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) ANALYSE GEOGRAPHIQUE DES TRANSPORTS DE MARCHANDISES

§ : DANS LA REGION THESSALIENNE (1)

par JToannis MAZIS

i 1

La région thessalienne, dans cette étude, devient la matiére premiére
d'une expérience : celle de la création d'une méthodologie en ce qui concerne

1'analyse géograpnique des réseaux de transports (terrestres et maritimes) des
marchandises sous un angle gualitatif et guantitatif.

La superficie de la région occupe le 1/10e de la superficie totale
de la Grece, dont le secteur primaire occupe 40 % de son activité économigue ;
ceci nous fait comprendre l'importance de la participation de la région thes-
salienne & la formation aqu P.N.B. du pays.

Il faut bien sculign&r aussi gue le caractére géomorphologique et
climaticue de cette région crée une différenciatieon dconomique trés frappante
entre la partie ucciden*ale et la partie orientale de la région. La partie

orientale, une plaine vaste et rertile, se trouve au milieu ds la Gréce, site

privilégié qui doit ses avantages & 1'existence de l'axe princ ipal routier et
ferroviaire de la Gréce, gui relie Athénes & Salonigque. La partie ncclden-ale
se caractérise au point de vue gdomorphologigue par les grands massifs monta-

.gneux qui sont essentiellement les causes de son sous-développement éconcmigue

(avec’ toutes les conséguences sccioculturelles qui L' accnmpagnentj Caette
partie est éloignée des grands axes routiers et des accés maritimes ruartualrﬂsjp
fait gqui intensifie l'attardement éconcmigue. La plupert des sous-régions
administratives (érarchies) de cette partie, sont caractdrisdes dans cecte by
étude "en difficulté” ‘et d'un caractére en majorité agricole (élevage, bolis) g
sous-développé. !

L4

. Le mangue d'infrastructure en matiére de transports, et la mise en
valeur de certaines liaisons routiéres et maritimes avec 1'Europe du Nord,

~dent la possibilité de création se présente dans cette étude, accompagné d'une

Incapacite au point de vue amdnagement du territoire dont fait preuve le Minis-
tere de la Coordination, nous ont poussé 4 1'effort de la création d'une mdcho- L
dologie d'analuse qui sera capable de mettre en relief de facon qualitativea ]
et gquantitative les caractdristiques et les paramétres des flux des transports

de marchandises, flux qui se créent d'aprés les fonctions éconcmico-sociales de
1'espace géographicue donné,

(1) Thise de Doctorat d'Etat soutcnue & AIX en PROVENCE le 27 septembre 1982
sous ia direction de M. WOLKOWITCHM.- 749 p., 87 photos, 101 fig., 145
teblcaux. ' ' '



L'AVENTURE DE L'INFORMATION SPATIALE

-

Dans 1'espace grec, comme trés souvent & un niveau Internstional,
la facon de faire face aux problémes du dévelopnement régional, se t.ouve
en position de faiblesse devant les obstacles gui se posent au stade de la
récolte de 1l'information d'une nature surtout guantitative,

On peut distinguer deux entites différentes : une "réalité passce” et
une "realité actuelle”, ou "Immédiate". Cette deuxiéme, dans le cas d'une infor-
mation de nature quantitative surtout, mais aussi qualitative, se présente
comme étant : s

- ou dépassée (par ex. : recensement d'agriculture et d'élevage en
Gréce) .
- ou inexistante (par ex. : présentation d'une image compléte des flux

