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1. INTRODUCTION

Dans Kuiper-Paelinck (1984) la nécessité.de généraliser les modéles de
Tinbergen-Bos d’un équilibre économique-spatial théorique a été sou-
lignée. Deu:: directions y étaient mentionnées, & savoir l’introduction
de différentes métriques et le calcul du schéma de localisation des
centres d’activité. Ces modéles minimisent les co(its de transport entre

centres de production afin de dériver un systéme optimal de centres.

Dans Kuiper (1988, 1989), la distance rectilinéaire est introduite,
ainsi qu'un nombre d'hypothéses nouvelles concernant l'usage du sol
par chaque type de centre de production. En général 1l'on supposait
que des centres de production concentrés - dit "de rang élevé" - ont
besoin de plus d'espace pour acheter leurs intrants et vendre leur
produits, des centres inférieurs exigeant une extension spatiale
moindre. Parfois  leurs intrants sont directement achetés du secteur
agricole et leur produits ven&us aux consommateurs;- cei@dernier type
conduira i des cofits de transport moindres pour les produits agricoles
ou de bas rang.

b

Dans les études mentionnées un certain nombre de simulations ont été
présentées, montrant les colts de transport de systémes utilisant
des nombres différents d'unités de production par secteur; des systé-
mes optimaux avec leurs schémas de localisation et leur colts de
transport ont été calculés. La présente étude s'inscrit dans la méme
ligne, mais avec l'introduction explicite des tarifs de transport pour
chaque secteur, afin de montrer leur influence sur les schémas de
localisation. Si ces tarifs sont importants entre deux secteurs, leur
concentration dans un centre est prévisible, et vice-versa pour de bas
tarifs; le modéle comprend deux secteurs sur lesquels wun certain

nombre de calculs sont réalisés.

Finalement, quelques conclusions générales seront présentées concer-
nant la localisation optimale de centres de production; comme ils sont

des éléments d'un systéme de centres, cette localisation dépend de son
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interdépendance avec tous les autres centres, interdépendance mesurée
par les volumes de transport entre centres, les tarifs de transport et

les distances.

2. EQUILIBRE COMMERCIAL ENTRE CENTRES DE PRODUCTION

La production, dans les modéles de Tinbergen-Bos, a lieu dans un en-
semble hiérarchique de centres de production. L'on distingue diffé-
rents secteurs industriels, chaque bien étant produit dans des firmes
d'une capacité spatiale ?i, le nombre de firmes produisant i étant de

.. Les variables suivantes sont pertinentes:

kk' . . sz
Ei - volume des exportations du secteur i localisé dans un
centre de type k vers un centre de type k',k =l,...,k; k =
0 représente le secteur agricole.
k
n - nombre de centres de type k.
k - . oz
ni - nombre de firmes de type i localisées dans des centres de
type k.
d(kk*') - distance entres centre@ de type k et k'; ceci veut dire
qu'il y a un schéma de localisation tel que des centres de
type k' sont localisés a une méme distance de centres de
type k, impliquant qu'a c8té d'une organisation hiérarchi-
que de la production, il existe wune hiérarchie dans la
localisation.
kk' - .
t - tarif de transport du secteur i pour le transport de k

vers k', ce qui implique que le tarif n'est pas seulement
dépendant du secteur mais également du type de centres
concernés, par exemple que ce tarif différe entre centres

"centraux" et "périphériques".

39
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Suivant en cela wune hypothése spécifiquement tinbergienne, selon
laquelle chaque centre de rang k contient tous les secteurs de rang
inférieur, et tenant compte du fait que seuls sont imporths les
produits de secteurs non présents dans un centre, l1'équilibre

commercial de centres de type k devient:

k-1

K E ., + E (2.1)
k'=1 k'=k+l

Les cofits de transport T dans ces modéles dépend des volumes transpor-

tés entre différents centres, des tarifs de transport et des distances

1] ]
entre centres, soit T = f(Eikk , tikk , d(kk')), ou:
Kook kk' _ kk' & ko _ko ., ok _ok
T = r z d(k',k) tk Ek + I d(k,o0) (t:k Ek + t0 Eo )
k=2 k'=1 te k=1
1
(2.2)

Si des centres sont complétement concentrés, on n'aura que des centres

de type x et 0, d'ou les colits de transport seront

KO oK KO

T = d(o,k) ) E (2.3)

n ™M=
~~
(a4
+
ot
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3. CALCUL D'UN SCHEMA OPTIMAL DE LOCALISATION

Dans Kuiper (1984) des schémas optimaux de localisation sont établis
dans le cadre de systémes de Tinbergen-Bos, pour 2 secteurs plus un
secteur agricole. La localisation optimale de centres de type 1,
localisés de fagon décentralisée, en a été dérivée; l'on a montré
qu'il était profitable pour les centres de type 1 de se déplacer vers
les centres de te 2, aussi longtemps que la réduction de cofits de
transport atteinte en localisant des centres de type 1 plus prés des
centres de type 2, excédait l'augmentation causér par l'accroissement

de la distance entre centres de type 1 et le secteur agricole, donc

2x
23-- - x B EMy > (3 s 2w+ b valy @104 0 ()
1 1 1 1 1 1 a 1 0
vn 2vn
ou (xl,xl), coordonnées sur la diagonale du carré correspondant est

2
la localisation de «centres de type 1, une surface carrée a étant

considérée.

