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INTRODUCTION

La période actuelle est marquée par des questionnements d'origines variées, globaux ou
partiels, sur les rapports que peuvent entretenir réseaux de transports et territoires. En
tout état de cause, nous vivons la fin d'une époque : celle des certitudes, et le présent
rapport vise notamment a montrer la progressive prise de conscience par différents
acteurs des limites des politiques menées aujourd'hui, fondées sur une surestimation
du réle automatique des infrastructures de transport dans la localisation des hommes,
des activités, dans la répartition des dynamismes. Il s'agit la d'une remise en cause de
quasi-dogmes qui sous-tendaient jusque-la la politique francaise d'aménagement du
territoire, mise en restructuration au début de cette décennie.

La fin des certitudes en matiere de transports ne fait que rejoindre une remise en cause
globale des regles générales de fonctionnement de 1'économie a 1'échelle mondiale. Les
conditions de la croissance économique ont changé ; il devient difficile de prétendre
faire des prévisions sur le long terme, et par-la méme, il devient difficile de planifier.
De plus, la mise en place progressive d'un nouveau systeme productif fondé sur la
flexibilité fait du transport de marchandises un élément indispensable a 'organisation
de la production, avec des choix de mode et de localisation trés tranchés, mais aussi
avec l'apport d'une valeur ajoutée non négligeable par rapport a la situation antérieure
(les transporteurs offrant des services complémentaires comme l'entreposage ou la
gestion des commandes).

Nous assistons également a une fin des certitudes budgétaires. L'argent public se fait de
plus en plus rare pour les investissements en infrastructures, ainsi que pour le
comblement des déficits des exploitants publics. L'heure est a la privatisation ou a la
recherche - difficile - de capitaux privés dans la plupart des pays européens, avec des
conséquences non négligeables, lorsque les forces du marché sont censées remplacer les
formes antérieures de régulation. Les réseaux voient leur structure modifiée ; ils
perdent leurs lignes les moins rentables sans qu'aucun autre acteur ne prenne
forcément la releve, la concurrence porte sur les clienteles les plus solvables dans les
créneaux horaires ot la demande est la plus forte, les nouveaux entrants pratiquant un
écrémage qui rend tres vulnérables les exploitants en place. Jusque-la, ces mutations se
sont surtout produites dans le secteur aérien, trés marginalement dans le transport
urbain de voyageurs, mais la tendance est a une généralisation autant que faire se peut
de la mise en concurrence.

L'incertitude s'accroit parallelement sur le niveau prépondérant de décision. La
décentralisation et 'européanisation conjuguées multiplient les acteurs et bien entendu
les conflits d'intéréts entre niveaux de décision. L'unité d'action, la recherche d'une
certaine cohérence de l'action publique s'en trouvent réduites a leur plus simple
expression, ce qui n'est pas sans poser un probleme.

Enfin, les préoccupations environnementales prennent de plus en plus de place dans le
débat sur l'organisation des transports, a toutes les échelles. C'est une constante a
I'échelle de l'ensemble des pays industrialisés, qui devra tot ou tard trouver une
traduction dans les politiques menées. Cette mutation est semble-t-il moins avancée en
France que dans de nombreux autres pays, et rares sont les décisions publiques qui se
réferent chez nous a un corps de pensée cohérent sur le "développement durable" (ou
soutenable) et la nécessité de ne pas priver nos descendants de ressources rares et non
renouvelables. Les politiques menées ailleurs montrent des approches plus
volontaristes mais en méme temps plus globales (elles dépassent largement le cadre des
transports). En tout état de cause, il s'agit entre autres de limiter la croissance de la
mobilité, de la découpler de la croissance économique, d'introduire des externalités
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positives et négatives dans le calcul des cofits du transport (avec imputation aux
utilisateurs et non plus a la collectivité), de promouvoir les modes les plus efficients
compte tenu de ces externalités et les formes de répartition de la population et des
activités générant le moins possible de déplacements.

Plusieurs facteurs (ils n'ont pas tous été recensés ici) se conjuguent donc pour une
remise a plat de I'approche des interactions entre transports et territoires, afin de mieux
tenir compte des évolutions constatées et de mener des politiques moins dispendieuses
(en argent, en ressources, en énergie, etc.) et plus efficaces.

