrie et du commarce, avec des effectifs en diminution ou en stagnation (dans le
commerce depuis quelques années) .Il est probable que ces phénomeénes vont se
généraliser et s'amplifier dans fes années a venir.

Les gains de productivité dans les transports ont été particulierement importants
jusqu'en 1973 lorsque les trafics augmentaient assez fortement. Depuis lors, ils
connaissent une progression plus ralentie , voire imperceptible en transport de
marchandise dans la mesure ol on sait mal mesurer !a production de transport,
autrement qu'en t-km. Les facteurs de la productivité sont connus : plus grande taille
ot plus grande vitesse des matériels, électrification du réseau ferré et entretien moins
fréquent des véhicules routiers, mécanisation des opérations de manutention
meilleure organisation des circuits de transport et des entreprises  elles-mémes,
développement de linformatique avec ses conséquences sur les taches
administratives et les flux d'information ... LA encore les réserves de productivité
demeurent importantes, d'autant plus que de nouveaux champs s'ouvrent, comme par
exemple linformatique embarquée & bord des véhicules ou la reconnaissance
automatique des paquets ou colis, notamment par lecture optique de codes a barre.

L'évolution des métiers des transports est déja significative des trans- formations
décrites précédemment avec notamment la diminution des effectifs ouvriers et la
croissance du nombre d'employés. On pourrait attendre en revanche pour les emplois
de cadres et techniciens une croissance plus importante que celle que constatent les
enquétes. Ce phénoméne devrait néanmoins se produire dans un avenir assez proche
comme en témoigne le développement de formations universitaires spécifiques aux
transports : LU.T. et 2dme cycle forment dés maintenant des cadres et des techni- ciens
de transport. Ce sont néanmoins les effectifs des employés qui vont le plus se
développer avec des qualifications croissantes (1).

(1) Ainsi, 4 titre d’exemple, dans le secteur transport, le personnel qualifié du magasinage et de la
manutention augmente de prés de 4 % par an entre 1976 et 1983, les effectifs d'analystes et de
programmeurs de 8 % par an.
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Des hypothéses pour I'évolution quantitative de I'emplol

Il parait ditficile de se limiter & I'analyse du passé ; malgré le caractére perilleux de ce
type de travail il semble donc néccesaire de faire des hypothéses. Ainsi compte tenu
d'une part de la vitalité du secteur, d'autre part des pespectives d'évolution qui sont
loin d'étre négatives on peut penser que globalement la situation de 'emploi évoluera
de fagon positive & I'horizon d'une vingtaine d'années si I'on fait toutefois abstraction
des GEN. En effet le transport routier devrait enregistrer une croissance toujours
soutenue du fait de sa dynamique de développement et de I'évolution de la demande
et en dépit des incertitudes liées a l'ouverture du marché dans I'espace européen - et
au dela d'ici 2005 - Si le transport aérien connait lui aussi des inquiétudes pour des
raisons assez identiques il reste que les besoins A satisfaire sont tellement importants
dans et hors du territoire que son développement sera sans doute
proportionnellement le plus important de tous les modes dans et hors du territoire. A
linverse le secteur maritime et la voie d'eau sont sans doute les plus menacés .

Pour le secteur maritime la question se pose de savoir s'il y aura encore place pour un
pavillon exclusivement frangais ; dans toutes les hypothéses il ne faut guére escompter
un développement de 'emploi bien au contraire. Pour la voie d'eau le probléme de sa
survie se pose dés maintenant au moins pour l'artisanat et |1a aussi les perspectives
sont assez sombres pour ne pas dire plus. Reste 'enigme ferroviaire,l ‘évolution du fer
peut ,selon qu'il s'adaptera ou pas, étre trés contrastée .En effet jusqu’ & maintenant la
baisse des effectifs de la SNCF (moins 100.000 sur 20 ans ) a été plus que compensée
‘par l'augmentation des effectifs du transport routier ( surtout en marchandises) , de
ceux de auxiliaires et du transport aérien. Si cette tendance devait se prolonger on
aboutirait & une nouvelle réduction d'environ 60 000 emplois d'ici 20 ans pour le fer
avec un niveau de trafic au fil de I'eau. Il est certain que la suppression de l'activité
charges complétes (wagon isolé) pourrait ramener les effectifs & un niveau encore plus
bas, surtout si par hypothése les dessertes régionales voyageurs étaient rationalisées
et placées sous l'autorités des collectivités territoriales.

Enfin, dans un autre scénario qui permettrait de conjuguer le maintien des services
existants avec un développement des activités & forte valeur ajoutée (prestations
logistiques marchandises et produits de la chaine du voyage pour le transport de
personnes), le niveau des effectifs pourrait étre stabilisé au niveau actuel (cela
signifierait toutefois une augmentation conjointe du volume des activités et de la
compétitivité). Ajoutons enfin que les problémes de développement se cumulent avec
ceux de la situation financiére laquelle - & contexte constant - ne saurait s'améliorer
dlici la fin du sidcle au moins pour la dette cumulée.Les perspsctives de
développement de la grande vitesse sont & l'inverse assez rassurantes mais ,
propotionneilement & l'activité elles mobilisent peu d'emplois (des scénatios
intermédiaires sont envisageables en fonction de !'environnement et des politiques
conduites par la SNCF ). Dans les scénarios pessimistes de telles pertes pourraient
étre encore compensées notamment par le développement de 1a route (et les activités
connexes de plus en plus intégrées dans una prestation globales),un gain d'environ
50 & 70.000 emplois en 20 ans n'étant pas impossible, et par le développement du
sacteur adrien (entre 10 & 20.000 emplois ).
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" Statistiques taxes & l'essieu

en milliers -de véhicule,

Accrois- |

1972 | 1973) 1980 1984 | sement |

73-84 !

T 1

| |

1. Parc total des véhicules imposables |
|

Transport pour compte propre : : |
* Véhicules en propriété | 82,6 90,11 123,1] 32,8| + 47,4% |
vVéhicules en location | 15,7 17,5| 16,5| ‘17,4 0 |
Total compte propre 98,31 107,6 | 139,6 | 150,2 | + 39,6% |

: |

Transport pour compte d'autrui : 76,0 79,9 81,9 87,9/ +10% |
| | i |

2. dont véhicules 3 deux essfeux (16 3 19 t) | | | |
g | ! | ]

Transport pour compte propre | | | |
Véhicules en propriété { 54,11 58,3{ 77,0| 80,9 |
Véhicule en location | 6,1] 6,1 5,8 6,4 |
Total | 60,2| 64,4 82,8| 87,3| + 35% ]

| | | | | |

Transports pour compte d'autrui | 32,8} 31,2 23,6| 23,8]| - 24% |
. | | | | i

3. Véhicules 2 trois essieux (25 326 t ) | | i
] | | |

Transport pour compte propre | - | | |
Véhicules en propriété | 12,00 13,81 21,6| 22,0 |
Véhicules en location ] 1,8] 2,1 2,01 2,2] |
Total | 13,71 15,9} 23,61 24,2] + 52% |

| | | [

Transport pour compte d'autrui V7,7 8,8 9,4| 8,5]-3% |
! | | |

4, Ensemble semi-remorques 2 essieux et tracteurs 2 essieux | | |
! ] |- | | |

Transport pour compte propre | | | | | ]
Véhicule en propriété | 11,6 13,0} 18,2 22,2} + 71% |
Véhicule en location | 7,31 8,8] 8,1| 8,2|-7% |
Total | 18,9 21,7] 26,3| 30,4]| + 40,1% |

