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RESUME

Cette thése porte sur I'intégration dans le transport en commun et le role qu’elle joue dans la
structure métropolitaine; plus particuliérement dans la consolidation des quartiers précaires
périphériques des métropoles d’Amérique Latine. La thése se divise en deux parties, une

théorique et une empirique.

La premiére partie porte sur les aspects théoriques liés a I’accessibilité et aux différents degrés
d’intégration que peut présenter le transport en commun. On présente les attentes de cette
intégration et les limites auxquelles doivent faire face les autorités responsables de la mise en
place des politiques et des actions qui méneraient 2 cette intégration. A ce stade, deux hypothéses
sont proposées : la premiére au niveau de la tarification du transport en commun, la deuxiéme au
niveau du lien entre transport et usage du sol. Ensuite, on aborde la question de la consolidation
des quartiers précaires périphériques. On élabore sur comment 1’accessibilité, favorisée par une
offre de transport en commun intégrée, facilite le processus de consolidation tout en permettant a

ses occupants d’accéder a des meilleures opportunités de développement.

La deuxieme partie comporte une explication des trois méthodes adoptées pour la vérification
des hypotheses. La premicre méthode employée, I’analyse qualitative comparative, permet de
déterminer a partir de I’étude de 14 métropoles, les configurations de facteurs associés 2 un
contexte favorisant une intégration tarifaire. La vérification de la deuxiéme hypothése est menée
par I’étude de deux cas (Sao Paulo et Mexico), ol on réalise une analyse des stratégies prévues a
différents niveaux afin de procéder a une restructuration du territoire a travers des nceuds
d’interconnexion de transport et d’activités. Les facteurs contextuels de cette planification sont
aussi mis en €vidence. En dernier lieu, on détermine 1’impact de I’accessibilité a I’emploi sur la

consolidation des quartiers précaires périphériques.

Finalement, la thése conclut que l'intégration tarifaire du transport en commun est un
processus relativement facile a instaurer mais difficile a étendre a toute la métropole, d’autant
plus si I'on désire aussi y joindre I'intégration de la planification des activités urbaines. De
méme, on souleve les multiples barriéres juridiques auxquelles doit faire face la planification

métropolitaine, surtout dans les pays fortement centralisés.

MOTS CLES: Transport en commun, intégration tarifaire, nceuds d’interconnexion,

métropole, consolidation.
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SUMMARY

This thesis describes the role public transport has on the metropolitan structure. Specifically, it
describes the role public transport plays in the consolidation of peripheral settlements of Latin

American cities. The thesis is divided into two parts: one theoretical, the other empirical.

The first part of the thesis demonstrates the theoretical aspects linked to the accessibility of
public transportation and the different degrees of integration it can present. Next, the expectations
of integration by policy makers, and the barriers they face in the implementation of policies and
actions, are presented. At this stage two hypotheses are introduced: the first relates to the pricing
levels of public transportation, and the second to the degree of the relationship between
transportation and land use. Then, the question of the upgrading of peripheral communities is
addressed. The section is concluded by a discussion of how accessibility to opportunities,

through public transportation, helps residents improve their quality of life.

The second part of the thesis comprises an explanation of the three methods adopted for the
verification of the hypotheses. Qualitative comparative analysis was used to determine the
configurations of factors associated with pricing integration for a study of 14 Latin American
cities. The verification of the second assumption is carried out by the investigation of two cases
(Sao Paulo and Mexico City). Analysis of strategies in order to carry out a reorganization of the
territory, by connecting points of transportation and activities, is considered at various levels. The
contextual factors of this planning are also highlighted. Lastly, the impact of accessibility to

employment on the consolidation of the peripheral settlements is determined.

The thesis concludes that pricing integration of public transport is a process relatively easy to
implement, but difficult to extend to the entire metropolis. Difficulties are compounded if the
planning of urban activities is integrated with pricing integration in public transport. In the same
vein, the multiple legal barriers faced by pricing integration in public transport, particularly in

strongly centralized countries, is highlighted.

KEY WORDS: Public transport, pricing integration, connecting points, metropolis,

consolidation.
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INTRODUCTION

Cette recherche porte sur le principe de I'intégration dans le domaine du transport en
commun et le r6le qu’elle joue au niveau de la structure métropolitaine comme mécanisme
pour permettre une réduction des inégalités socio-économiques qui existent dans les
métropoles, en particulier celles de I’ Amérique Latine. Pour rendre compte des modalités
de cette intégration, on a choisi de faire ressortir deux éléments : d’un coté des aspects
opérationnels et organisationnels liés a I’intégration tarifaire; de 1’autre I’intégration entre
transport en commun et pdles d’activit€s urbains. Par la suite, nous évaluerons les impacts
de cette intégration sur la consolidation des quartiers précaires périphériques 2 1’aide d’une

étude de cas portant sur Mexico.