Cette démarche implique 1'abandon d'un certain nombre d'idées recues et de 1'emploi
d'un certain nombre de "mots magiques" utilisés comme des arguments définitifs
devant dispenser de toute investigation plus poussée sur ce qu'ils recouvrent. Notre
groupe de travail, essentiellement composé de chercheurs, s'est étonné unanimement
de la persistance de croyances trés fortement ancrées au niveau de certains décideurs
politiques et d'une fraction non négligeable de la haute fonction publique a laquelle
s'additionnent des "experts" sélectionnés, alors que la recherche en géographie ou en
économie a mis depuis déja quelques années en évidence leur absence de fondements
scientifiques. Le cloisonnement, qu'il soit volontaire ou non, que nous constatons entre
les décideurs et les chercheurs, favorise la perpétuation de politiques inadéquates, et
c'est un constat que nous ne serons ni les premiers ! ni les derniers a formuler.

Pour ce qui nous concerne, nous n'avons pas cherché a hiérarchiser les discours, en
conférant par exemple une valeur supérieure aux discours de scientifiques. La raison en
est simple, et la premiére partie le montre bien : un certain nombre de chercheurs ont
contribué a des simplifications abusives de la réflexion, reprises ensuite sans recul par
les politiques ou la haute administration.

Nous avons voulu sérier un certain nombre de mots-clés, préexistants pour certains,
apparus récemment pour d'autres, qui ont été affichés et/ou qui ont fait l'objet de
débats et de publications dans la période 1990-1996. L'analyse a notamment porté sur
leur usage et son évolution (étude d'un champ lexical ou du cycle de vie de différents
concepts). On y trouve tout a la fois des objectifs assignés aux transports ou des effets
supposés de ces derniers, et des outils mis en avant dans le cadre de politiques de
transport et d'aménagement du territoire. Dans la mesure du possible, nous avons
pratiqué des comparaisons internationales, afin de montrer quelques décalages entre
pays dans les approches et dans les outils proposés.

1 Voir a ce sujet 1'excellent compte rendu de la centieme Table Ronde d'économie des transports tenue a
Paris les 2 et 3 juin 1994 sur le théme : Prospectives et rétrospectives des recherches en Economie des transports
(CEMT, 1995).
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PARTIE I: LES OBJECTIFS ASSIGNES AUX TRANSPORTS DANS
L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Introduction

La période récente voit coexister a la fois des motifs d'action désormais traditionnels et
de nouvelles raisons d'intervenir sur l'architecture des réseaux de transport. Si la
nécessité proclamée du désenclavement et la recherche d'un maillage optimal font
partie de I'argumentaire des aménageurs du territoire depuis plusieurs décennies (pour
ne pas dire au moins 150 ans si l'on rapproche les discours actuels de ceux tenus au
moment de l'implantation des premiers chemins de fer en France), le début de la
décennie 1990 a vu I'émergence de deux préoccupations qui sont en fait
complémentaires :

* la crainte d'une marginalisation du territoire francais par rapport a une zone
rhénano-padane considérée - a tort ou a raison - comme le coeur des activités et le
siege principal du dynamisme du vieux continent,

* mais aussi la crainte de ne pas bénéficier d'un systeme urbain national adapté aux
exigences de la mise en concurrence a l'échelle mondiale des territoires pour
accueillir les activités créatrices d'emplois et de richesses.

Ces nouvelles préoccupations, qu'elles s'expriment au niveau national ou a l'échelle
locale, refletent des évolutions lourdes dans l'organisation économique mondiale et
accompagnent la mise en place progressive d'une nouvelle politique d'aménagement
du territoire plus soucieuse (enfin ?) d'un développement endogene des territoires et
moins marquée par une "conception redistributive" (Pierre Veltz!) en vigueur depuis les
années 1950, et aux résultats globalement assez décevants.

Elles se sont pour l'instant plus traduites dans des discours que dans les faits. La
littérature produite a 'occasion des grands débats animés par la DATAR depuis 1991 a
été abondante, les idées n'ont pas manqué de fuser, des querelles d'experts se sont
déclenchées. Mais on peut dire que le décalage est encore important entre 1'abondance
du corpus étudié et une relative constance de l'action publique, encore justifiée par des
objectifs traditionnels.

Il reste a poser la question de la pertinence de ces objectifs, et a mettre en perspective
les différentes acceptions des mémes termes.