] | | | | |

Transport pour compte d'autrui | 33,4} 37,8] 46,3| 52,6+ 39,2 |
1 ] ] | | i




-169-

L'emploi dans les transports de 1954 & 1962
les résultats des recensements

CODE APE ’ 1954 1962 1968 1975 1982
68 TRANSPORTS FERROVIAIRES
. T B Bl B ¢
69 TRANSPORTS ROUTIERS ET URBAINS 195.1 24,3 s 322,9 362,3
69 11/12 Transports routiers de marchandises 91,4 99,6 143,50 172,7 182,9
(zone longue st zone courte)
: %g ?:ﬂ:mtvﬁxcuu industriels g:i ;:2 1;:; g:g g:%
69 21 ) Transport urbain de voyagsurs 26 19,3 19,4 19,8 33,0
R.ALT.P. 33,7 37,2 39,2 37,5 38,0
88 22 Transports routiers de voysgeurs 19,4 2,5 24,8 30,0 40,9
69 23 Taxis 17,0 22,3 28,1 30,7 33,6
69 26 Transports par conduite - 1,3 1,3 2,1 1,6 E
-70 Navigation intérisure 17,7 18,8 15,1 1,6 1,9
n Trensports maritives 47,2 46,4 40,5 31,8 25,6
‘}2 Transports. sériens 13,2 2,1 27,1 s _E
72 Activités snnexes. de transport 25,2 2,0 3.0 &1,3 51,0
73 01/05/06 Gares routidres, ouvrages routiers - 1,5 2,9 S,4 10,6
& péage, parkings
73 02 Ports fluviewx 3,4 2,6 2.4 2,8 2,0
73 03 Ports maritimes 8,6 7.4 12,2 18,9 13,6
73 04 Adroports 1,6 5,2 10,2 n,e 9,7
Som Entrepots autres que frigorifiques 4,8 3,5 3.3 4,6 9,0
73 o8 Entrepots frigorifiques 4,8 4,4 3,4 5,8 3,9
73 09  Remorquage et pilotage 2,8 2,6 2,5 2,4 2,9
78 Auxilisires de transport st sgences 49,3 16,0 89,3 | 18,0 1238
de vaysges
76 01/02/03/06/07 Collecte de fret et 23,2 37,8 50,0 65,6 72,3
activités spécifiques d'auxiliaires
74 04/05 Msnutention 2,5 2,2 26,8 23,1 18,8
74/08 . Autres suxiliaires 1,3 1,8 2,8 1,9 1,8
© 76/09 Agences de vovages . 2,3 4,3 &,1 n,? = 19,0
74 10 Routage - z,9 . 5,6 7,5 { 1,7 |

{1} y compris les suxiliesires employés & temps partiel

TOTAL 746 ,8 778,7 832,3 865,8 890,4
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Les professions llées aux transports
d'aprés le recensement de 1982

En transport routier de marchandises :

Transporteurs routiers indépendants 25 400 )
Conducteurs routiers et grands routiers (salariés) 298 500 ) 465 400 (1)
Conducteurs, livreurs, coursiefrs (salariés) 141 500 )

Entreplts - logistique :

Cadres des traasports et de 1a logistique 19 500 )
Responsables administratifs ou commerciaux des 20 100 )

transports et du tourisme ) 107 800
Responsables d'exploitation des tramsports 29 100 )
Responsables d'eatrepdts, de magasinage 31 500 )
Responsables de manutention 7 600 )
Agents des services commerciaux des trassports 22 700 )

et du tourisme . )
Agents administratifs des transports de 44 700 )

marchandises ) 307 200

_ Agents qualifiés des services d'exploitation - 25 200 )

des transports (personnels sédentaires) )
Manutentionnaires et agents nor qualifiés des 214 600 ).

services d'exploitation des transports )
Transport routier de voyageurs
Conducteurs de taxis( artisans] - 28 800 .)
Conducteurs de véhic'ules routiers de transport )

en commun (salariés) - 62 800 ) 115 600
Conducteurs de taxis (salariés) . 7 200 )
Conducteurs de voiture particulidre salariés 16 800 )

Autres modes

Se reporter au XXII2me rapport de la C.C.T.N. : Les transports en 1983-84

(1) L'enquite annuelle d'entreprises transport routier de marchandises
dénombre au 31,12.1981 104 250 conducteurs salariés dans les entreprises
de plus de 5 salariés, Par différence on obtiendrait donc plus de 300 000
chauffeurs en compte propre. ’



L'EMPLOL DANS LE SECTEUR DES TRANSPORTS 1 LES SERIES STAVISTIQUES RETENUES DE 1960 » 1982
EFFECTIFS AU 31/12

1972 1973 1974 1975 1976 19 1978 19719 1980 1981 1982 1983
Trensport routier de marchandises,
zone longue et zone courte courte
(NAP 69-1) (1) 155 169 ] 163 000 | 163 000 | 150 000 | 160 418 | 162 969 | 169 924 | 174 423 | 179 157 | 182 153 | 182 @54 | 180 224
Les transports de déménag t
(NAP 69-24) (2) 16 100) 17 392] 17 360} 16 DBA} 16 39a) 15 335] 15 1a7) 15 97| 14 777} 14 138| 14 137) 12 206
Location de véhicules industriels :
(NAP 69-25) (3) 20 626 22 037] 22 8a5| 22530} 24 181 | 23 351] 23 986 24 6€76) 24 508) 22 180| 22 858} 21 0%
Transports urbains et routiere de voyageurs
(NAP 69-21/22) hors R.ALT.P. 1) 48 61a| 57 1151 59 032 64 292( 67 798| 71 163| 74 0201 76 459 77 6a3| 77 778| 79 001 | 80 261
R.A.T.P. (£9-21) 38 100§ 37 100 36 700 36 900| 36 900 37 100] 37 ao0| 37 a00| 37 000| 36 900| 39 000 40 00O
TAXIS N.A.P. (69-23) (5)
. salariés 10 500| 10 200] 10 000 9 BOO 9 600 9 400 8 800 8 700 8 500 8 200 9 100 7 900
. indépendants 19 700] 20 200} 20 800) 21 300| 21 900| 22 00} 23 100] 23 500| 24 200 24 800) 25 400] 26 OO0
Trensports par conduite (NAP 69-26) (6) 1 400 1 500 1 600 1 742 1 450 1 625 1 551 1 647 1 616 1 642 1 660 1 810
Total (NAP 69) 308 200 | 328 500 | 331 350 | 322 642 | 339 250§ 344 125 | 353 851 { 362 247 | 367 416 | 367 942 | 373 160 { 369 400
Traneporte ferroviaires (NAP 68) (7N
(y compris chemins de fer hure SNCF) .
. effectife pormanents 289 600 § 287 200 | 290 100 | 280 100 | 275 700 | 268 200 | 264 400 | 259 500 | 254 200 [ 251 000 | 255 200 { 253 400
. offectifs & temps partiel 23 400 11 0o0o
Tranaporte fluvisux { NAP-70) (8) 8 097 8 069 8 095 7 474 6 969 6 495 6 451 6 566 6 398 6 235 6 029 5 697
. salarids et indépendente
Trensports maritimes (NAP-71) 37 300| 32 600{ 32400 31 700| 31 600| 29 700{ 28 100} 27 200| 25 300] 24 200| 24 100 24 400
frensports edriens  (NAP-72) 38 390 40 100| 40 600| 40 800 41 800| 43 200| 43 600} 45 800{ 45 900| 46 00| 48 200 48 400
Scrvices snnexes (NAP 73)
. Total (RP) 47 300 31 800
+ Unddic 25 292| 27 4a0] 20804 29 897| 30 993] 31 353 31 662 32 555| 33 733| 33 876] X 705| 35 0Al
. Aéroports et porte fluviaux (RP) . 29 100 25 300 3
Auxiliaires (NAP-T8) 135 900 | 137 400 { 132 400
. Aux.de transp. (NAP 74- 01 & 08) | 104 700 | 107 500 | 105 S00 | 99 700 104 200 § 102 800 | 104 900 | 103 &00 | 103 900 | 106 400 | 106 400 | 99 538
. Agences de voyages (NAP 74-09) 9000| 10 500) 10 800§ 12 400| 14 200§ 14 Sc0| 16 200) 18 200 18 600) 19 200} 19 900} 20 100
. Routage (NAP 74-10) 7 400 7 400 7 500 9 300 9 400 9900}) 10 400§ 10 00| 10 600} 10 326) 11 SO0} 12 860

