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INTRODUCTION :

L'étude préliminsire d'une percée ferrovisire entre Brisngon et Turin
était prévue dens le cadre du contrat de plan entre 1'%tat et 1ls région
Provence Alpes COte d'Azur (Article 2.5).

Cette étude préliminasire devait permettre de définir le casdre et les
objectifs des études économiques et finenciéres nécessaires et de prendre les
contects wutiles avec les partensires italiens et européens. 11 e'agit d'une
étude de premiére phese, l'engagement d'études techniques en seconde phease
étant subbrdonné_@ des conclusions positives des premieéres.

On trouvere ici le rapport des études économiques et de trafic. On
noters qu'il n'a pas €été fait d'étude du montage finsncier et qu'il n'e pas été
pris de contacts formels avec des crganismes italiers ou européens, )

Ce rapport est le résultast des travaux c'un groupe animé par 1'0OEST et
constitué de Treordsentants de la SNCF (Direction Régionale de Marseille,
Direction des Studes et de la Plenification), de la Direction Régionale de
l1'“quipement PACA, de 1'Associstion Régionale des Transports Collectifs, du
port de Marseille, du Centre d'Etudes Techniques de 1'tquipement d'Aix, de
1'Association pour le Développement Zconomique de le Hesute Durence et qui e
bénéficié de le participstion de Monsieur le Député-Meire de Brisngon.

Le projet de tunnel ferroviasire est treés ancien : on le trouve sinsi
mentionné dans le traité franco-italien de 1947. En ce point des Alpes, il
n'est pas possible de franchir la frontitre par fer sans Tebroussement
impertant pour rejoindre le point de passage de Modane.

Ctest wun projet important, d'un co8it de 1l'ordre de 2 millisrds de
francs pour les deux pays concernés et qui implique sussi bien les économies
des pays et des régions que 1l'écoulement des flux de trafics et de voyageurs.

Le point le plus délicat de cette étude est ls prévision des trafics
suceptibles d'emprunter le tunnel. Cette infrastructure créereit en effet une
possibilité de transport tout-&-fait nouvelle, en permettant de relier par fer
les deux versants du Mont-Geneévre et, plus générelement les régions du Sud et
du Sud-Quest de 1a Frence 2 celle de Turin psr fer, la olU le mode routier
é¢teit, soit le seul possible, soit de loin le plus commode. On sait que dans un
tel cas l'infrastructure nouvelle reprend une partie du trafic des modes de
trensports existents, et "induit"™ wun trsefic nouveau de voyageurs et de
marchandises qui existe potentiellement mais ne peut actuellement s'exprimer du
fait de 1'insuffisance actuelle des transports (ce peut ttre par exemple le css
de ménsges non motorisés).

La grende part d'incertitudes qui accompagne nécessairement ce genre de
prévisions & conduit le groupe de trevail & retenir, pour le déterminastion des
trefics (nouvesu ou provenant de ls& route), une "fourchette" comportant une
hypothése haute et une hypothése basse entre lesquelles devrait se situer ls
réslité, cette fourchette éant établie & partir de données "d'expert" sur des
cas comparables ou & l'aide de modeles de prévisions de trafics.

La phsese suivante est 1'évolution de 1l'intéreét économique du projet
dens chacune de ces deux hypothéses : celle-ci comporte l'estimation du surplus
pour la collectivité, qui se compose de ls somme des avantages des compagnies
de transport et des usagers (c'est-2-dire essentiellement la différence entre




la réduction des coOts d'usage des véhicules routiers et le supplément de
dépenses d'exploitation pour les compagnies de chemin de fer) des aventeges
exemple) et des gains de temps pour lesquels on & pris des hypothdses de
valorisation clessiques.

Enfin d'autres effets ont été évoqués dans le rapport comme les impacts
sur le. tourisme ou l'activité économique locele. Ils devront cependant feaire
l'objet d'investigstions complémentaires.

On noters

. - qu'il n'a pas €été fait de calcul du partesge de ce surplus entre le
France et 1'ltalie

- que l'anglyse des incidences financiéres pour les compagnies
ferroviaires n'e ¢été faite que partiellement (car elle dépend des politiques
tarifai;es, tant pour les marchandises gque pour les voyageurs).

" Ceci conduit 3 une comparaison "coOt-avantage" du projet permettant de
le situer psr rapport & d'sutres mesures dans le docmeine des transports.

Ls logique de 1l'étude & conduit & élergir 1le propos initis)l et &
consigérer comme une "“veriante" du projet le cas ol, outre le tunnel, ls voie
Merseille-Briencon serasit éléctrifiée. Ceci permettrait en effet une continuité
de l'itinéraire Merseille-Turin et, paer exemple, le possibilité de trensporter
dans de bonnes conditions des trains complets de marchandises entre Marseille
et Turin., .

Le plan du rapport est le suivant
- lere partie : description du projet et colts
-~ 2&me partie : intéret pour le trafic de marchandises :

*trgfic de transit (Sud de le France vers l'Italie) :
trafic actuel (fer et route) et potentiel pouvant
intéresser le tunnel

*trafic locel (Briangon-Turin)
- 32me partie : l'intéreét pour le trafic des voyasgeurs

*relstion Marseille-Turin

*relgtion Peris-Briangon jusqu'a Modene : le tunnel
devrait permettre en effet un important
racourcissement des distances et des temps de parcours
grace & ls possibilité d'utiliser les TGV jusqu'd
Modane

- 4éme partie : tableaux récepitulstifs des avanteges et des colts
- Conclusion

On rsppellera enfin que le tunnel est envisagé par référence 3 ls
situetion sectuelle du résesu de transports. On notera en particulier que la
possibilité d'une prolongation de la voie nouvelle TGV jusqu'a Valence (ou su-
dela) n'est pas prise ne compte. D'autre pert, il n'a pas été fait d'hypothéses
psrticulidres sur le tesux de croissance du trafic de référence (supposé
constant).,




1 - DESCRIPTION DU PROJET
1 -1~ DESCRIPTION PHYSIQUE

Le projet enviecsgé est 1la créstion d'une relation ferrovisire non
électrifide & voie wunique France-ltalie & partir de ls gere de Brisngon. Le
tracé retenu Briengon-Qulx (cf. carte en annexe) d'une longueur de 29,5 km doit
suivre ls haute Vallée de la Durance, traversant les Alpes par un souterrain de
B 250 m sous le Montgenévre et débouchers en Italie dens la Vellée de 1la
Doire. '

I -2~ LES COUTS

Le co0t global de 1'opération =st évalué & 1 900 MF HT (francs 1983) se
décomposant :

- trongon Briangon-Ls Vachette (7 km). I1 s'agit en pertie de lsa
traversée de 1'sgglomération Brianguruaise (cf. plan en wrnexe) qui nécessiters
des 'travasux de terrassement et la construction de nombreux ouvrages (tunnels,
ponts, viaducs) coOt &17 MF HT (francs 1983 )

- trongon Le Vachette-~Oulx (22,5 km) comprend une partie frangaise de
7 km dont 6 km de tunne)l sous le Montgeneévre, colt 621,5 MF HT (F 1983) et une
partie italienne de 15,5 km dont 3,5 km de tunnel colt 829 MF HT (F 1983).

I -3~ AMENAGEMENTS COMPLEMENTAIRES

En cours de réalisctior l'smélioration de la desserte Mareille-Briangon
inscrite su contrat de plan ttat/Région/SNCF ; ls fin des travesux est prévue
pour 1988 co0t environ 100 MF (F 1984).

L*électrificetion de ls ligne Marseille-Brisngon (315 km) de voie
unique devres faire l'objet d'une étude plus ‘approfondie. Cette opéretion
s'évalue & 495 MF (F 1984) pour l'électrificetion et 295 MF (f 1984) pour la
commande centraslisée (source SNCF),.

Le surcoCt éventuel d'une électrification du tunnel du Montgenévre
n‘est pas connu. Cependant ce projet permettreit une liaison directe Paris -
Brisngon vis Chambery et Modene plus courte de 166 km que le liaison via Lvon -
Livron - Veynes - Gap .

I -4- LES ETUDES D'ENYIRONNEMENT NECESSAIRES

Le groupe de travail & demendé au parc netionsl des écrins une premieére
évalustion des incidences sur l'environnement provoquée par 1ls construction de
le ligne ferrovieire Brisngon-Oulx., Des résultets d'une étude générale sur la
Névaeche ont ¢€été communigués, soulignant 1'intéret de 1la conservastion de
certaines espéces végétales dans une zone concernée par les travaux (sortie du
premier tunnel, fasce su fontenil). En ce qui concerne la grande fsune ]l'impact
serait plus faible étent donné que la majeure partie du percours se situe déji2
dens un milieu habité.

Le connaissence de ce biotope naturel jugée encore insuffisente par les
spécialistes du parc ne peut permettre des conclusions dens l'immédist ; seule
une étude d'impact précise évaluera les incidences de l'aménsgement en question
et leurs conséquences sur la faune et la flore.

Une attention particuliére devra etre portée sux nuisances éventuelles
du projet sur les zones d'hsbitation de Briangon et de ses environs.




IT - LYINTERET DE L'ITINERAIRE FERROVIAIRE PAR BRIANCON POUR LES TRAFICS DE
MARCHANDISES

- 1] -l LES TRAFICS DE TRANSIT NATIONAUX ET INTERNATIONAUX

1] -)l-1- Le potentiel actuel

Les indications suivantes permettent de situer l'ordre de gresndeur du
trafic marchandises susceptible d'étre "concerné" par un nouvel itinéraire par
Brisngon, quel que soit le mode de transport., Il s'agit essentiellement du.
trefic local, de trefic existant entre le Sud de l& France et 1'lteslie passsant
sctuellement par Vintimille, Modane ou les cols routier alpins (Montgenévre,
Larche) aussi que du trafic de transit Juv Euroréen notamment entre 1'Sspagne
et 1'Itelie.

Il - l1-]-1 Le trafic ferroviaire

Les tableaux ci-joints (source SNCF) donrment les flux de transport de
marchandises psr fer entre les régions PACA, Midi-Pyrénées, Languedoc-
Roussillon et Aquiteine d'une part et 1'Itslie d'sutre psrt, einsi que le
transit (essentiellement trafic Espagne-Italie et port de Msrseille-Itelie)
pour l'esnnée 1983 passant par Vintimille et par Modane,

. On constate que le trafic de trensit qui atteinf environ 400 0O0C tonnes
est relstivement importsnt et représente preés du quart de trefic international
lié 8u commerce extérieur frangaeis. L'itinéreire actuel 1le plus emprunté est
ceiui de Vintimille svec environ 1,6 million de tonnes, celui par Modane en
représentant 450 000 : le flux ferroviaire actuel totel sur ces relestione
dépesse 2 millions de tonnes avec un déséquilibre assez net en faveur de
l'exportation (1,6 million de tonnes contre 0,4 million de tonnes dans le sens
imports).




Trefic merchandises Année 1983

Origine

Destination

Bouches du Rhéne.....
Veucluse....... [

Alpes de Ht.Provence

Hautes-Alpes....... .
Gerd
Herault.......o0ecere
Aude

Pyrénées Orientales..

Ariege
Hautes-Pyrénées
Heutes-Garonne

Gers

Tarn...evee ceteesanan
Tarn et Geronne
Aveyron

Lot

Pyrénées-Atlantiques.

Landes
Lot et Garonne
Gironde..oveow ce s
Dordogne

TOTAL..... N

VINTIMILLE (Alpes-Maritimes)

|

!

}

| |

trafic international | transit -
| |

* | * l | * ] ** ] |
import | export | totel | import | export | total |
! ! ! | | I

| ! | | b i

125,z | 858,0 | 983,2 ! 54,9 | 106,0 | 160,9 |}
26,2 | 22,3 | 48,5 | - - | . ;
| J I ! I |

| } J i b |

1.5 | 2,0 | 3,5 | - - b - [
! } ] | b !

| | | I | J

| 32,4 | 50,7 | 83,1 | 0,5 | 0,6 | 1,1 |
| | ! ! 1 I

I l l S 1 N

1,8 i 3,8 | 5,6 | 46,7 | 53,9 1102.6 |
I | I | I |

| | | | N |

| ! | | I B

| [ | I | T

| | : [ | | |

24,0 | 119,2 | 1l43,2 | _ _ I I
! I | [ | |

| | 1 | ! i

f ] ] ! | ]

| ! | b i |

2,0 ] 8,4 | 10,4 ] 4,1 | 13,2 | 17,3 |
! ] | f b |

| f | | | |

{ l | ! | {

| 11,3 | 42,6 | 53,9 | - I 1,3 1 1,3
! | ' I | ! !

! | } ! - -]

224 ,4 ! 1107,0 ! 1331,4 | 108,2 | 175,0 | 283,2 |
| i | | |

L

source SNCF

* expéditions
¥+ grrivages

unité : 10-°t.




Trafic marchandises Année 1983

| ! |
| Drigine | MODANE (Ssvoie) 1
| [ ]
f J | |
| Destination | trefic internstionsl | transit |
I | | |
! ! * f * ! |+ I | I
] | import | export | total | import | export | total

! | | 13 | ! ] ]
[ I I ! | | i |
| Bouches du Rhéne..... | 23,2 )} 111,9 } 135,7 | c,5 | 1,9 | 2,4 |
| VaUCIUSE .. veerunvnnan [ 15,6 | 6,7 | 24,3 | - - | - |
! ! [ ! | | | |
| Alpes de ii.Provence | | | | | N !
| Heutes-AlpeS......... 1,5 | 0,7 | 2,2 | - ! - I - !
| | f I ] | ! |
| Gerd | ! | | } | ]
| Herault.............. { 10,0 | 1,6 i 11,6 | - | - L |
| Aude [ i | | ! | [
I i | | I | } ]
| Pyrénées Orientales.. | 1,8 } _ | 1,8 | 50,1 | 46,3 | 94,8 |
| [ | | | [ ] I
| Ariege ! | ! | 1 b [
| Hautes-Pyrénées | | | ] | ! !
| Hesutes-Garonne l | ] ] | f |
| Gers ! ! | I | ! ]
R £ Y W .1 32,06 | 58,0 | 90,0 | N N R
| Tarn et Garonne | I | | | ! |
| Aveyron | | I | | | I
| Lot | | ! ] [ ] ]
! | ! ! ] | ! !
| Pyrénées-Atlantiques. | 5,3 ] 15,6 | 20,9 | 10,4 | 14,9 | 25,3 |
| | ! | ! | ! |
| Landes ! | ! } I i }
| Lot et Garonne I { | ! ] ! |
| Gironde...coveceaanes | 23,2 | 8,7 | 31,9 | 2,7 | - | 2,7 |
| Dordogne ! ] { | [ | }
| ! f | | ! | |
] TOTAL..... . | 117,2 | 201,2 | 318,4 | 63,7 | 61,1 | 124,8 |
I | ! f | | | ]
source SNCF unité 103¢,

* expéditions
** arriveges




Ce trafic peut e&tre enslysé par grands types de produits et pear
filiéres de production {3 psrtir des fichiers "SITRAM").

Au point de passage de Modane :

Le trefic se répartit npour les importstions entre matérisux de
construction (c'est le plus gros trafic) et dans une moindre mesure, les
produits métallurgiques, manufacturés, et agro-alimentaires.

Pour les exportations le gros trefic concerne les produits
métallurgigques & partir des Bouches du Rhone (105 000 tonnes) ; viennent
ensuite les trsfics de produits chimiques de le région Midi-Pyrénées (27 000
tonnes) et de produits agricoles et sagros-alimentaires de la méme régior
(22 000 tonnes).

Au point de passage de VYintimille :

Dans le sens importations, il s'sgit surtout de produits métellurgiques
(NST 5) rTegus par le département des Bouches .-du Rhtne. Dans le sens
exportations, les tonnages sont plus répartis, mais on note surtout 510 000
tonnes de produits métallurgigue €émis par les Bouches du Rhbone, de 118 000
tonnes de minerais et de 77 000 tonnes de produits chimiques & partir du meéme
département et quelques trafics divers (67 000 tonnes de produits agricoles &
partir de la région Midi-Pyrénées et 25 000 tonnes de produits manufacturés 2
partir de l1'Aquitaine) .

Il est difficile d'identifier la scurce du trefic cOté italien ; une
bonne part de celui-ci (caes des produits métalliurgiques des Bouches du Rhdne),
semblant cependant destinde & Turin et Milen, En effet le trefic ferrovisire
vers le Piémont représentait en effet en 1984 le totslité du trefic entre 1ls
région de Provence - Cote d'Azur et l'lItalie passent par Modane et 37 % de
celul qul passe par Vintimille.

11 faut sjouter le trafic vers la Yougoslavie et 1'Autriche, dont on,
noters qu'il ne représente au total Qque 6 % du trefic vers 1'Italie (les
statistiques du commerce extérieur montrent que les échenges par route ou par
fer avec ces deux pays représentsient en 1983 1 million de tonnes, contre 18
avec 1'Italie).

Il -1-1-2- Le traefic routes

La bese de données "SITRAM" apporte des informations analogues pour le
trafic routier (pour 1983).

Le trafic émis et recu par 1'Itelie passe per Modane, Vintimille,
Montgeneévre ou Larche (le principal point de passege su tunnel du Mont-Blsnc

n'étant pas & prendre en compte ici) ; les tsbleaux suivants permettent de
situer 1l'ordre de grendeur des trafics. ’ '




Trafics toutes marchandises en tonnes

Importations d'lItslie

|
I

!
|
vers les départements | Modane
|
I

! | | |
| | | |
| | Vintimille | Montgeneévre! Larche ]
[ ] | ] |
! J I I |
I oY e e I 242 | 1 963 | 2 286 | 1 884 !
N 1 - T . . . 352 ] 122 | 6 348 } 1 641 |
[ B6uiisenenenen e o | 1 022 | 49 072 I 42 | 121 !
L O e veesse |2 592 | 134 745 ! 5 426 | 29 321 |
| 83. Ces e e e e st e e o 136 | 24 522 | 108 } 480 |
T - 3 ] 1 684 | 20 764 | 3 946 | 11 324 ]
| Aquitaine......u0. PR .l 6 126 | 88 830 | 707 | 6 62¢ |
] Midi-Pyrénées.......... .11 575 | 99 764 i 766 | 5 879 |
| Lenguedoc~-Roussillon....... | 1 530 | 56 532 ] 2 445 | 8 136 !
| ! I ! ] I
| TOTAL........ eseaee 15 259 1 476 314 | 21 444 | 65 B74 !
| ! | ] I !
Le trafic de transit (Espagne Italie notamment) n'est pss connu

J | | | ! !
! Exportations d!'Italie ! i | I |
| provenant des départements | Modane | Yintimille | Montgen&vre| Larche

{ [ | | | |
| | I | [ !
R 1S cte e s e e f 25 ! S 931 | 19 646 | 51 466 |
I -2 e | 141 | 300 | 25 664 | 33 498 |
J Dfeesacnnns et ee et ! 508 | 4 452 | so | s7 |
P S 2 N ] 962 | 305 55% ! 3 364 | 41 010 ]
R - B N teeresnenans e | 21 | 6 328 | 42 ! 586 !
I Blb it rinnrrensnananonns | 91 b 16 461 | 1296 | 13 174 |
| Aquitaine....eo... cea s | 6 318 ] 114 542 | 344 ! 1 227 |
| Midi-Pyrénées.......vcosee.. | 2 028 | 194 2%& | 682 | 3 563 |
| Languedoc-Roussillon....... | 1 271 ] 47 503 ] 2 982 | 6 216 [
! ! J ! |
| | 695 370 ] 54 110 | 150 887 ]
| ] | l }

|
TOTAL....covnnnn ceo 111 365
|

Ainsi tant

vintimille sont trois fois plus importants,
de tonnes relativement bien équilibrés & 1'import et & 1'export.
par Modane est assez peu emprunté.

flux de 75 000 tonnes,

2

l1'importation qu's

l'exportation
avecr des flux de prés de 1 million

les

trafics par

L' itinérsire

l'itinéreire par le Montgenévre concerne un

inférieur & celui de Larche qui est de 216 000 tonnes.
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Les trafics principaux par produits sont :

-Par Modane

aucun trafic important, on notera 2 500 tonnes de produits
manufacturés exportés d'Aquitaine,

-Par Vintimille

dans le senhs exportations, on noters surtout 204 (000 tonnes de
" produits chimiques exportés des Bouches du RhOne et 83 000 tonnes de produits
eagricoles de la région Midi-Pyrénées.

-Par Montgenevre
o le trafic d'importastion le plus importsnt est constitué de produits
;. sgricoles verg les Bouches du Rhéne (3 500 tonnes).

Les seuls trefics d'exportations notables sont de 21 700 tonnes de

-”.p:oduits agricoles des Heutes-Alpes, 9 200 tonnes d'engrais de Midi-Pyrénées,

18 800 tonnes de produits chimiques des Alpes de Hsute-Provence.

-Par Larche
dans le sens importestions 15 160 tonnes de produits agricoles vers les
Bouches du Rhone, 5 270 tonnes vers le Vaucluse notamment.

Dans le sens exportstions, 1les seuls trafics notables sont les
produits agriceles : 42 900 tonnes des Alpes de Hsute-Provence, 14 200 tonnes
des Hsesutes-Alpes, 11 000 tonnes des Bouches du Rhone, 9 800 tonnes du Vaucluse
et de produits agro-slimentaires : 15 200 tonnes des Hautes-Alpes, 23 900
"tonnes des Bouches du Rhéne.

