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1. INTRODUCTION

Il existe une importante littérature concernant les comnddde transport qui
émane d’'une part des domaines académiques en particuli@rgéegraphie,
de I'économie et des sciences de gestion et d’autre partisesuts institu-
tionnels notamment des organismes internationaux etmagio Cette litté-
rature n'a pas fait I'objet d’'une synthese qui permettrabdrder le corridor
en tant que produit des évolutions successives du domamgalesports et
des communications. Cet article a alors pour objectif ddfidal’évolution

des connaissances appliquées a la théorie, aux composaatesconditions
d’organisation des corridors de transport. Il vise égatenderelire I'évolu-

tion du concept de corridors au prisme des réflexions plugigdes que les
politiques publiques et les lectures académiques portentessecteur des
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transports et sur I'’économie. Une comparaison entre lefiqpas de
corridors en Europe et en Amérique du Nord illustre ensietéecévolution
qui associe aux termes de corridors une rhétorique poditdjuntermodalité,
de durabilité et de gouvernance tout en préservant un espian plus
pragmatique sur la question des aménagements &hdasements associés.

2. LES CORRIDORS DE TRANSPORT : ENTRE CONSIDERATION THEORIQUE ET APPROCHE
INSTITUTIONNELLE

2.1. LES CONSIDERATIONS HEORIQUES

2.1.1. Les corridors : concept, limites géograplaset dynamisme

Une relecture de la littérature théorique dans des chamspgtinaires variés
sur les corridors permet d’identifier trois types de cetemprincipaux : le
concept de corridor en tant que tel, ses limites géograpkigu son dyna-
misme.

Le corridor, dans son acception géographique, émanelémtent des études

en analyse spatiale et en topologieafkky, 1963 ; Gie, King, 1968 ;
HaceetT, CHoriey, 1969). Le terme supporte des usages variés permettant
d’identifier des axes de transport Wk, Pauo, 1996), de décrire des
processus de désenclavement des arriere-paysin(€, 1996), de justifier
'accés a des ressourcese(Morr, Hassan, 1996), d’exprimer un réseau de
carrefours urbains interdépendants affichant d'impdstamuvements, liens

et échanges entre eux ¢@Gmann, 1961 ; Grrmann, 1987 ; Wiesew, 1969 ;
Yeates, 1975 ; McGeg, 1991) ou encore de décrire des routes a différentes
échelles géographiquesdirois, 1978).

Plusieurs auteurs se sont également attardés a adopteneditis méthodes
pour délimiter les frontiéres des corridors. Les méthodssplus avancées
concernent ainsi les modeéles de gravitédkcug, 2004), les études d’offre
et de demande @isva et al., 1997 ; S/elBerG, VoGELAAR, 1987 ; Gunn et
al., 1992 ;pe Corta-Souza, CoHen, 1999 ; BrtHAauD, Davib-Nozay, 2000), les
analyses co(ts-bénéfices (UNESCAP, 1999), les analysds-amtéres
(Recaiani et al., 1995) et enfin les approches fondées sur la géogréyisto-
rigue (WesterbaH, 1996). Les limites des axes sont fixées de facon
arbitraire. Dans tous les cas, c’est une zone dont I'étedépend des indi-
cateurs utilisés : conditions géographiques, densité agmilption, critéres
culturels, sphéres d'influence, structures institutieltes, divisions politi-
gues, etc. La facon la plus usuelle de procéder a I'analysmtiors n’'est
pas d’examiner la périphérie mais plutét son contenu. Lecpé qui guide
I'analyse concerne la cohésion du corridor, soit les fasteentrifuges qui
favorisent une concentration d’activités le long d’'unentaie axiale plus
élevée que d’autres régions de taille similaire.
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Le corridor est enfin par sa nature méme dynamique. Le taahgst une
demande dérivée des activités économiques qui nécedsient de valeur
engendré par les services de transport. De nombreux auténsntrent que
le dynamisme d’un corridor est fonction des conditions @agport et des
conditions de marché, de leur évolution respective et deitepact mutuel
(Amanpl, WinTeERS, 1997 ; BnDER, 1997 ; LaksHmanan, Anperson 1999). Un
corridor est ainsi une séquence d’activités de distrilmusiopportant un large
éventail de fonctions au sein d’'une région urbaine ou awngérdit un axe
logistique intégré (Boricug, 2004). Il est plus globalement un ensemble de
services, de procédures voire de politiques sur un axenteliaux points
entre eux (Anotp, 2006).