M YAS




L'EMPLOL DANS LE SKCTEUR DES TRANSPORIS s LES SERIES STATISTIQUES RETEMUES OE 1960 A 1982
EFFECTIFS AU 31/12

‘

1960 961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 70 N

Iransport routier de marchandises,
zone lon et zune courte courte

(NAP 69-1) . (n 100 000 | 205 000 108 571§ 111 000 | 113 000§ 114 838 | 119 000 | 122 745 127 000 131 137§ 139 000 147 000
Les tr ports de déménugewent .
(NAP 69-24) (2) " 10 000§ 10 300| 10600f 10900| 1@ 200§ 11 S00)] 12 300 12 700} 13 500 15 100| 14 200| 15 A00

Location de véhicules industriels

(NAP 69-25) (¢1] 8 405 8 000 8 638 9315| 1085} 11 80) 13 300f 15 M1} 165 887 19 217
Iransporte urbains et routiers de voyageure

(NAP 69-21/22) hors R.A.V.P. (a) 42 000] 42 000f 42 >87| 42 000| 42 000 42 298| 42 SOO| 42 89| 43 000| 43 230| a5 000 A7 000
R.A.V.P. (69-21) 35 400 35 400{ 35 000] 35 400f 36 000§ 37 0OO| 37 800§ 38 200§ 38 900 39 500| » 600 38 800
TAXIS N.A.P. (69-23) (5) . ) . :

. salarién 7 600 8 200 8 800 9 000 9 200 9 500 9 600 9 900 10 100 9 500 9 7001 10 400

. indépendants 12 800| 13 0| L 800l 14 400§ 15 200) 15 800| 16 400 17 000| 17 600§ 18 100| i8 700| 19 200
Fransports psr conduite (NAP 69-26) (6) 1A200 i 200 1 250 1 300 1 350
Total (NAP 69) 218.200 | 224 900 230 400 | 234 200 238 800 | 243 650 | 250 400 | 256 550 264 500 272 300 | 263 500 | 296 550
Transports fercoviaires (NAP 68) (7
{y compris chewmins de fer hors SNCF)

. effectifs permanente 357 900 | 354 200 | 359 000§ 364 400 367 200{ 361 500 [ 349 Q0O | 337 800 323 700 | 312 100 | 306 300 | 299 100

. effectifs & teups partiel 11 000 . 26 600
Transports Fluviaux ( NAP-TU) (8)

. salariés et indépendanty 13 615 11 257 10 833 11 358} 11 134| 10 801| 10 407 9 778|. 9 607 9 537 9313 9 124
Transports saritimes (NAP-71) (9) 55 200 55 700§ 54 a00| 54 300| 49 600| 48 800| 46 a00| 44 500 42 900| 40 100 9 %00| 38 600
Teanaporta aériena  (NAP-72) {10) 31 7U0) 31 700) 33 300) 35 4D0| 36 %00
Services annexes (NAP 73) (11)

. Tolal (RP) 27 000 .37 000

. Unédic 22 077 22 2291 22 299 23 137] 24 653

. Aéroports et ports Fluwiaux (RP) 15 000 24 900
Auxiliaires (NAP-74) (12) 90 800| 103 600

. Aux.de Ltransp. (NAP 74- 01 & 08) 70 400) 74 300| 78 600| 80 300] 91 400} 98 900| 101 S00{ 10l 400

. Agences de vuyages (NAP 74-19) 4 000 4 000 4 600 4 600 6 100 6 900 8 000 8 200

. Routaye (NAP T4-10) : . S 900 6 100 7 100 7 200 7 400

-Cli-
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L'emploi dans les transports de 1954 a 1982

les résultats des recensements

&9
69

3
3
3
13
Ep
73
74

74

o]

TRANSPORTS FERROVIAIRES

s.N.c.F, (1)
Autres chemine de fer

TRANSPORTS ROUTIERS ET URBAINS

Transports routiers de marchandises
(zone longue et zone courte)

Dénénagement
Location de véhicules industriels

Transport urbain de voy.@ulla
R.ALT.P.

Transports routiers de voyageurs
Taxis

Transports par conduite
lhvtgt.h;n intérieure
Treneports maritises

Transports sérisns

Activités snnaxss de- trensport

01/05/06 Gares routidres, ouvrages routiers

2 88 ¢

A péage, parkings
Ports fluviaux
Ports ssritimes
Aéroports
Entrepots sutres que frigorifiques
Entrepots frigorifiques
Remorquage et pilotage

Auxiliajires de trsnspart et sgencss
de vaysges

01/02/03/06/07 Collecte de fret et

activités spécifiques d'auxilisires

74 04/05 Manutention
74/08
78/09

74

10

Autres auxilisires
Agences de voyages
Routage

1954 1962 1968 1975 1982
96,3 368,3 5,9 | 299,2 263,9
2,8 6.2 %t 4.0 2,3
1950 | 3| mal me | e
91,4 99,6 13,50 172,7 182,9
4,5 9,5 13,9 18,9 15,1
31 36 7.2 13,2 17,2
2% 19,3 19,8 19,8 33,0
33,7 37,2 39,2 37,5 38,0 | °
19,4 2,5 2,8 30,0 40,9
17,0 22,3 2,1 3,7 33,6

. 1,3 1,3 2,1 1,6
17,7 18,4 15,1 1,6 7,9
47,2 46,4 4,5 | 31,4 25,6
13,2 22,1 7,1 3,4 53,2

- 1,5 2,9 5,8 10,6
3,4 2,4 2,8 2,4 2,0 |
8,6 7,4 12,51 14,9 13,6
1,6 5,2 10,2 1,8 9,7
4,8 3,5 3,3 46 9,0
4,4 4,4 3.4 5,8 3.9 1
2,4 2,6 2,5 2,4 2,9 1 !
03 1 2601 ©31 uL0 | 13
3,2 37,8 50,0 65,6 72,3
22,5 29,2 2,8 3,1 18,6
1,3 1,8 2,8 1,9 1,8
2,3 8,3 6,1 1,9 19,0

- 2,9 5,6 7.5 1,7

(1) y compria les auxiliaires employés & temps partiel




10 isad 1962 1963 e 16 e 1968 Pl 2 7

Traneport routisr do esrchendises,
ml:-_r-ﬁmmm

] ) 100 Q00 | 105 Q00 | 108 $71{ 111 000 | 113 00O { i1 ee8 | £19 QOO | 122 Tas | 127 00O { L31 137( 139 Q0O
Les traneports de deadregesent
AP 9-20) (2) 10000| 13000{ 10 60| 10 900) 11 200} 11 S00( 12 300 12 700{ 13 %00| 15 100} s 20
Location de véhiculee lndustrisls !
(AP §9-23) [$ H L %80| 10000| 10 300] M1 000) U 500| 12 600 120000 13 200( 14 500| 16 00O
Treneports urbaing et routiers de voyageure
AP 63-21/22) hoee R.A.T.P. ®) AT 000| A2000( 42 387| a2 000| 42 000| 42 298| AZ S0O| 42 8a9| 43 000) 43 2a0{ 43 00O
RATP. (69e21) 33 400] 35 400( 35000 35 400( 36000 )T 00C| 37T 00| S 200( 33900 ¥ %00{ 5% 600
TAXIS W.A.P. (69.2)) (s}

+ salaridée T 00 8 200 8 e 9 000 9 200 9 300 v s00 990} 10 100 9 300 9 100

« ingdpencents. 1200 13301 13800| 1-000)] 153 200) 15 80| 16 00| 17 000| 17 600} 15100| 18 700
Tranepoets paz conduite (NP £9-26) (6) 1 20 1 200
Tatsl (NAP 69) m 243 000
Iransparte fecroviaires (NAP 68) m
{y compzis chemins de fer hore SNCF)

