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B. REPARTITION PAR SECTEURS SECONDAIRE ET TERTIAIRE.

Le secteur secondaire occupe dans les Régions Atlantiques un pourcentage de la

pul active légée plus faible (— 2.9 %) que dans la France entiére. Dans
la région située au nord d'une ligne Bordeaux-Angouléme-Limoges, seuls les dépar-
tements de Loire-Atlantique et Maine-et-Loire se distinguent par une population
secondaire forte (pour ce dernier département, il faut sans doute y voir l'influence
de la zone industrialisée du Choletais). La région du Sud-Ouest connait des écarts
importants d'un département & I'autre mais comporte par contre plus de points forts
(notamment un ensemble de quatre départements frontaliers). Sur une population
active de 5170000 personnes, 1410000 étaient ainsi employées dans le secteur
secondaire.

De 1954 a 1962, le pourcentage de la population active du secteur secondaire dans
la population active totale s'est accru de 2,3 % dans I'ensemble, sans qu'il soit
possible de déterminer une relation quelconque entre cette évolution et un autre
facteur démographique. Il est donc permis de conclure que I'évolution du secteur
secondaire se fait sans tenir compte des structures démographiques données (popu-
lation nombreuse ou jeune), ni de leur évolution. Il semble cependant que le nombre
de points forts soit plus important dans le Sud-Ouest que dans I'Ouest.

En 1954, les actifs du secteur secondaire étaient de 1403000 ; l'accroissement a
donc été en valeur absolue assez faible. Il a été en valeur relative plus important
compte tenu de la diminution globale des actifs : soit 445 000 personnes.

La localisation du secteur tertiaire est, quant a elle, assez dispersée. Une certaine
relation existe avec celle du secteur secondaire, en ce sens qu'en général la popula-
tion tertiaire est relativement plus importante dans les départements ou la popula-
tion secondaire l'est également, l'inverse n'étant pas obligatoirement vérifié. D'ail-
leurs, cette observation doit étre nuancée par le fait que les Régions Atlantiques
ont un pourcentage de population active tertiaire trés nettement inférieur a celui
de la France entiére (— 6,9 %).

De 1954 a 1962, ce pourcentage dans les Régions Atlantiques a augmenté de 6 %,
ce qui représente un développement sensible certes, mais trés inégalement réparti
et surtout nullement en relation avec l'implantation actuelle du tertiaire.

En 1954, les actifs tertiaires représentaient 1571000 personnes pour 1761000 en
1962. L'augmentation en valeur absolue est assez modeste mais |a encore, du fait de
la diminution globale des actifs, la part relative du tertiaire a plus nettement augmenté.

Certains secteurs rares : commerces de gros non alimentaires, banques et assu-
rances, les intermédiaires du commerce et de I'industrie, les spectacles sédentaires,
les services rendus aux particuliers et entreprises peuvent étre un facteur non négli-
geable d'influence sur une zone déterminée.

La local en pour ge de la population active tertiaire totale de ces secteurs
d'activité est trés intéressante, car elle aboutit a I'élaboration de zones assez homo-
génes : d'une part, la région des Pays de la Loire, I'llle-et-Vilaine et I'Orne qui
ont un secteur tertiaire « supérieur » relativement important ; d'autre part, le Sud-
Quest qui apparait également bien structuré autour d'un axe Basses-Pyrénées,
Haute-Garonne, Aveyron.

Enfin, entre ces deux régions, seul le département de la Gironde atteint une valeur
supérieure a la moyenne régionale qui est de 25 %,. Le Centre-Ouest est assez peu
favorisé, ainsi que les zones intermédiaires du Sud-Ouest.

En ce qui concerne I'évolution de 1954 41962, un accroissement des écarts assez
net existe puisque, & deux exceptions prés (la Manche et I'Ariége), les départements
qui ont vu progresser ces secteurs rares le plus rapidement sont ceux qui, en 1962,

15































26

En tout cas, les améliorations constantes et de temps & autre spectaculalres, dont
bénéficient les axes convergeant vers la capitale, ne peuvent effacer I'impression
pénible de délaissement que l'on éprouve a propos des autres relations.

Quant au service des marchandises, l'infrastructure parait dans son ensemble

blement ptée. Des install mettant en ceuvre les techniques les
plus récentes, comme le grand triage d'Hourcade prés de Bordeaux, constituent
des outils puissants et efficaces au service d'une vaste région. Des lignes ou bre-
telles en nombre suffisant sont ouvertes au trafic des wagons lourdement chargés.
L'infrastructure a récemment permis la création de convois trés rapides pour l'ache-
minement des fruits et primeurs de la vallée de la Garonne vers les grands centres.

Tout au plus, le déséquilibre des trafics sur certaines relations peut-il entrainer
quelques difficultés de gestion du parc de matériel dont les utilisateurs se ressentent
parfois.

Il. LE RESEAU ROUTIER.

Comme le réseau ferroviaire, les principales voies routiéres sont centrées sur Paris.
Cependant, du fait de la lenteur de la réalisation des autoroutes, dont pratiquement
aucune n'est encore en service dans les Régions Atlantiques, la prépondérance
des voies radiales sur les transversales n'est pas aussi nette qu'en matiére de trafic
ferroviaire de voyageurs.