A - L'obsession du désenclavement

Le desenclavement? est un "mot magique" par excellence. Il recouvre tout a la fois la
contraction de l'espace-temps (réduction des temps de parcours), une meilleure
ouverture sur les marchés extérieurs et des promesses pas toujours tenues de
développement des espaces touchés par des infrastructures nouvelles (voir infra les
effets supposés). 1l justifie depuis plusieurs decennies les politiques d'établissement de
ces dernieres (cf. Plans Routier Breton et Massif Central) et jusqu'a la tarification de
l'acces aux réseaux (gratuité des autoroutes de "désenclavement" par exemple).

WVELTZ (Pierre), Des territoires pour apprendre et innover, La Tour d'Aigues, Editions de I'Aube, 1994, 96 p.

2On parle également, mais moins fréquemment et dans un sens légerement différent, de
décloisonnement.
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Mais que recouvre-t-il exactement ? On a l'impression qu'il est utilisé tel quel, sans
discernement, par de multiples acteurs, a de multiples échelles et a des degrés tres
différents - et parfois tres relatifs - d'isolement des espaces concernés. Il s'agit d'un
concept multiforme et, bien souvent, abusif.

1 - Un terme inadapté ?

Etymologiquement, la situation d'enclavement renvoie a l'isolement d'un territoire au
sein d'un ensemble plus vaste, mais tres différent dans ses caractéristiques (régi par
d'autres régimes politiques, d'autres lois, d'autres formes d'organisation). La distance
n'entre pas en compte, c'est la possibilité d'acces elle-méme qui est limitée car elle
dépend du bon vouloir des voisins.

Le décloisonnement quant a lui renvoie a des barrieres internes physiques,
administratives voire psychologiques, qu'il s'agit de supprimer pour permettre des
relations entre des groupes humains, des organismes ou des territoires.

Dans les deux cas, il s'agit de lutter contre des barrieres artificielles, ce qui n'est peut-
étre pas si absurde car I'enclavement au sein d'un territoire déja bien équipé comme la
France n'est peut-étre que dans les tétes. Mais auquel cas, une infrastructure de
transport est-elle le remeéde le plus adapté ?

Quoi qu'l en soit, le terme est largement utilisé, et notre groupe de travail, sous
l'impulsion de Jean Varlet, a tenté de cerner la notion d'enclavement, en partant du
principe énoncé dans un Colloque de Géographie déja ancien (1985) sur le
désenclavement! :

* L'enclavement est une notion relative. On se juge enclavé par comparaison avec ce
qui existe ailleurs?, et/ou l'on attribue a des performances relativement moindres du
systéme de transport des problemes de développement économique ou de maintien
des activités dont il n'est pas exclu que la source réside dans d'autres
caractéristiques du territoire considéré. La composante psycho-sociologique n'est
donc pas absente, ni négligeable.

e L'enclavement est une notion évolutive. Cela renvoie aux évolutions de
l'accessibilité relative, dont il sera question plus loin (Partie II, C, 4). Ces évolutions
trouvent leur source dans la confrontation entre une innovation technologique (TGV
ou autoroutes par exemple) et un équipement conventionnel, dans la contraction
d'un réseau ancien (fermetures de lignes ferroviaires) ou dans la mise en place d'un
"effet-tunnel" (Partie II, C, 4 également).

e L'enclavement est une notion multiscalaire. Sa lecture s'effectue a différentes
échelles spatiales, du continent au quartier. La tendance actuelle est d'ailleurs a
parler d'enclavement a des échelles de plus en plus petites : le désenclavement des
quartiers sensibles supplante de plus en plus celui du Massif Central ou des divers
finisterres.

1Ce colloque a eu lieu a Nantes, sous la direction du Professeur André Vigarié. Les Actes en ont été
publiés dans les Cahiers Nantais, n° 26, 1985.

2'(...) La mise en ceuvre d'un réseau engendre des anisotropies spatiales. (...) Il s'ensuit qu'une ségrégation spatiale
se développe, qui favorise les zones «ayant eu de la chance» d’étre sur le chemin direct d’'une liaison de
communication. (...) Or le désenclavement des uns fait ressentir d'autant plus durement I'enclavement des autres".
(DENOUE & al., 1993, p. 39)
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Il y aura donc toujours matiere a se sentir enclavé et a demander des investissements
supplémentaires en infrastructures ou en services de transports, puisque telle est la
réponse classique a ce type de demande.