. On peut confronter <ces années de trafic a8ux enguétes routidres
~effectuées par le CETTL d'Aix-en-Provence qui releveit un trefic de 80 poids
- lourds dans les deux sens au Montgeneévre (il s'sgit pour le moitié d'um trafic
entre l'Italie-Nord et les deux départements des Alpes du Sud dans le sens
exportations) ces chiffres semblent cohérents avec les tonnages présentés plus
‘heut.,




11 -1-2 L'évolution du potentiel et du partage modal

Le‘trafic de marchandises entre la France et 1'Italie dens son ensemble
8 ¢été reletivement stable entre 1980 et 1984, comme le montre le tesbleau
suivant :

Trefic en miilions de tonnes entre ls France et 1'Italie

(yc. autres modes)

| ! I I | | | !
| | 1973 | 1980 | 1981 | 1982 ! 1983 | 1984 |
[ | | | | | | !
| I | I I | I !
I mer..... | ] 1,7¢ | 1,994 | 2,46% | 2,094 | 1,600 |
| Imports fer..... | I 1,472 | 1,42 | 1,522 b1,520 b1,337 |
| rToute... | | 3,799 | 3,967 | 4,200 | 4,723 | &,47 |
| oo I [ I | I I |
i 'total... | i 7,07 I 7,39 | 8,19 I B,34 b 7,43 |
| {yc. sufres modes) | | | ! { | !
I | | | | | - I
I s | I I | I | |
| N .73 SUNPIN | 4,600 | 5,519 | 4,956 | 4,923 | 3,94 |
| Exports: fer..... | | 7,485 | 6,921 | 6,180 | 5,930 | 7,47 |
| route... | | 4,774 4,714 | 4,969 | 5,092 | 5,578 |
| R I I I | | I i
| ‘total... | | 16,85 | 17,17 | 16,11 | 15,95 } 17,60 |
I | | I I I I [
| | ! | | ] | |

source Dousnes SITRAM

Sur cette période courte le trefic fluctue dens d'étroites limites sans
qu'une tendance bien nette se dégage : on notere seulement une croilssance plus
forte pour’'le trafic routier que pour les sutres modes.

" 11 existe cependant deux fecteurs qui permettent d'envisager une
intensificastion des échanges entre le Sud de les France et 1'Itslie.

L'entrée dans ls CET du Portugsl et de l'Cspagne permettant d'asccroftre
le trafic de transit per le France des échanges entre ces pays et 1'JTtalie : ce
trafic, .sans -connaftre de brutales accélérstions du fait de le fixstion d'une
période transitoire pour ls suppression des barriéres de dousniéres, devrait
s'accroltre & un rythme au moins sussi raspide qu'su cours des derniéres snnées
(doublement .en 10 ans des échanges franco espagnols par exemple).

Le développement du port de Marseille et son nouveau TOle
d'"éclatement" du transport de conteneurs.

.Lé,bort de Marseille prévoit dens ce secteur pour 1985 un doublement du
trafic de 1984, trsduisant "le renforcement de la fonction de redistribution de
conteneur de Fos, concrétisée par la venue d'US~-Line, en décembre 1984". On
noters que l'essentiel du trafic vers 1'Italie est constitué de conteneurs
(Seulement'lo % environ des tonnages en 1983 pour toutes les esutres formes de
conditionnement entre Marseille et 1'Jlteslie) ; il est dcnc possible d'éspérer
en 1985 une augmentation du trefic de l'ordre de 200 000 tonnes par rapport au
tablesu précédent.




En effet, il.y aveit & Fos et Marseille en 1984, de ou vers 1'Italie :

- 12 472 éxpédit@bns ¢e conteneurs (donc 9 353 chergés)
- 5 567 srrivages (dont 3 463 chargés)

Le chiffre de 200 000 tonnes résulte de l'hypothese de doublement, d'un
chargement per conteneur de ]l'ordre de 12 tonnes sachant que le choix de fer
comme mode de redistribution est prépondérant.

Llavtire persﬁective notable de développement du trafic pourrait etre ls
reprise de la croissance de certaines aeactivités (sidérurgie & Fos) ou
1'implentztion de 'nouvelles unités industriciles dans ls région ; c'est einsi
que l'arrivée de l'usine chimigue - "ARCO" qui fabriqueras pour Jl'Turope des
additifs au carburant sutomobile pourrait engendrer un traefic vers 1'Italie qui
pourrsit, & terme, stteindre 100 000 tonnes,

tn intégrant. ces différentes tendances, on arriverait dsns les
prochaines années & un trafic ferroviaire "potentiel"™ entre le Sud de la France
et 1'Itelie de l'ordre dé"Z,S milliones de tonnes en 1985-1988 dont 80 % environ
passersient par Vintimiile,

- Le potentiel de ‘trafic de mechandises pourrait connaftre & long terme
des taux de croissance queidue peu supérieurs & ceux qui ont €été observés dsns
le pessé, notamment gréce au trensit espagnol meis les différents scénarios de
développement laissent resrement envisager des taux supérieurs & 3 % et trés
difficilement supérieurs & 5 %.

. Le potentiel routier serait de l'ordre de 1,4 millions de tonnes.

~Si ls part modale du fer a8, au cours des derniéres années, tendu 2
décroftre su projet de 'ls route, il est permis d'en éspérer une stasbilisation
dans l'svenir, & la faveur de 1l'effort de modernisation entrepris par les
compaghies de chemin de. fer.

I1 -1-3~ LES AVANTAGES Dt.LA PCRCEE FERROYIAIRE DANS LA HAUTE DURANCE POUR LE
TRAFIC Dt MARCHANDISES DE TRANSIT

"11 <)-3-1- Les colts des différents itinéraires ferroviaires

Le percement d'un tunnel ferroviaire entre Brisngcon et 1'Itelie est
susceptible de favoriser le transport de marchandises pesr fer sur les relations
pour lesquelles il peut y avoir diminution du temps et du coOt du percours
c'est-d-dire :

- Marseille - Languedoc - Midi-Pyrénées vers Turin et Milan., Les effets
sur le transport & partir de ou vers le Briesnconnais font l'objet d'un sutre
chapitre.

Ainsi il pourra y evoir un report sur 1'itinéraire ferrovisire par
Briancon du transport de marchandises si ls nouvelle infrastructure permet un
diminution du coOt du transport.
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Le tableau suivent permet d'évaluer l'ordre de grendeur de celle-ci
pour une Trelation Marseille-Turin : (les <coOts indiqués sont des colts
merginaux pour la SNCF dens la partie francaise et les prix facturés dans ls
pertie italienne ; ces derniers n'étant plus semble-t'il pss notablement plus
élevés que les colOts msrginaux, on pourra supposer qu'on psrvient einsi & une
estimetion sstisfaisante de la terification minimale).

Les calcule sont présentés pour des wagons de réseaux appartenant & un
trein complet ; on ne s'attachéra'iéi:qu'aux différences de co0t, ls base de
référence pour un trsjet Marseille-Turin n'est qu'indicastive {(obtenue par
référence au coOt marginal de;ftransbort entre Marseille et Vintimille d'un
wagon de 30 tonnes en train ébmplet -ce co0t résultant d'une évaluation
approximative qui n'engage pas 1s SNCF),

Deux hypotheses d'aménagement de la ligne Marseille-Briangon sont
envissgées

-~ 1'hypotbZaz "fil Je l“aéd“ (aménagements en cours et prévus au
contrat de plan) CE

- 1'éléctrificstion de ~lej'ligne permettant d'sugmenter la& charge
maximele d'un train de 600 tonnes‘é;QOU tonnes.

Co0t marginal de transport par.fer éhtfe;Marseille'et Jurin

I

Partie | Partie

Waegon & essieux de 30 tonnes - |

f | ! |
| | }
! (en trains complets). | francgaise* | italienne¥** | Total |
| | ] ] ]
i .. | I | ]
I Par Vintimille...ieeeveouaneenoaoanes | 2 000 F | 1 740 F | 3 740 F |
! ’ ! | | |
| PBT BriBNCOM:e.eeteetsesoantooaveinns l 4 210 °F | 900 F | 5 110 F |
| (ligne Brianédn- Frontigre non ] } ] i
| électrifige) ] ! ] !
f | | | |
| PBr Bri@ngoN....iecieessosonenenooves | 3 240 F | 900 F | 3 940 F |
| (ligne Briangon- Frontigre | | | ]
| électrifiée) o ! | |
! | ] | |
| Par Modane;..................[...c{.. | 3 240 F | 1l 080 F | 4 320 F |
| ' | | i |
| I | | !
| wagon de 60 tonnes (trains complets) | | | !
l L [ | |
J _ ! | { !
] Par Vintimille...ceeeevoeeanonanacnas | 2 250 F | 3 480 F ] 5 730 F J
I I | | |
| Par Briangon (non élzctrifide)....... | S 820 F | 1 700 F | 7 520 F |
| S | | ]
| Par Brisncon (électrifide).....voewecs | 3 740 F | 1 700 F | 5 440 F |
| : ] } | < ]
[ PBT MOOENE .. vetinroeeeoionnsoonnnsnens | 4 170 F | 2 140 F | 6 310 I
| | ] | ]

* les résultests de cette colonne sont obtenus & partir de clés fournies par la
SNCF et d'une évalustion du premier chiffre (2 000 F).

** i1 s'sgit ld des texes de transport sur chemin de fer italiens (source SNCF)
On & considéré que le trajet en partie italienne est plus court du tunnel de
Briangon & Turin qu'a partie de celui de Modane, ce qui permet une réduction

de co0t d'environ 20 %.




Il ressort de ce calcul qu'une économie sur le co0Ot du tresnsport de
marchandises n'est possible gue si la ligne est électrifiée. Elle sereit salors
sensible par repport su trsjet par Modane et faible par rapport asu trejet per
Vintimille.

Un calcul &enaslogue devrait pouvoir etre fait pour les relations
Marseille-Milan ;3 seule 1la colonne "partie: itélienne" est & modifier mais,
l'itinéraire par Brisngon ob il faut ajouter la.distence Turin-Milan étant plus
pénslisé que le trajet per Vintimille (puisqug il ne faut ajouter alors que la
différence entre les distances. .Savone-Milan et Savone-Turin), 1'intéret du
tunnel n'est pas meilleur pour cette relation.

n résumé, du fait ocu nprofil difficlle:de'la voie entre Marseille et
Briancon, le co0t marginazl] du transport y est €levé, ce qui provogquereit un
surco0t per rapport & 1'itinédreire actuel (pér Vintimille) qui ne seregit
compensé par l'économie en territoire italien qu'en cas d'électrificetion de lea
ligne (et du crnuel). o

Certains traefics particuliers seraiéﬁt:_ﬁ;en entendu plus fevorisés
(Aix-Turin par exemple) mais restent assez limitgg.‘

11 faut rappeler oque les chiffres .précédents ne traduisent pas
exactement (pour le psrtie francaise) les coQts pour le chargeur, puisqu'il
faudrait saejouter la marge de la SNCF -permettantnnotamment lea couverture des
charges fixes. RN

Il ~1l-3-2- Estimation de l'importance des avabfagegvéconamiques pour le trafic
de transit - )

I] ~l-3-2~8- Hypotheése de éalcul pour le trafic ferroviaire

1] . est difficile de déterminer l'influence de la construction du tunnel
de Briangon sur 1l'affectation du "trafic, en 1l'sbsence de Trenseignements
détaillés sur : :

- les ‘origines et destinations précises. des flux de trafic et .leur
mode de conditionnement '

- l'incidence du colt de trensport et d'sutres caractéristiques (temps
de parcours...) ‘

- le politique de répartition des trafics entre itinérsires concurrents
des compagnies ferroviasires selon la saturation des voies, le souci de
maximiser les parcours du réseau national... '

. Mais les ordres de grandeur qui seront obtenus n'appelent pes dens la
configuration de col0ts exposés des celculs t:ésfprécis-sur ltaffectation du
trefic et on se contenters de fournir une hypoth2se & titre indicstif (sutour
de laquelle il sereit sage 8'accepter une plage de veristion assez large).

Le trafic entre les régions méridionales et 1'Itslie pourrait
s'affecter sur ls ligne de Brisngon . '
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Aussi une hypotheése de calcul pourrsit e&tre un trefic de 400 000 tonnes
dans le sens des imports et de 700 000 tonnes dans le sens des exports car elle
correspondreit au report de la majorité des trefics passant actuellement par
Modane et au report des trefics par Vintimille pour lesquels 1l'itinéraire
présente un certain avantage de coOt (trains complets, Nord-ouest de 1'Italie).
C'est une hypothése haute qui tient compte d'un glissement'des wagons isolés
vers les trains complete (car les trains complets ne représentent actuellement
gqu'un peu plus de 50 % du trafic franco-italien). :

Ce trafic représente une circulation de tfains qui n‘est pes

négligeable et s'inscrit dans une Téférence 3 priori fgvorahle<é l'itinérsasire

étudié.

Le potentiel de trafic semble en revanche tres faible si le ligne n'est
pas électrifiée.

On souligne encore qu'il ne s'auili pas d'une prév1szon de trafic, meis
d'une hypothese hsute de report d'itinéraire

Il -1-3-2- b- Transfert du traefic routier

Comme pour le trafic ferrovieire on peut tenter d'évaluer le part du
trafic routier susceptibie d'ftre attiré 'psr le nouvelle infrastructure
ferroviaire. ' ' |

Mais il faut souligner que les différences de co0t étant faibles 1le
nouvel ‘itinéraire n'est pes susceptible, en tant que tel, d*entrainer des
reports modsux importants. :

Les trefics de longue distance qui pourraient Btre ~interressés sont
ceux des régions Sud et passant par les cols de Montgenévre, Larche et Modane ;
en effet le trafic passant par Vlntlmllle devrait @ priori &tre moins concerné
par l'ouverture du tunnel.

Pour le trafic "local" ({dépertement 04 et 053), .deux phénomenes
contradictoires sont & considérer dans l'évaluation du report de trsfic :

- d'une part, le trefic & courte distance est traditionnellement plus
“captif" de le route car les trajets terminaux entre les gares et les sources
du traefic pénaslisent fortement le mode ferroviaire ;

- en sens inverse, il ‘est impossible de faire sctuellement le trajet
per le train ce qui fait oque l'ouverture d'un tunnel pourrsit, & moyen et long
terme (apr&s réorganisation des habitudes de transport des chargeurs) permettre
un changement de mode surtout si l'on tient compte de le géne créée par le
circulstion routiere hivernsale. ’

Compte tenu du trefic actuellement observé aux cols de Montgeneévre et
Larche il semble qu'une hypotheése de calcul pour le transfert de l'ordre de
200 0DD ou 300 000 tonnes sereit un chiffre élevé.

Ainsi l'hypotheése de travail ©pour 1le trafic total par le tunnel

pourraft etre au maximum de 1,5 million de tonnes avec les deux tiers dans le
sens des exportetions*,

* Cf. conclusions p. 13




11l -l-3-2- ¢~ Les avantages économiques correspondant pour le trafic de
transit N

On notera seulement :

- que le report "“fer sur fer" n'apporte que peu d'aventage 3 la SNCF
mais les avantages pour 1ls collectivité sont ici ceux dont bénéficient ‘les
chergeurs (baisse des colQts d'exploitation si elle est intégralement~féperéutée
sur le trafic, autres économies (temps de percours)...) '

- que l'avantage total (pour la collectivité) du trafic détourné de la
Toute est égal 5 ls différence entre le co0Ot actuel du transport par route et
le co0t par le tunnel ferroviesire ; ce deuxiéme tec-mes peut &tre évalué (pour la

partie purement transport {veir I) ; pour le premier, il faut distinguer- le
co0t pour 1le chargeur et 1le coOt pour 1ls collectivité <(aspects 1liés & 1ls
sécurité routikre, diminuticn des colts d'entretien des routes; effets

indirects d'économie de pétrole)..

Dans 1l'hypothése de la ligne €lectifiéde '

l'avantage pour les ché}geurs de transfert de l& route vers’ léi‘fgil
serait de l'ordre de 1 MF ‘(avec l'hypotheése d'une différence de- coOt
ferroviasire de 15 F/t et 8 F/t entre les itinérsires Wodane-Montgenévre'gt
Vintimille-Montgenévre avec des trasfics concernés d'environ 100 000 tonnes*),

Pour le <collectivité 1les autres aventsges du transfert route-rail
s'éleveraient & 3 M/F*r | ‘

Enfin pour 'ies avsntages lifs au report vers le Montgentvree des trefics
ferrovieires, l1'on obtiendrait -environ l6 M/F (toujours  hypotheése d'un
différentiel de 15 F/t et 8 F/t respectivement). ’

L'avantage totasl seresit ainsi de l'ordre de 20 millions de francs pear
an ; ce montant est fasible et ne couvre méme pas les -surcolts liés 3
1'électrificetion., Le transport- de marchandises de transit ne pourrsit couvrir
de maniére significetive une partie des investissements que si les différences
de coOts d'exploitation éteient trés largement supérieurs 2 ceux qui sont
snnoncés, mais les modifications des hypothitses de trafic ne changersient pas
le sens des conclusions. : :

*# aventage pour le chargeur est que la méthode clessique évolue comme le demi-
varistion de co0t ferroviaire,.

** i] y aureit environ 15 000 cemions de moins par sn sur les routes paercourant
une distance d'environ 400 km, soit une diminution de 6 millions. de
véhicules~-kilométres. Etn considérant selon des hypotheéses classiques, un
co0t par le collectivité d'environ 0,30F/véh.x km pour ls sécurité routidre
(moyenne pondérée des "valeurs" des morts des blessés et des accidents
évités) et de 0,20F/km pour l'entretien des routes, on agboutit & wune
économie pour le collectivité de l'ordre de 3 000 000 F.
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1I -2- TRAFIC MARCHANDISES INDUITY PAR LE DEVELOPPEMENT D'ACTIVITES
INDUSTRIELLES E£T AGRICOLES EN HAUTE DURANCE

Des enquétes supes des entreprises qui ont formellement pris 1ls
décision de s'implanter dans la Haute Vallée de ls Durance ont été menées afin
de mieux connsltre leurs besoins et leurs contreintes en matidre de transports.

L'importance du trafic de marchandises engendré par les entreprises
dont l'instsllation est en cours, est variable selon le type de production :
certsines entreprises engendrent & l'asrrivée comme a8u départ un trafic peu
important ({(quelques centaines de tonnes par.an), leurs besoins en matitres
premidres et en produits semi-finis 'sont <{feibles, leurs w@sctivités sont par
contre génératrices de trés forte veleur ajoutée (sbris de jardin, side cars).
D'autres entreprises engendrent un trefic opeaucoup plus lourd (quelques
dizsines de milliere de tonnes & l'arrivée et au dépert)., Mais desns ces cas,
i'origine des produits entrant est 1le plus souvent le dépertement des Hautes
Alpes ou les départements limitrophes (les produits de carr.&res, le bois, leec
ferrailles représentent prés des 2/3 des besoins de ces nouvelles installstions
et sont essentiellement produits sur place).

Par &ailleurs, il w@apparait que d'autres preduits nécessaires & ces
nouvelles unités de production sont tres spécifigues (peintures, toles
megnétigues, polyester, chaux) ; leurs origines sont trés variées '(région

Provence - (Co6te d'Azur, Ile de France, Nord) et les faibles besoins ‘exprimés
par certaines de ces entreprises expligquent qu'elles n'entrevoient pas d'asutre
mode d'acheminement que ls route : le livraison de quelques centsines de tonnes

par an représente en fait des approvisionnements qui ne dépassent pes de 10 &
15 tonnes environ par semaine csr, en effet, pour des questions de trésorerie
et de coOts, les entreprises ne souhsitent pas accumuler des stocks trop
importants. Seule une entreprise en fait semble avoir des besoins qui ‘se
préetent bien & un spprovisionnement psr fer : il s'agit de 1la fébrique des sacs
plastiques, dont les besoins en grenulés de pétrole sont de 10 OD0 & 15 OO0
tonnes par an, 200 & 300 tonnes par semaine, et qui semble »eﬁvisager une
utilisation réguliére du rail. :

tn ce qhi‘concerne la production de cette zone (45 000 & 60 000 tonnes)
les différents chefs d'entreprises concernés n'ont pas encore tous précisément
cerné les marchés qu'ils visent. Cependant, il apparaft d'ores et déjad qu'une
part importente de la production est destinée au merché Frengceis et notemment
le région Provence - Cote d'Azur et le région Parisienne, sinsi que le région
Rhone-Alpes. '

Compte tenu de la nature des produits définis, des quantités
concernées, et la multiplicité des destinstaires, le route (parfois méme en
compte propre pour les livraisons & courtes et movennes distances) semble e&tre
privilégiée par les entreprises. o

Actuellement, 1'Itelie n'apparait pss comme un marché potentiel
intéressant pour la majorité des entreprises enquetées ; celles qui & terme
envisagent d'exporter semblent pluteét le faire vers le Bassin Méditerranéen,
d'une manigére générale, que privilégier le marché italien, '
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il feut, psr ailleure, remarquer que certaines productions nouvelles de
la Hgute Durance sont fortement concurrentes de productions italiennes
treditionnelles.