Le point de départ de cette recherche est la difficulté qu’ont aujourd’hui plusieurs
métropoles latino-américaines a offrir a leurs habitants un systéme de transport en commun
efficace et abordable qui leur permette D’accés aux activités nécessaires a leur
développement économique et social. Contrairement aux métropoles des pays développés,
les métropoles d’ Amérique Latine se trouvent face a une impasse de taille : comment offrir
des services de transport de qualité tout en maintenant les tarifs suffisamment abordables
pour une population majoritairement a faible revenu? Au début des années quatre-vingt on
a pens€ a faire appel au secteur privé, les entreprises publiques n’étant tout simplement pas
capables de répondre a la demande croissante. Mais les résultats n’ont pas été probants. La
libéralisation du marché a abouti a une désorganisation quasi totale du service; tant au
niveau des routes que des fournisseurs, ceci a eu un impact extrémement négatif sur sa

qualité. En résumé, le résultat de cette libéralisation fut un chaos total.

Aujourd’hui les autorités continuent a se questionner sur les options qui s offrent a elles
au niveau de la gestion du service. Diverses mesures ont été mises en place pour garantir
aux usagers une certaine coordination entre les opérateurs, allant parfois méme jusqu’a
I'instauration d’accords tarifaires. Mais, a quelques exceptions prés, les mesures adoptées

n’ont pas donné les résultats escomptés. Il n’y a aucun doute, qu’'il faille plus qu’une



«volonté politique » pour offrir un service de transport en commun intégré capable de

répondre aux attentes des usagers, des opérateurs et de la population en général.

L’intégration du transport en commun ne peut se limiter aux aspects opérationnels car
cela équivaudrait a isoler le secteur transport du reste des éléments qui entrent en jeu dans
la planification du territoire. La synchronisation entre la planification du transport et le
développement des activités urbaines, par 1’intermédiaire de 1'usage du sol, est un sujet
étudi€ depuis de nombreuses années et sa nécessité a amplement été démontrée. La tiche
serait relativement simple si les villes étaient peuplées de gens ayant des caractéristiques
semblables, des besoins trés similaires, si les villes comptaient avec des ressources
inépuisables et, surtout, si tous les acteurs qui participent a I’aménagement avaient les
mémes intéréts. Cette situation est loin de la réalité, une des caractéristiques mémes de la
ville étant sa variété; dans le cas des métropoles latino-américaines, les contrastes et les
écarts semblant parfois incommensurables. A ceci s’ajoute la forte centralisation politique
qui rend complexe la mise en place d’accords au niveau municipal sans 1’approbation
préalable de I’autorité supérieure. Ainsi, la question que 1’on doit se poser ne concerne pas
la nécessité d’une telle intégration, mais plutdt les instruments dont on dispose pour la
mener a terme. Par ailleurs, le simple fait de coordonner la planification du transport et de
’usage du sol ne garantit pas une réduction de 1’exclusion urbaine, encore faut-il instaurer

les stratégies et les actions susceptibles de mener a cet objectif.

C’est a partir de ces constats que nous avons élaboré nos deux questions de recherche :
Quel role joue la gestion intégrée du transport en commun dans la structuration
métropolitaine? Quelles sont les modalités de la gestion intégrée qui sont particuliéres
au cas des métropoles latino-américaines? Pour répondre A ces questions, nous avons
adopté une démarche en trois temps qui nous conduisent des modalités de 1’intégration

tarifaire jusqu’au r6le que celle-ci peut jouer dans la consolidation métropolitaine.

La premiere partie de la recherche porte sur le cadre théorique. Le premier chapitre a
pour objectif de présenter le cadre théorique dans lequel s’inscrit la recherche. On fait
notamment le lien entre I’accessibilit€ dans la ville et la planification des transport sous une

vision inspirée des réseaux. Des aspects tels que diverses définitions attribuées aux réseaux



ainsi que la potentialit€ du réseau dans le développement économique et social des gens

seront abordés.

Par la suite, nous procéderons a une étude de la place qu’occupe le transport en commun
dans la planification urbaine et des moyens adoptés pour réaliser la coordination tant
recherchée entre transport et usage du sol. Nous élaborerons aussi sur un aspect particulier
de I'intégration dans le transport en commun : I'intégration tarifaire. Nous verrons quels
sont les éléments qui entrent en jeu ainsi que les facteurs contextuels susceptibles de rendre
difficile cette intégration. Finalement, nous déterminerons de quelles modalités on dispose
pour réaliser une intégration entre le transport et ’usage du sol en tant qu’élément unique
dans I’aménagement urbain, en particulier en considérant la structure polynucléaire de la
métropole. A partir de ces constats, nous enchainerons avec le lien entre intégration dans le
transport en commun et les perspectives de développement par I’entremise d’une réduction

de P’exclusion sociale.

