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ETUDE DES ROUTIERS

Sympas mais roublards

Parce qu’elle ne retient que les chiffres qui I’arrangent, I'étude hollandaise sur
I"évolution du transport de marchandises est pratiquement inutilisable.

(pi) L’'Union internationale du transport
routier vient de rendre publique une
étude de I'Institut de recherche et de
formation en transports (NEA), institut
établi aux Pays-Bas. Cette étude «a pour
objectif de fond de cerner lactivité de
transport routier de marchandises
d’aujourd’hui et de demain en Europe, afin
de pouvoir mettre a la disposition des déci-
deurs un instrument d’information qui leur
permette d’orienter la politique des trans-
ports en toute connaissance de cause».
Louable intention, mais qui ne sera cer-
tainement pas suivie d’effets pour la
simple raison que I'étude du NEA est
inutilisable a cause d'un vice fonda-
mental: toutes les données sur le trans-
port sont fournies en tonnes, au lieu
d’étre données en tonnes-kilometres (le
nombre de tonnes transportées multi-
plié par les kilomeétres parcourus). Ré-
sultat: le camion Migros chargé de
15 tonnes de produits alimentaires se
déplacant d’Ecublens a Payerne a la

méme valeur qu'un camion qui trans-
porterait 15 tonnes de tomates d’Italie
en Allemagne du Nord. C’est tellement
gros que l'on se demande comment les
routiers osent sérieusement fonder une
série de recommandations sur la base
de cette étude. La distorsion qui résulte
de ce point de départ faussé peut étre
immense (voir les graphiques). Par
exemple, par rapport au volume total
du trafic Suisse en 1991 (intérieur et
transit), la part des chemins de fer re-
présente 7% des tonnes transportées
contre 83,6% pour la route. Mais en
tonnes-kilometres, ces parts sont res-
pectivement de 40,7% et 48,7%. Cette
différence s’explique par la spécificité
de chaque mode de transports: les ca-
mions agissent sur de courtes distances
alors que le train intervient pour les
moyennes et longues distances.

Les auteurs se basent pourtant sur ces
chiffres pour prétendre que le rail devrait
se contenter de prendre en charge une

Estimation du trafic routier
de marchandises, en 2010

Comparaison entre le trafic national (en noir) et le trafic international (en gris)

Graphique DP; source: NEA,

Unité de comparaison: tonne

Unité de comparaison: tonne-kilomeétre

La comparaison de ces deux graphiques montre I'importance de 1'unité de base.
Bien que le transport national représente 95,5% des tonnes transportées (graphi-
que de gauche), sa part n’est que de 62,6% si I'on compte en tonnes-kilometres
(graphique de droite), donc si I'on se référe aux prestations fournies.
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partie de I'augmentation des transports
sur les moyennes distances, entre 200
et 500 kilometres, le camion restant
maitre en deca et au-dela. C’est de fait
sur ces distances que la plus grande
augmentation des transports aura lieu
et les camionneurs sont préts a partager
le gateau, probablement conscients
qu’ils ne seraient pas capables de ré-
pondre seuls a la demande.

Autre cheval de bataille des routiers:
I'environnement. Ils prétendent pouvoir
multiplier leurs prestations par 2,5 tout
en diminuant les émissions polluantes
de 34%, et ceci grace aux améliorations
techniques qui seront apportées aux
véhicules d'ici a 2010. Outre que ces
chiffres sont optimistes, ils ne tiennent
pas compte du fait que les émissions
resteront, a prestation égale, largement
supérieures a celles des autres modes de
transport, tout comme la consomma-
tion d’'énergie. Et 1a aussi, I'étude ne
cite que les chiffres qui l'arrangent:
aucune indication sur le bruit, ni sur la
consommation d’espace nécessaire pour
offrir ces nouvelles prestations dans des
conditions écologiques acceptables. Car
la multiplication des bouchons causés
par 'augmentation de la circulation ris-
que bien de réduire a néant les efforts
des constructeurs pour rendre les ca-
mions plus propres: les émissions pol-
luantes peuvent varier dans un rapport
de 1 a 3 selon que la circulation est
fluide ou non. Remeéde des routiers ?
On s’en doute, ils réclament la cons-
truction de nouvelles routes. Et c’est la
que l'édifice présente une autre faille:
ces nouvelles routes devraient évidem-
ment étre construites dans les zones
congestionnées, c’est-a-dire 1a ou elles
sont le plus colteuses. Et comme la
corporation s’'oppose a toute nouvelle
‘mesure financiére dont les usagers de la
route seraient les «victimes», on voit
mal comment un financement pour-
rait étre assuré.

Seul point positif du rapport, les recom-
mandations des routiers quant a I'équi-
pement des terminaux pour le trans-
port combiné: un systéme de transfert
horizontal, ou a niveau, tel qu'ils le
préconisent, plus rapide que le systéme
vertical avec grue, est d’ailleurs déja en
service en Suéde. Le gain de temps ob-
tenu lors du transfert camion/train
plaide pour une généralisation de ce
systéme dans tous les nouveaux
terminaux. m

Le transport routier de marchandises et son environ-
nement dans I’Europe de demain. NEA, Rijswijk, mars

1992. Etude commandée par I'IRU, Geneve.
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