Dens ce contexte, il appsrait trés difficile d'évaluer avec précision le
volume des échanges entre 1l'ltalie et cette zone. On peut cependent penser
raisonnablement qu'il ne devrgit pes atteindre des niveaux trés importants et
que, compte tenu des imprécisions, wune répartition modsle apparait bien
aléatoire.

Par contre, on peut penser que des tonnages plus significstifs sont
concernés par une amélioration importante de }'infrastructure ferrovisire dans
le Val de Durance permettant d'envisager de: coQts de trections réduits.

Dans cette perspective, les é&conomies réalisées 3 le tonne pourraient
selon ls Direction Régionale de la SNCF de Marseille stteindre 15 & 20 % entre
le Brisngonneis et la région Merseillaisr et 40 % entre le Brianconuaié et le
Piémont itelien.

IIT - L'INTERET DU TUNNEL FERROVIAIRE POUR LE TRAFIC DES VOYAGEURS

IIT -1- POTENTIEL OE TRAFIC ACTUEL €7 GAINS D'ACCESSIBILITE APPORTES PAR LE
PROJETY

I]] -l-)l- Liasisons & examiner

Ltee flux de voyageurs qui peuvent €tre concernés par lz rézlisstion du
tunnel sont ’

- Marseille et Sud de lea France~~-Jtaslie du Nord

- Pgris et le Norc de 1l France -Briengon (dens la mesure ou
l'existence du tunnel permettrait d'abréger lee parcours)

- Briasngon-Italie (trafic local et touristigue)

I11] -1-2- Trafic Marseille-Turin

- par fer : -
Le trefic ferrovisire de vovageurs se dirigeant vers Turin et Milan
peut étre connu par les enqubtes “photo" effectudes dans ces trains.

Il se répertit entre Jles axes Nice-Breil-limone-Turin d'une part et
Nice-Vintimille~Limone-Turin d'sutre part. Le trefic total entre 1'Guest de
Nice et le Nord de Limone recensé par des enquftes réalisées en 1984 et 1982,
est de l'ordre de 315 voyegeurs (deux sens) per semasine pour le ler axe, et de
18 000 voyageurs par an pour le 2éme axe. .

Une partie seulement de ce trafic (provenant de 1'Ouest de Marseille)
est concernée psr le tunnel. f£n 1'éveluant & 70 % du total, on obtient un
trafic voyageurs de l'ordre de 24 000 par an (Voir snnexe 10 ).
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- par route :
Le tableau de 1l'annexe 7 indique les trafics routiers qui ont été
recensés en golt et en octobre ente le Sud de le Frence et 1'Italie du Nord sux
différents points frontieéres.

On obtient wun trefic total de 967 véhicules par jour en ao0t, et de
170 en octobre. Les observations sur le répartition mensuelle (voir III. 14)
incitent & éveluer le trafic moyen su double du trafic d'octobre ou 3 le moitié
du trsfic d'aodt, soit environ 400 véhicules par Jjour {ou 600 voysgeurs), ce
Qui donne un trafic d'environ 200 000 voysgeurs psr an entre le Sud-Quest de lsa
France, '‘fspagne, Marseille et 1les Bouches-du-Rhbne d'une part, et le
Nord-Ouest de l1'Italie (Milan, Turin, mais pas Venise).

II1 -1-3~- Trefic entre Paris et Nord de la france et Briancon

III ~]1-3-1- Le trafic fersrvaieire
1] 2 été mesuré par la S.N.C.F. et figure dans le tableau suivant

Trefic Pasris-briancgon

[
leére classe | 2&me classe

! | | ]
} Dates | | Totsal |
I | | I J
! | | I ' !
| 1980.¢.vevevs | 8,3 | 72,1 ] 80,4 |
] | | [ |
I 198Bl..cveene. | 7,9 ] 72,6 | 80,5 | +« 0,1 %
! ! | | !
I 19B2.ievenes | 8,1 | 79,9 | 88,0 ] + 9,3 %
] ! | J !
| 1983........ | 8,1 | 87,5 | 95,6 |+ 8,6 %
| i | | |
] 1984 ....00.0.. | 8,2 } 87,5 | 95,9 j + 0,3 %
| | | ! |

(en milliers de voyageurs par an)

Les données preovisocires disponibles permettent d'observer que le trafic
a2 sugmenté de 10 % en 1985.

Ce trafic est essentiellement un trsfic d'hiver (62 % du trafic de
décembre & avril). ’

tn fait, ce trafic ne représente pas ls totalité du potentiel _ntéressé
par le tunnel, il faut en effet ajouter le trafic trensitant par. Paris (venant
dv Nord et de 1'0Ouest de le France) et celui qui ve su deld de Briangon,
l1'Argentieére et Mont-Dasuphin notamment : ce trafic se répertissait ainsi en
ainsi en 1985 (il s'agit du trgfic total, y compris militeires et abonnements).




b
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Trafic 1985 intéressé par la percée ferroviaire du Mont-Gen2vre

[ | | I |
| | lere classe | 2éme classe | Total |
| | ! | ]
| | I | |
| Paris-BriangofN..ceeeeeeesesaenessanes | 10 900 | 109 900 | 120 800 ]
| Paris-L'ArgentiBre........... ceeeeeaa | 1 050 | 7 290 | 8 340 |
| Paris-MontdauphifNe..iieeeveeesnvsaces | 2 300 | 17 690 | 19 990 |
| Paris-imbrun..iiieeeeeenconrevonansos | 1 460 | 10 590 | 12 050 |
| ! l | |
! Totel Briangonnais.........ociveeen | 15 710 | 145 470 | 161 180 |
! ! | f 1
| ! | | |
| Transit Parie-Brisngonneic....vooeee. | 3 900 | 44 580 | 48 480 |
| ! | | |
| J | | |
! Total Paris + Trensit J ! | ]
| Paris - BriangonnaisS.......ovacees | 19 €10 } 190 050 | 209 660 |
| ] | | |
Source SNCF (en voyageurs - 2 sens)

II] -1-3-2~ Le trefic routier

11 n'est pas connu directement, On peut cependant en faire wune
éveluetion approximative 2 partir des deux sources suivantes :

- pour le trafic d'hiver, & partir de l'enquéte du Secrétarist d'ttat
au Tourisme (voir annexe 9)

- pour le trafic d'été, & partir des premiers résultats de 1l'enquéte
"tpurisme" d'été 1985 de ls Direction Régionsle de l'tquipement Provence Alpes
Cote d'Azur,

Pour le trafic d'hiver, il apparalt que les trois quarts des voyageurs
viennent par la route (automobile ou car) ; on ne connsit malheureusement pas
cette proportion pour les vovegeurs venant de Paris ou du Nord de la France
elle est vraisemblablement inférieure, <car il s'agit de déplacements de
longueur supérieure & ls moyenne,

Pour le tourisme d'été (du ler mai au 30 septembre 1985) on & relevé
%6 000 séjours (donc 112 000 voyeges) de vacanciers provenant de Paris ou des
régions Nord de le France dans le Brisngonnais et 1'Embrunnais. Parmi ceux-ci,
environ 50 000 voyages sont fait par le trein (environ 30 % du trafic indiqué
au I-3-1). ’ '

En l'ebsence d'informations plus détaillées et plus complites, on
avencera donc un trefic total de 1'odre de 200 000 & 300 000 voyageurs par an
(environ 150 000 pour les mois froids, et 100 000 en été et en automne, en
tenant compte d'une faible proportion de voyages pour motifs professionnels).
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111 -1-4~ Trafic total Briencon QOulx/Turin
Trafic routier.

Un comptage des VL &8 été effectué sur les axes enquétés susmentionnés
au col du Montgeneévre

f I I ! |
| Dates | Origines ] Destinations | Nombre de {
| ! ! | véhicules(deux. sens) |
| { | [ . ]
! [ { | |
| 20.08.81. | Alpes du Sud* | Turin ] 3 202 i
| 7.10.81. | Alpes du Sud* | Turin ] 212 |
| | }

* départements 04 et 05,

Il est intéressant de noter, & la lumiére du tebleasau suivant sur
l'immatriculeation des véhicules qu'une part probablement importante du trafic
de cette relation provient de 2zones non frontaliéres telles que les régions de
Marseille ou de Paris,

Recensement des immgtriculstions

Dstes Nombre de véhicules

{(deux sens)

Départements

I ! I
I ! |
| | |
I | I
I I I
| 20.08.85 ¢ civunne Bouches du Rhéne | 611 |
| 7.10.85..00uuunn Bouches du Rhé6ne | 40 I
| I I
| 20.08.85..c0vvenn | Vaucluse | 69 !
] 7.10.85......v.. | Vaucluse ! 11 |
I | I i
] 20.08.85., .00 | Le Sud-Quest ! 113 |
I 7.10.B5..ceennnn | Le Sug-Ouest J 12 |
[ | I I
| 20.08.85......... 1| Région Parisienne | 459 |
| 7.10.85......... | Région Parisienne ! 14 ]
| | | |
} 20.08.85......... 1 ltalie (AD,MI,NO,PV,VC) ] 68 ]
| 7.10.85......... 1 Itelie (AD,MI,NO,PV,VC) I 8 |
| | : [ |
| 20.08.85..... eees | Itelie (Al,TO,AT) } 634 |
] 7.10.85.....0... ) Italie (A1,70,AT) ] 64 |
I I ] |
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Le tableau suivant, communiqué par le C.2.T7T.85, d'Aix en
donne la répartition mensuelle du trafic en 1981 su col du Montgenévre

(en nombre de véhicules VL et PL)

(&)

445
045
120
787
861
210

X

8

-
. . .
— N N

o X >
—

583
294
618
: 801
N 861
D 951

N

o unr o
[

moyenne 1 717

Il s'agit essentiellement de véhicules de tourisme.

Provence,

Le forte pointe d'été (en particulier du mois d'so0%t) eainsi que le

pointe hivernale (février-mars) apparaissant clairement.

Le trefic routier local semble donc eétre de 1l'ordre de
véhicules par an, soit environ 800 000 voyageurs pear san.

500 & 60¢C
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IIl] - 1-5- Gains d'accessibilité pour le trasfic de transit : temps de psrcours
les plus repides Psris-Brisncon

Les délais de correspondance sont indiqués entre parentheéses

Paris-Lyon-
Yalence-Briangon

Paris-Lyon-
Grenpble-Veynes-
Briangon

Paris-Lyon-
Chambéry-Modane-
Briangon-

Service d'hiver 80/81.. Veynes (19 mn)

avant T.6.V........c... | 9heures 02 9heures 39
svent l'électrificetion | Valence (8 mn) renoble (9 mn)
Lvyon-Grenoble....oosen Lyon (14 mn)

! |
f |
I ]
| J
| ]
| !
] |
| j
I !
| !
J |
l |
| service d'niver 83/84.. |
 avee T.6.Vieviervunanna l
| avent desserte......... | 7heures 05 7heures 53
I |

! !

| |

! |

| !

| |

! |

i |

| |

| |

| |

| |

| J

T.6.V. de Grenaoble..... | YValence (18 mn) Lyon (7 mn)
T.6.V., entre Grenoble (10 mn)
Peris et Vslence | Veynes (9 mn)

T.G.V entre
Paris et Lyon

7heures 04
Valence (23 mn)
(T.G.V. entre
Paris et Valence

| service d'hiver 84/B5..
avet T.G.Veeiineerennnn
avec desserte T.G.V....
de Grenoble....ovevva.n

7heures 28
Grenoble (20 mn)
Veynes (13 mn) | Sheures 47+*
T.6.V. entre | T.G.V. entre
Paris et Grenoble Paris et Briangon
| |

I {
| I
I I
| |
I |
I !
! !
! !
I !
I !
I I
I i
! |
I I
! !
I [
I |
! |
! |
! |
| I
I I
| !
| {
|
|

source S.N.C.F.

* plus 20 mn s'il y & arreét en douane.

Temps de parcours Marseille-Turin

Marseille-Turin Vis Nice-Tende Vie Vintimille Yia Briasngon-0ulx

5 heures 25*

433 km 420 km

- — — — |~ — —

f
I
1
|
I
I
I

|
|
t
|
|
6 heures 17 |
]
1

source SNCF.

* sans correspondance, ce chiffre tient compte de la réalisstion des
aménagements prévus au contret de plan sur la ligne Briaengon-Marseille.
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111 ~-1-6- Trafic de voysgeurs susceptible de pesser par le tunnel

L'amélioretion de l'offre permise per le tunnel aura pour effet d'y
sttirer un trefic provenent du fer, détourné de la route, ou méme entidrement
nouveau dJdans la mesure ol une demende potentielle de voyages, actuellement
découragée per les conditions de trsnsport, pourrait s'exprimer.

On tenters d'en faire ici une évalustion treés aspproximstive pour chacun
des types de déplscements évoqués précédemment.,

II1 -1-6~1 Déplacements Peris et Nord - Brisncon et Nord des Hsutes~Alpes

Le gein de tewmps potentiel d'l heure 20 mn sur ces relations pser ls
mise en service de relations passant par Modane permettre d'induire un trafic
nouveau vers le fer,

- Lelui-ci @8 é%c¢ évalué par le SNCF sur ls base d: sun modele & coOt
généralisé utilisé pour le prévision des trefics sur le T.G.V. en fonction de
différentes hypothéses d'exploitstion se trsduisant par le mise en service de
T.G.V, .-

. . On trouvere dens l'annexe 11 1'étude fasite par le SNCF, de plusieurs
hypothéses d'exploitation : celle qui sera présentée ici est celle ou l'on crée
trois lisisons quotidiennes Paris - Briancon se décomposant en une psrtie Paris
- Dulx .(en T.G.V. jusqu's Chambery) et Oulx - Briancon par le tunnel
(correspondance & Oulx) : on augmente alors 1ls fréquence de la desserte de
Briengon (qui passe de 2,5 & 5,5 par jour) et on réduit le temps de parcours
moyen (d?,dSS 2 414 mn).

Ce modéle de 1la SNCF permet alors d'estimer le pourcentege de trafic
nouvesu : i)l s'éléverait & 22, 2 % du trafic de référence si on eppligue sux
usagérs du T.G.V, un terif celculé sur la base de ls distance actuelle de 860
km (itinéraire par Valence).

%i en revanche, on traduit dans les tarifs la réduction de la distance
de B60 km & 766 km (730 km jusqu'a Oulx, 36 km Oulx - Briangon) le pourcentage
de trafic nouveau se monterasit & 26, 7 %.

Sur les base du trsfic actuel concerné de 210 000 voyasgeurs par an (voir
111 -1-3-1) on parvient & un trafic de :

"« 257 000 voyasgeurs sans changement de tarifs (dont 47 000 nouveaux)
- 266 D00 voyageurs avec réduction tarifeire (dont 56 000 nouveaux)
On pourrs admettre que ce trafic nouvesu provient pour moitié de le

route et pour moitié résulte d'une demande entidrement nouvelle.

"Les cslculs supposent une croissance nulle du trsfic en situstion de-
référence.
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I1] «1-6-2- Le trafic Merseille-Turin et su deld dans les deux sens
On ne dispose pss ici de modéle de prévision de trafic.

Le trafic actuel est estimé (voir III 1-2- ) & 42 000 voyasgeurs par san
par fer. Le gain de temps relztif (40 mn sur 6 heures) étant du méme ordre
que celuil de Paris - Briangon, on appliquera le méme coefficient d'inductien de
20 %.

On sdmettra donc que le trafic potentiel sereit de 50 000 voyageurs par
an dont 42 000 wutilisaient le mode ferrovieire, 4 000 ls route et 4 000

"voyageurs nouvesaux".

Si l'incidence de ce trafic nouvesu peut sembler faible en valeur

absolue, il faut cepéndant noter que lc chengement d'itinéreire de ces
voysgeurs se traduirs par des recettes financiéres plus grandes pour la SNCF
et par une "déssturstion” de la voie Nice - Vintimille,

Ces €éléments seront appréciés dans le récapitulestion des "avantages"
dus su trafic voyageurs faite au IIl =2-.

111 -1=6-3- Trafic "local® Hautes-Alpes - Turin

1! existe ici un potentiel importsnt pocur le fer (puisque le trafic
routier actuel est de l'ordre de 800 000 voyageurs) mais difficile & éveluer :
il faut en effet apprécier 1le nasture du service nouvesu offert pour le fer
(temps de parcours, fiabilité du déplacement, co0t du trensport) er relation
aver les possibilités existantes (déplacements en voiture particuliére ou en
car).

La route du col du Mont-Genévre n'étant presque Jjamais interdite & 1le
circulstion du fait de l'enneigement, 1'ouverture du tunnel ferroviaire n'est
pes susceptible d'engendrer un bouleversement de la nsture et du volume du
trensport de part et d'asutre de Jla frontigre, meis peut ettirer un trafic
important, pris notamment & la rouvte, suTtout si certaines mesures
d'exploitestion (telle que 1l mise en service de navettes ferroviaires
transportant des automobiles) sont adoptées. On trouvera & l'ennexe 10 une
description du systéme des navettes trains =sutos dans —certains tunnels
ferrovisires du canton du Valais en Suisse.

On ne dispose pas d'informations suffisentes pour faire une prévision
du report de trafic de le route vers le reil, il faudrait sans doute pour celeas
procéder & une enguéte spécifiaue auprés des automobilistes permettant de
préciser les motifs de déplascement, le taille des groupes qui se déplacent,
einsi qu'auprés des habitsnts des 2zones situées de part et d'asutre de lsa
frontiére 8afin d'éveluer s'il existe wune demande de voyeges qui ne peut
s'exprimer sctuellement. .

A Par seilleurs, 1la perspective d'une "induction" maessive de trsafic,
c'est-a-dire du trafic nouveau sur le fer qui ne proviendrait pss de la route,
semble assez limitée en effet

- le niveau démographique du déplscement des Hautes-Alpes {voir annexe
5) est assez faible et les déplecements de type "visites" ou "domicile-traveil™
ne devraient pass augmenter sensiblement.




- 1l existe en revanche une possibilité d'asugmenter par le tunnel
l'attrectivité duv Brisngcnnsis auprés des italiens, qui viennent encore assez

peu nombreux dens la régicn (on éveluere le nombre d'italiens venant pour
motif touristique entre 20 000 & 40 000 actuellement).
On fers, dans 1'attente d'études complémentaires, deux hypotheéses

contrastées pour l'évolution du trafic total :

2 la premigére correspond & une fsible réponse de la demande et & un
faible report de ls route : le tunnel ferrovisire sursit 25 % du trefic actuel ,_
soit environ 200 000 voyasgeurs provenant pour moitié de ls route. -

- dans l'asutre hypuiuese, on s:grcoserea Qque 1le chemin de fer, en
proposant des solutions sttreyantes (telles que des navettes de transport
d'automobiles avec de bonnes conditions de colts et de fréquences) attirers une
part beaucoup plus importante du trafic routier : le trafic du tunnel serait
alors de 60 % du trsfic sclwvei, soit 500 0T2 voyageurs, venant pour les deux
tiers de lg& route.

Les ordres de grendeur indiqués correspondent assez bien & ce qu'on
peut observer dans quelgues <c&Ss comparsables, tels que celui du tunnel
ferroviaire du Simplon, dans le Valais Suisse (voir annexe 10). Il s'agit la en
effet d'un axe ayant un traefic tous modes comparable & celui du Mont-Genkvre,
ol il existe aussi une route ouverte le plus grende partie de l'année. On y
propose un sevice de nsvettes trains-auvtos (frégquence de 14 par jour et par
sens) qui essure le transport de 53 000 véhicules et de 220 000 voyageurs par
an.

Les capacités d'accueil touristiques de le zone de le Hsute-Durance
(voir annexe 4) sont évaluées & B80 000 1lits environ dont 40 000 1lite
"bagnalisés". Une offre supplémentsire de 20 OO0 1lits (selon 1'ADCCODH) est
prévue pour les prochaines esnnées, qui semble competible avec 1'hypothése haute
de 500 000 voyageurs supplémenteires, si on admet que 50 & 60 % d'entre eux ont
pour motif un veoyage touristique dens les Hasutes-Alpes,

I11 =2~ ESTIMATION DES AYANTAGES APPORTES PAR LE PROJET DUS AU TRAFIC DES
VOYAGEURS

Les "avantages" dus au projet sont de deux ordres :

- 1]l fesut d'sbord considérer ls rentsbilité financidre de l‘'opération
pour les <compagnies de <chemin de fer : on estimera ici wuniquement 1les
suppléments de recettes et de coOts d'exploitetion & l'année de mise en service
pour la SNCF,.

- d'autre part, on fera un rcalcul de l'svantage "pour la collectivité"
en tenant compte des gains de temps des usegers et de la diminution de colts
d'exploitation des véhicules et des routes.

Les calculs seront faits dans deux hypohtéses de trafic : une hypothise
basse correspondant & celle présentée au Il1l 1-6-.

- une hypothése haute correspondant & l1'hypothése basse + 30 % pour le
trafic nouveau sur : "Paris-Briancon" et "Marseille-Turin", & 1'hypoth&se hsute
pour le trafic locsal.