La deuxieme partie de la recherche comprend 1’analyse empirique. On présente chacune
des méthodes d’analyse employées dans la vérification des hypothéses de recherche, en
particulier I’analyse qualitative comparative, ainsi qu’une bréve présentation des sources de
données et du contexte. Viennent par la suite trois chapitres d’analyse, consacrés chacun a

une des hypotheses de recherche.

La vérification de la premiére hypothese est menée par I’application de I’analyse
qualitative comparative a un ensemble de 14 métropoles, certaines présentant une
intégration tarifaire et d’autres pas. L’objectif de cette application est de déterminer quelles
configurations de facteurs contextuels au transport en commun sont associés a I’existence
d’une intégration tarifaire. Dans un deuxiéme temps, nous procédons a une comparaison
entre deux cas (les villes de Mexico et Sao Paulo) afin d’identifier les mesures mises en
place par les autorités publiques pour réaliser une structuration de la métropole en prenant
comme base la création d’un réseau de nceuds d’interconnexion de transport et d’activités.
Nous ferons le point sur la compatibilité des plans de transport et d’aménagement ainsi que

sur un certain nombre de facteurs susceptibles de rendre la restructuration difficile.



En ce qui concerne les impacts a court terme de telles politiques de développement,
nous réaliserons une étude de cas en prenant I’exemple de quatre quartiers de la ville de
Mexico. Nous déterminerons s’il existe un lien entre une hausse de 1’accessibilité au
marché de T'emploi et Paccélération de la consolidation des quartiers précaires
périphériques. Dans cette section nous approfondirons des aspects tels que 1’importance du
coiit de déplacement pour I'usager du transport en commun, et les moyens adoptés par les
habitants des quartiers précaires périphériques pour faire face au manque d’intégration

tarifaire dans la métropole.

Nous terminerons finalement par une conclusion ol nous soulignerons I’importance des
aspects législatifs dans I’instauration d’une intégration entre le transport et 1’usage du sol,
et les difficultés li€es a son maintient. C’est dans cette perspective que nous considérerons

les avenues de recherche qui nous semblent les plus importantes pour le futur.



1. L’ACCESSIBILITE COMME POINT DE DEPART

Dans ce premier chapitre nous allons aborder certains éléments qui nous permettront
d’établir une base terminologique qui servira de cadre a I’ensemble de la recherche. Le
chapitre se divise en quatre sections. Dans les trois premiéres sections nous aborderons des
concepts généralement liés a la performance des réseaux de transport —la mobilité et
Paccessibilité- ainsi que leur apport 2 I'intégration du transport en commun. Nous
aborderons ensuite le rdle que jouent les réseaux de transport en commun dans la quéte de

I’accessibilité, ainsi que I’impact de cette derniére dans la structure urbaine.

Le concept d’accessibilité varie en fonction de la vision que I’on a du réle que joue le
transport dans I’aménagement du territoire. Les diverses méthodes employées pour
analyser I’accessibilité ont toutes en commun I’objectif de déterminer la facilité avec
laquelle on peut atteindre une diversité de destinations, a partir d’une origine donnée, d’ol
une relation origine-transport—destination ou ’on supposera que plus il est difficile
d’accéder au transport et plus I’accessibilité entre les lieux d’origine et de destination
diminue. Le calcul se complique a partir du moment ol I’on veut mettre en relation ces
trois €léments. Considérons dans un premier temps le facteur «transport»: comment
mesurer la valeur du transport? En termes de coft, de temps, de confort, ou une
combinaison des trois? Est-ce que tous ces éléments ont la méme importance? Doit-on
inclure aussi les colits externes imposés par le transport (bruit, inconfort, pollution
atmosphérique, congestion) aux non-usagers? Leur importance varie selon I'usager et le
moyen de transport employé. Il se peut que pour une personne 1’élément « confort » soit
totalement négligeable, tandis que le « cofit monétaire » est prioritaire; tandis que pour un
autre, I’élément « temps » est trés important. D’un autre c6té, tous les usagers de transport
d’une zone n’emploient pas nécessairement le méme moyen de transport par conséquent,
au moment de déterminer le niveau d’accessibilité d’une zone, quelles caractéristiques

opérationnelles et de cofit doit-on considérer? Celles du moyen qui offre les coiits les plus



faibles? De celui employé par la majorité des usagers? Ou bien en pondérant suivant les

moyens de transport employés?

Un deuxiéme aspect important dans la compréhension de 1’accessibilité est le rapport au
lieu de destination. Lorsqu’une personne se déplace c’est parce que sa présence est plus
importante dans le lieu de destination que dans le lieu d’origine. Dans le cas des
déplacements liés a I’emploi, ceci implique une concordance entre le niveau de formation
des employés potentiels et le profil d’employé demandé dans la zone de destination
(ouvrier, cadre, etc.). Cette concordance de « profils » est trés importante dans I’analyse de
Paccessibilité, car elle peut devenir une barriére importante; méme si le facteur
«transport » est minimal, car en I’absence d’une concordance de profils entre les lieux

d’origine et de destination, I’accessibilité a I’emploi ne peut étre que faible.