2 - Une puissante justification de I'action publique

Les politiques de transport fondées explicitement sur le désenclavement sont apparues
dans les années 1960 (le Plan Routier Breton date de 1969). Répondant a de vieilles
demandes des élus locaux, elles ont été essentiellement routiéres et elles ont débouché
sur des innovations comme la route express (qui deviendra ensuite la Liaison assurant
la continuité du réseau autoroutier - Lacra) ou l'autoroute de liaison sans péage!. Ces
plans ambitieux sont aujourd'hui en voie d'achevement. Ils font figure de pionniers
dans la mesure o1 la justification de 1'ensemble du schéma directeur routier national est
exposée ainsi par la récente Loi d'orientation pour I'aménagement et le développement
du territoire : "Le schéma directeur routier national définit les grands axes du réseau
autoroutier et routier national dans un objectif de desserte équilibrée et de désenclavement
de l'ensemble du territoire, quels que soient les trafics constatés” (art. 18. - I.). Dans ce texte
de Loi, seul le mode routier bénéficie de tels objectifs, alors que la demande de
désenclavement ne porte plus exclusivement sur lui et s'est déplacée vers d'autres
objets.

"Le TGV est un produit nouveau qui appelle une rénovation des outils de I'aménagement du
territoire. C'est en effet un puissant instrument de désenclavement. Sa particularité est de
pouvoir répercuter sur les lignes classiques les gains de temps réalisés sur les lignes qui lui sont
propres sans rupture de charge." Ainsi s'exprimait Jacques Fournier, alors Président de la
SNCF, dans le cadre de la Journée d'études du Sénat du 11 mai 1993 sur les relations
entre transports et aménagement du territoire. Le transport ferroviaire rapide entre
donc dans la panoplie des moyens de désenclavement, loin de son but initialement
affiché de désengorgement d'un couloir de circulation a limite de saturation. Cela dit,
malgré ces propos, qui ne font que répéter ce qui s'était déja dit en 1990 au Creusot
(BILLARDON & GROUPE TEN, 1991, p. 26), le TGV ne bénéficiera pas de crédits d'Etat au
titre de 'aménagement du territoire2. De ce fait, la réalisation du schéma directeur des
liaisons ferroviaires a grande vitesse de 1990 au-dela de ce qui est actuellement en
construction parait de plus en plus compromise, alors méme que les élus régionaux et
locaux des espaces non encore desservis craignent des effets tres négatifs des pertes
d'accessibilité relative que provoque l'inachévement de 1'étoile des lignes nouvelles
envisagées.

Le mode aérien semble constituer une alternative intéressante, car peu cofiteuse a
mettre en ceuvre, pour peu que les distances a parcourir justifient son choix. Il offre
également un avantage non négligeable : celui de la multiplicité des relations possibles,
compte tenu de l'absence de contraintes liées a l'existence d'infrastructures linéaires.
Les choix de relations peuvent étre de surcroit réversibles : il est possible de tester de
nouvelles lignes puis de les abandonner si l'usage ne suit pas l'offre. La tendance
actuelle a la constitution de réseaux étoilés ("hubs") peut profiter a la plate-forme
choisie qui devient plaque tournante et, par extension aux espaces avoisinants. C'est la
bonne fortune dont a bénéficié récemment Clermont-Ferrand, avec I'implantation du

1Au terme de la derniere mouture du Schéma Directeur du réseau routier, 3100 km de routes a chaussées
séparées sur 12120 entrent dans cette catégorie, soit légerement plus du quart du total.
2Deux exceptions a ce principe existent cependant :

- le TGV Atlantique a été financé a 30% par I'Etat ;
- le TGV Est devrait étre majoritairement financé par des fonds publics de diverses origines.

GDR 903 "Réseaux"
Rapport "Architecture des réseaux de transport et développement du
territoire" (Bilan critique)



"hub" de la compagnie de 3éme niveau Régional Airlines. "Pour la partie centrale de
I’ Auvergne, le hub participe de fagon éclatante a son désenclavement compensant ainsi les
déficiences ferroviaires ; il ouvre ainsi la région. (...) Son rdle est fondamental et environ 40% de
la clientele du hub est d’origine auvergnate. (...)". Mais "l'ouverture aérienne de I’ Auvergne par
le pivot clermontois est donc tributaire des éventuelles modifications stratégiques de Régional
Airlines, voire de 1'avenir de la compagnie dans un contexte libéralisé (...)" (VARLET, 1997).
Mais l'action publique, en l'occurrence, est celle des Chambres de Commerce et
d'Industrie, auxquelles ont été laissés, en dehors de 1'agglomération parisienne, tous
pouvoirs d'action en matiere d'aménagement de plates-formes aéroportuaires et
d'organisation de liaisons aériennes. Il faut cependant reconnaitre que l'instauration
dun fonds de péréquation au profit des lignes aériennes déficitaires' (dites
d'aménagement du territoire) facilite leur action.