La valeur optimale de x, était donnée par

1

12 21

* a El * E2
xp = o) (- e G-

2vn E|" + Ej

ou, avec des tarifs de transport:

X, = -8 (1 - —qoeoofo S S ) , 0<% §-2- (3.3)

41



42 Paradigme
*
Si xl = 0, la concentration serait optimale.
Il y aura concentration de centres de type 1 et 2 =i
2 gle 2 g
———————————————————— Yy 21 (3.4)
10 E10 tOlE 01 .
1 0 0o

ce qui veut dire que la ceoncentration est plus plausible s5i:

le tarif de transport du produit 2, et celui du transport de 1l vers
2, sont importants;

les volumes transportés entre ! et 2 sont importants;

le tarif sur les produits agricoles est faible;

les wvolumes de produits échangés entre les secteurs agricole et 1!

sont faibles.

4. EXEMPLE

Supposons les mémes secteurs; au début du calcul il n'y a que des cen-

tres de type 1 et 2, localisés au centre de leur extension spatiale,

donc un systéme décentralisé; le secteur agricole connalt une répar-

tition wuniforme. Sur la base du commerce intercentres, il convient de

calculer des localisations optimales; celles des centres de rang 2 est

connue & l'avance, comme dit précédemment.

Soit Eij les volumes d'expertation de 1 & j; i, = 0,1,2; i # j.

Comme il y a équilibre commercial on a:
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E01 + EO2 + ElO + E20 (secteur 0) (4.1)
E10~+ E;Z + Eo1 + EZ{ (secteur 1) (4.2)
Utilisant (4.1) et (4.2), 1l'on dérive

E..+E. +E.__ +E | (4.3)

Si la production du @ecteur 1 et du secteur 2 a lieu dans les centres
de type 1l et 2, il y a un systéme de production décentralisé; si elle
a lieu dans des centres de type 3, alors on a un systéeme centralisé.
Lequel des déux systémes sera optimal, est déterminé par des cofits de

transport total; il n'y aura qu'un optimum.

Figure 4.1: un systéme décentralisé
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Afin de calculer le colt de transport total on a besoin des variables

suivantes:

Eo1» Eoz» Ejor Epp

to, tl' t2 des tarifs de transport uniformes

D, n, le nombre de firmes de chaque secteur

a2 l'aire de 1l'espace ol la production a lieu

Utilisant (4.1) et (4.2), E et E21 peuvent #&tre calculés; 1l'on

20
utilisera la régle de décision suivante:

i = > = i
si teEzl + tlElz( M) 2 tlElo + tOEOI( C), alors 1la production aura
lieu dans des centres concentrés de type 3, sinon un systéme déconcen-

tré sera optimal.

Figure 4.2: un systéme centralisé
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Dans le cas de concentration, les colits de transport seront calculés

comme:
03 30 30

T = d(03) (B + v 870 4 £ E%0) (4.4)
ou

03
Eo = Eo1 * Epy

03
B =B
30
By =By
a
d(03) = 37

Dans le cas d'un systéme décentralisé 1l'on calculera les cofits de

transport comme:

T = d(01) (tOEOl + tlElo) + d(02) (toE02 + tZEZO) +

d(12) (L E , + t,E, ) (4.5)

2
4(01) = 593~ = 2x + 32— /n
1
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d(02) = 572-
2

d(12) 2x

et
a M
*T a7 4P

En faisant varier les valeurs des tarifs de transport et les quantités
transportées, l'on calcule le schéma optimal de centres de production.
Deux exemples ont été fait l'objet du calculs: d'abord en wutilisant
différentes valeurs pour les tarifs, ensuite en utilisant différents
quantités E; quelques résultats sont présentés aux tableaux 4.1 et

4.2.