commerciaux dans l'espace, un recensement d'industrie donnant des

éléments relatifs aux act;v:tes des tfanspa:ts ‘des unités indus-

trielles EEc...J

Encore, et cela est un fait qui n'est pas rare, 1'échelle de 1'in-

formation n'est pas capable de couvrir les exigences de précision de la recher-
che, surtout si la nature e l'information nécessaire est dynamiqgue, des pro-
blémes plus difficiles surgissent. Par exemple, la description des flux mcné-
taires dans 1'espace sous n'importe guelle forme (travail humain, marchan-
_d;ses, emprunts, dépdts bancaires etc) devlent dans la réalité spatiale’ grecgue
presgque impossible.
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Soyons plus clairs par un exemple dan3 g ;nterét &e nctre dtude =
dans 1'espace examind, cn a distingué trois tupes de flux ccmmerciaux. Le pre-
mier contient les flux de transports des matiéres premiéres qui font leur appa-
‘rition entre les territoires de la production primaire et les unités de la
" premlére transformation. Le second type sé rapporte aux flux qui mobilisent les
"produits semi-ouvreés entre les unités de la premiére et de la deuxiéme trans-
formation, et le troisiéme type se compose des flux constitués par des pro-
duits finis qui se présentent entre les unités de la transformation finale et
les grands marchés des agglomérations urbaines ou les noeuds d'interruption
maritimes-terrestres-aériennes,

Dans le processus de 1l'analyse et de Ia descr;ptlun des paramétres
guantitatifs et gualitatifs de ces trois types de flux, il faut pauVﬂlr ré-
pondre aux guestions suivantes :

... 4. Le type des produits transportés
"2. La répartition du tonnage total des marchandlses selon 'le mouen
de transport utilisé

3. La fréquence d'utilisation d'un parcours selon le moyen de trans-

' port, le type des marchandises et 1'édpogue de 1'annéde
4. Le coefficient d'occupation du moy2n de transport par les mar-
chandises selon 1'épogue de 1'année, le type des marchandises
et le parcours effectué. .

Il est rare, toutcfols, que l'cn puisse répondre aux guestions posces
cil-dessus, en raison du mangue de sources d'informations.

C'est pourguci l'on propose ici la crdation d'un réseau informationnei,
tel gu’il pourrait couvrir l'espace craminé. Il sera ccmposé par un complexe de
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noyaux qui jouercnt le réle des "DATA-CENTERS" disposés en niveaux superposds
‘en c¢co qul’concerne Ieu“s propres fﬂﬂﬂtjans et qui se trouveront en liaison
" directe avec un centre régicnal de décision. L'intégraticn de ces noyaux
dans les importants facteurs é€conomiques du tissu de la production régionale

. (par excmple : coopératives agricoles, chambrées de commerce et d'industrie,
etc...) se présente comme une solution trés flexible et réaliste en ce qui
concerne l'intervention spatiale rationnelle et décisive visant au dévelop-
pément’ régional et 4 la ddcentralisation économique et adminis:rgtive.
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La méthudalagie suivie au cours de cette etude, peut étre distinguée

“-en deux'parties principalés, une part;a.analythLe et une partle Synthetlgue :

1. La partie analytigque peut étre qualiflée ‘comne une analyse critigque, d’'une
: - pature Statigque & ‘cause de son ‘caractére descriptif, de toutes les fonctions

. et entités socio-économigues qui sont en :eiatzan directe ‘avec les réseaux

,“ de tr&nspﬂ:ts de marchand;ses ‘dans I espace thessalien. Le but de cette partie

“'sera la deslgnat_cn structurelle’de 1’ E5pace ‘examiné et Ia mise & jour du degré

‘6t de la nature dé'la’ dépendarice de ' notre espace avec les espaces voisins,

toujours au niveau de la fonction étudide. De cette fagon, nous essayons

d'assurer la capacité évolutive, le contréle :ét:aactlf et Ie réalisme du

2 nm&éle de }egzﬂnaTJSatlﬂn qul gpnaraitra. v Erualt R :
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Tt eV Ay Cours dela création ‘de ce mudéle, 'on touche & ‘un "probléme essen-
tiei_paur la_pensée géagraphlque peut-on "tracer"” les "I;nites géographiques”

-1 -d‘ﬁﬁé région; ‘dans un esprit mEt'quE" strict ? Est-ce que 1a "fluidité"_ (au

e sens métriquej gu: appa*ait au stade du tracé dés limites® gﬁcgraph_ques de

e -1: scus—:égian “finit par découvrir une ‘faiblesse de la métﬁnda ag:e géogra~-

j““’ ‘phique’ dite "traditionnelle" qui représente tauc s¢mplement 1& real:te n

d1u1e¢tique spatiale ? HiR it 2 B e S B Tl
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e ) *{' Estuil pﬂss:bie d’essage: de décuuvrir dans us systémn ﬁmulta-
- spﬁ.ial“ des sons-régions, lesguelles & leur tolur composent 1'espace étudié
~ fun espace cgul se caractérise d'ailleurs par une micro et macro-évolution
. qni lu1 est propre) one fbncticﬂ d'éguilibre "parfait” et metr;querenh statique,
: telle que 'si 1'on la dﬁtait d’ dne plume, il pﬂurralt nous tracer de ce mysté-
>