A ces acteurs somme toute classiques viennent s'ajouter depuis la décentralisation les
collectivités ~ gestionnaires de territoires régionaux, départementaux, voire
d'agglomérations, pour lesquelles la notion de désenclavement ne coincide pas
forcément avec la définition retenue a I'échelon national. Prenons pour exemple les
minutes des débats nationaux de 1993 et 1995 sur I'aménagement du territoire en
Auvergne, au sein de la commission 3 "Réseaux et territoires" :

* Grande région cible d'actions de désenclavement dans les années 1970, menées sous
l'impulsion d'un Président de la République lui-méme auvergnat, I'Auvergne a
bénéficié depuis 1974 de considérables investissements routiers, auxquels sont
venues s'ajouter 'électrification de la ligne SNCF en provenance de Paris et la
considérable révolution dans l'accessibilité aérienne de Clermont-Ferrand déja
abordée. Le mot "désenclavement” n'est plus employé : il est simplement question
d"'ouverture" ;

* Cette ouverture est toutefois partiellement compromise par la politique menée par
la SNCF de remplacement de liaisons transversales via le Nord de la région par des
TGV passe-Paris. Le nombre de relations au départ de la région vers d'autres
territoires que I'lle-de-France se restreint de fagon inquiétante ;

e Le terme de "désenclavement" est désormais employé a 1'échelle régionale : le Cantal
mérite des actions de désenclavement. Ce dernier est dissocié du développement
économique : 1'un peut aller sans l'autre.

Nombreuses sont maintenant les régions qui menent des politiques actives de
désenclavement des marges, au profit des capitales régionales. Le transport régional
devient un outil privilégié de ces actions?.

On change encore une fois d'échelle avec la mise en lumiere de problemes
d'enclavement au sein des agglomérations, et la mise en ceuvre d'actions explicitement
qualifiées de désenclavement. En témoignent les interventions de plusieurs orateurs
des Rencontres nationales du GART? de Saint-Etienne, dont rend compte La lettre du
GART (n° 103, décembre 1994) :

1 Article 35 de la Loi d’orientation pour I'aménagement et le développement du territoire.
2Voir a ce sujet ZEMBRI, janvier 1993, pp. 234-237.

3 Groupement des Autorités Responsables de Transport.
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"Face aux «petites bombes a fragmentation» que peuvent étre certaines villes comme Avignon, le
transport public constitue en effet un élément indispensable au désenclavement d'une ville"
(Patrick Barillet, Président du SITURA?)

Mais d'autres termes complémentaires ou peut-étre mieux adaptés a la situation
apparaissent dans la méme publication :

"La mise en service du tramway a permis de «recoller» des quartiers périphériques (...) a la
ville" (Alain Chenard, Président de la SEMITAN?) ;

"La réintégration des banlieues passe également par des transports publics silrs".

Sauf effets de coupure physique localisés, 1'enclavement des quartiers sensibles passe
pour étre surtout dans les tétes. En fait, il s'agit surtout de corriger une tendance a la
marginalisation et a la réduction des flux qui s'explique d'une part par l'absence
d'équipements générateurs de trafic dans ces quartiers et d'autre part par la forte
croissance du taux de chdmage en leur sein, bref par 1'absence de solidarité spatiale.

3 - Questions en suspens

Les évolutions relevées plus haut amenent a émettre les remarques suivantes sur la
pertinence et sur les usages du terme de désenclavement :

e Tres souvent, la demande de désenclavement va de pair avec le manque
d'infrastructures de transport, et l'on observe beaucoup trop rarement une
association a l'idée de qualité de service (fréquences, temps de parcours, capacité,
...). C'est notamment le cas pour les modes de transport collectifs (ferroviaire, aérien,
maritime, ..) pour lesquels I'existence des installations ne garantit pas
automatiquement un niveau de service susceptible de rendre l'espace desservi
attractif.

* On pourrait aussi introduire dans la liste des facteurs de désenclavement les
distorsions tarifaires, de plus en plus fréquentes compte tenu de la
déréglementation progressive du transport aérien, et de la politique de "prix de
marché" menée en retour par la SNCF. Les "nouveaux enclavés" pourraient-ils étre
ceux qui n'ont pas la chance d'étre desservis par une ou des lignes sur lesquelles la
concurrence fait rage ? Ne serait-ce pas une nouvelle fois une prime aux péles et aux
flux les plus importants ?