Daens le ces du trefic Peris-Briangon on croisera ces deux hypotheses
evec les deux possibilités tarifaires (selon que les ussgers bénéficient ou non
d'un prix de transpcrt cecrrespondant & le distance tarifesire). '

Les sventages obtenus seront esjoutés dans ls quatriéme paftie & ceux
qui résultent du trafic de marchandises permettant de procéder & une analyse
globale du projet.

tstimation des avantages de l'asnnée de mise nhe service

Toutes les indicetions monéteires sont données en millions de francs
1985

- le celcul des gsins de temps et des recettes supplémenteireé résulte
directement des évalustivns de trafic

- lrs -~ Colts d'exploitstion SNCF augmentent approximativement en
proportion du nnmbre de trains kilomeétres créés. ODens le cas de- lé liaison
Peris-Briangon ou il s'agit essentiellement d'un —chengement d'itinéreire .
(basculement des itinéraires Sud par Grenoble ou Valence vers un ;tinéraire
Nord par Modane, OQOulx et le tunnel) on pourréit concevoir ls poséibilité de
compenser les circuletions créées au Nord par des circulastions supprimées au
Sud. Ceci se traduireit effectivement par une économie sensible de -colts
d'exploitetions (de l'ordre de 30 MF) due & le réduction de les distance par
ltitinéreire passant par le tunnel, Elle ne serait cependent réelisée que :si on
supprimait effectivement des traine entre Vealence, Gap et Briangon et entre
Grenoble, Veynes et Briengon d'autre part. Les dessertes locales de la région
sergient alors sérieusement dégradées. On a edmis ici qu'il n*était psas
possible de supprimer des circulstions de trasins sur l'itinéreire Velence-
Veynes - Briesngon meis on & conservé 1'allégement prévu sur itinérsire par
Grenoble., La varistion de colOt d'exploitastion est slors treées faible (baisse de
2 MF),

On peut alors faire les tablesux suivants est :

1) Pour le S.N.C.F. ,
a) svec ls distance tarifaire actuelle sur Psris-~Briasngon (860 km)

| ! | | | ]
| ! Trafic | Supplément | Supplément | Avantage net |
| | nouveau SNCF | de recettes* | de colt | SNCF ]
I { (voyageurs) | ! I o !
I Hypothese Basse f | ] | |
] | | | I |
| Paris-Brisngon...... | 47 000 | 16 ! - 2 |+ 18 |
| Marseille-Turin..... | 8 000 | 1 | 0,5 I -+ 0,5 |
] Tiefic local...voo.. | 200 000 | Z. 5% | 2,0** | 1,5 |
! | | ! ! |
| Totaleceaooannas | 255 000 ! 20,5 |+ 0,5 | 20 ]
! | | | | !

* 1 voyasgeur nouvesu sur Paris - Briangon apporte une recette supplémentsire
kilométrique de 0,40 F .

** hors rtecettes et coOts spécifiques des navettes tresins-autos




! | i ! |

| | Trsfic | Supplément | Supplément | Avantage net
| | nouveau SNCF | de recettes* | de coOt | SNCF

| | (voyageurs) | | l

| Hypotheése Haute { | ] !

! | | ! !

| Peris-Briangon...... | 61 000 | 21 | - 3 | + 24

| Marseille-Turin..... | 10 oo0 "' | 1,2 | 0,6 | + 0,6
L Trafic local..... oo | 500 000 | 8,8** | 4,5%% | + 4,3
| | | | |

| Totaleceosssoacas | $71 000 | 31 | 2,1 | + 28,9
! I | | i

* 1 voyasgeur nouveau sur Paris - Briangon apporte une recette supplémentaire

kilométrigue de 0,40

*+% nhors recettes et coOts spécifiques des navettes trains-sutos

b) svec ls distance tarifaire réelle (réduite) sur Paris-Brisngon

| | ! | |
] | Trefic | Supplément | Supplément | Avantage net
] | nouvesu SNCF | de recettes | de co0t i SNCF
| | (voyageurs) | | |
! Hypothi&se Basse ] | | |
I | ! | |
| Paris-Briengon...... ] 56 000 | + 5,4 | - 2 | + 7,4
| Marseille-Turin..... ] g8 000 | 1 ! 0,% | + 0,5
| Trafic local...... oo 200 000 | 3,5 | 2,0 | 1,5
! [ | I !
} Totalieeasaooanaa | 264 000 ! 9,9 | 0,5 | 9,4
! | ! | {
f ! [ ! [
]  Hypotheése Haute ! ! ! |
| | | | |
| Paris-Briangon...... | 73 000 | + 10,¢4 | - 3 ) + 13,¢
| Marseille-Turin..... ] 16 000 ] 1,2 | 0,6 | + 0,6
| Trafic locel........ | 500 000 ] 8,8 | 4,5 | + 4,3
| | | ] I
J Total.eesoonncaa | 583 00C | 20,4 | - 2,1 | + 18,3
| | | | |

Les aventages pour ls SNCF, ou 1le rappelle, sersient beaucoup plus

importants (20 MF de plus environ)
circulations de trains

Valence.

s'il était possible de réduire le nombre de
au trafic

proportionnellement

sur Jl'itinéraire

par
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2) Pour la collectivité
Le temps gagné par voyageur sur Peris - Brisngon est de 1,4 heure, de
0,8 heure sur les psrcours Marseille - Turin., On & sdmis que pour les pearcours

locaux la traversée du Mont-Genévre était réduite d'une demi-heure par rapport
aux tresjets en automobile,.

- les geins de temps (totsl des heures gagnées*)

Hypothese haute Hypothése hesute

370 COOD

Peris-Briangcon.......... 360G 000

Marseille-Turan......... 40 000 41 000

Trefic local.iiveveornas 75 00O 208 000
Tot8leeeesnnonoaossns 475 00D 619 000

*+ pour le trafic induit "pur" on a évalué le gein de temps unitaire moyen & la
moitié de celul du trefic ancien ou reporté,

- Tréduction des coOts d'exploitation des véhicules.

On estime & 0,51 F/vovageur-kilometre (sur 1ls basee d'un taux de
remplissage de 1,7 par véhicule) le coOt d'exploitation d'un véhicule Toutier,
taxes non comprises.,

On 8 considéré une distance movenne de 750 km pour le faiscesu Paris -

Briesngon, 350 - km pour Marseille - Turin et 50 km pour déplacements locaux.

Economies d'exploitation des véhicules routiers (en MF) hors taxes

Hypothése haute Hypothése haute

o
\0

Paris-Briengon.......... S,0* 11,3+

Marseille-Turin......... 0,7

Trafic local.veieveeesns 2,5 8,4
TotBleseeoaosocssens 12,2 20,6

* dans 1'hypothése : distence tarifaire actuelle, chiffre & majorer d'environ

2 MF dans l'hypothése "besisse du tarif",

- réduction des autres coOts liés & le circulation routiere (sécurité,
entretien renforcement de la route).




En reprenant les ratios cslculés dasns le rapport B3-40 du Conseil
Général des Ponts et Chesussées sur le coOt des trsnsports routiers, on
considéere qu'un véhicule-kilomeétre coute & ce titre 0,035 F hors taxes soit
0,02 F par voyageur-kilometre.

I ! |
| | Hypothé&se haute [ ‘Hypothese haute I
J o 1 ]
[ T | |
| Paris-Briangon...ceeeeea. | 0,36 ] 0,45 ]
| Marseille-TUTin.eevuroonn | 0,03 | 0,04 i
| Trafic locsl.iieeenoeneses | 0,10 | 0,34 i
l ! | |
| Toteleeeeoonosonannas | 0,49 | 0,83 |
| ! | 1

- toteal des =avantages pour la collectivité, En estiment & 50 F 1le
valeur de l'heure de chaque voysgeur, on peut bftir un tablesu récapituletif de
l'avantage pour la cecllectivité

MF hors taxes Hypothése haute Hypothése haute

Diminution des colts

I I I |
| ! I ]
I ! l !
I } | ]
! ! | |
] ferrovieireS.eeveosmsss | g,s | 2,1 |
f | ! |
| Gains de tempsS....eeee. | 23,8 } 31,0 ]
| I | |
| Diminution des coQts ] ] |
| d'exploitation des | | |
| véhicules..vieerenennos | 12,2 | 20,6 !
| { | |
| Diminution des coGts | | |
| d'exploitstion de le | | |
S - X1 E - J O | 0,5 ] 0,8 |
| ! | |
| Toteleseeanennons | 37 | 56,5 |
| | L |

Les calculs ci-dessus se rapportent au cas ol ls distence tarifaire
actuelle est mesintenue sur Paris - Briangon. Dens l'autre cas, les avantages

pour les usagers sont un plus importents et il faut majorer l'avantsge snnuel
totel d'environ 2,5 MF,
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IV -TABLEAUX RECAPITULATIFS DES AVANTAGES ET DES COUTS

On remarquere en préalable qu'on n's pas établi de partege des
aventages entre cbtés frengais et italiens, Pour le trafic "marchandises"™ cet
avantage doit se répertir & peu prés également ; pour le trafic voyageurs, la
plus grande partie de 1l'avantage provient du trafic intérieur frangais "Paris -
Brisngon".

On récapitulera ici les colts et les esvantages de deux "variantes"™ du
projet : T

- construction du tunnel (électrifié)

- construction du tunnel + é€électrification de la ligne Marseille -
Brisngon - tunnel.

D'autres varisntes intermédiaires (électrification psrtielle) sont
envisageables.

Pour les aventages, des incertitudes majeures subsistent du fait du
ceractére sommaire des prévisions de trafic. On a donc choisi de présenter une
fourchette corfeSpondant &2 une hypotheése haute et une hvpotheése besse pour le
trafic nouveau. Pour le trafic vovageurs, ces deux hypothéses sont présentées
au IIl =-2-., Pour le trafic marchesndises on est perti des trafics calculés du Il
~1-3-2 et Il ~2- : ils sont diminués de 20 % dans l'hypothise basse et
sugmentés de 20 % dens l'hypothése haute.

On rappelle enfin que toutes ces évalustions reposent sur 1'hypothese
que le résesu de transports autour du projet n'est pas modifié, C'est ainsi gque
l'éventuelle construction d'une voie rouvelle T.6.V. Lyon - Valence diminuerait
les perspectives de trafic de Psris - 8risncon vieg le tunnel, et qu'en sens
inverse, 1'électrification de la voie Aix - Rognac permettreit d'asméliorer le
trensport de marchandises entre 1le Sud Ouest et Briangon. De méme, on &
considéré que le résesu routier de la région ne connaftre pes d'amélioretions
notables.

Enfin, on n'as pses envisagé la possibilité d'un environnement généreal
beasucoup plus favorable 2 la route {(réduction des coQts pétroliers...)

1) Variante : percée seule électrifiée

CoOt : 1960 MF (F 83) soit 2 300 MF 1985 (dont environ 60 % en psrtie
francaise)

Trafic : -trefic marchandises de transit : il est trés faible dans cette
hypotheése
-trafic locsl de marchandises (quelques dizaines de milliers de
tonnes; avantage non quantifié)
-trefic de voysgeurs (voir IIl1 -2) : 571 000 voyegeurs dans
l1'hypothese heute, 255 000 dans 1l'hypothése basse,

Avantsge : On rappelle que le calcul de l'"avantage pour la collectivité"™ ne
prend pas en compte les effets régionaux, tels que 1l'sugmentation de
l'activité économique ou le déplacement d'unités de production.
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Avantage en MF & l'année de mise en service

Hypothése haute Hypothése basse

|

!

|

Pour ls SNCF ]
MarcheandiSesS..eeoseresos | -

|

|

[

!

|

VOYBOEUTS covsesvnoseenns 35,9 34
Pour le collectivité Eu -
MarchandisSesS..oeveesvess - i
VOYBOEUTS ¢otvvuoronnunas 54,5 | 37
A |
Le rapport : aventsge immédiest sur coGt veut donc, pour le collectivité
2,4 % dans l'hypotheése haute et 1,6 % dans l'hypothése basse
2) Veriante : percée + Marseille-Brisncon électrifiéde
CoQt : -tunnel ¢ 1 960 MF HT 1983
-électrification .:+ 790 MF HT 1984
-total : 3 130 MF HT 1985
Trafic : -marchandises (trsnsit) 1,3 million de tonnes dsns l'hypothése basse

1,7 dans ]l'hypothése haute
-marchancises (locel) quelques dizsines de milliers de tonnes
-voyageurs : 571 000 voyegeurs dsns 1'hypothése haute, 255 000 dans
l'hypothese basse

Aventaoe : 0On rappelle qu'on & considéré au II] -l- que ls SNCF ne dégagesait
pas d'excédent sur le trefic de merchasndises.

Avantage en MF & l'snnée de mise en service

Hypothése haute Hypotheése basse

-

Pour la SNCF
MarchandisSeS.cionensnsns

VOyageursS .. veoeeseoenses 35,9 34

Pour ls collectivité

Marchandises..ceseoncoss 23 15

VOYBOEUTrS ceueeusneonoess 54,5 37
Total.'l‘.'....hb. 77,5 52

I I
! |
! I
I !
I !
| I
i |
| |
I I
I I
| !
I |
| I

Le rapport svantsge immédiast (coOt pour le collectivité vaut 2,5 %
dans 1'hypotheése haute et 1,7 % dans l'hypotheése besse.
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CONCLUSION

Le projet de tunnel ferroviaire entre Brisncon et 1'Italie s'inscrit
bien dans une perspective de désenclavement de le Haute Durance et
d'ouverture de cette zone vers les grends poéles du Nord-Tst de 1'Itelie. Il
permettrait en plus wun important pasesge de voyageurs et de marchsndises du
Sud-0uest de le France ou l'tspagne vers l'Italie qui empruntent actuellement
les infrastructures treés chargées de le (Ote ¢'Azur.

Cependant le colt tres élevé du projet (entre deux et “trois milliards
de frsncs selon que l'on y associe ou non l'électrification de 1ls ligne
Marseille - Briangon) fait qu'il n'astteint qu'une faible rentabilité, aussi
bien sour les exploitants gque peour 1ls ccllectivité (2,5 % dans 1'hypothése
haute pour la collectivité).

I1 fsut de plus reharnner qu'une bonne pertie de l'intérét du projet
provient de ls possibilité d'essurer des liszisons rapides par fer entre FParis
et Briangon passant par le tunnel. Si la voie nouvelle de TGV est prolongée de
Lyon & Valence ou au deld (ce que préconise notamment un rapport de Conseil
Général des Ponts et Chaussées d'avril 1986 sur 1'étude de 1'Axe Lourd "Vallée
du Rhone") 1l'itinéraire "Sud" par Valence deviendrait tout aussi rapide gque
l'itinéreire "Nord" par Modane et 1le tunnel quil serait alors beaucoup moins
justifié, )

i1l s@appasrait donc, & 1l'issue de <cette €étude, malgré les grandes
incertituces rencontrées et la nécessité de recourir 3 une fourchette
d'hypothéses assez large que ce projet ne représente qu'un intérét économique
mcyen et qu'il doit etre intégré dans une réflexion plus large sur les moyens
d'augmenter 1'accéssibilité de ls région.

En revanche, et ce point n'e ¢été que brievement évoqué dans le
rapport, le tunnel aurait sans doute, sur 1l'économie régionale et le tourisme,
des effets locaux favorables, que des études ultérieures éventuelles, réalisées
localement, pourraient permettre de mieux préciser.
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RESULTATS des ENQUETES auprés des ENTREPRISES

ANNEXE N°3

cn cours ¢' IMPLARTATION

aans la HAUTE DURANCE

] T ] T T ‘ | T T T T
i | | Nb SALARIES | | | | | | | |-
| NOM de | IMPLANTATION |=wew—-—eeee——|  ACTIVITE et | MATIERES | Tonmnir 1 - MODE | TONNAGES| MODE or |PRINCIPALE|
} | i en | | | | ' | | | TRANSP., | | -
| i ENTREPRISE | JFRANCE] 05 |  PHODUCTION fPREMIFRES RECUES|  por Al |dACHEMINEM, | EXPEDTES| UTILISH | DESTIN, | -
i . - | .
| | | | | | | ! ! ! | |
|SKNDON S.A. |L'Argentiére | 8 | 40 | Réalisation de | Aluminium g | | | | Frence, |
| | | | | pavillons de | {Curdanne) 1 Jon T | Route | ! {CEE. woyeni’
| | | | |jardins structure] Piéces plass. | } } 120 T | Route | Orient | .-
| | | | | d'environnement | moulécs | 5001 | Route ] | Jultérjeur.|
| | | | | de l'habitat | (1.8, 4.} | R | | |
- e |
| | | | | | { | ! | | var |-
| ENERBOLS | | 40 | 30 |Scierie, fabric. | bois déchiqueté| 25 o0 T | i | | Alpes |
! . | { | |de granulés et | (approvision. | | Route | 13 000 T| Route | Maritimes|
i | | | jde plequettes - | jocal) | ] | ] | 1isére |
] i | | Isciure compacteée, | ! | | | i |
i | | { | sécnage i I i | | | 1
] j-
! | i f | | ! I | | | U I
ITRANSFO-URION|L'Argentiere | 75 | 50 |Fabrication Qe |Téle magnétique | i Route | | |France 30%} -
| TRANSGLASS | | | | trensformatecrs | {Nord) [1300 A& 11nOT| ] 1300 & | | & terme |-
| | | | jélectriques | Aluminium {1l lére an. | Route | 1500 T | Route « | (EDF) [
| | | | i | {Paris) | 4507 | |lére an. |éventuel.| Etranger .| -
i ) } | } i Cuivre | & terme |  Route | 4500 T} wmer | 70% .-
| | | | } i (Rég.Lyonnaise) | | ! & terme | JExt.Orient] -
] | | | | | | | { A |Bas.Méd1t.| .
| ] | | | ! I | | | |Pacifigque -
‘ .
| | | | ] I ] } | | | i
IFONDERIE ET |L'Arpentiére | 280 | 120 |Fabrication de | Ferraille | 1600T | Route | | | T
|ACJERIE de | | | |pieces lourdes | (04, 05, 38) | | | i | 70% -
| PROVENCE | ] | len aciers moulés | déchets non | 150 T } Route | 1790 T | Route | .
| | | | jbroyés. Alliages | ferreux | | i i | Sud-Est :
| | | | |légers pour le | (13, 38, 68) | 3 500 | ! | | :
i | | | |métallurgie | sable | |  Route | 1 ] -
| | | | | (centrale éizct.)] (8a) | | | | t
: | I ! | | | | | ! .
| : [ | | | | | | | | R
|ALPES LOISINS|L'Argentiére | {4 au |Faebrication de | | | | | | France ]’
|TOUT TERRAIN | : | |début |side car, acces. | rouleaux de | 15 T |  Route -} | | ~puts i °
{ { | |15 ‘en |de motos;remorque| polyester | | | | | Suisae |
I ! | | 1988 |pour moto, projet| barre de fer | a i " ] ! WA I
| | | | |de divers. & ] peinture | ! Route | ] | Event. | #e
| | | | |partir de 1987 | | 30T | P 1ans 1 Fer | Italie | VU
| [ | | lavec un tricycle | i T 1 a 1 S
| | j | | tout terrain ] i | | | ] [
| | | ! | i ! | | | | b5
| I -3
! \ f | | . | i | i i | -
Jusine de¢ sacs|L'Argentiére | 150 | 150 |Faebrication de | Granulés de | 10 00O 1 | | | Route | I
{Plastiques | { | isecs plastiques | pétrole o la 15 o000 T | | | dans la | - | 1.
i | | I | | colorant | de tos .| | 10 00C T| plupart | France + | |
! | | I I | | Rég.Paris. | | | des cas | | !
! | | | | | | Est ! Fer j& | « mer | Golfe -| -
| ! | | i i |évent.1talie| | | éventuel| Persigue |
i | l ! | | | si prix -| i 15 000 T | [
] | | | | | |Compét;tifs | | ] | R
{ | [ | | | | I | | ! Pyt
1 ! T 1 I ! l ; e
1o
¥ i
S H
{ ;
i
P 2

B S NP T

.S D
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ANNEXE N°4

CAPACITES D'ACCUEIL HAUTE-DURANCE

EN STATION SPORTSE D'EIVER

{ o ; ) I i s
! | Total | dont lits | Extention 2
1 | (campings banalisés | 5 ans
} exclus) {
! ]
|Serre-Chevalier 25 500 3 900 a4 500

| |

| i |
Montgenévre - - Névache - Vel g 600 5 300 | 6 000
jVal Ges Prés i
| | |
! | |
Pelvoux - Valliouise - 12 0090 8 400 3 500
Puy St Virncent .
|
| |
lVars - Risoul 20 800 i1 700 | 3 000
Les Orres ¢ 100 4 400 i 2 000
IRéalloen - - 1 500

i

}
Total } 78 000 32 700 20 500

|

|

|

|

| J

| [

: i 1
Sources Comité Départemental du Tcurisme {19882).




éomité e exE:ansion

1, place du Temple 05100 BRIANCON
= (92) 20.27.97 / Télex : 401.481

réf : OG/EP/B5. 483

Mongieur,

J'ei

Briancon, le

Monsieur Philippe AYOUN

SAER Ministére des Transports
5% rue Brilleat-Savarin
75005 PARIS

& Novembre

—
«w
w
o

l'honneur de vous communiqguer sous ce
pli un tableau rectifié des capaciités d'accueil hivernszsl
des stetions de la Haute-Durance, & substituer au document
gui vous a été remis le 30 Octobre dernier.
Vous en scuhaitant bonne recepticn, je vous prie, Monsieur,
Z l'expression de mes sentiments les meilleurs.

Oiivier GRCS.