2.1.2. Les composantes physiques et non physiggesodidors

Un corridor combine des caractéristiques physiques et mysigues. Les
infrastructures physiques couvrent les réseaux et lespémdgnts de
transport et de télécommunication. Les infrastructurespitsiques regrou-
pent le capital, les connaissances, la main-d'ceuvre etelessources appli-
quées aux réseaux physiques. Ces derniers incluent laigagaaontracter
une obligation et de négocier un accord de transfert danscdetextes
politiques, financiers et Iégaux spécifiques aux difféeerparties du monde
(LaksHmanan, Anperson 2002a). Sur cet ensemble de caractéristiques, deux
grandes problématiques se dessinent au sein de la littérata littérature
scientifique souligne d’abord I'importance des ports di@ndéveloppement
des corridors. L'augmentation du trafic maritime de vraaetconteneurs
autorisée par les économies d’échelles et d’envergureseepor une inter-
action étroite entre une infrastructure portuaire et lessade transport four-
nissant des structures intermodales et des connexionsles/ecriere-pays.
Les activités générées par les fonctions portuaires soat aomposante
permanente et essentielle dans la construction des crgrigib ont été
largement analysées (BorarT, 1971 ; Kunk, Berg, 1998 ; Reinson, 1998 ;
Notresoom, Ropricug, 2005). Il existe ensuite une littérature émergente qui
porte sur les expéditeurs, les transporteurs et les opésatke terminaux,
considérés comme les principaux acteurs possédant lesétemggs pour
intensifier le développement des corridors et pour leverdarriéres qui
gouvernent les mouvements transfrontaliers dans un emérment com-
mercial de plus en plus compétitifigiRer, 1999 ; @wrois, 2007a).

2.1.3. L’'organisation des corridors

Ces critéres théoriques et empiriques permettent d’inirede concept de
corridor et ses manifestations géographiques. Les cosrisiont un support,
une ressource et un enjeu. Sur I'aspect organisationaeklyse de la litté-
rature révele trois facteurs principaux souvent apprééenda capacité, la
continuité et la fluidité. Une littérature importante, poune large partie
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institutionnelle, concerne les problemes de capacité (QM94) qui dépend
de la structure physique du réseau, de la qualité et de lasitedes
équipements de transport et des possibilités de transfeeisnodaux. Les
corridors renvoient ainsi au concept d’intermodalité danscontexte de
congestion croissante des principales portes et axesnotiaux de la géo-
graphie mondiale (Knk, Berg, 1998). Le fonctionnement d'un corridor
repose sur la continuité des réseaux de transport, le nomebiréquences et
la régularité des mouvements. Les textes précisent queviaiement et
la performance reposent sur une structure d’échangesrknéssumant le
fonctionnement des chaines d’approvisionnement et diéomnt et sur la
recherche constante des meilleurs moyens de distribuBc#oHarTING et
al., 2003). Un corridor fonctionnel est basé sur le type deime, la valeur
et la direction des flux qui sont contrblés par la localizatides points
d’entrée et de sortie entre lesquels se développe une tgotzui crée le
corridor (PotTer, 2004). La linéarité est également discutée par certains
auteurs qui préconisent le terme complémentaire d’armatlus & méme de
prendre en compte les composantes des réseaux non stricterganisées
autour d’une configuration linéaire {(@kman et al., 2003 ; BLLeTiER, 2010). I
reste que ce caractere linéaire renvoie bien a l'idée ptésans la quasi-
totalité des définitions de concentration et de massificatles flux sur un
axe reliant des poles.