. offectife permanents 357 900 { 354 200 | 339 000 | 364 400 | 367 00| 341 500 { 349 000 ) 337 &00 | 323 700} 511 100 | 306 00

« effsctifs b tempe pactiel 14 000 2. 600
Traneports Muwisum ( NAP-TD) (8)

« mlariés ot inddpendents Last W7 1003 WLBel U DM WAL 107 >178 980T| 9T 9373
Traneports saritises (NAP-T1) (9 39200 35 00| 354 200| 30 X0 4P 00| S WO| 46 40| 4300} 42 900| 40 100{ » 00
fransposts edrisne  (MAP-72) ()

Services wnexse we 73) [$38)

« fotal (R™) r oos 37 000

« Unédic: . zaT| 23| 2| DL

« Meapazts et porte Murisue (™) 1% 000 2% 900
Auxilisires (ap-78) ()

« M de trensp, (NAP 78— 01 & 08) To 40| 74 300) 78 00| 81 300| 91 400( 98 90| 101 300

. Agances de voysgue 4.09) 4 000 4 000 & &0 4 400 6 100 6 %00 8 000

« Routage (NAP- TA-10) $ 900 6 100 7 100 T 20

AN

B
BEE




Trermpert routier de sprchandisew,
AR Ty ¢ e oot courte
e )

eV} 139 16%] 165 00D | 163 000 | 150 OOG| 160 ALB | 162 969 | 149 924 | 174 423 | 179 157 182 193 | 182 034
Lew trentparts de déndmgeeent
e @-20) [t} 161000 17 92| 17 %01 16088 169 15 338| 13 147] 19 97| 14 7T77] 14 138( Ia A7
Locatisn do- vikicules indwstrisls
e 9-1) (¢ 1] neo| 207| 2283 | 20| 27811 B BL] D ME| 0 aT6] 20| 2210] 2B
Trenaparts urbaine st reutiete do veyepeute
0UP §9.21/22) heew RA.T.P, {4} Was sTuS| MOo32| D2 M| N3] M0 TeA| TT W3] TTTTR| POl
RAT.P. (0-21) 3 100 37 1001 36 70G{ 36 %00{ 36 %0C{ 37 100 37 a00| 37 «00| Y 0O0{ 36 SOU| ¥ 00D
TAXIS N.A.P. (69-23) [¢)] . 3
. salaritm 10 500/ 10 200§ 10 00O 9 800 9 600 9 400 9 800 8 700 § 500 8 200 8 100
« indépendante . 19700| 202001 20800{ 22 30| 21 %0 22500 2 100} 23 00| 24 200] 24 800| 25 400
Trenaposts par conduite (NAP 69-26) (6) . 1742 130 1625 1331 1 67 166 1eazi 1
Total (AP @) 322 48 ' 20-s1er
Tranaporte ferrovisires (NAP @) [¢4]
(7mumhh¢m”)
o offectifs permanents 209 00| 207 200 | 290 100 | 280 100 | 275 700 | 268 200 | 264 400 | 259 300 | 234 700 | 251 000 { 255 200
.c"-:uhltunmu 0 11 000
Tronsporte Murisw ( MP.70) (¢ )] 8 097 8 069 8 093 T AN £ 969 6493 6 A3} & 566 6 398 623 § 029 3¢
. sslaride st indépendents
Teonsports ssritinee (NAP.T1) 37 %0| 3260 32400| 1 70| 51600 2 700| 26 100§ 27 200| 25 00| 26 200§ 24 100
Trensports sdeions  (NAP.TT)
ices swmexes {NAP- 73)
.l&u(”) a7 00 31 00
« Unedic Dol Tl ama| 07| 93] 3153 351 662! 32395| 33 733] 33 or6| 34 703
Mnmuﬂwu&(’) 3 100 L k-1 ] B
i tisicon {(ar-78)
. Moo tranep. (AP 78- 0L & OB) mg 107 %00/ 10 500 | 99 700 104 200 | 102 800 | 108 %00 | 103 &00 mg l.g:: 106 400
+ Agences de (NAP* TA0% ’ 10 500| 10 800| 12400 18 200| 14 500f i6 200] 18 200| 18
« Routsge Toreme u.m; 7 w0 7 00 T 00 9 300 * 200 790| 10 «00( 10 600| 10 00| 10 326 {%

- TA N
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L'INNMOVATION SOCIALE DANMS LES TRANSPORTS

L'évolution qualitative et quantitative de la mobilité, le développement des échanges et
leur transformation structurelle, la complexité des chaines de transport auront bien
entendu des conséquences sur les conditions sociales dans lgs transports de la méme
fagon que le contenu du travail et son environnement auront une influence sur l'offre de
transport , son volume, sa qualité st son colt. Le transport demeurera encore
longtemps une industrie de main d'oeuvre méme si les effectifs affectés aux opérations
de déplacement proprement-dit ont tendance & stagner - voire & diminuer - au profit
d'effectifs occupés a la logistique , & la gestion des autres opérations de production de
transport.

De ce point de vue I'évolution des efiectifs au cours de 20 ans, sur la période 1962-
1982 témoigne bien de la transformation des activités et des métiers du transport :

1962 1982
transports routiers et urbains 230 400 373 100
transport aérien 22100 53 200
transport maritime 54 400 24 100
S.N.C.F. 368 000 263 900
acti. ann. et auxiliaire de transport 105 000 189 500

Ces tendances s'étant confirmées au cours des récentes années cela démontre a
I'évidence le glissement vers des activités dites d' “auxiliaires® ou activités dites
"annexes” ; en outre il faut signaler limprécision des statistiques puisque les effectifs
repérés par exemple “transport routier” sont loin d'étre tous affectés au transport
proprement dit et qu'un nombre croissant est également occupé a des téches
logistiques autres que traction.

Ainsi il parait vraisemblable que la tendance vers une tertiarisation des métiers du
transport ne pourra que continuer & se développer pour les 20 ans & venir mais bien
entendu rien n'est définitivement joué dans la mesure ol l'usager dispose du choix
entre transport privé et transport public. En transport voyageurs comme en transport
marchandises la part respective du transport privé et du transport public dépendra pour
une grande part de la qualité de foffre, de son niveau et de son prix; de ce point de vue
I'évolution sociale jouera un r6le non négligeable et dans ce domaine les transports
ont encore des progras importants & réaliser. On peut méme facilement imaginer que
las progrés de productivité dans les transporis dépandront d avantage des capacités a
valoriser les potentialités de dynamisme et de créativité des personnels que des
technologies slles-mémes. En effet en matidre dg traction il parait difficile d'obtenir des
gains de productivité trés importants par la réduction des équipages (sauf peut étre
dans le secteur maritime. Par aillsurs, la suppression globale de personnsal de conduite
lorsque la technologie 'aurait permis (métro- VAL, T.G.V., navire 2000) semble difficile
a imaginer notamment pour des questions psychologiques dans le cas de transport de
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personnes. Pour les autres fonctions le taylorisme a déja démontré ses limites et le
développement de prestations & forte valeur ajoutée exigera a la fois qualification
et responsabilité de la part de ceux qui demain deviendront de véritables techniciens
du transport. Avant d'aborder I'évolution proprement dite des conditons sociales il
convient cependant de revenir & grands traits sur les perspectives quant a ['avenir du
transport public afin de bien faire le lisn entre évolution sociale et mutation
économique.

AVENIR DU TRANSPORT INDIVIDUEL , DU TRANSPORT COLLECTIF

En voyageurs le transport collectif occupe une place relativement faible sur & peu prés
tous les créneaux du marché sauf en transport scolaire (dont le codt, il est vrai, est
supporté pour l'essentisl par la collectivité).Sauf sur les trés longues distances du
domaine de {'avion, le transport individuel est de loin le mode de tranport le plus
répandu y compris en zone urbaine (1).