—
Qo trpay_

Association pour le Développement Economique de la Haute-Durance
régie par la loj du 1* juillet 1901,




IRE CILONET , HGTLLS
ZHE CtLomng ., elrs:
SME COLOMNE . CAMPINGS DS bE vitines
SHE COLOMNE , YILLAGZE 0U M4p3pus LYACANCES .
s:s ESLEHNE : HEéSLES T REZIDENCIZ, SONT () MEUELIS pLiesss
SME COLOMNE |, ToTAUy
ANCELLS 1£5 59 $30 160 318 (51 408
ABRIES .0 122 s3 300 ¢ 1082 (182 1847
ALSUILLES Ny 142 72 $00 30 1030 (2835 ALH
GNIIREs 12 ie 6 70 848 (15 754 f
ARYITuy 7y K il 408 1102 (34)  gEse
BRI ANCON 800 ¢ Ti0 2¢9 J3IE (185 Byg8
EARATIZ: LR 1K Kichy g 287 (22) 1720
CoiLLAL 160 &5 120 400 1808 (747) 233t !
SHAEOTTIS 24 13 200 0 1020 24y 1373
CAGRSES 84 £7 i3 742 1088 (84) 2312
078 2t g 140 g 720 (D) LR
CRATEAU YILLZ v)fiLLe 80 K o 240 87 (84) gy |
EX3RUN 308 3 2289 70 3721 (23)  sdgw
GAP g0o 30 il &0 2322 (34) 382
LA BRAVE . 02 82 200 131 388 (133) 78
SUILLESTRE A T 183 D17 (382) 3qs f |
MOLTNES £ QUIZYRAS no 133 112 83 e 523 (303) 1289
MORETIZR LES £h1us g38 - 77 240 £34 JT03 (477) g33% f
MONTEENEYRE N 284 i3 5§06 312 4180 (1242) sges
LRCIZRES 138 és 20 138 m72e (273002187 |
| LES QRRES 175 s ¢ 4€3 7222 (3221 7977 f
PELYOUY LM 402 103 1500 440 1327 (180) 2772
PUY SAINT YINCENT ¢'#x 175 84 0 450 4288 (582) 383§
RISoUL np 130 21 0 0 €387 (2700 7173
SAINT BONNET 12¢ ¢ 120 37z 1282 (137) 1844
SAINT CHAFFREY 43¢ 40 £70 740 7024 (2378) ssss;
SAINT ETIENHE €¥ DEVAL. 12 ol 0 iz §883 (4822) 7014
SAINT FIRMIN 110 0 10C 0 824 (34)  120¢
SAINT JEAN SAINT MigOU2s 43 53 210 30 10I5 C1edy 2071
ST LEGER LES MELEZES 12¢ 0 100 i 1725 (103) 483 | -
ST MICHEL DI CHAILLOL 155 27 150 23 1800 €10%) 2137
SAINT YER AN Lo, 222 12 0 150 807 (E5) 1284
LASALLE LES ALpes w234 0 120 1249 7188 (2200) .eas:
SAVINES ) s 0 2530 200 2243 (3) 5074
YALLOUISE LA 27: 13 1420 0 1238 (281) 353¢
ViRS . Ny 542 112 82 €20 $184 (4370) e853
LES YIGNEAUY 0 2 €2s 80 477 (12) . 1434
L"ARGENTIERE - 80 3 0 0 585 (4) g2¢
ASPRES SUR BUECH 50 0 220 0 454 (¢) 724
LA CHAPELLE EN VALGAUD. 7 27 500 100 17 () 1213
ESPINASSES {z 4 2 0 Ei6 (231) - 1032
EYGLIERS T8 4Q 210 80 414 (78) - eqo
LAYE 20 i 0 ¢ 233 (4 282
{EFFES 0 g §30 0 126 (4) 35
PRUNIERES £0 0 £20 ¢ 445 °(14) 1143
ROSANS 0 - 100 220 528 (%) 5451
SAINT CREF N 0 13 0 e £79 (3D 772
ST ETIENNE Lz Laus 300 22 0 0 128 (9) 511,
ST JULIEN £X sEiucuEN:  7g 0 0 0 208 (3 78
STRRES L : 135 4 425 0 P11 €40y 1873
VILLAR D' ARENE 135 i 200 100 <31 40y 07

108" 1549 11345 195
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a REPARTITION EN SECTEURS GEOGRAPHIQUES DES 248.053 LITS TOURISTIQUES HAUT-ALPINS

A
LEVOLDY $ 535 lita doat 9.410 Jite Ciible wai.on
CAFEHCALS 9.230 lavs dont 4.530 lite Quublc maicun
VALGAULTELR 7.170 1ita deal 3.1¢6 lite doutle sniscn
CHARFSAUR 39.785 lite goal 35.0942 1i1s dcunle ealaon
EREMURALS  33.025 lita dont 22.6€2% 1ite Gu:ile seleon
—— .
CUILIESIHOIS 26.€312 lita Cont Z4.53U Jite Coutilc salson
LITS TOURTSTIGQUES DOUBLE SAISON ° @WETHAS 17.044 it Sunt 14.936 1ite double salsan
VALLOUJEE 21.387 1ite dunt 15.9%6 file Goublc salscan
BRIAKCUMNALIS 48,300 Lite duql 43.2% )it doublc saleon
oqe o . PAYS DU BURCH  19.933 Jita dont 7.283 1its doublc ealmon
LITS TOURISTIQUES MONO-SAISON o
VAL Db DUIABCE  7.230 Jits dont 3.0 1its duutle eajecn
- ptiouing
‘ »
TRACE DE LA VOIE S
N
’ * . » . ) » . . .
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; LEPFNGS Y1LLAGES CINIRES JJ REFUCLS Wolaux
(! ) CHANBRES N 18|
Stetuuns ::3325:1255 nLuBLES neLs 2;ui31 Otuol(; CAnP IKGS kg bt ot :::ul:fs Q1 cnis “nt s
H v fLErL vOCANCES vACAuCLS 0.C DrLiAPL aanaL1sts
RN WY
(1 c.ate...}
Kal3CNS FAMILIALES

BRIANCONUNALS

Aépartition brute 23558 10292 332 500 16 %10 20 3734 2956 Ttu 812 L8566 20007

z 8,59 21,18 [A]] 1,03 0,03 .29 U 7,09 6,08 1,62 1,67 L), )8
YALL OU)SL

Hépartition brute [ 193 Lizy 1010 96 36 41:0 1094 1u77? 8u 613 z1381 11173

FS 39,44 149,27 4,72 2,64 07 19,3L ERTS PR 0,37 ENH 42,24
GULYRAS

Rézartition brute 562Y 42i 1036 13 16 1280 17196 1347 61 €02 [WIss Y87

2 33, 0u 3,4 6,06 4,32 6,09 7,51 16,5 10,31 1,65 3,53 2.1
GUILLESTROIS

Répartition brute 1643 9415 1520 3N 2645 I8 1423 139¢ 340 25 28617 15927

% 38,21 34,30 5,3 1o 9,29 0,08 D7 A ED },i9 0,75 55,67
(RBRUKALS - SERRE-POKCON

Répartition brute iuiiz) 5549 e 935 1 10190 23 25002 H 476 1k 39025 J6481

x . WS 15,38 Z,61 1,64 0,02 2,11 0, b0 u.el 1,71 V.22 0.19 47,36
CHARPSAUR

REpartition brule 20007 6780 1097 Tu2 36 1930 Sl o3 R 58 138 39764 18I0

x LY,80 15,59 2,15 1,99 G,y 4.6 U, e 5.4 1 4,14 0,35 29, 8¢

wn

YALGAULL ALK .

Hépartition boute 3524 S0 160 123 13 ' 1y W 7 “4b ¢ 227

z Ly, 8y 6,70 5,02 1N u.2¢ boin U.s2 U,54 v,22 30,92
GAvr{ nCALS

HEpartition brute £229 [JeA1 224 4 940 166 20, 1z 9230 kIRS’)

2 LY 74 13,60 2,48 G,ub 9.7 1,62 2.1 e 3,43
DIyuL vy

Bépartition Leute ilse 1130 bb 157 210 Hi R L3 89 9435 8117

x 11,64 77.8) 0,64 1,58 2,h 'Y T "RY; 0,90 83,52
VatLt £ DURAKCE

Répartition Lrute L9l 94S 1726 104 & 1309 1€ 36t 35 12v0 279¢

X - 51,52 Y- 9,99 2,45 u,0b 17,84 0,25 4,13 0,46 . b, 3%
VALLEL Db BuLla

Gipartilion brote ° 13967 Ay 812 312 9 2105 13 L] 1464 236 14983 412

13 N 67,88 2,42 4,06 1,5 0.0 12,88 [ R 2,20 2,37 1] 24,82
- e Briangonnais coeprend bes tantons de La Grave, Monetier-les-Balns, Briangon - be Dévoluy cuwprend le canton ¢ Szint-ftiennc en Dévoluy

- la Vollouise (omprend le canton de J*Argentiére - le Lagengais (ompeend les cantons de Gap et de Lo Batie-Beuve, & i'¢rveplion de Valserres

- le Queyras comprend Je canton d*Aiguilles, plur Ja coveune dr Leillac el de Saint-flaenne e Laus
be Vol de Durance comprend les cosauner d*lspingsses, Theis, Reaollou, Hothebrune, Brtziers

Vtiebrunaiz - 3errc-punion corprend bes cantene d'lebrun, Savinsn, »nlus les Losaunes Jes cantons de Vadlard el d¢ Barcillonnctte, Jo conton de baregue, exteptées Jes cosmunes

de (horges, Pruniéres et Housset de Laragoe et Lyguians,
: la. ¥allbe du BuEch camprend les cantoas d'hapres, Vepoes, Serces, Kosans, Orpieree, Hibiers

plus les communer de baragne et fyguians.

'

be Guillestrois coepread le canton de Guidlestie, scans Ja coevune de Ceillac

- le Valgaudemar cosprend le canton de Saint-Fireia




AWALYSE COMPABAEJYE DES SECIEUNS JOURISIIGHES UES WAUTES-ALPES

Capacité d*accucil

Popuiation

Taua de fonctiovn

Capacitd d'accueil

Vaux de banalisation

Oeasité touristique

SECIEURS totale résidente touristique (1) baaalisée (¢) des Vits (9) (s)

OHIARCONNALS L858H 15608 6,17 20002 1,18 % 97,05
(3,01) ¢

QUEYRAS 1704e 2154 1,9 89487 4,11 % 31,91

VALLOUISE 24387 53214 19 1173 52,28 % 49,22
(.02} =

GUILLESTROLS 28612 LE0L 9.9 15927 59,62 % 84,52

ERERUMAGS -~ STARE-POHCUN 3902% 10290 5,12 18481 W, % 66,03
(3.68) »

CitadPSath 39789 1248 S.+8 11870 &390 % 52,38

RCCAUNEHAR nw 1125 & 15 2 30,92 % 27,492

GAPLRCALS 9245 Johtd 1,06 Jire 63 PR I
(0.26) »

GLVELUY 4413 S10 10,91 8337 43,92 % (**} SRy

vaLtEE U uuECH 14452 1 302 1,39 Y62 28,82 4 18,26

vaL Ut DuRaact b (YIS 1,07 2144 19,45 2 20,40

101AL DEPARIERIHI 248053 WnZTY z,38 1G7933 43,92 63,95

(1} - be taus d: fuaction touristinus ss¢ be sapport de da capicitd d'accuetl sur I3 population résidente.
sociu-ironomique du settledr Jonwé.

(2) - suut cunsidévés coame lits Lanalisés, les tits aun réservés

touristique tragitionnel. Sunt™donc eechus de et o categaric :

Il constitue dunc un indicateur efficace de J'ispact du tourisae Sur la structure

Plusage privilégid de leues propridtaices privés ou publics. Uls sont ouverts b 1ous et coemercistiszbles sur de marché

et réservés & leur usdye, dinst Que les résidences tecandairas.

(3) - e taux de banalisation est un indicateur 3 bs tois de reotavilis

(&) - 1'indice de densité louristique eapriec bc nosbre théurique de touristes au Y.V
® - Je taur indigué eotre parenthéses est le tsus réel du secteur,

ey

ation de la capzcité d'accuerl totale et Je saitrise locale de )a cussercialisation.
4

les caapings, willayes de vacicces ou eaisons tasiliales, centres de vscances 3ppartensat & des.colizctivités cutérieures

svant connesion du Facleur "egglcmération® que représcuteat bes villes de Brisngan, Embrua, L'Acgentidre, et Sap.
99 q 9

- be taus esceptiannel de banalisation des ity du Uéveluy Lient 3 Q'ispact trés fort de la staticn de Superdévoluy <t Je aon sude asi
! 14 L H 4

tnal Je Jestion (mudtipropeiétéd).

b




= L£ TAUX DE FONCTION TOU!{!ST]QUE DANS LES PAYS “AUT-ALP!NS

BRIANCONMAYS

48 25¢ Liia
1% 808 Hab.

7,29 (4,02 evec
.,“lo-lr‘ttonl

BN i fe BT ]

~

1

7

H taux de fonction taux de fonciion

: tounisdique supeaieuns @ 7 dourcalique aupénicuna § 4

L

j 34

$ .

:g '
Lavx de function toux de tunction ;
Louriatique gupéaieuns a 5 tounistigque infénieunsa 2 . !

b : }
— et te e - |
’ Ld » L . )
. . . .




LE TAUX DE POURCENTAGE DE l,.lTS<UI.§NALlSES DANS LES PAYS HAUT-ALPLNS

YALGAULERAH
30,92 % de bita Lanalbade

63,92 & de lits
.

QirKRILAUR

24,04 B Jdec bite Danslrols

¥ GAPEHCALS

M

PXYS Ll etic 34,43 & de §ita benaliate

A .

24,52 % de ilte U nadteda ' \/ Qﬂ". e
o N
.| an s ’

y
VAL GuRANCE |

3,35 % de Jakae .
banaliats

{aux aupdadleus & SO _ o
fuux wetoeus a aldi

Tuux aupéaicun @ 50% B Taux inféaieun ¢ 40%

ST S R




LA DENSITE TOUHIS]‘IOUF_'(‘RI\PPORT ENTRE LA SUPERFICIE ET LE NCHMBRE DE LITS)

DANS LES PAYS HAUT-ALPINS

57,05 %

Densinrd touriet
-de 27,92 %

eneité Tour

tstique
2%

V3 LU aueal

Renzb 22 tooréciligus €a A6 0.

1 Uenrtsé Tour!nllquah

4 <o 66.03 & gl

e ST

HOerisitd Tourtotigue

da 89,52 % oTE
pree

Den1ité lourdisdique aupen Leunc a 25

L. niadi P - o’ . . - . ..
Denaidé tounistique quperteune 45% Doy 88 tonialigue infénceune a 25%
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TABLEAU COMPARATIF DE DIVERS DEPARTEMENTS

Départements

Capacité
d'accueil
tourigtique

Taux
de fonction
touristique

Densité

toufistique

HAUTE SAVOIE
SAVOIE

ISERE
HAUTES—-ALPES
HAUTES PYRENEES

ALPES DE 3
B g - I’ . L)(-,r‘ l 43 {34 ;’
HAU'TE PROVEMNCE L71.0060 4 '

10




IRE COLONEE , KOTELS
2HE raLomng , glTEs
IHE COLOMNE o CAMPINGS A
| 4HE COLOMNE , YILLAGZD G MA13pus DE,JALARCES o
SRS COLCHNE |, MEUSLES £7 223(0Zyces, DONT () MEUZLEs CLASSES
SME COLOMME , TOTALX
ANCELLS €5 %3 830 100 3188 (3 apmy
ABRILS 122 53 300 0 1082 (182> 1s¢7
AISUILLES EER ¥ 500 350 1030 (258 | gas
AGN]ZRES 02 12 0 70 548 (1) 154
ARV ZLY iR 300 205 1102 (54> 234
BRI ANCON 830 ¢ 10 260 E43E (183) B3
SARATIER 40 1g:2 1350 0 247 (2 1720 |
CEILLAL 10 sp 180 400 180T (¢Ty g3
CHAEOTTES 24 200 0 1020 (3¢4) 4373
CRORSES 5¢ g7 430 712 1085 (84) 2338
CROTS 3¢ g 140 0 720 (D) 851 |
CRATEAU VILLZ VIZILLE g5 g2 0 240 87T (3¢) g
EXBRUN L N Vrl 0 3721 (23)  adqs
64 800 30 800 g 2322 (34) 3882
L4 GRAVE 02 253 200 140 258 (123) 174
GUILLESTRE . 470 21 1783 180 1917 (383) 359s
MOLINES EM QUEYRAS 138 112 50 40 1327 (302) o5
MONETIER LES 5alus 838 - 21 2y £33 BIB2 (47T) 8323
MDNTEENEYRE 284 i3 500 812 @#20:(1242) sacs
ORCIERES 186 43 20 1130 19728 (2730012157 |
| LES 0RRES E Y 0 485 3222V (2231 7817
PELYOL 402 103 1300 440 1227 180y 3773
PUY SAINT YINCENT 178 94 0 450 4%85 (582) 332
RISOUL 130 31 0 CoesET m 117
SAINT BONNET 126 2p 120 STé 1232 (137) o4
SAIHT CTHAFFREY 484 4 570 740 €024 (2578) 3888
SAINT ETIENME EX DEVOL, 15 10p 0 45 BBS3 (4823) 7014
SAINT FIRMIN 110 0 100 0 834 (14) 1204
SAINT JEAN SAINT MICOLAS 45 53 210 0 QIS C1ed) 2079
ST LEGER LES MELEZES  12¢ ¢ 100 S35 1723 (103 pdes
ST MICHEL DI CHAILLOL 57 5 150 23 1800 (103) 2137
SAINT YERAN 22 121 0 150 301 (E5) {284
LA SALLE LS appes 53¢ 0 120 1240 7183 (Zz00) cps3
SAVINES es Do 2520 200 2245 (5) 5079
YALLOUISE 275130 1420 O 1238 (281) 33z
YARS 842 112 60 £30 484 (43700 2332
LES VISNEAUY 0 22 28 80 477 C72) 1434
L' AREENTIERE 30 xu 0 0 585 (4) g22
| ASPRES SUR gUECH 50 0 220 0 454 (2) 724
LA CRAPELLE BN VALGAUD, 74 o7 500 100 $17 0 1213
ESPINASSES . 42 { 320 0 - 815 ¢251) 1052
EYGLIERS 76 40 310 60 414 (78 - 900
LAYE 20 g 0 0 333 (4) 262
NEFFES 0 g 530 0 126 (4) £33
PRUNIERES 80 0 §20 0 445°C14) 1143
ROSANS 0 - 0 100 220 528 (§) 345
SAINT CRER|N 0 i3 0 80 E78 (3 192
ST ETIENNE Lf Laus 30 22 0 0 135 (9) S11
ST JULTEN EN BEAUCHENE 7g 0 0 0 08 (3) 7%
SZRRES : 138 4 425 0 1111 40y y7s
| VILLAR D' A2cne 130 g3 300 0 431 (40) 4073
008 1549 21348 1959 %I . 1) oss
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ANNEXE N©5

POPULATION DANS LES HAUTES-ALPES

Source : recensements de 75 et 82 (source INSEEL)

|
Population totsle 1975 | Populstion totale 1982

[ I !
J | ]
| | (sens doubles comptes) | (sans doubles comptes) |
! | . i |
! I ! [
| Arrondissement de ! | |
] Brisngon. e enoncaoonns i 25 327 ] 28 440 |
! J | |
| Arrondissement de | | |
| GBPev s ivevnnsenennsannas | 72 031 | 76 630 ]
| : ] | i
| TOTAL ceveonocanas | 97 358 [ 10% 070 !
| | | I

Structure de ls populetion (scurce : échantillon 1/20 éme)

| ! ] |

| en % de les populmtion totsle | France enti2re | P.A.C.A. | Hautes-Alpes
| per aAge : ! | i

! J | |

| D = 19 . it ieeeneosonnnese | 28,7 | 25,8 | 26

I 020 = 6beeeverinneoreonnnnnal 57,4 | 57,7 ! 57,4
] 65 ans et pPluS..ieveeveonosas | 13,8 } 16,5 | 16,6
| | | !

| | { |

| Population 8ctive.ceseceasass | 43,3 J 40,1 ! 43,2
| | | |

| Agriculture.....ccieenenceoas | 3, ] i,8 i 4,6
| Industri@..eeeeeeeoveonoenos | 13,5 | 9,7 ] 9,4
! (dont PTP)eeuevus. | 3,2 1 3,8 | 3,4
I COMMErCE e ecosenerncnssnanons | 4,7 | 5,0 ! 3,9
| Teneport, télécommunicastion. | 2,5 ! 2,6 ! 1,9
Y3 2VE N-X | 15,6 | 16,4 ! 20,3
[ | | I

| Logement | i I

! I ! |

| Nombre moyen de personnes | ] !

| per logement.....ce000i0vnes | 2.7D i 2,58 } 2,62
| Nombre moyen de personnes | | |

| par pidCe..iiervernecnnconnas | 3,76 | 3,30 ] 3,56
| % de résidences secondaires | ! '

| dans le total des logements. | 9,5 ! 15,6 | 42,0
| ! J !

| Psrt des résidences princi- | I |

| psles construites aprés 75.. | 15,6 | 27,7 ! 19,6
! | J |

| Part des résidences secon- | | 29,7 ] 39,2
| deires construites aprés 75 | 22,8 | |

| 1 | 1
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ANNEXE N° 6

QUELQUES STATISTIQUES SUR LES YACANCES DES FRANCAIS
DANS LES DEPARTEMENTS ALPINS

Cette note comporte trois parties : le premiére fournit des
statistiques généresles sur ls fréquentastion hivernale des départements alpins 3
la deuxiéme partie comporte quelques indicestions sur le tourisme en montagne
des frangais ou des iteliens ; le troisiéme comporte les principsux

enseignements de 1'étude sur les effets du "T.G.V. ~-Neige".