2.1.4. La question de I'environnement et de I'oetigm de I'espace

Ces différentes interprétations du concept font égalememtent référence
au postulat que le trafic et les infrastructures ne sont pakement dérivés
des processus économiques et sociaux mais qu'ils détermdans une
certaine mesure ces fonctions rfRius, Zonnevero, 2003). Selon ces
approches, les corridors exercent un impact sur la forme ééveloppement
de I'espace géographique notamment les régions qui affiatiiénportants
volumes de passagers et de marchandises. L'analyse dat@metntre les
corridors de transport et I'environnement révéle que leceatration d’acti-
vités au sein des corridors engendre des externalitésinégaiu coeur de la
problématique environnementale. La logique de conceoirdite a celle de
la capacité des terminaux et des infrastructures linéaieesoie ainsi
directement a la question de la congestion et des effeteneg@ssociés. Ces
tendances qui affectent autant le cceur des structurespoétaines que les
secteurs périurbains peuvent entrainer une dévaluat®mttastructures de
transport et des capitaux investis. Le besoin d'implanes stratégies de
développement durable apparait comme le probléme le plpsriant de la
croissance et de la performance des corridors de trangerimplique une
reformulation des dialogues entre les opérateurs de toainsp la sphére
institutionnelle posant alors une question de gouverndraigée dans de
nombreuses recherches@ius, Zonneverp, 2003 ; @wmtois, 2007a ; GmTols,
2007b ; ICF, 2001).
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2.2. (ONSIDERATIONSNSTITUTIONNELLES LE CORRIDORCOMME OUTIL DE PROGRAMMATION
ET DE GOUVERNANCE

2.2.1. Un outil institutionnel (planification)

D’un point de vue général, durant la décennie 1970, le cdrdeporridor de
développement fut frequemment intégré en tant qu’unitéldeification au
sein d’agences gouvernementales dans le but de canakganojets d’inves-
tissements et de renforcer les processus de croissancengicue. Ces
corridors sont identifiés comme moyen de réduire le colt plexluits
importés, d’améliorer I'acces aux marchés internationale faciliter le
maillage industriel, d’accélérer le mouvement de resseiat d’accroitre la
diffusion des innovations. Dans une rhétorique de l'effeticturant des
infrastructures, le concept associe le développement rdessiructures de
transport a l'interdépendance des différents secteursédeniomie. Dés la
décennie 1980, considérant que cette unité de planifitatamscendait des
frontiéres physiques, politiques, administratives, sles et économiques, le
concept de corridor de développement en tant que schémaaddigation
fut remplacé par celui de corridor de commerce a titre de rpielede
développement. Ce dernier traduit le besoin d’intégraoonomique. Les
corridors de commerce regroupent trois éléments : les flexproduits,
services, personnes et informations résultant d’'une cdratéon des fonc-
tions de production, de transformation et de distributites;systémes et les
infrastructures de transport qui facilitent ces flux ; efie les politiques et
lois qui réglementent ces élémentsvirr, 1996). En Europe, en Asie et en
Amérique du Nord, I'introduction d’innovations technolgges est associée
a I'ajout d'une nouvelle structure pour moderniser les aégede transport
existants. Elles créent ensemble un nouveau secteur codipi&astruc-
tures. Ces infrastructures nouvelles et plus denses, quseat sur des
liaisons a plusieurs couches, intensifient I'économie @geau. Cet effet
cumulatif devient un facteur décisif dans la transformatite corridors de
développement en corridors de commerce.

C’est un double passage qui peut étre relevé dans I'utdisake la notion de
corridors dans les différents ensembles régionaux et @snisthts valorisant
cette notion comme outil de programmation. Le premier comresane lecture
d’un corridor a I'effet structurant sur 'économie pernaett de flécher les
investissements d’infrastructures a celle plus complexemgnt en compte
les différentes composantes physiques et non physiqUesstiucturelles et
organisationnelles. Le corridor devient intermodal puiggré dans la plu-
part des discours institutionnels. Plus récemment, il mmw’ajouter que
ce corridor devient durable dans le paradigme environn&hgui sous-tend
'argumentaire politique. Le deuxiéme passage témoignenel’ lecture

nationale a une lecture régionale faisant d’ailleurs duidor dans la plupart
des regroupements régionaux un outil d’intégration. En Agqoé du Nord,
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Europe, Asie Pacifique, Afrique de I'Ouest, le corridor page des projets
d’intégration économique.