Rien n'est définitivement joué sauf sans doute pour le transport' aérien évoqué
ci-dessus, et dans les zones trés denses qui rendent l'utilisation de I'automobile - ou
d'un autre véhicule individuel - plus hypothétique. Tout dépendra en fait de la qualité
des dessertes, du volume de l'offre et de son prix.

Le transport urbain

Dans ce secteur, I'évolution de la mobilité sera surtout marquéepar le développement
de la journée continue, de 'aménagement de la durée de travail et de la progression
des activités culturelles et de loisirs. Il conviendra donc d'adapter les services urbains a
cette nouvelle mobilité et notamment de couvrir des plages horaires peu ou mal
desservies. |l faut par ailleurs étre conscient que la dérive des coilts pose des
aujourd’hui la question du financement; le financement n'est d'ailleurs pas seulement
posé pour le transport collectif il 'est d'une fagon générale, et A travers des comptes
transport globaux il conviendra de mieux cerner le colt respectif du transport individuel
et du transport collectif. A partir d'une meilleure prise en compte des couts et du temps
nul doute qu'un rééquilibrage en faveur du transport collectif -au moins dans les trés
grosses agglomérations- s'imposera mais bien évidemment pas & n'importe quel prix.
A cet égard, il n'y aura pas de reméde miracle et il conviendra sans doute d'agir
conjointement en trois directions pour améliorer 8 niveau et la nature de roffre, a
savaoir :

- une participation financiére plus grande de l'usager,
- le dégagement de ressources nouvelles,
- I'abaissement des colts.

i

(1) transports & Paris intra-muros exclus.
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L'exigence de la diminution des colts aura nécessairement une influence sur les
conditions sociales. Parmi les moyens susceptibles de réduire ces couts, figurent
l'accroissement de la vitesse commerciale des bus cg qui entrainera un accroissement
de parcours moyen par agent roulant. Mais il est §galement vraisemblable qu'il
conviendra de revoir les proportions sédentaires-roulants notamment dans lss grands
réseaux ou l'effet de taille a parfois tendance & alourdir certains superstructures
techniques ou administratives. Enfin des formes ds polyvalencs devront étre-étudiées
a la fois pour contribuer & une meilleurs couveriure dae I'amplitude journaliére et pour
limiter la spécialistion outrancidre nuisible aux intéréts des réseaux et des agents.

Faute d'adaptation, le transport collsctif urbain serait condamné a stagner ou & se
limiter & l'exploitation de systdmes trés automatisés dont cependant le codt
d'investissement implique souvent des flux relativement importants (donc réservés aux
trés grosses métropoles) .Certes pour l'essentiel ia responsabilité des réformes a
. entreprendre incombe aux collectivités publique st aux réseaux qu'il s'agisse de
financement (notamment part des usagers et nouvelles ressources) , d'une affectation
de l'espace viaire plus favorable aux transport collectifs ou encore d'une recours accru
4 linformatique et & la télématique (pour la gestion et l'information).

Le contenu du travail se trouvera modifié, les qualifications seront améliorées et il sera
donc essentiel de réaliser ces mutations avac le concours conscient des salariés et de
leurs représentants. Dans le transport urbain , encore plus qu'ailleurs, le caractére de
service public implique de la part du personnsl une trés haute conscience du réle
social de l'activité et une adhésion active pour son développement au meilieur colt
pour la collectivité.

Le transport réglonel de voysgeurs

Sous ce vocable il s'agit ici de traiter du transport s'effectuant dans I'espace régional
placé sous la responsabilité du département ou de la région. Le transport collectif dans
ce secteur est sans doute le plus fragile alors que sa part de marché est déja
particulidrement faible. |l est & peu prés évident que Iss systémes autonomes (service
routier régional, service routier départemental, service S.N.C.F régional, transport
scolaire) ne pourront &tre pérennisés et qu'il conviendra de s'orienter vers une
harmonistion des conditions d'exploitation de ces différents moyens.

Certe pour l'instant, les responsabilités respectives du département et de la région
semblent s'y opposer mais il faudra bien aenvisager soit une modification de ces
responsabilités au profit de la région soit des groupements inter-départementaux pour
tirer le meilleur parti possible des moyens de production. Il est certain que le coit
d'exploitation de ces différents services devra diminuer de fagon trés sensible, ce qui,
parallélement, n'exclut pas - comme pour las services urbains - de nouveaux moyens
de financement. L'exemple des transporis parisiens est |4 pour démontrer que les
différents régimes juridiques des entreprises qui assurent ces services ne sont pas
contradictoires avec la nécessaire cohérence de l'offre . A fortiori ca quia pu étre
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réalisé en région Parisienne peut I'étre d'autant plus facilement en province ou les
enjeux financiers (investissements at exploitation ) sont notoirement moins importants.

Les personnels auront tout & gagner d'une "régionalisation” des moyens de transport;
c'est la seuls perspective pour garantir et permettre le développement de I'emplol,
c'est aussi l'occasion de confronter les performances techniques, commerciales,
financidres des différentes prestations de service et par stimulation, de favoriser des
progras de productivité bénéfiques aux salairés, aux usagers et a la collectivité

C'est enfin une chance de s'insérer dans un véritable réseau dont les dimensions
peuvent offrir des perspactives de nouveau développement, de nouvelies
qualifications et de nouvelles carridres. Enfin le développement du transport aérien
régional et du transport ferroviaire & grande vitesse exigera des moyens de
rabattement renforcés et de bon niveau pour ne pas faire perdre tout le bénéfice des
grandes vitesses dans les parcours terminaux. -

Le transport voyageurs a grande distance

!l s'agit 1a sans doute du secteur qui peut escompter la croissance la plus importante
du fait notamment du développement des moyens de transport grande vitesse
{transport aérien ot T.G.V.) .Il reste que ces moyens de transport demeurent en
concurrence avec l'automobile notamment pour les voyages personnels etfectués en
famille. La démocratistion de la grande vitesse passe par un développement de l'offre
et la diminution substantielle du prix moyen du billet. Avec des tarifs différenciés selon
les catégories socio-professionnelles ou les périodes (tarifs bleus, blancs ,rouges) ce
processus est déja engagé afin d'une pant, d'attirer de nouvelles couches sociales,
d'autre part, d'essayer d'étaler les pointes toujours trés couteuses. Il reste encore
beaucoup a faire pour “remplir les creux” et limiter ainsi les surinvestissements de
capacité dont le colt rendra toujour hypothétique une réelle démocratisation de la
grande vitesse. Certes I'évolution des modes de vie et des modes de production
devrait contribuer & un meilleur étalement des voyages dans le temps; 'aménagement
du temps de travail et le temps choisi (dans la journée, la semaine, I'année)
constitueront des facteurs favorables au redéploiement des périodes de pointe. Les
nouvelles modalités de financement des matériels (et des infrastructures, notamment
pour le fer) permettront également de libérer les entreprises de charges financiéres
souvent trés lourdes ;cela pourra faciliter une réorientation vers les investissements
d'exploitation proprement dit (commerciaux, techniques, -sociaux) et de
complémentarité inter-modale.Les perspectives de croissance économique du
transport a grande distance sont donc également liées & des efforts de productivité
dont certains sont externes (effet de 'aménagement des temps de travail et de loisirs,
accroissement de la capacité du matériel) d'autres internes (meilleure gestion du parc,
du personnei et de l'information en particulier grace aux recours accru a l'informatique,
a la télématique et & la monétique). L'utilisation croissance des systémes & grande
vitesse exige aussi des qualiifications importantes qui justifient des conditions sociales
satisfaisantes; pour autant cela ne doit pas autoriser 'émergence de statuts trop
privilégiés sous peine de mettre en péril le devenir économique de I'activité.
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En outre le risque serait grand de voir se développer des moyens de transport
*économiques” (type pseudo charter ou car de pseudo grand tourisme) dont certes la
qualité demeurerait iinférisure a calle ds la grande vitasse classique mais dont lo prix
serait le facteur de choix déterminant. De telles tendances s'observent déja en trafic
aérien international et avec certaines dessertes par autocar. Un compromis bénéfique
a l'usager et au salarié devra donc étre trouvé entre les impératifs de sécurité et de
qualité et caux de la compétitivits. ‘

TRANSPORT DE MARCHANDISES PUBLIC ET POUR COMPTE PROPRE

A linverse des transports de parsonnes, I8 transport public occupe une part majoritaire
du marché (en tonnes kilomsétre et en valeur). Cette position confortée au cours de ces
dernidres anndes n'est cependant pas acquise de fagon définitive.En effet, les
transport pour compte propre n'étant aucunement regiementd , l'usager dispose
totalement du libre choix. Grace notamment aux efforts de rationalisation pour la
gestion des flux proprement dit et au développemant des prestations logistiques, le
transport public a pu enregistrer une consolidation de ses activités sauf pour le fer qui
connait une lente mais apparemment inexorable érosion de son trafic et sauf pour la
voie d’eau dont la situation est assez critique.