1.1. Accessibilité versus Mobilité

On a souvent tendance a employer indistinctement « accessibilité » et « mobilité ». Dans
une vision du transport axée sur la mobilité, il sera courant d’entendre qu’un des objectifs
de la planification des transports est de permettre une hausse de la mobilité de la
population. C’est a dire, tel que définit par Tyler (1997): le nombre de déplacements
réalisés dans une période donnée.! Des facteurs tels que I’age, le genre, la profession,
joueraient dans le niveau de mobilité, pouvant I’ affecter énormément. Il en irait de méme
pour les villes : plus le niveau de vie de sa population serait élevé et plus on assisterait a
une hausse du nombre de déplacements par personne. Or, cela présuppose une croissance
continue de la mobilité et des revenus, la mobilité ne considére pas les effets de cette
mobilité sur elle-méme. En effet, la hausse de la mobilité ne peut étre infinie car, non
seulement une personne est restreinte dans ses déplacements par le temps disponible, mais
sa mobilit€ affecte aussi la mobilité des autres en provoquant une hausse des coiits de

transport (Merlin et Choay; 2000 : 507). La planification des transports axée sur une hausse

! On a souvent tendance 2 considérer uniquement les déplacements motorisés, ce qui rend difficile I’étude
de la mobilité dans le contexte des pays en développement ol une grande partie des déplacements se fond a

pied.



de la mobilité assume que le gain de temps est 1’élément primordial : les gens sont préts 2
payer un peu plus cher (en circulant plus vite au détriment de la consommation de
carburant, en employant une route a péage, par exemples) pour gagner du temps et réaliser
d’autres activités. Or, ceci n’est pas toujours le cas, notamment pour les gens a faible

revenu pour qui le temps n’a qu’une valeur secondaire (Salazar, 1999).

Si nous considérons le transport du point de vue de I’accessibilité, le portrait de la
situation est tout autre. Pour une personne, se déplacer d’un lieu a un autre n’est pas une
activité en soi car cette personne n’a pas comme motivation finale le déplacement.
Effectuer un déplacement est un moyen pour réaliser une activité donnée (travailler,
étudier, magasiner, visiter, etc.). Lorsque la planification des transports a comme objectif la
hausse de la mobilité des gens (i.e. une augmentation de la quantité de déplacements),
mettant de cOté€ les raisons mémes de ces déplacements, elle ne fait que provoquer des
déplacements chez les gens, peu importe si en passant ils peuvent aussi réaliser les activités
qu’ils envisagent. A I’opposé, axer la planification des transports vers une hausse de
’accessibilité implique non seulement une amélioration de I’offre de transport (en termes
d’infrastructure, afin de réduire le coiit, le temps de déplacement, etc.), mais aussi
I’assurance d’une concordance entre les lieux de destination offerts par le systéme de
transport et la demande d’activités. Il ne s’agit donc pas de rendre les gens simplement
« mobiles », mais plutot de rendre les zones de destination (souhaitées) accessibles au gens.
Un plan de transports qui embrasse la perspective de 1’accessibilité doit donc considérer

trois facteurs :

* Le déplacement est un acte intermédiaire pour réaliser une activité donnée.

» I se doit d’€tre compatible avec le schéma directeur d’aménagement et guider les

plans locaux d’urbanisme.

* Sacréation est sous la responsabilité d’une autorité de transport de I’agglomération.

* Bien que dans certaines activités, comme faire une promenade 2 pied, le déplacement puisse étre en soi

une activité.



A partir de ces trois facteurs, il est nécessaire de réaliser un changement dans la vision
adoptée dans la planification : pour permettre une hausse de 1’accessibilité on se doit non
seulement de hausser la mobilité des gens par un réseau de transport efficace, mais aussi
d’assurer une coordination entre les politiques de transport et les politiques de
développement urbain. Le tout devant étre géré au niveau de I’ensemble de I’agglomération

urbaine.

1.2. La gestion des réseaux

Pour mieux comprendre la fagon dont a évolué le concept de « réseau », nous nous
inspirerons de la vision chronologique proposée par Offner et nous nous concentrerons sur
I’aspect « représentation » (voir le Tableau I). Comme nous le verrons par la suite, non

seulement 1’archétype du réseau a évolué au fil des ans mais son objectif a aussi changé.