Les exemples sont nombreux de cette utilisation de la noEte repose sur
deux niveaux, national et régional (ensemble régionaugaels s’ajoute
un troisieme niveau international (organismes intermaicx). Sans énu-
mérer I'ensemble des utilisations recensées pour cetteergte, on notera
par exemple que la Banque Mondiale défend une problématiigle gestion
intégrée des corridors en Afrigue Subsaharienne, que la n@gsion
Economique et Sociale pour I'Asie et le Pacifique des Natidnies identi-
fie des corridors intermodaux prioritaires, que la Commuéales Etats de
I'Afrique de I'Ouest (CEDEAOQ) préconise des comités de igesintégrée
des corridors déclinés dans des comités bi ou tri-nationque le Canada
met en place une initiative sur les corridors stratégiquegue I'Union
Européenne valide la notion de corridor comme élément agudigre de la
stratégie de réseau transeuropéen. Ces différents exengpimignent du
double passage identifié précédemment auquel s’ajoutaaisiéime €lé-
ment, la gouvernance, liée a la redéfinition des rappordigprivé dans un
contexte de déréglementation.

2.2.2. Déréglementation, décentralisation et cavrgl: la question de
la gouvernance

Un troisieme passage peut alors étre observé, celui d'uridoorentendu
comme outil public de planification a la mise en place d'urtilode

gouvernance public-privé. Il ne s’agit pas ici de réalisee ghronologie de
la déréglementation initiée dans les années 198@st£ 2007), mais bien de
signaler que le concept méme de corridor est marqué par ingtbeluction

du secteur privé non seulement dans I'exploitation maiseégent dans le
financement de ces corridors. Et qu'a cette dimension prd/djoute une
complexité de l'action publique accrue par les mouvemeetslécentrali-
sation. Le corridor devient le support de ces relations. difiérents exem-
ples mentionnés précédemment sur l'instrumentalisationcdncept de
gouvernance (UE, Banque Mondiale, CEDEO, Canada...) téranigde

cette dimension « gouvernance » de I'outil corridor asmuinta négociation
public-privé. Cette dimension est évidement plus présdates le discours
des organismes internationaux, le corridor étant un oatil d’autres pour
favoriser en appui des plans d’ajustement structurelsréduction privée
dans les systemes de transport. Et la lecture des textesRBentue Mon-
diale mais aussi des agences nationales d’aide au déveleppen apporte
une illustration évidente. Pour exemple, le développerdimte initiative de
partenariat multimodal de corridors commerciaux avecrigife par I'Agen-
ce des Etats-Unis pour le commerce et le développement (la8eTand
Development Agency) indique clairement cet objectif déa&ll’'introduction

privée (notamment américaine) dans la réalisation de laifgtation multi-
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modale et des fonctions associées de gestion intégrée sksuretransfron-
taliers. Mais globalement, dans la totalité des recenstmeifiectués sur
cette utilisation institutionnelle, c’est bien le voletighe-privé de la gouver-
nance qui structure la réflexion sur le volet « acteurs setecorridors. Des
organismes spécifiques sont d’ailleurs en charge de ceglial I'exemple le
plus abouti en la matiere de la North America’s Corridor @Qimal (NASCO)
-organisme a but non lucratif regroupant différents acqurblics (muni-
cipaux, provinciaux, fédéraux) et privés pour promouvi@miélioration des
infrastructures intermodales notamment en matiére deésat@’innovations
technologique sur le corridor commercial Canada-Etats-Wexique- en
offre une illustration multi-acteurs et multi-éclesl saisissante.

Il existe un grand nombre d’écrits traitant de cette gouaece des corridors
(PriEmus, Zonneverp, 2003). La littérature démontre notamment comment les
problemes de juridiction affectent le fonctionnement dasidors en termes
techniques (¥rma, Suteivan, 1996 ; Eriksen, Casavant, 1996), de ruptures de
charge (Konings, Lupema, 2000), de mouvements transfrontalierss€Bx,
1996 ; N'Guessan N'Guessan, 2003), de sécurité, de types de produits trans-
portés, et de cabotageAdsqmanan, Anperson 2002b). La gouvernance d’un
corridor dans un contexte de croissance des activités eeposune forme de
coordination entre chaque composante territoriale et@oague d'un corri-
dor. Le caractére hybride des corridors signifie qu’un eatl gouvernance
approprié doit étre développé en collaboration avecmultitude d’acteurs.