I - STATIST1QUES VACANCES D'HIVER 1981 et 1984

Les donnees gqui sulvent sont tirées des enquétee annuelles "vacances
d'hiver" du Ministére du Toitisme et permettent de situer, pour cing
dépertemerts alpins, en particulier les Hautes-Alpes, l'ampleur du phénomene
touristique.

On donnere deux chiffres : hiver B80-8) (résultant de 1la premidre

enquéte en 198l1) et hiver B3-B4 (enqutte mai 19B4). Les résultsts de 1'enquéte
1984 ne seront divulgués qu'en novembre 1985.

I ~1- Nombre de séjours et durée moyenne du séjour

! f ! | |
| | 1981 ] 1984 | % d'sugmentation |
[ I * *x | I !
| Dépsrtement de vacances | Nb. de | durée | Nb., de | durée | Nb. de | durée |
| | séjours | | sé jours | | sé jours | |
! o | | ! | | |
| | | ! ! | [ |
| Basses~Alpes*** (04).....]) 114 ] &8,85 | 187 | 7,63 ] 64 % | -13,8 % |
| Hautes-Alpes (05)e....] 687 1 8,92 | 949 | 9,08 | 38 % '+ 1,8 %1
| I88T€.veeeeennsocnvasnassl 552 i 8,75 | 651 | 8,26 i 18 % |- 5,6 %1
| Savoie |1 055 | 8,93 [ 1 383 | 8,27 | 310% |- 7,4 %}
| Heute-Seavoie.....oveuseaot 1 807 i 9,07 11 717 | 8,47 | 22 % |- 6,2 %

! ! | | f | { ]

(source tourisme)

* en milliers
*+ en jours
*+* Basses-Alpes = Alpes de Haute-Provence

Les Hesutes-Alpes sont le seul de ces départements dont la fréquentetion
eit sugmenté & le fois en nombre de voyasgeurs et en durée moyenne du séjour.
Ceci est sans doute 1ié su mouvement de construction de résidences schetées ou
louées par les vacenciere, comme le nombre le tablesu suivant sur le type
d'hébergement.




1 -2- Type d'hébergerent (par département de vacances)

On donnera ces données en miliiers de sé jours, avec entre parentheéses
la durée moyenne de ces séjours.

Dont

| I ! | f J f |

] | Totel !} Dont } | Dont | Dont | Dont | Dont

I 1981 | | htel | maison | résid. | amis | amis | villege
| | | | louée lsecon | res.pri | res.sec | vacance
| | | | | | | |

f [ | | { ! | |

} Basses-Alpes.. | 114 j 16 | 27 }5 19 ] 12 } 14

| o {3,851 (7)1 (7,2) | (14) 1 (12) | (16) | (10)
| Hautes-Alpes.. | 687 1 91 | 156 ] 75 | 8¢9 | 135 | 54

| i(8,92) | (8) I (7,6) 1 12,1yt {9,3) ) (8,6) 1 (9,1)
| Istre......... | 552 | 86 | 130 | 16 | 105 i 91 | 54

J orcTEY (8,51 (g,0)1 (68,6) 1 (g,8) | (8,2) 1 (9,3)
| Sevoie...oeves |1 055 ] 219 | 310 | 86 | 86 ] 158 | 11¢ .
! I (8,93)1 (8,001 (8,2)1 {(7,6) 1 (8,2)! (9,9) 1] (8,6
! Haute-Sevoie.. |1 407 } 219 | 38¢ | 107 | 126 | 163 | 117

| I (9,07) | (7,7) I (&,8) | (7,51 (10,9) | (9,33 | (10,2)
f | | | | | B |

| 1984 ! | I | | | |

| ! [ | | ! ! !

i Basses-Alpes... 187 | 20 | 67 l 15 | 44 13 | 3

! P (7,63) ] (7,1) 1 (8,1) 1 (7)1 (6,5) 1 (7)1 (7)
| Hautes-Alpes., | 949 1117 | 312 1146 | 120 | 47 | 64

l T o(9,08) | (7,9) | (6) 1 (10,4) 1 (1i,9) 1 (7,6) 1 (9,7)
| Istre..i.evvese | 651 1 117 ] 123 | 26 | 187 ] 64 | 61

| | (8,26) ! (7,3 1 (7,3) 1| (9,5) 1 (8,5) | (7,6) 1 (5,9)
| Sevoie.,...... 11 383 | 307 | 555 | 82 | 41 1178 | 67

| | (8,4) 1 (7,5) 1 (8,2) 1 \9,5) | (6,9) 1 (8,2) | (10,3)
| Hauvte-Sevoie,. | 1 717 ] 330 | 686 | 7 | 134 1] 178 ] 182

f | (8,47} | (8) 1 (8,2) 1 (10 1) | (8,3) 1 (8,4) 1 (8,3)
!

(source tourisme)

Pourcentage d'évolution du nombre de séjours entre 1981 et 1984

I ! I ! | ! I

| | Total | Dont | Dont ! Dont | Dont | Dont | Dont

| 1981 | | hetel | maison | résid. | amis | amis ] village
] | | | louée | secon. | res.pri | res.sec | vacance
! | | ! ] A | i

| i J J | ! J |

| Besses-Aipes.. | 64 % | 25 % | 81 % | NS | NS ] NS | NS

I f | | ! I ! ]

| Hautes-Alpes.. | 38 % | 28 % 100 % | 95 % | 35 % 34 %} 18 %
| | | I I | ] |

] Isére..eoeveees | 18 % | 36 £ ) - 5% | 62 % | 78 % |- 30 % | 13 %
1 | | | | ! | |

] Sevoie...... oo | 31 % | 40 % | 79 % |- 5% |- 55 % | 13 % |- 481 %
| | | ! | | ! I

| Heute-Sevoie.. | 22 % | 3, %1 79 % |- 32 % | 6 % | 9 % |- 14 %
| ] l f | | | |

(certains pourcentages, calculés & partir de trés petits échentillons
d'enquéte, sont peu significatifs).




L'ébergement résidentiel (résidence secondaire ou maison louée) 8 connu
une évolution spéctaculeire dans les hautes-Alpes en entre 1981 et 1984,

Il est d'autre part trés interessant d'étudier le mode de trensport de

ces vacsnciers par département de destination (le croisement de cette donnée
avec le région d'origine n'est malheureusement pess disponible).

I -3~ Nombre de séjours selon e mode de transport

! | J [ | | | |
: Départements | Totel | irzin ] Auto- | Auto non | Autocer | Avion i
| I | | person. | person. | I |
| ! | ! | | | !
! 1981 ! | | ! I | |
I : ! | | J ! | |
| besses-Alpes(04). | 114 | - ] B6 ] 12 | 16 ] - ]
| Hautes-Alpes(05). | 687 I 191 I 436 ! 37 23 f - ]
| IsBre..oeevseeese | 552 i 107 J 370 . | 35 | 40 | |
| Sevoi€eeieaaasses |1 055 | 308 } 610 - - | 89 | 44 | 5 |
| Hsute-Savoie..... | 1 407 i .273 | -918 - | . 112 } 96 | 7 ]
! | ] ! (I ! ! |
I 1984 I ! ! | ! | !
| | ' ! | | | |
| Basses~Alpes(04). | 187 | 3 I 126 ! 29 | 23 | 6 !
| Hautes-~Alpes(05). | 949 | 161 | 663 | 70 ! 29 ! 23 ]
] Istre.eeeeeeeeees | 651 | ll4 I 426 1 47 ] 58 | 6 ]
] Savoie.ieeveeeaaa ]l 383 | 347 | 847 1 120 ] 41 ] [3 ]
| Haute-Savoie..... | 1 717 | 242 |1 261 I 134 I 73 I 3 ]
! l | | | | | |

(source tourisme)
(nombre de séjours, en milliers)

Le Ssvoie et 1'lseére sont les seuls départements ol l'on observe une
sugmentetion du nombre de voysges en train, ce qui est peut-ftre lié & la mise
en place du T.6.V. .

L'augmentation du nombre de voysages s'esf presque entiérement exprimée
sur le rovute,

I =4~ Séjours paer régions émettrices

 nfin, on trouvera dans dernier tablesu la répartition des tourictes
selon leur région d'origine., Ces données seront présentées sous forme sllégées,
c'est-d-dire qu'on n'as *fait figurer que les principales régions émettrices
(Région Perisienne, Heute-Normendie, Nord, Rhone-Alpes, Provence-Alpes-Cbte-
d'Azur).
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1 -5~ Nombre des séjours par dépsrtement de destination et région d'origine
entre parenthéses : durée moyenne du 8Béjour)

(nombre de séjours en milliers, durée en jours)

| I | | i

| | Région | Haute-* | Nerd* | Rhone ] P.A.C.A. | Toutes

| 1981 | Perisiensi Normandiéi | Alpes | | régions
| [ i i ] | |

! | | ! ! | !

| Basses-Alpes{(D4) | 12 | - i - | 35 | 37 | 114

! ] (NS) | | J (10,8) | (10,8) | (8,9)
| Hsutes-Alpes(05) | 301 i 14 | 7 | 89 | 142 | 687

| ! (9.7) 1 (NS) | (NS} ! (8,7) | (8,2) | (8,9
| Isere..... e | 140 f - I 14 | 149 | 19 | 552

! ! (8,5) 1 [ (lo,6) | {(7,8) 1 (8,1) 1 (8,7)
| Savoie..eeeoan oo | 487 | 61 | 98 | 96 - 123 1 055

! I (9,2) ] (10,5) | (9,5) | (7,7) 1 (B,2) 1 (8,9
! Haute-Savoie.... | 655 | 58 1 93 } 119 ] 61 |1 407

| [ (92,3) 1 (10,4) | (9,4) 1 (7,6) 1 {9,0) | (9,0)
I | f [ ! | f

i 1984 f ! | | J |

! l | | ! ! i

| Besses-Alpes{(04) | 23 | - — | 35 | 85 | 167

I ! (9,5) 1 | | (8) i (7,3) 1 (7,6)
] Hsutes-Alpes(D05) | 237 | 29 | 12 i 111 1 333 1 949

| ! (9,5) 1 (6,7) 1 (10,5) | (7,7) 1 (8,8) | (%)
| IsEre.....ceceae } 219 | 29 {12 1152 | 70 | 651

f { (7,8) | (7,9 1 (NS) | (8,0) | (9,9) | (8,3)
| Sevoi€..eievaoss | 491 f 114 ] 120 | 219 j 4l |1 387

| ! (8,3) | (8,6) | (8,0) | (7,5) 1 (7,9) 1 (8,2)
| Haute-Savoie.... | 60¢ | 134 | 88 | 210 | 58 |4 717

! | (8,7) ! (11) | (9,7) 1 (7,0) 1 (8,5) | (8,5)
I | ' l | ! I

| Pourcentage d'eugmentstion du nombre de séjours

|

| Basses-Alpes(04) | 92 % | - | - i ] | 130 % | 64 %

! ! i i | ! |

i Hautes-Alpes(D05) |- 21 % | 107 % | 71 % { 24 % | 134 % | 38 %

| [ ! | | J I

] Isere..ieeeeeens | 56 % | - | - 14 % | 2 2 | 268 % | 18 %

| ! | | I [ |

| Savoie..ieeeev.s | 1 % | 86 | 22 % | 128 % | 78 % | 31 %

! | ] | i | !

| Haute-Savoie.... |- 7 % | 13 % |- 6 % | 76 % | - 5 % ! 22 %

! ! ! | | | ]

+ services SNCF directs en

1984

La Région Parisienne est ls
départements du Nord mais la Région Provence-Alpes~Cbte-D'Azur représente lsa
principale source pour les dépasrtements des Hautes et Besses Alpes avec un
accroissement remerquable entre 1981 et 1984,

principale région émettrice pour les trois

L'accroissement général du nombre de séjours s'est accompegné d'une
légeére réduction de leur durée moyenne. ’

On noters aussi le remarquable développement du tourisme en provenance

de la Région Rhbne-Alpes.




Il - QUELQUES RESULTATS DEf L'ENQUETE AUX FRONTIERES 1982-1983 SUR LA
FREQUENTATION TOURISTIQUE EN ZONE DE MONTAGE

On s'intéressers ici au tourisme des italiens en Fraence et des francais
en Itslie ; on ne connait malheureusement des itsliens que leurs région de

séjour en France et certaines informaetions utiles (mode de tresnsport et type de
"sé jour touristique) n'ont pu &tre croisées.

Dn ne mentionnera ici que les Régions Rhbne-Alpes (R.A.) et Provence-

- Alpes-Cote-D'Azur (P.A.C.A.).

I1 -1- Séjour des italiens dasns ies régions R.A. et P.A.C.A. selon leur mode de
transport en sortie de France

On indiquera le nombre de touristes en millilers, et en parenthéses, le
nombre de nuitées (en milliers).

| ] | | | !

N Air | Route } Mer | Fer | Total ]

| ! VP 4 car | | | |

! l | ! i |

| ! | ! ! |

ReAieeeeennooonesannssnas |15 | 174 ] 5 | 63 | 257 ]
I (66) | (569) | (NS) | (533) 1 (1173) |

P.A.C A, it ensnencarseas | 25 | 278 |7 | 138 | 447 ]
I (1a8) | (1042) | () I (952) | (2152) 1

I [ | ] | |

Ce tablesu, comme le suivent, ne concernent bien entendu que pour une
petite part les zones de montsgne.

Il -2- S5éjours des italiens dans les régions R.A. et P.A.C.A. selon la saison
des sorties de France

| | ! !
milliers de séjours j £té | Hiver | Totsl i
(milliers de nuitées) | | | |

! | ! |
ReAe e i iiiveesennneeseeaas | 1B1 175 | 257 ]

J (685) | {(488) | (1173) |
PoA.Cuheriennoonnaoneess | 232 ] 215 | 447 I

| (51155%) | (997) | (2152)

| ] }

1
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Il -3- Nombre de séjours des jitsliens qui ont déclaré se rendre & la montegne
dané:les régions R.A. et P,A.C.A, ou pour fgire du ski, de l'slpinisme
ou de le randonnée

milliers de séjours

| ) [ | I I
| ! Rappel | Montagne } Ski=- | Randonnée |
| (milliers de nuitées) ] total ! | Alpinisme | ]
! | l { e |
! | | [ | }
I G .. 1 257 | 57 | 20 | 38 |
i ! {(1173) | (283) | {(65) | (122) |
N o S Y% Y b5 i 35 |
| ' [ (21527 | l J

| i | ]

Le motif "ski-Alpinisme" ne représente que B8 % du nombre des séjours
des itsliens dans les régions Rhéne-Alpes. Ls frégquentestion pour le ski des
déplaceménts de le région P.A.C.A. est encore plus faible mais on se heurte ici
aux limites de la fisbilité statistique.

I1 - 4- Séjours des frangais en Italie

97 bOU francais (482 O0OD0. nuitées) se rendent en ltalie pour feire du
ski, de l'alpinisme ou de ls randonnée.
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II1 - NOTE DE LECTURE -DE L'ETUDE "T.G.V.-Neige”.

Une étude I,R.7T.-S.,A.E.P,- C.E.T.E, de Lyon, publiée en novembre 1984
intitulée "T.G.V.~-Neige et séjours sports d'hiver dans les Alpes du Nord" avait
pour objet, & partir d'une enquéte réslisée dsns les tresins en mars 1984,
d'observer ]'impsct  Bu .T.6.V., sur la clientitle "sports d'hiver" et son
comportement (durée, fréqbence des séjours...).

L'engubte & permis d'interroger pendent 2 "week-ends" consécutifs 2 500
voyageurs des T.L.V. de retour des Alpes. Il s'agisssit de confronter les
changemermts observés (choix du mode de transport; de 1le station, de 1ls
fréquence des séjoursf-evec l'amélioration de l'cfire ferroviasire par rapport &
l1'hiver précédent (7 heures 30 3 5 heures pour Paris - Sgint-Gervais, 7 heures
& 5 heures 10 pour Bourg Saint-Maurice, 5 heures 30 & 3 heures 30 pour Grenoble
par exemple). ct

L'étude fournit -.d'sbord un ensemble de données ststistiques générales
sur les sports d'hiver des frengasis provenant de 1'I1.N.$5.E.E. ou du Ministere
du Commerce Extérieur: et. du Tourisme qui montre l'accroisement continu du
nombre de déperts en sports d'hiver et 1la part prépondérante du Messif des
Alpes du Nord (60 % des départs). Le trein est utilisé en moyenne par 17 % des
voyageurs, cette prohortion s'élevant & 30 % eu départ de la Régioun
Parisienne.

L'enquéte & permis de cerner la clientéle des sports d'hier vuvtilisent
le trsin (pour wune période particulieére le mois de mars, hors vacences
scolaires)

- les personnes interrogées sont jeunes (40 % de 21 & 30 ans),
une forte ‘proportion- de célibataires (50 %) et couples sans enfants (20 %),

sutant d'hommes que de femmes et voyegeant en famille ou avec des amis.

- ces voysgeurs (usagers du T.6.V.) voysgesient pour le "week-end"

(65 %) ou pour moins de huit jours (24 %) se rendeient & le ststion en car
p J 1

(50 %) ou en voiture de membres de leur famille ou d'emis (26 %) en particulier
pour ceux qui voyegent_geuls.

Une deuxieéme série de questions permettait d'éclasirer 1l1'influence du
T.6.V. sur les choix des vecenciers :

- + 62 % d'entre eux se déclaraient influencés : 15 % gquant au choix de
le station, 17 % & celui du nombre ue séjours, 11 % de la dJurée dé ceux-ci,

19 % quant su mode de trsnsport.

- + 57 % des énquetés venaient de 10 ststions, en téte desquelles se

‘trouveient Ls Clusaz, Mégeéve, Chamonix et Morzine-Avoriaz qui ont beaucoup

bénéficié du rasccourcissment de temps de parcours du su T.G6.V. (pour le Clussz,
sccessible & partir d'Annecy, ls durée du voyasge en train est passée svec le
T.6.V. de 5 heures 45 & 3 heures 35 su départ de Paris). Enfin, sauf dans le
cas de Chamonix, la plupsrt des vacanciers deveient reprendre le cer pour se
rendre & la station




Enfin il & ¢été demandé aux voyasgeurs d'étsblir ls liste de Jleurs
séjours aux sports d'hiver dé la seison en cours (83-84) et précédente (B2- 83)
; les résultats sont les suivents, les chiffres indiqués et les comparaisons ne
portant que sur les enquttés qui ont fait au moins un séjour en 82-83

- la frégqguence moyennew'deﬂ;369 sé jour par individu en 82-83 est passée
3 2,63 séjours par individu en :83~84

- + 5 % des individus enqueétés ont changé de lieu de résidence pour se
tourner vers des ststions mieux Jdesservies par le T.G.V., telles que celles qui
sont situées preés de Bellegarde, Aix-lLes-Basins, Annecy ou Chembery : on ne
constate sucune beazisse de fréquenl;tion dans les vsllées bien desservies par le
T.G.V. '

Ces chiffres doivent etr: <nterprétés avec une grande prudence du fait
des biais inhérents 3 la méthode: On ne pourreit prouver un changement de
fréquences ou de lieu de vacgnces .qu'en reproduisant ls méme enqguéte une autre
année. o

Enfin 1'étude comporte le . compte-rendu d'une série d'entretiens avec
des responsebles locaux de stations Alpins :

- A Le [lusaz, qui est, avec le T.G.V., & & heures de Paris, on
enviesage de s'ouvrir beaucoup plus & le clientile de week-end qui semble se
développer gréce au T.G.V. :

A Morzine - Avoriaz, pas de chengement significetif observé, ce qui
est imputé % ls trop fsible publicité faite par les station & l'arrivée du
T.G.V,

-~ A Lhsmonix on s obserVé, comme desns les stetions précédentes, un
léger transfert des arrivées du vendredi soir su semedi mstin ; aucun effet net
sur les fréquentstion n'était ressenti pour 1'hiver B83-B4, mais on prévoyait
pour la saison suivante un fort impact du T.G.V., gréce & wune cempagne
publicitaire intense, 1ls mise en service de nouvelles dessertes T.6.V. (Paris -
Saint-Gervais en 5 heures) et l'organisation d'un service touristique intégré
week-end (cer depuis ls gare, hebergements forfait ski...)

- A Vel-d'lsére (il est vrai peu touché psr l'effet T.G.V., puisqu'il
faut encore prés de 6 heures pour gller de Paris 3 le steation) on observe peu
d'effets, et une clienttle "week-end" encore treés faible.

£n conclusion, cette étude, qui concerne le tourisme d'hiver des
parisiens, & mis en évidence, sans pouvoir véritesblement le qusntifier, l'astout
que peut constituer le T.6.Y. pour wune station, en psrticulier pour les
déplacements de week-end. Seul un suivi continu sur plusieurs années permettra
de confirmer ce phénoméne.
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EVOLUTION B84-85 DU TOURISME D'HfVER DANS LES ALPES

Cette note fait suite & ls note de ]I;UbServatoire référencée aybasac
"quelques stestistiques sur les vacances des frengeis dans les dépsrtements
alpins” qui revélait la forte progression du‘tohfisme d'hiver entre 81 et B84.