Tableau I- Les acceptions de la notion de réseau

Période
. . . indicateur Objectif du
historique Archétype Représentation Paradigme o .
privilégié réseau
d’apparition
Premiére moitié Chemin de . . Flux et totalité Tracé des Colts et
Machine circulatoire , .
du XIXé siécle fer organique infrastructures Solidarité
Fin XIXé Electricité, Graphe relationnel Maillage et service Architecture du Economie
siécle téléphone d’abonnés universel réseau d'échelle
TGV, Commutateur spatio-
Années 1960 communication temporel Connexité et vitesse Accessibilité Instantanéité
électronique d’informations
Information Coordinateur Transaction Nature des )
Années 1980 ) ) . . . ) Efficacité totale
interactive décentralisé organisationnelie relations

Source : D’aprés Offner, JM. (1996: 24)

Au départ le réseau était considéré comme une « machine circulatoire », les éléments
qui étaient a la base du paradigme étaient 1’économie de la circulation, ’idée de lien
universel et par conséquent I’importance des flux entre les éléments du réseau pour
atteindre une totalité a caractere organique. Il s’agissait des principes de la doctrine saint-
simonienne appliqués a I’obtention d’une « vision logistique » de la société, “[...] ou
s’agencent globalement moyens de production et de communication pour le bien-étre
collectif.” (Offner 1996: 20). On voit déja poindre ici l'idée de passer par une
administration des choses pour atteindre un objectif de solidarité sociale tout en conservant

une efficacité économique.

Les logiques présentes dans la représentation du réseau en tant que « graphe relationnel
d’abonnés » sont 1’économie politique et 1’économie d’éntreprise. C’est a ce moment de
P'histoire qu’apparaissent les trois couches du réseau: le réseau—support, le réseau de
service et le réseau de régulation. Ce type de réseau suppose que plus le nombre d’abonnés

est élevé et plus il sera facile de couvrir les coits liés au fonctionnement du service (effet
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réseau). Toutefois, cette logique de rentabilité économique a eu pour conséquence la
concentration des infrastructures dans les régions les plus développées, évacuant ainsi les
principes de solidarité de la doctrine saint-simonienne pour n’en conserver que I’efficacité

économique.

Dans le cas du réseau en tant que « commutateur spatio-temporel d’informations », la
prépondérance est accordée a la vitesse et aux temps de parcours. Appliqué au cas du
transport, c’est I’ére des grandes constructions autoroutiéres et du transport 4 grande
vitesse. Malgré I’emploi de modeles de type gravitaire censés mettre en relation 1’ attraction
des zones de destination avec les zones d’origine, il manque toujours un indicateur clé : le
territoire. On s’attarde a faciliter les déplacements vers des zones adéquates, mais pas a la
création de zones adéquates considérant I’élément transport. Ainsi, la planification du
transport se définit comme la réponse a une demande existante (ou prévue) plutdt que
comme une fagon de gérer cette demande. Dans ce contexte les mesures les plus prisées
sont des liaisons en ligne droite entre divers points du territoire, ce qui conduit 2 des toiles
d’infrastructures qui ressemblent de plus en plus a un réseau ayant une connexité

maximale.’

Comme nous I’avons vu jusqu’a présent, on a tendance a employer le mot « réseau » de
multiples fagons pour désigner toute relation physique entre des objets. Ceci repose peut
€tre sur le fait que ce terme peut facilement s’adapter aux besoins de signification de
diverses professions. Ainsi, en sociologie nous trouvons les réseaux sociaux, en génie civil,
les réseaux techniques, en géographie les réseaux territoriaux, en économie et
administration les réseaux d’entreprises (Offner 1996). Chaque discipline propose sa
propre définition de réseau avec ses caractéristiques particuliéres. Actuellement, deux

grandes visions s’affrontent : celle des ingénieurs, qui s’intéressent 2 comment on circule

3 Ce type de réseau est appelé réseau virtuel, ¢’est-a-dire que tous les nceuds du réseau sont liés entre eux.
Bien siir, ce type de réseau ne peut exister dans la réalité car, pour I’établir il faudrait satisfaire la totalité des
acteurs qui interviennent dans le réseau, sans exception. Pour plus de détails A ce sujet, se référer a

Stathopoulos, N. (1997) La performance territoriale des réseaux de transport. Presses de I’Ecole Nationale des

Ponts et Chaussées, Paris.
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par les réseaux (gens, marchandises, flux), et celle des économistes, qui s’intéressent plutdt
a qui et pourquoi on circule par les réseaux ainsi qu’aux arbitrages entre les éléments qui
fagonnent un résecau. Méme dans le cas des réseaux territoriaux des géographes, il y a plus
qu’un intérét pour les seuls flux, il y a aussi un intérét dans la facon dont sont liés les
€léments du réseau, d’ou l'usage d’une terminologie empruntée a la théorie des
graphes (connexité, connectivité, nceuds, arcs, etc.). Nous reviendrons sur certains de ces

concepts au deuxieme chapitre.