3. ILLUSTRATION COMPAREE : LES CORRIDORS EN EuroPE ET EN AMERIQUE DU NORD

Une relecture générale du concept de corridor, dans sa el@daeption
institutionnelle et académique, démontre ainsi une éwwiujui correspond
en tout point a I'évolution méme des discours sur les systaneetransport.
Cette évolution tient en quelques mots clés : intermagatitrabilité, ges-
tion intégrée, partenariat public-privé. La gouvernar&gime ainsi un enri-
chissement progressif d'un concept devenu outil des gakts de réseaux.
La prise en compte plus précise de deux contextes différéktsrope et

I’Amérique du Nord, peut illustrer cette utilisatio

3.1. LESPOLITIQUESDE CORRIDOREN EUROPE

3.1.1. Les corridors paneuropéens

Une premiére illustration peut étre donnée par l'introducpar la Commis-
sion Européenne et la Conférence Européenne des MinistgeSrdnsports
(CEMT) du concept de corridor et de son application dans hega@s 1990
(CEMT, 2005). Plus que l'analyse précise de cette intradnaiéja réalisée
finement par d’autres chercheursafsv, 2003 ; Rynaup, 2001), ce sont les
différents principes guidant la mise en place de 9 puis 1fidmns paneuro-
péens permettant de relier les pays d’Europe centrale exttaie a I'Europe



134 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 58-2010

occidentale (Figure 1) qui renvoient aux évolutiénsncées précédemment.

Figure 1 : Grands corridors ferroviaires et routeed'Europe de I'Est :
I'exemple du Pan-European corridor n° 5
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Source : Jaakko Poyri INFRA et VTT, 2005, Googlgpma
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Le corridor est d’abord une notion complémentaire au réseamseuropéen
consacreé dans le traité de Maastricht comme élément deioahds’Union
Européenne. Il est considéré comme un axe directeur mtgui rac-
corde les pays en voie d’adhésion a I'Union EuropéénBans délimiter des
tracés précis, il devient progressivement un concept dgranamation et de
négociations entre les parties prenantegr(S, 2003) structuré par une
méthodologie a long terme (développement des infrastrestpaneuropéen-
nes d'intérét commun reprenant le réseau identifié dandréemux de la
Commission Economique pour I'Europe des Nations Unies)pgem terme

1| es corridors sont définis comme They take the form of broad up to 100 or 20 km wide.
They have a mutlimodal character and do not prejudge themifft transport modes called
upon to serve these relatioms(Pan European Ministerial Transport Conference, Créte,
March, 1994).
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(financement du réseau transeuropéen adopté par le CenseiParlement
en 1996) et court terme (financement des projets situés ldar corridors
paneuropéens). Ces 9 corridors, identifiés dans le « rappétape sur les
indications relatives aux orientations pour le développetnfutur des infra-
structures paneuropéennes de transports », sont appriouséle la seconde
conférence paneuropéenne de transport tenue en Crete £retl@@mplétés
lors de la conférence d'Helsinki en 1997 qui ajoute un dix@éoorridor
engageant les pays de I'ex-Yougoslavie. Supports de ¢jmatéon régionale,
dispositifs multimodaux, outils de programmation orienti@s participations
croisées des Etats et de I'Union Européenne, ces corridpaitiques »
mais sélectionnés sur des considérations de viabilitécdomue, offrent un
exemple heuristique de cette dimension instrumermtalcorridor.