L'I.N.5.5.E. et le Secrétarist d'ftst au. Tourisme ont commencé les
dépouillements de .epur engqutte annuelle “vqcenpeé d'hiver® et nous ont fourni
les 'résultets suivents. s

11 sembleit particulidkrement intéressant - de suivre 1'évolution de la
fréquentetion de cve: départements notamment en. provenance du Nord de le France
(Région Parisienne...) et selon le mode. de trensport & la lumidre de
l1'importente amélioretion de l'offre ferrovisire (7.6.V. Neige) qui & eu lieu
su cours de cette période o

- 1ls lisison Paris-Annecy en 3 heures 12

- la montée en reégime des liaisons T.G.V. Paris-Chsmbercy en 2 heures
35 respectivement mises en services pour ls lisison d'hiever B3-84.

Voici les principsux résultets :

1) Nombre de séjours .et durée moyenne du eéjour

! | | | ]
| | 1984 | 1985 (hiver B4/85) | % d'augmentation !
| Département | ] o ] | ]
} de | Nombre de | Durée** | Nombre de f,Durée | Nombre de | Durée i
| vacences | jours* | }  jours | | jours | |
! ] | | ! ! | !
! | | } | ) | I |
| B. Alpes... | 187 N 7,63 i 155 . | 10,63 I - 17 % | + 39 % ]
] H. Alpes... | 949 | 9,08 ! 616 . | . 8,17 | - 35 % ] - 10 % |
| Istre...oo. | 651 ] B,26 } 584 - | 8,35 | - 10 % | + 1% |
| Sevoie..... | 1 383 | 8,27 | 1 261 b8, 71 L - 9% 1 o+ 5% |
| H. Savoie.. | 17717 | 8,47 b1 732 0 | 8,66 | + 1% | + 2% |
| : I ] ] | | !

1

(source INSEYL : enquetes vacences d'hiver B83-84 et B4-85)
* en milliers :
** en jours




Il est apparent sur ce tablesu que 1'évolutionr générale entre B4 et BS
a été dans l'ensemble négative ; on sere néanmoins prddent sur l'interprétstion
des chiffres significatifs car on rsppelle q'il s'egit de résultats d'enquéte
suprés des ménages par échantillons, o

Le nombre de séjours en 1985 reste légerement spﬁéiieur & celui de
1981. ' '

2) Type d'hebergement

Amis

184 .

Pourcentage d'évolution du nombre de séjours entre 1984 et 1985

| I { | | [ ] |
| | i Dont ! Dont | Dont | { ‘Dont ! Dont |
| | Total | hotel | maison | réside. | dont | réside. | village |
! ! ! | louée | second. | réside. | second. | vacance |
! J I I I [ princi. | amis | I
11984 [ i i | ] AR { I
| J | l | | ' [ | |
| Basses-Halpes. | 187 | 2 | 67 ] 15 i 44 1 43 | 3 |
| Hautes-Alpes.. | 849 | 117 I 317 | 146 | 1207 . 47 } 64 |
| Istreveveeeees | 651 117 | 123 ] 26 | 187 - 1 64 ] €1 ]
| Sevoie........ |1 383 | 307 | 555 | 82 I 41 1 178 I 67 l
| Haute-Savoie.. | 1 717 | 330 | &86 [ 7 I 134 .| 178 | 102 I
! ! ! j i ! R | !
| 1985 l [ ! | [ I I I
| | | | | (. | ( |
| Besses-Halpes. | 155 ! 20 - 3 I 26 | 15 | .70 ] 9 !
| Heutes-Alpes.. | -6l16 | 137 | les . 35 | 35 | 134 | 7 |
| Istre..ovuves. | 584 ] B2 | 88 I 79 | 105 | 76 b 93 l
| Savoie. oo ee. |1 261 | 216 | 572 117 | 11la ] 70 | 99 |
| Heute-Savoie.. |1 732 | 388 | 604 |99 | 1 146 | 13% |
| - |
| !
| !
| Basses-Halpes., | - 17 % | 0% | NS | NS I NS | NS j NS I
| Hautes-Alpes.., | - 35 % ]+ 15 % | - 48 % | - 75 %+ | NS I NS | + 5 % |
| Is2re...oeoeve l=- 10 % 1= 30 % |- 29 % | +200 %% |- 46 % .|+ 18 % | +50 % |
] Savoieiieveees Il = 9% | =30 % |+ 3% |+ 42 % | NS . ] - 60 % | +48 % ]
| Heute-Savoie.. |+ 1 % |+ 17 % |~ 12 % |+ 35 % |+ 37 % | % | +32 % |
| ! I ] ] | ]

- 18

Ce tableau confirme les résultsts du tableau 1 ; certaines évolutions
celculées & partir de treés petits échantillons ne sont pss significatives.
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3) Nombre de séjourse selon le mode de transport

| | | | ! | |
| Département Total ] Train | Auto | Auto non | Autecar | Avion |
| j | personnel | personnel | | o ]
| 1984 _ | | [ L i .
I | I | | ‘I I ]
] B. Alpes... | 167 | 3 } 126 | 29 ] 23 ] - ,I
| H. Alpes... | 949 | 161 [ 663 ! 70 [ 29 fo- !
| Istre.eaoos | 651 | 114 | 426 | 47 | 58 | 6 ]
| Seveie..... | 1 383 | 387 ] 847 ] 120 | 4] | 6 .

| H. Sevoie.. | 1 717 | 242 I 1 261 | 134 | 73 | 6 |
| : | | | ! ! | b
| 1985 I ! ! | ! | {
! | ! ! | [ | ]
| B. Alpes... | 155 i 18 | 120 ] 6 | 12 | - f
] H. Alpes... | €16 I 134 f 415 [ 41 ! 26 | - |
| Is2re...... | 584 | 58 | 467 | 38 I 26 I - !
| Savoie..... | 1 220° | 248 i 850 | 88 | 76 | - |
| H. Savoie.. | 1 732 | 423 | 1 cuB | 166 | 85 | 6! |
L I | 1 | IK ] ' 1

(en milliers - source INSEL)

On constste pour tous les départements & l'exception de ls Heute-Savoie
“une baisse qui & affecté tous les modes de transport

- Ls chute de 1le part modale du train pour les déplscements vers
l1'Ilsere est surprenante (le T.G.V. Peris-Grenoble ayant été mis en service lors
de le saison B84-85) -

- Dans le ces de ls Haute-Ssvoie, on enregistre une forte augmentation
de le part du trsin (de 14 % & 24 %) qui est peut-etre due & la diffusion de le
connsissance dans le public du T.G.V. Neige. '

On trouvera en 2&me partie de cette note quelgues résultats donnés par
le S.N.C.F. relatifs & 1'évolution du trefic Paris-Annecy et Peris-Chanbery.
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4) Nombre des séjours par département de destinstion et région dtgrigine

!

| { | { | | |
| Département | Région | haute- } Nord ] Rhéone- | P.A.C.A. | Toutes |

| | Parisiennel Normandie | { Alpes | | régions |-

| 1984 { | l | ] | |-
! ! | ! ! | | i
| B. Alpes... | . 23 | - b~ | 25 | 85 | 187 |

| H. Alpes... | 237 | 29 { 12 11 j 333 | 949 i

| Istre...... | 219 ! 29 I 12 [ 152 I 70 | 651 | .-
| Sevoie..... ! 4Cl | 1l¢ [ 120 P 219 i 41 i1 387 |-
| H. Savoie.. | 604 I 134 i 88 i 21D | 58 | 1 717 |

f | | | : | | ! !

| 1985 l | I [ | t L
! ! | | ! ! | |

| B. Alpes... | 32 | - ] - | € | 117 ] 155 |
} H. Alpes... | 161 | 15 | 6 f 47 {231 | 616 |

| Istre..... o 99 ] 15 ] - | 143 ] 41 ] SB4 |

| Savoie..... | 612 ! 53 | 58 I 158 ! 67 11 261 |

| H. Sevoie.. | 645 | 4] | 120 | 304 ; 70 1 732 |

| ] i { L { | |

Il semble que les vacanciers de ls Région Paerisienne et du Nord se.
soient daventage tournés vers la Sevoie et ls Heute Savoie (80 % contre 72 %)

Or observe un phénomene sanalogue mais plus limité pour les régions
Rhone-Alpes et P.A.C.A. '

Le T7.G.V. ne semble pas avoir eu un effet importent sur le volume
global des séjours en provenance de Région Parisienne. C

Pour nuancer les résultets qui précedent il convient d'sjouter ﬁue le
trafics ferroviaires Peris-Chambery et Peris-Annecy ont connu une évolution
positive entre 1984 et 1985 : le trafic d'hiver a en effet sugmenté de 19 % sur
Peris-Chambery (pour plus de précisions on se référere & la note S.N.C.F.
-études planificetions et recherches N°85 07 98).

Le corrélation entre ces deux types de statistiques‘ne pourre vraiment
etre faite qu's partir de 1l'observetion du trafic su;_plusieurs années apreés -
mise en service du T.G.V,




Le trafic routier VL 2 sens France-Italie a été mesuré par enquétes réalisée par le C.E.T.E.

aux frontidres les résultats figurent dans le tshlenu ci-dessous.

d'Aix en Provence

| ] : = R P | 1

P 1 ‘nombres de véhicules aux postes ftontidres . I desti- | total |

dates | origines | s N ' | nations | véhicules |

! | | { ! | | | !

| “} Mont-blanc | Mont-Cenis | Fréjus { Mont-gendvr | Menton I 1 |

] ] | ] 1 i | | ]

| ! | | | | | | (

20.08.81.. | Marseille | 10 1 6 ] i | 160 ! 48 | Turtn | 225 |
7.10.81.. | Marseille | | 1 | 40 | 25 | Terin | 66 |
] | | | ] | ] I |

20.08.81.. | Marseille | | | | 8 | 40 | Milan i 48 |
7.10.01.. | Marseille | | | | 4 | 32 | Milan ] 36 |
| | | | | | | ! |

20.08.81.. | Marseille | | | 60 { 6 | 58 | Venise | 124 ]
7.10.81.. | Marseille | { | | 4 | 24 | Venise | 28 |
| | | | 1 | ] i |

20.08.81.. | Vaucluse | 2 | ! 2 { 42 [ | Turin 1 46 |
7.10.81.. | Vaucluse [ | | | 26 ! | Turin | 26 |
| ( | ( | | ] | |

20.08.81.. | Vaucluse ! | i | | | Milan | }
7.10.81.. | Vaucluse | | | i 4 | | Milan | 4 |
| ] | | | | | | 1

20.08.81.. | Vaucluse | { | { 10 { 6 | Venise | 16 |
7.10.81.. | Vaucluse | | { { [ 14 | Venise | 14 i
| | 1 | | | | ! {

20.08.81.. | S/0 Espagne | & | | 2 | 106 | 122 ] Turin 1 234 ]
7.10.81.. 1 S/0 Espagne | { \ 2 { 16 \ 8 | Yurin | 26 |
| | | i | | ) | | |

20.08.81.. | S/0 Espagne | | | | 46 ! 260 | Milan { 306 |
7.10.81., 1 S/0 Espagne | | | | 8 | 30 | Milan | 38 !
| [ | ) | | } | }

20.08.81.. | S/0 Espagne | 4 ] 2 | 2 | 20 | 256 | Vor ise ! 284 ]
7.10.81.. | $/0 Espagne | | | | 10 { 0 | Venise 1 48 ]
L | 1 ! ! | l l |

"dX3NNY
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ANNEXE N° 8

LE TRAFIC REGIONAL

Trafic région PACA sur Italie

D'aprés une enquéte-photo (questionnaire distribué dans les
trains) le trafic total tous modes &changé entre lz région Provence -
Alpes - CoOte d'Azur (PACA)(!) et l'ensemble de 1'Italie en 1984 s'Eldve
a 900 000 voyageurs soit une moyenne journalilre de 2 500 voyageurs.

La part du trafic ferrovizire est d'environ 157 soit 135 000
voyageurs,

Trafic sur 1'axe France - Turin via Vintimilie, Limone

Er 1984, des enquétes ont €té réalisées sur la ligne Limone -
Vintimille en collaboration evec les chemins de fer italiens.

Ces enquétes se sont déroulées en &4 vagues successives d'une
semaine chacune représentative d'une période spécifique de 1'année

vague !, du 23 au 29 janvier, représentative de lz période des sports
d'hiver,
vague 2, du }4 au 20 mei, représentative de la movenne saison,

vague 3, du 23 a2u 2¢ juillet, représentative du piein &téE,
9

vague &, octobre au 4 novembre, représentative de la basse saison.
Le tablezu suivant indique les trafics

V;ntﬂmwxle recensés lors de ces & vagues d'enguétes : :

Résultats bruts des enquétes

Vague 1 Vague 2 Vegue 3 Vague 4
/eigarg;éngeeguses River Moyenne saison : Plein été : Basse szison
u-dels en Italie | du 23 au 29 du 14 au 20 du 23 au 29 du 29 octobre au
- Le s janvier 1984 mei 1984 juillet 15g4 4 novembre 19845 i
Sur
» . Vintimille pur 2 983 1 502 3 943 2 006
les z2u-del: de )
. Vintimille en ) 3 502 1126 3 688 1 534
§ Izzlie )
; les eu-~dela de ) .
. Vintimille en ) 321 333 510 267
i France ) |
K i
i
(1) 71 s'agit du trafic ovizine cu & cistination de la régionm PACE.

de bout en bout Limone =

(voyageurs - 2 sens)




Afin de reconstituer le

trafic 1984, les résultats de chacune

de ces vagues ont &té€ pondérés respectivement par 12, 17, 10 et 13 (total = 32;.
. Résultats des enguétes redressés & 1'année (vovageurs - 2 sens!
Trafics de ou vers . Moyenne N .
.. R Hiver . Plein été Basse saison :
Limone et ses au-dela " : saison : ; Année 1984
en Italie (12 semaines) (17 semaines) (10 semaines)| (13 semaines)
sur
Vintimille pur 35 800 25 500 39 400 26 100 126 800
. les au-deli de )
Vintimille en ) 42 000 19 100 36 900 19 900 117 800
Italie ) .
*. les au~delz de )
Vintigille en ) 3 850 5 650 5 100 3 450 18 050
France )

De ces tableaux, il ressort que le trafic pouvant &tre intéressé
par le percement du tumnel de Briangon s'éléve, en 1984, -2 18 050 voyageurs.
Toutefois, les origines exactes de ces vovageurs en France ne sont pas connues
et constituent le paramétre le plus important en matiére de taux de Teport de
ce trafic sur 1l'axe Merseille - Briangcn - Turin danms 1'hypothése du tunnel.

Tl est intéressant de noter que le trafic de laz semaine de plein
E€té est le plus élevé de 1l'année (510 voyageurs au lieu d'une fourchette
267-321 vovageurs pour les autres semaines).

Trafic sur 1'axe France - Turin via Nice, Breil, Limone

Une approche du niveau de trafic ferroviaire sur cet axe peut &tre
obtenue 2 partir d'une enquéte-photo effectuée sur la relation durant la
semzine du 20 zu 26 septembre 1982,

Selon cette source,
Turin

e
1z relation 0D Nice - 1

trafic recensé lors de cette semaine sur
z

1
'€ 315 voyageurs (2 sens).

eve

Ce ﬂlVGcU cde treiic est & rapprocher de cel

ue ¢'encuite n° 4 ern 1984 sur 1'ave Limcne - Vinti
POVEQEeLTs.

ui évalud lors de la
rille (France) soit

ey
A,:
T
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ANNEXE N°9
SNCF

DIRECTION

DES ETUDES,
DE L& PLANIFICATION
ET DE LA RECHERCHE

Paris, le 3 décembre 1985

RP n° 850795

T &GV SUD-EST

EVOLUTION DU TRAFIC CONSECUTIVE

& LA MISE EN SERVICE DU TGV
ALLEES DE L'ARVE, DU CHABLAIS
ET DE LA TARENTAISE

.
k24

ar as
29 o

1 - RAPPEL DE L'EVOLUTION DE LA DESSERTE TGV DEPUIS SEPTEMBRE 1981 (Annexe 1)

Les deux &tapes successives de mise en service de la ligne nouvelle.
ont été marquées par des gains de temps substantiels

. en septembre 1981, ur gain de temps <'une heure sur le trajet PARIS - LYON
avec l'ouverture du trongon Sud,

. en septembre 1983, un gain supplémentaire de 50 mlnutes sur le méme traget
de PARIS & LYON avec 1'ach2vement du trongon Nord.

Depuis l'ouverture de la ligne nouvelle en septembre 1981, la desserte
par TGV 2z Eté progressivement &tendue compte tenu du rythme de llvralson du
matériel TGV. Au d&part, une douzzine de villes ont bénéficié de relations directes
en TGV. La plus importante, LYON, 2 été dotée d'mn . service presque cadencgé &
1'heure, comportant les jours ordinaires 13 allers et retours avec PARIS, pour um
temps de voyage réduit de 3 h 50 & 2 h 50. -

En mai 1982, la desserte du Midi de la-France & &té amorcée avec des
TGV directs pour MARSEILLE, MONTPELLIER et les grandes villes de la vallée du
Rhone. Cette desserte a2 été renforcée au service d'hiver 1982-1983.

En septembre 19£3, en méme temps que la mise en service du trongon Nord
de la ligne nouvelle, les hrlm_lpales dessertes ont encore &té étoffées en .
fréquence. C

- P

En janvier 1984, LAUSANNE (Suisse) a &té desservie & son tour par IGV.

Au service d'été 1984, lz desserte directe en TGV a été étendue 2 la
relation PARIS - TOULON.

Au service d'hiver 1984~1985 (Annexe 2), deux nouvelles relations TGV
ont été créses : LILLE - LYON, puis, 2 partir de mars 1985, PARIS - GRENOBLE
(apreés 1'€lectrification de laz ligne LYON - GRENOBLE). En outre, des sections
de ligne situfes entre VALENCE et MARSEILLE ont &té aménagées pour la vitesse
de 200 km/h, ce qui a2 permis d'effectuer le parcours PARIS - MARSEILLE en
4 h 40 au lieu de 4 h 52 ayparavant.

it e ooy e
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Par ailleurs, lors des services d'hiver, des TGV (dits "TGV neige')
desservent directement les fonds de vall@es. Ainsi, EVIAN, stlGERVAIS
et MODANE sont atteintes directement depuis PARIS par ‘au moins un aller et
retour les samedis et dimanches de plein hiver. De méme, les correspondances
pour la Vallée de lz Maurienne (CHAMBERY - BOURG~St-MAURICE) sont améliorées.

LE TRAFIC

Le trafic TGV n'a pas cessé de croitre jusqu'id présent, chaque amélio-
ration de la desserte se traduisant presqu 'immédiatement par une élévation de la
fréquentation. Cette evolutlon montre ainsi la rapidité de la réponse de la
clientéle.

L'eévealution .du trafic commercial du TGV ressort de 1'annexe 3 qui domne
1'8volution des voyageurs au depa*t ou &2 1'arrivée 2 PARIS ainsi que des vovageurs-
krw, selon les principawux zxes de dessertes.

Au total, le TGV a acheminé, en 1984, 7,7 milliards de voyageurs—km, soit
environ 17 7 du trafic total de la S.N.C.F. en trains rapides et express, ce qui
correspond & 13,3 millions de voyageurs touchant PARIS. Le premier semestre de
1985 enregistre une évolution trés satisfaisante puisque la croissance s'avére
supérieure & 10 7 par rapport 2 1984.

L'annexe 4 domne le graphique d'évolution du trafic moyen jourmzlier,
désaisonnalisé et corrigé des aléas.

LE TRAFIC DE L'AXE PARIS - GEREVE, SAVOIE

La desserte du TGV Sud-Est est bitie autour de 5 axes
- 1'axe PARIS - LYON, St-ETIENNE
- 1'axe PARIS - DIJON, Franche-Comté&, LAUSANNE (Suisse),

© Mise en service du trongon sur de la ligne nouvelle en septembre 1981.
18e e¢n service du trongon nord en septemdre 1983.

- 1'axe PARIS - GENEVE, Savoie,
- 1'axe PARIS
- 1'axe LILLE - LYON.

MARSEILLE, Méditerranée,

La desserte des Vallées (ARVE, CHABLAIS, TARENTAISE) fait partie inté-
grante de la desserte de 1'axe PARIS - GENEVE, SAVOIE,

L'évolution globale du trafic commercial TGV de cet axe a &té la

suivante de 1981 & 1984
1981+ 1982 1983%= 1984
. Trafic en milliers de
vovageurs lere 35,3 163,5 332,0 552,4
2&me 98,0 524,9 1 067,2 857,3
133,3 688,4 1 399,2 409,7
. Trafic en millions de
voyageurs-kilométres
lére 19,8 91,2 186,0 314,4
2éme 55,5 294,0 600,8 063,8
75,3 385,2 786,8 378,2




Par ailleurs, la S.N.C.F. dispose de statistiques de trafic TGV &
1'arrivée et auv départ de PARIS pour certzines relations spécifiques

- PARIS - CHAMBERY - desserte directe TGV depuis le service d'hiver
1982-1983,

- PARIS -~ ANNECY =~ desserte directe TGV depuls le service d'été 1983,

Les annexes 5 et 6 repremnent mensuellement 1'é@volution du trafic TGV
sur ces 2 relations. Ces é&volutions ont é€té traduites sous forme de courbes dans
les annexes 7 et 8.