Un €élément qui peut étre a I’origine de cette catégorisation du transport comme réseau
est le fait que I’offre de transport nécessite un support physique (infrastructure) mais aussi
une organisation, une régulation; d’ou la quatrieme acception du réseau indiquée dans : le
« coordonnateur décentralisé », ot I’élément le plus important serait la mise en place de
mécanismes de coordination et de gestion. Avec Offner (1998) on ira dans cette direction et
on dira alors qu’une ville compte plusieurs réseaux de transport : le réseau d’autobus, le
réseau de métro, le réseau de trolleybus, etc. suivant la technologie propre a chaque mode
de transport, mais qu’il y a aussi un gérant de ces réseaux, quelqu’un responsable

d’harmoniser tous ces sous-réseaux dans un réseau plus global.

Comme le montre la Figure 1 ci-dessous que nous proposons, un « réseau de transport »
pourrait se définir de la fagon suivante : “Ensemble des infrastructures et des moyens
d’organisation des transports. Il comporte le réseau routier, utilisé par les véhicules
automobiles (y compris de marchandises), les véhicules & deux roues, les autobus, les
trolleybus et autocars et parfois les tramways; les réseaux ferrés [...] parfois des réseaux

particuliers [...]” (Merlin & Choay 2000 : 720).
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Figure 1.- Organisation d’un réseau de transport en commun.
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Comme nous pouvons le constater, un réseau de transport en commun est constitué de
divers types de sous-réseaux de niveau 2, un par mode de transport, souvent avec une
infrastructure propre* et des véhicules et des formes de gestion différentes. Mais étudier un
réseau de transport uniquement selon ses caractéristiques techniques ou organisationnelles

est insuffisant car il faut encore considérer 1’aspect territorial du réseau.
p

Prenons d’abord le cas des infrastructures techniques. Si chaque mode de transport
emploie une infrastructure technique différente, chaque fois que I'usager désirera passer
d’un mode a un autre, il y aura une rupture de charge, c’est-a-dire un inconvénient pour
I'usager. Un premier pas dans ’adoption d’une « représentation réseau » consisterait en
I'analyse des raisons qui meénent a ces ruptures : multiples opérateurs de transport, divers
territoires, etc. De méme, les stations de transfert peuvent étre le reflet du niveau de

coordination entre les divers intervenants qui participent a 1’offre du transport en commun

“ 11 se peut que deux réseaux différents partagent la méme infrastructure. Par exemple, 2 Montréal, les
trains de banlieue partagent I'usage des voies avec les trains de marchandises du Canadien National, ou

encore, le réseau d’autobus peut partager I'infrastructure routiére avec un réseau de trolleybus ou de minibus.
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(niveau 2 dans la Figure 1) ainsi qu’a 'intérieur de leurs sous-réseaux respectifs (niveau 3

dans la Figure 1).

La gestion des réseaux est difficile a considérer dans I’intégration, car le fonctionnement
des divers types de réseaux refléte souvent la concurrence entre opérateurs plutdt que la
complémentarité. La complexité de la coordination au niveau de la gestion des sous-
réseaux des différents modes s’est accentuée, surtout au début des années quatre-vingt-dix.
II faut se rappeler que durant les années quatre-vingt, la vague de privatisation et de
libéralisation du marché, qui a notamment affecté les transports et les télécommunications,
a entrainé I’apparition d’une multitude d’opérateurs de transport. Ce fut donc dans les
années quatre-vingt-dix que I’on commenga a discuter du besoin d’établir une collaboration
entre les opérateurs afin de solutionner les multiples problémes de coordination. C’est une
des raisons pour lesquelles un «réseau de transport» est plus qu’un ensemble
d’infrastructures techniques qui créent une «toile sur le territoire »° car, suivant la

proposition d’Offner, il faut 'intervention d’un « réseauteur » :

“La mise en ceuvre de processus d’interconnexion comme la gestion des
effets-de-réseau suppose une prise en charge technique, organisationnelle,
institutionnelle, avec un opérateur de réseau [...] au sens ancien de 1’opératrice
de téléphone, personne chargée d’assurer les liaisons dans un central

téléphonique.” (Offner, 1998 : 201)

Si on se limitait a cette vision, il semblerait que on ne s’intéresse pas aux impacts du
réseau sur son environnement, et en particulier sur le territoire. Il reste une troisiéme
option, considérer le réseau comme une facon d’aborder un élément: “Il n’y a pas de
réseau en soi, mais des objets techniques (organisationnels, sociaux, etc.) susceptibles
d’€tre analysés en tant que réseaux. Cette précaution méthodologique initiale fonde
I’ambition de la démarche : donner a voir un fonctionnement en réseau.” (Offner, 1998 :

197). Le «réseau de transport » n’est donc pas l'objet d’étude, mais une fagon de

’ Nous employons ici le terme « toile » pour désigner I'ensemble des infrastructures physiques qui

supportent les sous-réseaux des différents modes créant ainsi un tracé physique et visible sur le territoire.
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représenter cet objet. Dans le cas qui nous intéresse, notre objet d’étude est ’intégration du

transport en commun, laquelle sera étudiée par le biais d’une « représentation réseau ».