* La conception francaise des opérations de désenclavement, du moins au niveau
national, ne privilégie-t-elle pas un peu trop la relation avec Paris ? Lorsque
I'Observatoire Régional des Transports (ORT) de la région Auvergne a jugé qu'il
était préférable que la région fiit branchée sur le réseau TGV européen, non pas via
Paris mais via Lyon, ce qui présentait des avantages non négligeables (longueur
moindre de ligne nouvelle a construire, meilleures possibilités de connexion vers le
Sud et vers I'Est), il lui a été répondu qu'il avait économiquement raison, mais
politiquement tort. Cette anecdote, rapportée par un expert aupres de cette
institution, montre pour le moins l'existence de préférences fortes.

* La congestion peut-elle créer de l'enclavement, défini comme une réduction
temporaire ou durable de l'accessibilité ? Il s'agirait de situations ot les réseaux
existent, mais leur accumulation ne résoud rien. Les participants provinciaux au
groupe de travail ont noté que leur temps de trajet était considérablement augmenté

1 Syndicat intercommunal des transports urbains d'Avignon.

2 Société d'économie mixte des transports de I'agglomération nantaise.
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par les parcours aéroport (ou gare) - lieu de destination quand ce dernier se situait
en banlieue. Parmi eux, Jean Varlet a proposé la notion d"'enclavement fonctionnel"
pour désigner les conséquences des faibles vitesses de déplacement dans les
grandes agglomérations.

* Les politiques menées par les collectivités décentralisées, en l'absence d'une
coordination efficace et d'un niveau supérieur soucieux de corriger les effets
négatifs de cette situation, peuvent-elles, en créant de nouvelles "cloisons", créer de
nouvelles formes d'isolement ? Cette évolution était notée en 1993 a propos des
transports régionaux par Pierre Zembri : "Au niveau des limites entre régions, la
coupure pratique entre les compétences de chacune (aspects spatial et local) révele tout a la
fois I'absence de coopération réguliere entre régions (...), et d'intéressantes différences de
conception du réseau et de ses limites. D 'une fagon générale, ces dernieres deviennent de
plus en plus visibles avec la création de nombreux terminus intermédiaires, parfois situés de
part et d'autre de la limite" avec apparition d'un "hiatus interrégional" (ZEMBRI, janvier
1993, p. 237).

B - Le maillage comme instrument d'équité territoriale

Second "mot magique" relevé dans de nombreux textes traitant a la fois de transports et
d'aménagement de l'espace, le maillage (qui peut se dire également treillage, lagage,
quadrillage, trame, densité du réseau) est un terme de description d'une densité de
réseau. Plus le nombre de noeuds est élevé, plus sa connectivité! est grande et plus il
peut étre considéré comme étant efficace.

Parler de maillage revient a effacer 1'espace-support, a le considérer comme isotrope,
comme l'ont fait nombre de théoriciens de I'économie spatiale. Il s'agit de donner une
certaine structure a un réseau, ce qu'illustre la définition suivante, tirée du glossaire de
l'ouvrage collectif Réseaux et territoires : "Action d’organiser, de compléter un réseau pour
qu'il ressemble a un filet. Il existe des réseaux quadrillés, des réseaux en étoile, voire en étoiles
emboitées ; les réseaux maillés offrent a 1'utilisateur une plus grande fiabilité, grice a des
itinéraires alternatifs" (DE NOUE & al., p. 111).

1 - Mailler pour égaliser

Depuis le Plan Freycinet a la fin du siecle dernier, on sait que I'organisation des réseaux
peut étre découplée de la géographie des flux et des caractéristiques physiques des
territoires a desservir, en donnant des objectifs d'accessibilité du réseau valables pour
I'ensemble du territoire ou en assignant au réseau une tache précise de desserte (telle
catégorie de villes par exemple). La conception du réseau ferré métropolitain de Paris,
dont la structure permet de ne laisser aucun point de la capitale intra muros a moins de
500 m d'une bouche de métro, obéit au méme type d'objectif. Entrent maintenant dans
la méme catégorie les réseaux de transports terrestres rapides (autoroutes et train a
grande vitesse) depuis la Loi d'orientation pour I'aménagement et le développement du
territoire, laquelle précise qu''en 2015, aucune partie du territo