Tableau 4.1. L'influence des tarifs de transport sur les schémas de
localisation optimale

nl n2 a EOl E02 ElO E12 to tl t2 Qei* Con. T

4 1 100 10 10 10 10 1 1 1 Con. 2000
1.1 1 1 95% 2098
1 1.1 1} Con. 2050
1 1 1.1 Con. 2050
1.2 1 1 91% 2195
1.1 1.1 1 95% 2148
1 1.1 1.1 Con. 2200
.9 1 1.1 Con. 1950
.9 1 1 Con. 1900

4 2 1 1 1 Con. 1414
1.1 1 1 95% 1791

8 2 1 1 1 Con. 1000

*) %A: 100% veut dire concentration
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Tableau 4.2. L'influence des volumes transportés sur les schémas de
localisation optimale

47

n1 n2 a E01 E02 Elo E12 to tl t2 Qex* Con. T

8 2 100 10 10 10 10 1 1 1 Con. 1414
10 10 10 5 50% 1315
10 10 10 1 10% 1127
20 10 10 10 33% 1885
10 20 10 10 Con. 2121
10 10 20 10 Con. 1414
10 10 10 20 Con. 1414
5 10 10 10 Con. 1060
10 5 10 10 Con. 1060
10 10 5 10 Con. 1414
10 10 1000 10 Con. 1414
10 10 10 1000 Con. 1414
11 10 10 10 90% 1481
12 10 10 10 82% 1542
13 10 10 10 T4% 1598
18 10 10 10 43% 1818

*) %A: 100% veut dire concentration

5. CONCLUSIONS

Dans 1'exemple simplifié, présenté dans cette étude, 1l'on montre que

seulement deux solutions sont pertinentes: concentration totale (type

3 seulement) et décentralisation totale (types 1 et 2); un combinaison

des deux n'est jamais optimale dans ce modéle.

Les solutisns des systémes de Tinbergen-Bos doivent &tre entilres,
représentant le nombre des centres de chaque type; en cas de concen-
tration il peut donc y avoir des solutions avec des centres de type 3
et 1 (voir aussi Kuiper, 1988); chaque centre de type 3 doit avoir 1le
méme nombre de firmes de type 2(=1) et de type 1, ce qui fait qu'il
est possible qu'un nombre de firmes de type 1 reste vacant et doive
étre localisé séparément. Cette complication n'est pas reprise dans la

présente étude.
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L'interdépendance entre un certain nombre de variables économiques et
le schéma optimal de localisation a été montrée dans les tableaux 4.1
et 4.2, Le schéma de 1localisation ne dépend que des valeurs des
volumes transportés (tableau 4.2) et des tarifs de transport (tableau
4.1).

A partir de (4.2) et (4.5) on peut immédiatement expliquer certain
résultats présentés dans les tableaux; la concentration de centres est

optimale si (4.5) est satisfait, donc

>
t2B21 * 1B 2 Y1E10 * Yofoy

Utilisant (4.2)

= >
ta(Ejg * By = Bgy) + 8, E1, 2 1B g+ toEg,
ou
5 .
(tl+t2) Elz‘(to+t2) EOl+(t1 tz) Elo (5.1)
Si tous les volumes transp&rtés (E) sont égaux, (5.1) devient:
t +t,2t. +t, +t =t out, 2t (5.2)

donc la concentration est optimale si 1les tarifs de" transport du
secteur 2 excédent les tarifs relatif aux produits agricoles; le

tableau 4.1 confirme cette conclusion.

Si tous les tarifs sont égaux, (5.1) devient:
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2tE 22tE ouE 2E (5.3)

donc la concentration est optimale si le volume du produit 1l trans-
porté vers le secteur 2 excéde le volume de pEoduits agricoles trans-

porté vers le secteur 1, le tableau 4.l confirme cette conclusion.

Dans l'exemple traité ol seulement un nombre tréds 1imité de firmes
des secteurs 1 et 2 est présent, le nombre de firmes de type | est
toujours un carré. De cette fagon il était aisé de montrer dans . un
carré l'interdépendance de la localisation de firmes des secteurs 1l et
2. Montrer cette relation pour tout nombre admissible de firmes de

.type 1 et 2 fera l1'objet de recherches futures.

L'on peut imaginer une forme plus flexible de l'aire ou la’ production
a lieu; dans la présente étude un carré (axa) est utilisé, limitant le
nombre de centres couvrant l'espéce. Sachant que chaque type de centre
a son extension propre, l'on pourrait localiser le systéme de centres

dans des cercles de Manhattan.

Figure 4.]1. Cercles de Manhattan

7.2



50 Paradigm

En fonction du nombre de centres d'un certaln type, un cercle 'de
Manhattan de rayon approprié pourrait &tre utilisé. Dans la présente
étude les systémes optimaux ne montrent que des centres séparés de
type 1 et 2, ou des centres concentrés de type 3; une combinaison des
types n'est jamais optimale dans ce modéle. Cependant, 1l'on peut
argumenter que dans un monde réel, tous les types doivent exister;
méme dans notre modéle il serait possible de trouver un systéme
optimal contenant chaque type, dans le cas, par exemple, ou l'on
introduit différents tarifs pour différentes régions: ceci pourrait
mener a des régions ol des concentrations sont optimales et des

régions ol la décentralisation minimise les colts de transport.

Notre étude montre que les modéles Tinbergen-Bos peuvent contribuer
substantiellement 3 1l'explication d'un type de localisation de centres

de production & partir de relations économiques entre différents

secteurs.
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