1.3. La place des réseaux dans P’accessibilité

A ce stade plusieurs questions surgissent: Est-ce que I’objectif du réseauteur du
transport en commun consiste seulement a coordonner la gestion des différents modes
comme s’il s’agissait d’une entreprise unique, ou bien de coordonner aussi la demande qui
affecte le fonctionnement de ces modes? Se limiter 4 la gestion interne des différentes
entreprises de transport pourrait étre une tache relativement simple. Dit autremement, si le
transport de personnes n’était qu’une fin en soi. Se limiter 2 la coordination dans la gestion
des entreprises c’est chercher 4 augmenter la « mobilité » des usagers de transport en
commun et non pas a leur rendre le territoire plus accessible. Nous pouvons alors nous
tourner vers Bailly, Ferras & Pumain (1992 : 539), pour qui on ne doit pas “[...] traiter des
réseaux de transport ou de communication indépendamment des sociétés qui les font naitre

et qui peuvent grice a eux poursuivre leur développement.”

A partir du moment ol I’on considére que divers acteurs entrent en jeu dans un domaine,
on se trouve face a une question d’ordre terminologique: «réseau de transport» ou
«systeme de transport »? Ce dernier terme a souvent été employé dans une démarche de
justification de la vision systémique des transports (Frybourg, 1974 : chap. II; Catanese,
1972 : chap. I): les infrastructures et I’offre de transport forment un systéme car tous ces
éléments sont liés entre eux et sont indissociables, d’ou le besoin de les étudier dans leur
globalité. Ainsi, si ’on considére une définition globale de « systéme » & savoir “[...] un
ensemble d’éléments, affectés de différentes caractéristiques, et les relations qui
s’€tablissent entre ces éléments et leurs caractéristiques (attributs).” (Merlin & Choay
2000 : 197), on peut effectivement considérer le transport urbain comme un systéme. Dans
la définition méme de « systéme de transport », on inclurait I’infrastructure et les différents
véhicules (€léments et caractéristiques), ainsi que les flux de personnes ou de marchandises
(relations entre les €léments et leurs caractéristiques). Toutefois, si nous revenons a la

question relative aux motifs qui créent les déplacements, au besoin de considérer non
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seulement I’offre et la demande de transport, mais aussi la facon dont se lient ces deux

facteurs, cette définition restreinte d’un systéme de transport parait inachevée.

En nous inspirant de Amar et des sa définition de systéme nous élaboré la Figure 2 ci-
dessous ou I’on introduit une application au cas du transport de personnes. On considére
que le transport est un moyen pour réaliser une activité telle que I’emploi, c’est-a-dire, le
réseau de transport, par I'intermédiaire des déplacements, permettra la création d’un sous-

systeme emploi qui s’insérera dans le systéme urbain.

Figure 2.- Passage des ensembles au systéme

Application au transport
de personnnes

Chaos )

originaire

Tous les étres, sans
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Source : Adapté d’aprés Amar (1993 : 56-58).

Amar qualifie les réseaux de dynamiques; cette acception correspond a la « troisiéme
phase de croissance des réseaux » telle que proposée par Offner (1993 : 15), c’est-a-dire la
transformation des réseaux. Cette étape correspond a 1’adaptation du réseau pour combler
les besoins actuels de la société. La premiére phase correspond a I’implantation initiale du
réseau (vision selon les ingénieurs); la deuxiéme phase est celle du « développement du
réseau », c’est la recherche d’un équilibre entre offre et demande, c’est la vision
économique du réseau. De cette fagon, si au début les nceuds du réseau de transport en

commun n’avaient comme objectif que celui de permettre la connexion (ils étaient des
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lieux de correspondance modale), avec le temps ils ont dii s’adapter afin de permettre des
interconnexions et le développement d’activités : ils sont devenus des pdles d’échange.
Avec I'arrivée de cette troisiéme phase, celle de transformation que I’on doit faire face le
plus souvent a des questions de coordination entre les sous-réseaux de niveau 2 (voir

Figure 1 page 12).

De la méme fagon que les réseaux sont dynamiques et évoluent dans le temps, les
systtmes qui émergent du fonctionnement de ces réseaux changent. Ils s’adaptent aux
besoins des ensembles « affinitaires » selon leur variation et contribuent a 1’émergence
d’un nouveau chaos, d’ou la nécessité de leur coordination avec d’autres systémes
émergents paralleles. C’est ici qu’intervient, dans le cas du transport et de 1’'usage du sol, la

coordination.

1.3.1. La coordination des réseaux de Niveau 2

Pour atteindre cette coordination, nous avons besoins de [Iintervention du
« réseauteur ». Il devra non seulement établir un fonctionnement adéquat aux réseaux des
différents modes, mais devra aussi considérer la nature des relations entre eux afin de les
rendre compatibles. Il s’agit de grouper des réseaux naturellement hétérogenes (autobus,
métro, train, trolleybus, etc.) et de les concilier afin de créer un seul réseau coordonné’.
Dans le cas du réseau de transport en commun, on peut illustrer cette coordination par la

Figure 3 ci-dessous.