La tertiarisation des économies développdes qui se traduit par un renforcement de
I'association production de biens-production de servica (tertie!) améne a une
" complexification et une plus grands solidarisation des différents maillons de la chaine
de transport. Les besoins évoluant et se diversifiant le transport tand & se transformer
en véritable industrie de service. Une telle évolution a des conséquences sur le
recrutement, la formation, la qualification et les conditions de travail des salariés du
secteur. Pendant lontemps la source essentislle de productivité provenait des
conditions de travail et en particulier de la durée de travail du personnel affecté a la
conduite. Cette source est largement tarie et il ne faut plus escompter de gains dans ce
domaine; au contraire I'amélioration das conditions de travail tend dans le sens
inverse et d'ici 2005 il faut s'attendre & une certaine harmonisation des conditions de
travail entre les modes et entre les difiérentes branches de 'économie.

Désormais I'amélioration de la comptétitivité passe par f'utilisation de matériels plus
performants, plus fiables, par une meillsure gestion des flux (des flux physigues et des
flux d'information), par le développemaent de sarvices logistiques. A cet égard la
gestion de linformation concernant lgs transporis sgra au moins aussi importante que
le déplacement de la marchandise; la gestion & psu prés en temps réel de cstte infor-
rmation tacilitera un meillseur ajustement quantitatiif de la production & la
consommation, une rationalisation du stockage (demeurant nécessaire pour des
raison d'économie d'échalle), une évolution qualitative des produits de transport. La
transport c® n'est déja plus seulement Facitivité qui consiste & conduire un véhicule
pour déplacer une marchandise. Ce sera demain encore davantage une activité
techniqus & plus forte valsur ajoutée qui mobilisera dss compdiences aussi diverses
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que celle de logisticiens, commerciaux, informaticiens, gestionnaires, économistes.A
cet égard I'évolution en cours devra se poursuivre et s'accélerer pour garantir la place
du transport public vis & vis du transport privé & moins de se réfugier (au moins pour
une partie de la profession) dans le seul maillon en tractionnariat. En conclusion c'est
davantage le dynamisme interne des différents secteurs de transport qui permettra
d'assurer I'avenir du transport public. Il n'y a donc pas de déterminisme en la matiére
puisque dans de nombreux cas l'usager disposera du libre choix qui pourra toujours
remettre en cause la place du transport public si les performances et la compétitivité de
ce dernier venaient & étre constestées.

LA MODERNISATION SOCIALE

Paradoxalement il est peut-étre plus facile d'esquisser I'environnement technologique
dici a 2005 que d'entrevoir le paysage social et pourtant chacun reconnait quiily a
dans I'évolution des conditions sociales des gains de productivitd énormes, gains dont
tireront avantage aussi bien les usagers que les travailleurs ou encore la collectivité.
Cela ne signifie pas pour autant que le situation actuelle sera simplement améliorée. It
faut en effet s'attendre plus vraisemblablement & une transformation certes évolutive
mais cependant assez fondamentale . Plus que d'autres secteurs, les transport
recélent certains archaismes qui freinent sa nécessaire modemisation méme s'il faut
constater une situation assez contrastée suivant les différentes activités et selon les
entreprises.

Le recrutement

Une entreprise est d'abord un collectif humain dont la force et la performance
- dépendent essentisellement des hommes et des femmes qui le composent. La fagon de
choisir des collaborateurs est déja un acte qui réclame la plus grande attention car
cela engage l'entreprise pour des années voire des dizaines d'années. Aujourd'hui les
critéres dominant sont le diplome d'une part, I'expérience d'autre part, le reste étant
souvent secondaire ou méme complétement négligé. Demain le recrutement de
personnel a tous les niveaux exigera un soin tout particulier et une véritable
concurrence s'instaurera pour s'arracher les meilleurs collaborateurs.

Certes la formation initiale et les diplomes continueront d'étre pris en compts, il est
bien certain qu'un poste d'ingénieur ou de mécanicien devra - dans la grande majorité
des cas - étre pourvu par un diplomé. Cependant d'autres éléments seront également
déterminants, notamment (et selon les cas) le goit des responsabilités, l'esprit
d'initiative, la capacité a négocier, I'aptitude commerciale, le sens de la créativité,
autant de qualités qui certes ne sont pas totalement ignorées, mais pour lesquelles les
critéres de sélection font souvent gravement défaut. Déja certains grands groupes
industriels ou de service développent des politiques de recrutement particulid¢rement
fines et ont inversé l'ordre des facteurs qui déterminent le bon choix d'un collaborateur.
Dans les transports rares sont les entreprises qui adhérent a de telles conceptions et
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encore trop souvent le meilleur candidat & un emploi est celui qui sait se couler dans le
moule, qui sait se faire discret, obdissant ,celui qui ne fait pas d'histoire”. Il gst vrai que
le seu! pouvoir hiérarchique est supposé constituer le seul moyen pour catalyser les
énergies et il apparait donc peu opportun , voire dangereux, d'snvisager une
modification des rapports sociaux.

Force cepandant est de constater que le secteur das transporis n'atiire pas toujours les
meilleurs . En général I8 transport n'est pas encorg considéré comms assez valorisant
mais il existe vraisemblablement une interaction entre le mode de racrutement et
l'orientation des jeunes vers telle ou telle branche d'activitéd. D'ici une vingtaine
d'années linvestissement immatériel que représente le recrutement des hommes et
des femmes sera vraisemblablement linvestissement le plus fondamental dans la
mesure ou la tendance au nivellemant technique tendra & faire diminuer les écarts de
compétitivité dans ce domaine. La qualité des hommes encore plus gu'hier, fera la
diftérence.

A cet égard le niveau de formation sera trds insuffisant pour rendre compte de cette
différence; il conviendra non seulement d'affiner les procédures de recrutement mais
également de juger de l'aptitude réelle des intéressés en situation concréte. Ainsi rien
ne sera acquis d'avance et la formation initiale ne pourra constituer qu'un droit a
postuler. La période probatoire aura tendance & s'allonger, I'embauchage définitif
dans le poste visé n'intervenant qu'au terme de I'examen des conditions d'exécution
du contrat.d'essai qui aura été conclu entre les partenaires. Dans la plupart des
entreprises un gestionnaire de la politique de recrutement s'efforcera en permanence
d'évaluer les forces et les faiblesses du personngl a tous les niveaux et aura pour
mission de solidifier qualitativement les effectifs an partie par une politique
d'embauche beaucoup plus selective et au total beaucoup plus attentive aux qualités
humaines et & la personnalité des futurs salariés.