En fait, le développement trés rapide de la circulation rend I'ensemble du réseau
routier national des Régions Atlantiques de plus en plus insuffisant en qualité. Cette
évolution n'est pas surprenante et ses causes sont multiples :

— Le parc d'automobiles s'est accru d'autant plus vite que certaines régions de
I'Ouest accusaient un retard sensible sur la moyenne francaise (le parc d'automo-
biles breton a largement quadruplé depuis 10 ans).

— Le développement du tourisme, soit tourisme d'été dans toutes les Régions Atlan-
tiques, soit tourisme de week-end au départ de Paris et des villes principales,
provoque des pointes de trafic considérables et, dans I'ensemble, la fréquentation
du réseau routier est trés supérieure durant la belle saison a ce qu'elle est le reste
de I'année. |l faut aussi considérer que les Régions Atlantiques sont traversées
peériodiquement par un nombre croissant de touristes francais et étrangers gagnant
I'Espagne ou en revenant.

— La circulation des véhicules lourds s'est accrue égall 1t trés vite, relati nt
a la moyenne de la France, bien que les statistiques ne permettent pas encore de
déceler avec toute la précision désirable I'importance du trafic routier de marchan-
dises, ne serait-ce que pour la part prépondérante en nombre des véhicules de
transport privé. |l est notoire que le transport routier & pris au chemin de fer beau-
coup de trafics a courte et moyenne distance et certains autres & longue distance,
la cause essentielle en étant la volonté d'une coordination tarifaire basée sur les
prix de revient réels des différents modes de transport. L'évolution est donc irré-
versible. La mise en service par la S.N.CF. de nouvelles formes de dessertes
combinant le rail et la route pour les expéditions de détail, le remplacement de cer-
tains autorails par des autocars sont des mesures qui, s'insérant dans cette poli-
tique geénérale, concourent au méme résultat,

En dehors des lenteurs, déja signalées, de mise en chantier des autoroutes, les
Reégions Atlantiques n'ont pas été particulierement avantagées non plus lor's de
la répartition des crédits jusqu'ici affectés sur le plan national. Ceci résulte en
partie du tracé du premier plan directeur du réseau routier, sans doute fondé avant
tout sur des considérations de rentabilité immédiate,
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devra relier la Belgique et I'Angleterre a I'Espagne de I'Ouest en constituant la grande

voie structurante de I'Ouest et du Sud-Ouest frangais : l'axe « Mer du Norg-
Espagne ».

Les efforts entrepris en matiére d'aviation doivent encore étre poursuivis, et il est
regrettable que certaines liaisons doivent étre retardées ou parfois méme suspen-
dues par suite du manque d'appareils. Bien au contraire, il serait intéressant de lan-
cer dans ces régions une politique systématique de développement du réseau aérien
et peut-étre méme — par exemple sur des relations ne disposant ni d'autoroute, ni

de chemin de fer électrifié — d'essayer de lancer, par avions de grosse capacité,
des transports massifs a bon marché.

Enfin, et peut-étre surtout, 'effort doit étre porté sur l'infrastructure intellectuelle. Si
I'on accepte en effet que la vocation des Régions Atlantiques soit celle des indus-
tries de qualité et si I'on admet que leur principale richesse est leur richesse en
hommes, il est indispensable qu'a tous les niveaux des efforts systématiques soient
entrepris pour développer a la fois I'enseignement et la recherche.

Face a I'économie de demain, c'est dans l'infrastructure universitaire que les Régions
Atlantiques trouveront les moyens de leur réussite.

CONCLUSIONS.

Ainsi, et presque paradoxalement, I'économie de demain et plus précisement la
mise en place du Marché Commun replacent les Régions Atlantigues — comme au
xviie siécle — en plein cceur des courants d'échanges internationaux, mais il ne leur
reste qu'un an pour reprendre la place qui fut la leuril y a un siécle.

Les Régions Atlantiques étant largement tournées vers la mer, une comparaison mari-
time vient tout naturellement a I'esprit en matiére de conclusions.

Jusqu'a ces derniéres années, affrontées ades reconversions difficiles, inquiétes d'une
émigration dont elles ne voyaient pas la fin, soucieuses de I'avenir de leur agricul-
ture, isolées du centre de gravité de la Communauté Economique Européenne, les
Régions Atlantiques pouvaient apparaitre comme un navire faisant eau de toutes
parts et dont I'avenir risquait d'étre irrémédiablement compromis.

Les efforts des Pouvoirs Publics et le propre dynamisme des Régions Atlantiques ont
permis de commencer a colmater quelques-unes des voies d'eau les plus graves.

Il en subsiste encore, et les efforts entrepris sont a poursuivre, mais tous ont mainte-

nant la certitude qu'avec persévérance et volonté le navire peut étre sauvé. Mais il
ne suffit pas d'en rester la.

Le navire n'est pas fait pour rester au port, mais pour naviguer.

Avant méme que toutes ses voies d'eau soient bouchées, il convient de tracer la route
et de se préparer a l'appareillage.

La résignation est morte.

L'heure est maintenant venue. Les Régions Atlantiques, face a I'économie de demain,
se tournent résolument vers le large.

Maquette Jean Criton. — Imp. S-P. 92 - Issy-les-Moulinealx
Dép6t légal, 4° tr. 1867. — N° d'Imp. 2 800