3.1.2. [ESCORRIDORSD’ UN RESEAUFERROVIAIREEUROPEENORIENTEFRET

Une deuxieme illustration peut étre donnée par la propositécente de la
Commission Européenne qui vise le développement de cosrighioritaires
pour le fret européen. Ces corridbsont considérés comme un complément
aux initiatives communautaires engagées pour revitalesdret ferroviaire
(réorganisation du secteur via la libéralisation du fretdeiaire, intégration
du réseau, interopérabilité technique via le déploiemargydtéme européen
de gestion intégrée du systéeme ferroviaire (ERTMS) et fiearent d’infra-
structures dans les réseaux transeuropéens -RTE) dans jectifolle
développement des modes considérés comme durables. CaorHrqui
doivent s’intégrer dans les RTE existants, ont pour olfjelirenforcer la
coopération entre les gestionnaires d'infrastructuretegtEtats membres
non seulement en matiére de programmation des investistemeais égale-
ment dans la gestion des corridors et des sillons assocés &limiter
d’axes précis, la Commission fixe un objectif de développeinde corridors
a I'norizon 2012 via la mise en place de structures de gestémtiées. La
Commission propose alors une organisation spécifique \aanide chaque
corridor associant les différentes gestionnaires d'stftectures sous un
statut de Groupement d’Intérét Economique Européen. @gsimmes inter-
nationaux seraient en charge de la gestion de sillons dditrgtioritaires
permettant d’assumer une intégration du réseau plus a&bautiniveau de
chaque corridor. Cette proposition a été amendée par la Gwiam des
transports du Parlement Européen en mai 2010. Le Parlewtimtrl’'objec-
tif de développement de 9 corridors internationaux reliastEtats membres
et surtout la mise en place de comités de gestion du corraongosés de
représentants des gestionnaires d’infrastructures coéses’appuyant sur
'expertise des entreprises ferroviaires) au statut jquid indépendant en

2|Is sont définis comme ensemble des lignes ferroviaires établies sur le territales Etats
membres reliant des terminaux stratégiques comportantxenincipal, des routes alter-
natives et des voies qui les relient
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charge de la coordination des sillons et des arbitrages megerturba-
tions. La notion de fret prioritaire est par contre reladé au profit de la
notion de fret rapide moins contraignante dans les arl@gatn guichet
unique doit étre mis en place par le comité de gestion poualeetment de
ce fret rapide. Cette politique en cours -I'élaboration gss de mise en
ceuvre des corridors étant & la charge des Etats membreséllas objectifs
associés a cet outil corridor (interopérabilitéstagm intégrée, durabilité...).

3.2. LESPOLITIQUESDE CORRIDORSEN AMERIQUE DU NORD

3.2.1. Linitiative Portes et Corridors stratégigaiau Canada

La politique de corridor développée par le gouvernemenéri#ldcanadien
offre une troisieme illustration. Elle s’intitule « Cadpelitique national sur
les portes et corridors commerciaux stratégiques sbjectif du cadre, an-
nonceé en 2007, est de proposer une politique intermodalediaration des
portes canadienne§ateway en orientant les investissements fédéraux, en
recherchant une planification cohérente et en associfiétefites sources de
financement public et privé. «L’initiative de la porte et dorridor Asie
Pacifique » (Figure 2) a permis de flécher des investisagsrgur la partie
ouest du territoire canadien en particulier autour de léoréde Vancouver
et d'associer différentes sources de financement (privépublics) sur
'amélioration de corridors de desserte portuaire prégaréir de Vancouver
(corridor Roberts Bank). Il est prévu une initiative sinmiéaintitulée « Porte
continentale et du corridor de commerce Ontario-Québgouwy;, I'instant en
cours de discussion entre le niveau fédéral et les niveaamirmiaux. Cette
initiative constitue donc un cadre permettant de dirigeritesestissements
fédéraux en assumant un objectif de politique intégréeldamént la plupart
des financements potentiels sur ces corridors et en indiqua partenaires
éventuels la nécessité de s’inscrire dans cette initigiimer émarger aux
aides fédérales, l'initiative impulse un repositionnetméa I'ensemble des
acteurs privés et publics autour de projets précis d’amalan du lien entre
modes de transport assumant la desserte des grands panifative est
récente et n'a concerné pour l'instant que le corridor pauedf. Elle a
néanmoins déja entrainé une fusion des trois ports de larrélgi Vancouver
et une concentration des investissements sur les axes serideferroviaire
de ces ports associant aux investissements fédéraux degdiments des
entreprises ferroviaires (privées), des provinces et aipalités concernées
et des ports eux-mémes. Cette initiative témoigne ainsiedte &volution
énoncée précédemment vers des modes d'actions moins liséstraluri-
acteurs assumant la réduction des dépenses centralestnatieiction privée

3 Les corridors sont définis commesrsemble important d'infrastructures de transport mari-
time, routier, ferroviaire et aérien d'importance natidegoour le commerce internationale
dans une zone géographique définie
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etuned

iversité des actions publiques dans un systémesdtaotomposant

I'offre intermodale.