La formation

Il devient assez banal d'affirmer que la formation doit désormais s'insérer dans une
processus continu. 1l y a d'ailleurs fort & parier que la coupure entre formation initiale et
travail en entreprise (ou service)aura tendance & s'sstomper dans la masure ol les
stages en entreprises daviendront de plus en plus nombrausx au cours de la scolarité et
que das responsables de la vie économique et sociale pourront assurasr certains
ensegignements on lien avec leur connaissance et leur expdriencs. En outrs, une trés
grande partie des produits & transporter d'ici I'an 2005 sont aujourd’hui encore
inconnus; sans doute devront-ils requérir de nouvelles modalités logistiques.Enfin,
chacun s'attend & changer 3 ou 4 fois de spécialité au cours d'uns vie de travail. Autant
d'éléments qui militent en faveur d'abord d'une formation initiale suffisamment solide
pour faciliter ces changements, et qui imposaront une formation quasi-permanente
dont le contenu sera tout autant consacré & la spécialité elle-méme qu'a la
connaissance de I'environnement dans laquelle elle s'insére. Les connaissances
seront beaucoup plus transversales & l'avenir afin ,notamment, de favoriser des
synergies entre des préoccupations aujourd’hui parfois coniradicioires d'ordre
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commercial, social ou financier. La formation sera appréciée comme un investissement
immatériel trés important pour I'entreprise et la part financiére qui y sera consacrés ira
croissant dans lintérét de I'entreprise (ou du service) et des salariés eux-mémes. i
s'agira de faciliter la meilleure adéquation possible de 'offre aux besoins et de rendre
plus aisées les indvitables reconversions des salariés dans ou hors de l'entreprise.

Le caractére pluridisciplinaire de cette formation imposera un recours accru a des
organismes extérieurs & I'entreprise ou méme a la branche ce qui ne condamne pas
pour autant la formation spécialisée qui devra subsister en méme temps que se
développera l'accads A une plus grande connaissance des spécialités et disciplines
voisines et une meilleure compréhension de I'snvironnement et de son évolution. La
formation va sans doute s'insérer dans un processus beaucoup plus continu de sorte
que linformation et la formation seront de plus en plus intimement liées. En particulier
pour les cadres et techniciens, le temps imparti pour cela pourra, dans certains cas,
représenter une trés grande partie du temps de présence.

Bien évidemment le volume et le contenu de la formation seront adaptés aux
différentes responsabilités mais la tendance lourde va vers un renforcement
considérable de la formation, vers une ouverture sur I'environnement et vers une
transversalité.Enfin, la frontiére entre formateur et formé sera moins nette a I'avenir
chacun étant détenteur d'une compétence et d'un savoir sera sollicité pour faire
partager ses connaissances. LA aussi le champ de cette ouverture tiendra compte,
bien entendu,de I'ampleur des responsabilités et de la place dans I'entreprise. Enfin
pour des motifs de dynamique pédagogique la formation en groupe sera privilégiée
afin de casser le classique rapport enseignant-enseigné et afin d'obtenir une
participation active par l'acquisition de nouvelles connaissances et de nouvelles
compétences.

Le déroulement de carriére et les salaires

Jusqu'ici il a souvent 6té admis - et considéré comme moralement juste - que les
emplois de début soient réservés aux plus jeunes tandis que les plus anciens
occupent le haut de chacune des hiérarchies. De la méme maniére il est socialement
normal d'attendre la dernidre partie de sa carridre pour accéder aux plus hauts
revenus. De tels principes particulidrement archaiques sont & l'origine de bien des
pratiques routiniéres, en outre ils sont socialement trds discutables. En effet pourquoi
essayer d'apporter un plus & I'entreprise quand on sait par avance que cette
contribution supplémentaire ne pourra se traduire par un avancement ou une
augmentation de salaire. En outre le critére d'ancienneté developpe une pratique
outrancidre d'égalitarisme qui enldve aux meilleurs éléments toute velléité de se
surpasser. Il y a 1a un réel probléme qui socialement ne trouve pas non plus sa
justification. En effet c'est précisément au moment ol les besoins sont les plus
importants que le salarié a le plus de difficultés financidres . Le besoin de construire un
logement, d'élever des enfants, de s'équiper et méme de voyager est en général plus
important 4 25-30 ans qu'a 55 ou 60 ans.Plus tard certains besoins subsistent mais la
consommation globale a nettement tendance & diminuer au point que beaucoup de
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revenus de salariés anciens ou de retraités sont destinds a la constitution ou au
renforcement  d'un patimoine dont lintérét parait do plus en plus discutable
compte-tenu de I'élévation générale des niveausx de vie at de la parte d'affectivité qui y
était attachée dans ls passé.

Une nouvelle conception du déroulsmant de carridre davrait 8tre mise en osuvrs et les
différentes responsabilité devraient étre accessibles beaucoup plus t6t ds telle sorte
que le sommet puisse tre atteint pour chacun au moment ot il dispose du maximum
de facultés (intellectusiies mais aussi psychologiques et physiques). C'est Is goit et la
faculté d'entreprendre et de réussir qui doit devenir la critdre dominant pour déterminer
'avancement. De telles conceptions n8 vont pas A I'encontre des principes
élémentaires de justice sociale ,bien au contraire puisque cela permet d'une part une
meilleure adaptation de salaire en fonction des besoins pour un méme type de
responsabilité, d'autre parnt de faciliter I'accds & de plus hautes fonctions pour lss plus
capables st les plus motivés.

Au plus bas de I'échelle des salaires il conviendrait de prévoir un seuil minimum {ou
salaire de progrés) permettant & chacun d'avoir le nécessaire pour satisfaire les
besoins essentiels, au dela les critdres d'ancienneté devraient progressivement
s'estomper pour laisser place aux concepts de compétences. Les exigences dans ce
domaine devraient étre d'autant plus grandss qu'il s'agit de personnel d'encadrement.

LU'importance des critéres de choix serait donc proportionnel au niveau de resonsabilité
lesquel serait apprécié a partir des résultats obtenus par chacun dans le cadre d'un
" contrat définissant clairement les objectifs & atteindre. Les méthodes d'évaluation
devant donc profondément évoluer, et étre davantage formalisées. En outre le critére
de formation initiale devra également aller en se résorbant au fur et & mesure que .
lintéressé aura fait la preve de ses compétences. Pour éviter les excés et prévoir les
reconversions, il sera nécessaire de préciser les modalités de reclassement pour ceux
qui inversement ne pourraient pas remplir leur contrat. L'objectif final d'un tel dispositif
est de faciliter I'épanouissement de chacun au sein de l'entreprise, d'en faire '
bénéficier tout i collectif de travail, et donc de mieux gérer les capacités dans le temps
et par individu.

A partir du moment ol chacun @st assuré d'un minimum de revenu et paut espérer
satisfaire ses besoins g@sentiels au moment ol ils sont les plus importants on peut
considérer qu'il y a convergence entre lgs impératifs sociaux et les exigences
économiques ce qui est loin d'étre ls cas actusliement avec las systdme dépassés,
injustes et démobilisateurs.

Il ne s'agit pas la de supprimer toute protection collective mais au contraire - et en la
formalisant - d' inverser  certaines valeurs dont la perversion va & lencontre méme
du progrés économique et social.Dans les transporis cela vaut surtout pour certaines
grandes entreprises ot la lourdeur des structures tend & freiner linitiative, la créativité
et au total affecte la compétitivits.
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Pour certaines entreprises de taille moyenne les insuffisances sont d'un autre ordre;
dans beaucoup de cas le chef d'entreprise s'est formé sur le tas et a parfois des
difficultés & admettre la nécessité de recruter des collaborateurs d'un profil différent du
sien ou de faire accéder & de nouvelles responsabilités des salariés qui peuvent avoir
des conceptions de gestion différentes. Il a dans ce cas tendance a reproduire le
méme type de hiérarchie fondée surtout sur un certain autoritarisme et-ou sur une forte
- dose de patemallsme Beaucoup d'entreprises de transport fonctionnent selon ce
dernier modéle qui n'est pas sans efficacité mais qui tend & se situer en décalage
avec f'évolution culturelle et sociale.