:iéux "équlliﬁra s une llgne ? Une "llgﬂﬂ gu'on appellera "limihas régionales" :

——

=u; ““On croit gte non. On ne paur:alt accgpter facilément que la dialec-
tigue historique spatiale s'interrompe devant 1' exigence d'uné pre¢*519n

anti=-naturelle, laguelle finit par devenir mécaniste.

2. La partie synthétique essayé de mettre en conjonction ces fonctions et
entités socio-économiques, déja rapportées, afin qu'on puisse faire apparaitre
d'une facon explicite la logique de 1'expansion, de la répartition et de la mise
en.valeur des réseaux de transporcs de. marchandises quj traversent la régien

thessallenne. o " i L N o Wi oon o

“Le but "final cansista a. falre apparaitre et activer les forces dco-
nomiques ‘latentes de 1’ LhPﬂEL; dan la ceoordination -t " ~n visant le déve-
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loppement des réseaux de transports régionaux- peut faire avancer 1'affaire de

la croissance ECﬂnam1QLe régionale. i

f

&

On procédera maintenant 4 1'analyse des autre stades d' ﬂﬂtlﬂﬁ qui
composent Ja partie synthétique. _ I

A

i L]

- Le premier stade consiste & déterminer dans l'espace examiné

des centres de circuits primatres et leurs micro-régions. La gqualité qui carac-
térise les relations entre un centre de circuits primaires et sa microrégion
est 1l'influence d'attraction homogéne établie entre ce centre du ramassage
des.produit
limites de sa microrégion.

Les facteurs qui déterminent les limites gfographigues de cette
microrégion ' o '

B

§ primaires et chague bien-marchandise gqui se pradu;t dans les

soent les suivants

le milieu naturel X

1'existence de l'infrastructure des transports, capable de desservir
les flux cocmmerciaux

les distances gui sépargnt les enﬁrn:ts limitrophes de la micro-
région par les centres des circuits primaires, gU1 constituent
d'ailleurs les noyaux Zfu premier degré de notre réseau information-

nel.

= a
- -

- Au deuxiérme stade, en suivant la némé logigue gu'auparavant,

on groups des centres de circuits primsires et leurs microrégions, en formant
des sous-régions homogénes. L'homogénéité se rapporte & l'influence exercsde
sur eux par la méme ville-marché. Les facteurs gqui définicsent cette homecgé-
néiteé et les limites de cette plus large sous-rdégion seroat les nmimes que ceux
. concerpant la microrégion du prermier stade. Par conséguent, cette nouvelle

- spus-région (aux limites plus larges gqua celles des saus-réginns des circuits
primaires) conscitvera de nouveau une microrégion, mais cette fois, dépendante
d'un nouveau tuype de centre : la wville-marché.
Les villes-merchés constituent les noyaux gqui composent le deuxiéme
niveau de notre systéme informationnel. La microrégion de la ville-macché :

[

constituera pour les centres des circuits primaires, leur macro-région.

= Au troisieme stade, cn 'essaie d'articuler l'espace en sous-

régions hcmogenes de la production primaire et secondaire tout en localisant
les poles d'origine-destination des flux de toute sorte des transports de
marchandises. Il ne nous reste alors pour faire apparaitre 1'importance de
ces flux, que de metire en conjenction ces deux tupes des sous-régions pro-
ductives. : '

Les chapltres de l'ouvrage sont les suivants :

Préscntation des conditions du milieu gdographigque

-

la Thessalie, éléments cdographiques ;

le milieu naturel ;

le milieu humain et deconcmique. Naissance et répartition
des activiiés de transports dans le secteur primaire ;
narssance et répartiticn des transports dans le secteur
seccndaira.

. Infrastructures en fonction du rilieu

. Ftude des [lux de tronsportséoy parchandises de la Thessalie

- Sunthdce et moddle d'diude de la cepacitd des entreprises de transport
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