Figure 2 : L'initiative Portes et Corridors stratiggies au Canada.
Grands corridors ferroviaires et routiers de l'otieanadien

et corridor ferroviaire de Roberts Bank
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3.2.2. Les corridors de 'ALENA

L'Accord de Libre-Echange Nord-Américain (ALENA), entré eigueur en
permis de former une zone de libre-échange entre nadaales
Etats-Unis et le Mexique. Cet accord a renforcé les itimésaferroviaires et
qui allouent de longs parcours intérieurs et frantaliers aux

1994, a

routiers
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échanges de produits pour favoriser le développement dgstés éco-
nomiques. De fagon davantage marquée, 'ALENA a encourdgrination
de coalitions d’intéréts pour promouvoir certains axesrdaedports, déve-
lopper les infrastructures de ces axes et proposer des gemépats juridic-
tionnels pour faciliter le passage des frontieres. Dés 2002 coalition
d’entreprises, d’agences gouvernementales, d'orgasisiivds, de métro-
poles et de communautés rurales créérent le Forum surdibiién Nord-
Américaine (FINA). Les objectifs de FINA consistent a fagennaitre les
enjeux soulevés par l'intégration nord-ameéricaine, atifiendes initiatives
qui pourraient étre mises en ceuvre par les partenaires déENA pour
renforcer la région nord-ameéricaine, et a favoriser la tavéade réseaux
nord-américains. La restructuration des flux de transpgertmarchandises
induite par I'ALENA est donc concomitante avec plusieursojets
d’établissement d’'un systeme continental de corridorsreerniaux. C'est
dans ce contexte que FINA a identifié huit corridors de consmeen
Amérique du Nord. Tous ces corridors sont des circuits despart multi-
modaux qui visent a améliorer la capacité, la continuitéaefldidité des
chaines d’approvisionnement d’Amérique du Nord.

3.3. LLUSTRATIONCOMPAREE: ENTREDIFFERENCEDE CONTEXTE RHETORIQUEGENERALEET
OUTIL PRAGMATIQUECOMMUN

Ces quatre illustrations rapidement évoquées permetéamtmoins de préci-
ser une utilisation commune d'un outil développé dans desestes variés.
Certes, deux différences majeures ressortent de cegaliiosts. La premiére
renvoie a une différence contextuelle entre un espace anoéticain large-
ment intégré et un espace européen marqué par un élargigseécent
imposant une intégration nouvelle. Les objectifs poursusien trouvent
sensiblement modifiés entre argumentaire économique ldgigpe. A cet
égard, dans le préambule du texte officiel initiant la paglie canadienne de
corridor, le marché américain est d’abord identifié comroadition de la
rentabilité de l'infrastructure canadienne. Sans résulercorridors pan-
européens a leur simple dimension politique, il reste quepeogrammation
renvoie a un objectif de cohésion et d’intégration poliiqonsacré dans les
traités européens méme si les financements associés smEmavent
arbitrés par des considérations économiques plus classidRartiellement
liée a ces divergences de tonalité (rentabilité écononigutié d’intégration
politique), la deuxiéme différence concerne I'identifioa ou non des tracés
de corridors. La politique canadienne permet ainsi de 8édes inves-
tissements, de planifier et de réaliser des aménagemarnigstracés et des
infrastructures précises. La modernisation du corriderofgaire Roberts
Bank reliant le principal terminal a conteneurs canadiédelta Port, Van-
couver) et le terminal charbonnier Roberts Bank (sud de Wawer) au
réseau ferroviaire nord-ameéricain en donne une illustnagarmi d’autres.
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Les politiqgues de corridors paneuropéens, celles de cogriet ferroviaire
mais également celles de I'ALENA, s’inscrivent dans un obfeplus
général qui ne se prononce pas sur les infrastructures dtaeds précis
concernés. Entre outil concret de 'aménagement et diroendus générale
et réflexive, se trouvent ici illustrées deux pratiquedéténtes des politi-
ques de corridor.