§ Certains auteurs parlent de « réseau hybride », lequel est créé a partir de I'interconnexion de plusieurs

réseaux hétérogenes. (voir Offner 1996).



Figure 3.- Role du réseauteur dans le réseau de transport en commun
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Notons que dans cette vision du réseau, il n’y a pas une hiérarchie verticale —comme
dans le cas de la Figure 1 présentée auparavant- ol le réseau de transport en commun
(niveau 1) domine le reste des réseaux (niveau 2). C’est le réseau de transport en commun
lui-méme qui se matérialise a travers la coordination des relations entre les différents
réseaux de niveau 2 (réglementation, gestion, implantation des infrastructures physiques).
Toutefois, considérer un fonctionnement en réseau implique que le réseauteur intervienne

au niveau de I’ensemble des sous-réseaux pour la coordination du réseau global.

Il est important de noter que lorsqu’on parle de «rendre compatibles des réseaux
différents » il ne s’agit en aucun moment de « fusion » (Offner, 1993; Margail, 1996). Le
réseau global de transport en commun n’est pas formé par la juxtaposition des divers
réseaux de niveau 2, tous sous 1’autorité absolue du gestionnaire du réseau. Il ne s’agit pas
de centraliser, mais plutdt de coordonner. Le gestionnaire des réseaux doit étre conscient
que tous les réseaux ont des avantages particuliers dont il faudra profiter au maximum dans

la quéte d’accessibilité.

D’un point de vue territorial, le role du réseau est de contribuer au fonctionnement du
systéme territorial dont I’étendue doit donc étre circonscrite. Dans le cas concret du réseau
de transport, nous aurons a faire face a diverses échelles territoriales qui coincident
rarement entre elles (voir Tableau II). Ces quatre niveaux territoriaux ne sont pas forcément
les mé€mes, ce qui implique la nécessité d’une complémentarité et d’une coordination pour
assurer une complémentarité inter-échelles. Ainsi, a partir de Offner (1998 : 198) nous

avons élaboré le Tableau II suivant.
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Tableau I1.- Echelles territoriales pour un réseau de transport

Délimité par
Espace-support La Présence ou I'Absence du réseau
Infrastructure i
physique
L Espace-gestion Les Zones de gestion et le type
Organisation o
d’exploitation
Territoire Espace- Les Limites administratives
institutionnel géographique
Flux Espace-fonctionnel, | Les Bassins de vie

Source : Adapté de Offner (1998 : 198).

1.3.2. La potentialité du réseau : Paccessibilité maximale

Comme nous I’avons indiqué auparavant, on parlera de «réseau de transport en
commun » lorsqu’on voudra étudier le phénomeéne du transport en commun en considérant
non seulement I’infrastructure physique et la logistique des entreprises chargées de I’offre
du service, mais aussi des mesures 2 adopter pour que les différents réseaux de niveau 2
(voir Figure 1 page 12) nous permettent de créer un réseau hybride plus avantageux.
Cependant le role du gestionnaire du réseau ne peut se limiter aux aspects purement
administratifs; il faut encore pouvoir « déclencher » la potentialité du réseau de transport en
commun pour qu’il y ait « interaction » (voir Figure 2 page 15), provoquer les processus

d’interaction entre les ensembles affinitaires tels que présentés par Amar (voir Figure 2).

Nous considérons dans un premier temps une hausse de la performance opérationnelle
du réseau de transport en commun. Nous avons parlé des ruptures de charge qui peuvent
survenir lors du passage d’'un mode de transport 2 un autre ou lors des changements
d’échelle territoriale —et des impressions qu’elles peuvent renvoyer  1’usager du réseau—
aussi I'atteinte de I'accessibilité doit inclure I’assouplissement de ces ruptures de charge.
Dans le vocabulaire du transport, le terme «correspondance » s’emploie surtout pour
désigner “[...] la description de I’organisation du transfert entre moyens [ou modes] de
transport, que les usagers utiliseront successivement et dont la «nature» n’a pas

d’importance.” (Margail 1996 : 29). L’objectif des correspondances étant de réduire I'effet
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des ruptures de charge lors du passage d’un mode de transport 2 un autre : tarification
multiple, introduction de temps morts, ajustement dus a la diversité des moyens de
transport, etc. Pour qu’il y ait un vrai rapprochement de réseaux hétérogénes (tel que
propos¢ dans la Figure 3 page 17) et ainsi diminuer les ruptures de charge, il faudrait parler
d’interconnexion en tant que: “[...] mise en continuité d’infrastructures relevant initiale-
ment de plusieurs réseaux et ’homogénéisation de leurs normes d’exploitation,