Mobilité

La mobilité se traduit de fagon différente selon que I'on se trouve dans une grande ou
une petite entreprise de transport, selon que I'on parle du personnel roulant ou
sédentaire; il faut donc se garder de généraliser.D’'une fagon générale le phénoméne
de mobilité est bien connu des roulants et navigants pas seulement parce que cela
caractérise la spécificité quotidienne mais surtout parce que beaucoup connaissent
des changements d'entreprise et de type d'emploi. Une certaine stabilité demeure
dans le secteur aérien (1) , mais dans le domaine maritime la réduction du nombre de
navires et de I'équipement en personnel va développer des changements
d'employeurs et-ou de qualification.

Dans les transports aérien, urbains et & la S.N.C.F; la stabilité est générale, par contre
les transports routiers - en particulier marchandises - connaissent un taux de
renouvellament important chez les roulants.Pour autant la situation n'est pas
totalement satisfaisante méme si 'absence de mobilité chez certains est compensée
par des excds chez d'autres. | est assez prévisible que les roulants et navigants
devront eux aussi envisager des changements de spécialités et de qualification tant
pour des motifs d'odre technique que pour des raisons sociales.

En effet certaines conditions de travail particulidrement difficiles peuvent justifier &
partir d'un certain 4ge une reconversion vers des tdches moins pénibles et plus
intéressantes, cette solution serait plus rationnelle que I'avancement de I'dge de la
retraite (dont certains profitent d'ailleurs pour retrouver un second emploi). Cette
mobilité fonctionnelle ne touchera pas seulement les roulants et navigants, elle devrait
concerner trds largement tous les sédentaires dont le contenu des tiches est
également appelé A se transformer sous le poid des innovations techniques,
économiques et sociales. Certes la spécialisation excessive dans cerntains cas peut
socialement constituer une protection lorsque I'activité est florissante, mais & l'inverse
lorsque les effectifs ont tendance & diminuer les perspectwes de déroulement de
carriére se réduisent d'autant.

(1) Avec toutefois l'évolution récente due au pilotage & deux.
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Enfin, le difficile probléme de I'écrétement des pointes ne pourra pas ss résorber
uniquement par un recours accru a du personnsl temporaire. |l faudra réfléchir & des
formes de polyvalence permettant de misux gérer las fortes variations de trafic. Il
s'agira donc d'une mobilité fonctionnelle temporaire qui n'interdira pas, bien au
contraire, s développament d'une mobilité fonctionnelle plus définitive a la fois pour
s'adapter aux évolutions indvitables, technologiques ou structurelles, mais également
pour favoriser I'épanouissement et la promotion du personnel en fonction de
I'évolution de sa compétence et de son &ge et do sas désirs.

La formation initiale, la formation parmanente contribuseront grandement a favoriser ces
mutations dont chacun tirera bénéfice si elles sont prévues, préparées et négociées a
temps avec les intéressés. Beaucoup de travailleurs du transport connaissent aussi la
mobilité géographique et sont contraints de changer de lieu de travail - et souvent
conjointement de domicile - . Ce type de mobilité n'sst donc pas inconnu surtout dans
'espace national. Certains navigants commancent & connaitre 1a mobilité & I'échelle
internationals (notamment chez les officiers de la marine marchande). D'ici 2005 il
faut penser que la mobilité internationale aura également tendance & augmenter au
moins A I'échelle de I'Europe.En sffet les flux internationaux progressent plus vite que
la moyenne de la croissance ou que la moyenne ds la mobilité et cela va susciter des
implantations & I'étranger (techniques et commerciales) qui seront indispensables au
développement du pavillon frangais sur les marchés étrangers.

Enfin, compte tenu de la place privilégide qu' occupe lindustrie du matérie! de
transpont dans nos exportations, les exploitants seront sans doute appelés & contribuer
encore davantage & la promotion de nos ventes en ajoutant a la qualité des produits
industriels notra savoir faire en matiére d'exploitation.

Les conditions de travall et la conceriation

Dans le secteur des transports la diversité des conditions sociales est trés grande et la
spéciiificité des modes et des entreprises ne justifie pas de tels écarts.ll faut donc
espérer que I'harmonisation des conditions de concurrence aura aussi pour effet de
lisser les écarts constatés dans le domaine social. Parmi les aspects les plus
critiquables figurent en premier les conditions de travail et pour des motifs d'équité
sociale mais aussi de loyauté concurrentielle des rapprochements devront s'‘opérer
ce qui signifie en clair que les plus défavorisés verront leur situation s'améliorer
tandis que cslle des plus avantagés sera figés. Faute de cela il ne faut guére
escompter de processus d'harmonisation car l'alignement brutal et généralisé par le
haut aurait des conséquences dramatiques pour le devenir économique de certains
secteurs.

Inversement la maintien des disparités actuslies comportent aussi en germe de graves
menaces pour l'avenir des entreprises dont I8 parsonnel jouit des avantages les plus
importants, en effet ta colt de ces avantages - 16t ou tard - metira en péril la situation de
ces entreprises et c@ qui a pu constituer un avantage & un moment donné deviendra
un handicap au point de menacsr purement et simplement [I'sxistence méme de
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'emploi. Certes dans certaines situations l'existence de quasi monopole peut faire
reporter le poids financier sur l'usager - voire sur le contribuable - mais il y a 13 aussi
des limites A ne pas franchir & moins de risquer la politique du pire et de porter atteinte
a l'existence de I'activité. S'il n'y a pas de progrés social sans progrés économique
inversement des résultats économiques durables dépendent du contenu qualitatif et
quantitatif des réalisations sociales. Dans le transport I'organisation du travail est
encote trop souvent archaique et certaines situations devront nécessairement
s'améliorer de fagon trés sensible.Cette harmonisation sera conduite a I'échelle
internationale (en priorité & I'échelle européenne) compte tenu du développement des
flux intermationaux de blens et de personnes.

Au dela des aspects d'harmonisation quantitative les transports connaitront aussi une
mutation importante des relations sociales dans le travail et de nouvelles méthodes
visant 4 associer le personnel aux décisions, & la gestion, & la production et aux
résultats verront le jour. Le salarié sera davantage considéré comme un collaborateur
que comme un salarié loueur de sa propre force de travail. En effet il sera de plus en
plus fait appel & son intelligence, A sa force créatrice puisque la machine saura
résoudre les tiches les plus quotidiennes, les plus fastidieuses et les plus répétitives.
Cela suppose donc de nouvelles relations dans le travail, une plus grande
considération pour le salarié lui-méme, en un mot un environnement de travail en
cohérence avec I'évolution des mentalités, les asplratlons des individus et le bon
fonctionnement des collectifs.

Le contenu du travail deviendra inévitablement plus enrichissant si chacun peut
donner la mesure de ses capacités et la productivité s'en trouvera améliorée dans
l'intérét des salariés comme de l'entreprise. Pour utiliser au mieux les potentialités de
chaque travailleur cela supposera d'instaurer un haut niveau de concertation car pour
participer davantage il faut d'abord comprendre et adhérer aux objectifs définis.

Les procédures de concertation individuelles et collectives ne devront plus étre subies
et considérées comme une perte de temps mais au contraire étre le support privilégié
des évolutions, comme un levier essentiel du progrés. De nouveaux rapports devront
s'instaurer tant avec les individus qu'avec leurs représentants, des rapports fondés sur
l'intérét bien compris de l'entreprise et de ses salariés étant entendu que des intéréts
contradictoires, des conflits subsisteront et qu'il sont méme parfois nécessaires pour
taire évoluer les situations.

Il ne s'agit pas de tendre vers une illusoire situation oll les intéréts des Directions
seraient en permanence intimement liés & ceux du personnel, il s'agit de fagon plus
réaliste de promouvoir la modernisation des rapports individuels et collectifs, de les
mettre en phase avec {a société de demain et d'assurer une plus grande cohérence
entre ses aspects économiques, sociaux et culturels. L'avenir dépend grandement de
la prise en compte des conditions d'insertion de I'homme dans le nouvel
environnement , a cet égard un approfondissement mériterait d'étre effectué afin
notamment de mieux cerner I'évolution des situations et condmons de travail ,des
rapports sociaux, des métiers et des qualifications.
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