Différences donc, il reste que ces illustrations démontrere utilisation
commune de deux ordres. Le premier renvoie a la rhétoriquéadgu-
mentaire politique. Il est significatif de constater daes contextes variés,
un discours général en tout point identique. La lectureipeédes documents
officiels présentant les quatre illustrations démontre amgumentaire
commun construit sur un bindme intermodalité/durabiligeédéveloppement
durable) associé a un bindme réseau intégré/compétifleitdéveloppement
économique). A cet égard, I'évolution signalée précédemirdans la revue
de la littérature est ici largement illustrée. Au dela deecsimilarité rhétori-
que, il importe ensuite surtout de signaler un arriére-giammun d’'un
second ordre plus pragmatique : la nécessité de coproduetide cofinan-
cement des actions publiques et privées et la nécessitécdtlne dépassant
les clivages antérieurs dans des contextes de dévoluodécdentralisation
et de libéralisation. La encore I'exemple du corridor feiaire Robert Bank
en donne une image heuristique. Les phases d’expertisésidds et de
travaux de modernisation (capacité de I'axe et diminuties dxternalités
négatives en particulier sur les interfaces route-fer)osept sur une
association entre les acteurs institutionnels (fédéralvipcial, municipal),
opérationnels (entreprises ferroviaires privés) et ldeuas aux interfaces
des deux fonctions (administration portuaire, adminigirarégionale des
transports) se traduisant par un financement partagé &rgrpartenaires
privés et publics de cette initiative (Figure 3). Au dela deexemple précis,
les quatre illustrations témoignent d’'une notion de camidevenue outil de
la négociation et de la programmation multi-acteurs etiréglelles dans un
contexte de modification des échelles d’actions publigtgzivées (décen-
tralisation/libéralisation).

4. CONCLUSION : LES QUATRE CHANGEMENTS DES RHETORIQUES POLITIQUES ET
ACADEMIQUES SUR LES CORRIDORS DE TRANSPORT

La relecture du concept de corridor permet de signaler guapolutions
majeures. De l'infrastructure modale au corridor intégrineermodal, de la
planification nationale aux corridors outils de l'intéticm régionale, du
développement économique au corridor durable, et enfirageanification
publigue a la gouvernance public-privé, ces quatre éwmistiobservées
autour du concept de corridor reflétent I'évolution plusele de la pensée
académique et institutionnelle sur le transport. Cettectale implique éga-
lement une séparation entre deux volets : le corridor eh daioutils de
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transport (composantes physiques et non physiques) agsudlies processus
de concentration, d'internationalisation et de déréglaaten ; le corridor
en tant qu'outils politiques permettant de renouveler ber@ces de plani-
fication et d'investissement dans ce contexte dérégleinagpionalisé et
décentralisé. Les différents exemples européens et moédieains permet-
tent d’illustrer cette instrumentalisation d’'un corridaievenu outil de
négociation et de planification. A la lecture des documefiisiels, le cor-
ridor témoigne d’une réflexion nouvelle de I'action publ&sur le transport.
En théorie, les corridors permettent de réorganiser legioals public-privé,
institutionnel-opérationnel, dans un objectif de résedégré, interopérable
valorisant une intermodalité durable. Il reste bien sOr urer la réussite
effective de cette instrumentalisation. Les difficult&ncontrées dans la
généralisation des initiatives canadiennes de portesratlos stratégiques
comme celles périodiqguement énoncées par la Commissiap&enne dans
le financement réel du réseau transeuropéen suggérentramgpasition
délicate de ces corridors sur I'espace géographique

Figure 3 : Un outil de programmation et de gouveroe :
I'exemple du corridor ferroviaire Robert Bank

Un outil de programmation ef de gouvernance ! l'exemple du corridor ferroviaire Robert Bank

IMustration :
Le financement des travaux sur le corridor ferroviaire Robert Bank
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