Le caractére tv&s Zvolutif de 1'offre commerciale TGV sur ces relatioms
jusqu'au service d'hiver 1983-1984 ne permet des comparaisons de trafic signifi-

-

catives qu'2 partir de 1984.

Le tableau suivant indique 1'évolution 1984~1985 du trafic TGV (2 classes
réunies) sur ces relatioms

PARIS - CHAMBERY PARIS — ANNECY
de janvier & octobre + 29,5 Z + 16,0 7
. de.janvier 2 gveil ! + 41,6 7 4 +19.1 7
(Hiver) ’ ’
. de mai 2 septembre (Eté) + 3,4 7 T+ 13,87

-

Par ailleurs, la part du trafic d'Hiver (d&cembre & avril) est prépon-
dante. Ainsi, en 1984, elle &tait respectivement de 68,7 7 et 51,4 7 sur PARIS -
CHAMBERY et PARIS - ANNECY.
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EVOLUTION DE LA DESSERTE DU TGV SUD-EST [@[

service d’hiver 1881.1882 .

nombre d'slier et retour
{on jous do semaine )

meilleur temps

service d'hiver 1982.1983

PARIS

Ammee 4

L€ CREUSDT B
MONTCERY ()
MONTCHANRIN \Z3

service d'été 1982

Gare e Lyon

Q) MONTBARD

LE CREUSOT
MONTCEAD L.
MONTCHANIN\ 2

MONTPELLIER

LE CREUSDY
MONTCEA
MONTCHANIN \2524y

MONTPELLIER

© A partir gu 22.1.1884

- Un train de plus
-#n haote satson

LE CREUSOT
MONTCEAU
MONTCHANIN 256,

CHALDN NI &

sur Saone ?AUSANNE 338
BELLEGARDE GENEVE
A

CHAMBERY
(2

MONTELIMAR
\J.I9/

MARSEILLE

rem e > - S p—




£VOLUTION DE LA DESSERTE DU TGV SUD-EST

[ /T )
* JLLE
L \4.35/ ‘
:
a % DOUAI
1 Meilleur temps avec Lyon
, ARRAS |
Gy owsueas service d’hiver 1984-1885
" ' /
' : nombre d'aller et retour |
i EPAR!S Gare de Lyoa m “an jousr de semaine )
. w » meilleur temps
yﬁ*_
T MONTBARD
o IR (3 NBESANGON
B2 .06 4 DIJON - 2225/
%) v\ BOLE,
KT, £ MOUCHARD
204/ 2 FRASNE
£ 2 VALLORBE
e creusoT BB LT BEAUNE v&ya LAUSANNE
MONTCEAU ﬁ (2 \eyALON QOTA 4 )
MONTCHANIN \u28, \Z18/cyr Saone LYY
""" BELLEGARDE GENEVE
MACON BOURG /2
B @ ANNECY
. cumz 5
LYON ‘B /2C\LYON < £33/
Perrache Part-Dieu SN
. ’ AlX les Bains
SAINT- ETIENNE (ZaE) ﬂ _ '3 )
VALENCE\Z:5Y/ \ \$.18/
. A\ Y3\  CHAMBERY
MONTELIMAR(T 7 \3.12/ r
GRENOBLE
NIMES AVIGNON
% _ MARSEILLE
MONTPELLIER (ST 79 TOULON
\§.41/ \4.40/

et SR

pirection 0. 27.4.1345
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TRAFIC COMMIRCIAL TGV

NOMBRE DE VOYAGEURS (1)
(Milliers)

AXE Classe 1981 1982 1983 1984
| - PARIS - LYON - SAINT-ETIENNE lere 333,5 |1 043,8 |1 114,7 | 1 o421,
(y ¢. LILLE - LYON) 2eme 680,8 |2 683,1 |2 910.6 | 3 397.8
Total |1 014,3 |3 726,9 |4 025,3 | 4 e18,9
- PARIS - DIJON - FRANCHE~COMTE - lere 29,3 102,5 171, 1 579,3
LAUSANNE 28me 72,2 281,0 4960 | 1 722,5
. Total 101,5 38%, % 665,1 | 2 301,8
| - PARIS ~ GENEVE - SAVOIE Jare 35,3 163,53 332,0 552, 4
- 2eme 98,0 526,9 |1 067,2 | 1 857,3
Total 133,3 663,4 |1 399,2 | 2 409,7
- PARIS - MARSEILLE - MEDITERRANEE lere - 255,9 600,0 798,6
~ 28me - 916,9 |z 272,7 | 2 996,0
Total - 1 172,8 |2 872,7 | 3 794,6
ENSEMBLE lere 398,1 |1 585,86 |2 217, | 3 35,4
. 2eme 851,0 |4 405.¢ |6 7h4,4 | 9 973,6
| Total | ) 245,01 |5 ©71,5 | & 962,3 |13 325,0
VOYAGEURS-KM (2)
(Millions)
- DARIS - LYON ~ SAINT-ETIERNE lere 167,3 526,9 563,7 7242
(v c. LILLE - LYON) 2&me 364,1 | 1357,6 |1 476,3 | 1 735,5
: ' Total 511,4 |1 884,5 |2 040,0 | 2 459,7
| ~ PARIS - DIJON - FRANCEE-COMIE - lare 9,8 34,1 56,8 219,5
LAUSARNE 2eme 24,4 94,6 165,5 648, 2
. Total 34,2 128,7 222,3 867,8
: - PARIS - GENEVE - SAVOIE lzre 19,86 51,2 186,0 314, 4
X C2eme | 55,5 254 ,0 600,86 | 1 063,8
| Total 75,3 | 385,2 786,8 | 1 376,2
- PARIS - MARSEILIE - MEDITERRANEE lere - 203,2 4743 628,9
T T 2eme - 734,) |.) 812,8 2 397,6
Total - 937,3 | 2 287,1 | 3 026,6
. ENSEMBLE ' lere 196,8 855,4 | 1 280,8 | 1 887,]
2eme 4240 | 2 480,3 | 4 055,5 | 5 845,2
Total 620,8 | 3 335,7 | 5 336,3 | 7 732,3

(1) Rombres de voyageurs pavants Arrivée + Départ & PARIS seulement.
(2) Voyageurs-km payants touteés relatioms.
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ANNEXE N°10

QUELQUES EXEMPLES DE TRANSPORTS D'AUTOMOBILES
PAR NAVETTES FERROVIAIRES A TRAVERS LES TUNNELS ALPINS

Une des utilisations rationnelles d'un tunnel ferrovisire est la
possibilité d'éviter sux auvtomcbilistes quelques dizaines de kilometres de
route pénible, en instzilant leurs véhicules sur des trains fréguents,
fonctionnant "en nevette" et spécielement congus pour leur transport.

Une telle solution est particulitrement sttreyante si le trafic sur
la route voisine es. intcorgxt & la circulation automobile pendant une psrtie de

l1'année.

Il le reste si ls qualité du service de nsvettes et le colOt compensent
pour l'sutomobiliste 1l'inconvénient de ls rupture de charge.

Deux exemples seront briétvement évoqués ici
- l'un est historique, le service de navettes Modane - Bardoneche
- l'autre est relstif aux tunnels du Loetschberg, du Simplon, et de ls

Furks en Suisse.

On tenters en conclusion d'en tirer quelques enseignements pour le cas
de Brisngon.

1) Le navette de Modane

flle 8 fonctionné du 15 octobre 1983 asu 31 mei 1980, soit jusqu'a
l'ouverture du tunnel routier du Fréjus. Les rames comportaient 14 wsgons
porteurs d'une capacité de 2B véhicules. Les véhicules étasient chsrgés et
déchargés par le conducteur en marche avant.

La durée du vovege étzit de 20 mn et ls fréquence d'un train par heure.

Le limitation de gasbarit éteit de 2,50 m en lergeur et 2,79 m en
hsuteur.

Le tarif en 1980 pour une petite automobile était de 30 F. pour un aller
simple, y compris transport de conducteur et des passasgers. 11 était de 100 F
pour un sutocar (plus le prix du billet pour chesque passager).

Le trafic annuel étesit au cours des derniéres snnées de l'ordre de 50

000 & 60 000 automobiles transportées (environ 30 000 dans le sens France
Italie et 25 000 dans le sens Italie France).

2) Les navettes du Valais

(Source : département des travaux publice du canton du Valais :
documentation rassemblée par la SNCF et par ARTC).
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DEPARTEMENT DES TRAVAUX PUBLICS DU CANTON DU VALAIS - 1951 SION
BAUDEPARTEMENT DES KANTONS WALLIS - 1851 SITTEN

TRANSPORT DE VEHICULES ACCOMPAGNES A DESTINATION DU VALAIS

A. Trois tunnels ferroviaires assurent ce service & destination du Valais

1. Junnel du Loetschberg
Ligison Canton de Berne (BE) canton du Valais (VS)sur la ligne du
Bern - Loetschberg - Simplon (BLS - compagnie privée)

[ ]

Tunnel du Simplon

Lizison Italie - Valeis sur la ligne du Simplon exploitée par les
chemins de fer fédéraux (CFF).

3. Tunnel de 1a Furks

Liaison Canton du Valais - Canton d'Uri (UR) (axe du Gothard) - Canton
des Grisons sur la ligne du Furka - Oberalp (FO - Compagnie privée).

B. Situstion géographique : cf. croquis ci-dessous.

Lauspanne by UR i
aris BE Lol
ﬁNP pemm RS \\;\{V‘O&

U » Loctschyere .- .7

VD 5 r'x-xv"' < hoves
' % o

[
S '
Q . x
F Domodossola ;
3 Milano '
|3 . Zermatt s
\' l-: .‘llol "...".
Chamonix .\, — 3 K
G S e

Fig. 8: Schéma gu réseau terroviaire du Canton du Valais. voie normaie
double-voie normale

voie metrique

1] -

tunnel
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. ,;351 DEPARTEMENT DES TRAVAUX PUBLICS DU CANTON DU VALAIS - 1951 SION
g \& g3 BAUDEPARTEMENT DES KANTONS WALLIS - 1851 SITTEN
C. Caractéristiques techniques et géogréphiques
1
TUNNEL ANNEE ALTITUDE | QUAIS DE LONGUEUR ROUTE
DE MAX. CHARGEMENT DE LA
... CONSTRUCTION NAVETTE PARALLELE
* 1. Loetschberg 1917 1200 Kandersteg (BE)' 22 km Aucune
Goppenstein (VS)
. Brig (VS) 59 km
. . Route-nationale du
\! -

2. Simplon 191 700 ?;;?]é'%%) 21 km Simplen ouverte prati-
quement toute 1'année:
alt. max. 2000m.

1+ 2 Kandersteg -

Iselle 80 km
S—FURKA 1982 1550 Oberwald (VS) 18 km Coi de & Furka
Realp (UR) ouvert 5 & 6 mois
par an alt. max.
2400 m.
D. Caractéristique de trafic
Exploitation toute 1'année selon horaire affiché. En période de pointe de trafic
introduction de doublureset/ou rallongement des convois
« TUNNEL FREQUENCE CAPACITE VEHICULES TRAFIC
TRAINS/JOUR NORMALE TRANSPORTES | DE POIN
ET SENS D'UN CONVQI} PAR AN TE JOUR
. ‘ NALIERE
1. Loetschberg Kandersteg - Goppens-
tein 30 & 35 100-150 550'000 6'000
Kandersteg - Brig
s Iselle 7 & 9 30 & 50 55'000
Simplon Brigue - Iselle 14 30 & 50 55'000
T FO Realp - Oberwald 15 25 a 30 95'000 1'500

o e s o % e ey« @ e o
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DEPARTEMENT DES TRAVAUX PUBLICS DU CANTON DU VALAIS - 1851 SION
BAUDERPARTEMENT DES KANTONS WALLIS - 1851 SITTEN

E. Tarif

Avant et aprés 1.12.1985, sans/avec participation fédérale (recette sur les
droits de douane sur les carburants) :

Billet simple course pour voiture de tourisme

Avant 1.12,1985 Aprés 1.12.1985
LOETSCHBERG 28.-~ 15,=-
SIMPLON 37.-- 22.--
FO 33.-- ©18.--

Des réductions de 20 & 40% sont accordées pour des abonnements
multi-courses.

Sion, le 4 fevrier 1986/MY | i,

e 1 —— gy o et e S o e e e
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Le cas le plus comperable su Mont-Geneévre est celui du tunnel du
Simplon en concurrence svec une route ouverte toute 1'année. 0On remarquers
cependant que la navette du Simplon bénéficie du trafic des automobilistes
désirsnt aller par exemple de Berne & Domodosscle ou Milan et gqui, devent
prendre la nevette ferrovieire du Loetschberg, sont moins incités & ne prendre
leur véhicule que pour franchir le Simplon,

e = iy n———————— e t— o - e




ANNEXE N°1l)

YARIANTE D'EXPLOITATION D'UNE LIAISON
PARIS-BRIANCON PAR T.G.V.

.o RN
Les tableaux suivants présentent guelques verir-tos d'exploitastion,
envisasgées par ls SNCF, & titre purement exploratoire (et engageant pas
l'entreprigse). On noters que les trefics servant de référence aux calculs
différent quelgue peu de ceux qui sont présentés dans le rapport {car ils sont
ici limités & la stricte origine-destination Paris-Briznc~n,

Le scénario envissgé dens le repport est le scénario 3.




TRAFIC FER PARIS - BRIANCON

ET PARIS - MODANE

RN

Piéce lvis

(voyageurs 2 sens)

1984 1985°* 1994

. PARIS - BRIANCON : lére 11 £00 10 900 12 500
2eme 98 500 109 900 125 600

110 000 120 800 138 100

. PARIS - MODANE : lére 3 080 3 940 4 500
2eme 33 650 37 220 42 560

35 730 21 160 - 47 060

. TOTAL lére 14 580 14 840 17 000
2eme 132 150 - 147 120 168 160

146 730 161 960 185 160

& : Chiffres proviscires.

Lz croissance retenue de 1985 2 1994 est cohérente avec les
hypothéses du contrat de plan Etet/S.N.C.F. pour la période 1985-198%.
Elle est estimée & + 1,5 % par an (soit le taux de la consommation
finale des ménages en volume - 0,4 point). .




OFFRE COMMERCIALE DU SERVICE D'HIVER 85/86 SUR
LA RELATION PARIS - MODANE - OULX

Sens PARIS — MODANE Y

Trains PARIS Hﬁggg§§s ' OULX Correspondances
TGV 931/5,9 7h24 12026/, 4 13008 13 Aix-les-Bains
T6V 943/,,5, © 10 h 41 15 h 37/ by 1602 1 & Chambery
T6V 627/, 15h 00 19 h 44/ g .o 2025 13 Lyon Part Dieu
TGV 945/g,40 13 h 12 17 h 52 1 & Chambéry
TGV 949/g49, 16 h 43 21 h 47 1 & Chambéry

= Ces trains contiinuernt ern direction de TURIN.

L'offre commerciazle sur PARIS - MODANE se résume & :

. 5 fréguences par jour de semzine avec 5 ruptures de charge,

. un temps de parcours moyen de 4 h 53 (4 h 58 si 1'on tient compte
des 2 sens).




Scénario

Scénario

Scénario

Scénario

[8a)

SCENARIOS DE DESSERTE DE BRIANCON
VIA MODANE, OULX

: 1 correspondance est assurée & OULX pour BRIANCON via le tunnel

2u trein 319 (OULX : 13 h 08).

: ¢z correspondances sont assurées & QULX pour BRIANCON via le tunne]
a . .

ux trains 319 et 417 (OULX : 16 h 24).

: 3 correspondances sont assurées a OUlX pour BRIANCOh via le tunnel

aux trains 319, 417 et 219 {OULX : 20 h 25).

: Mise en service d'1 TGY PARIS - BRIANCON via MODANL, OULX en p]us

de la desserte actuelle.

: Mise en service d'l TGV PARIS - BRIANCON via MODANE, OULX en-plus du

scénario 3.
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YPSTHESE | . Tunnel dulb: - Eviancom leobrifid
Hsmes tarifz via Yalence oy via Hodane (hazz Btlks® .
Friga on comcta o 13 sous estimaticn 4y trafi:
nayeesy 3°aeres les modeles
'""""‘"""""""'? """" TTEmTEETTTTEETTT i TToTTETTETITT i """"""""""'"""?"""""'""'""""""'?'""""'"""""""""_"'T""""""""‘j """"""""
' TRAFIC OE REFERERCE 1:%4% ! SRENGRI | ! SCEIRRTD 2 ¢ ZOEHART 3 ! SOEMRS LS 4 ! ECEH&E&G 5
N IS | 1.2 fatal ' (1.1 C1.2 Total ' (L.t cl.z fatsl ! 214 [ Tatal ' <Lt i 2 AU | €121 Total
' ! f ! J ' i
"""""""""""""""" T T ! i o I
CARIE - ERIGACOH ! ! ' ! ! !
! ' ! ' ! '
Jffre coamerciale ! A ' ' ! !
frémences ' 2,5 ! 35 ¢ 4.5 ! 5,5 ! 15 ! §,5
ruptures ! ! R g ! 10 ! 4ot 10
teaps woven (an) ! 458 ! 434 ! 422 ! 414 ! §2¢ ! 405
1 1 1 1 ] 1
Trafiz 1994 ! 12500 125400 138100 ! 14040 140180 154200 ! 14690 148150 143010 ! 19640 183220 148740 ! 18210 151020 142290 ! 147110 165130 181840
) - [} 1] ] ] 3
Trafie suppl. ! ! 1540 14540 14300 ! 2390 22%40 24930 ! 2040 27720 10450 2710 25480 28190 ! 4210 39530 43740
1] 1 1 ] ] ]
hecroiscement trafiz ! ! 11,7 ! 181 ! 2,2 0.9 ! .7
fen 2) ! ! ' ! ! !
Fecettes suppl. MF £5 ! ! 0,7 17 4,3 ! 1,0 5,7 L7 1.2 7.0 8,7 ! 1.2 ié 74 1,8 10/0 11,8
] ] 1 ] ] L]
! é ! ! ! !
FARIS -~ WODANE ! ! ' ' ! !
! ! ' ! ' !
Jffre commerciale ! ! ! ! ! !
fréauences ! 5 ! 5! 5 1! 5! & ! ¢
ructures ! s ! 5 ! 5 ! 5 ! 5 ! 5
teaps goyen (an) ! 2 ! 228 ! 2% ! 2% ! 21! 293
) ] 1 1 1 1]
Trafic 19% ! 4500 42580 47050 ¢ 4500 42540 47040 ! 4500  42%60 47040 ! 4500 42540 47040 ! 427, 45040 985D ! 4820 45040 49840
[} ] 1 ] 1 [} 4
Trafie supcl, ! ! 0 ] (LI 0 0 0! 0 ] 0! 3 a8l 800 ! 120 2480 2800
' ] t 1 [} ' i
fzroissenent trafi ! ' 0,0 9,0 ! 0.0 ! co [ 50
ten ) ' ' ! ! ! ! !
Fozettes suppl, HF 2% ! ! 0,0 0.0 0.0 ! 0.0 0.0 0,0 ! .09 6.0 0,0 ! g1 n.s 0,4 ¢ 0,1 0,% 0,¢
- V- | s ] 1 e s vm—m = -1 =
' ' ' ' ! '
TOTAL 2 FELATIOHS ! ! ! ! ' !
! ) ! ! ! ! !
Trafis 1994 ! 17000 148140 1£5140 ! 18540 182720 201250 ! 17350 150700 210950 ! 19040 19%RRf  Z{S820 ! 26670 154100 C141%0 ! 21830 210170 221700
1 [ ' ' 1 1 \
Trafie supcl. ! ! 1560 16540 {5100 ! 2180 27860 401 ! %40 2770 I044D ! o Irewd 36790 ! Y830 42010 46540
I ] L) ] ] ] i
Aezroizsemant trafic ! ! 8.7 ! 135 ! 1£.6 ! 1570 251
en 1) ! ! ! ! ! !
Facettes syppl. af 2% ! ! 0.7 T 41 ! j ] 5.7 . 1.2 b 31 ¢ 1 AL 3.2 1.6 10,3 12,4
' ! ! ' e 't |

Froduits movens a Y% . 1.1 0.50F 35

¢l.z 0.2% F 28
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' H
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. HYPOTHESE 2 . Tunnel Oub: - Eriancon non Slectrifié
8 Hewes tarits via Yalence oy via Hodane (base 950w’ !
Frize en cecta de 13 sous eztimabion du frafiz :
nourean 4'aprés les modéles i
) |
! ! ! ! T ! i !
) ! ! TRAFIC DE REFERENCE 1994 ' SCENARIO 1 ! SCERARIO 2 ! CCENARTD 2 : CUEMARDY & ! SCENR&.‘IO 5 !
! VN | 1.2 Total ! (L1 €12 Total ! .l .2 Total ! (1 .2 Total 1.4 ¢l.z Total ! (1.1 ¢l.c  Total !
! ' ' ' ' ' ' '
y ' ' ' ! ) T T !
! PARIS - BRIANCOM ! ! ! ! ! !
! ! ! ! ! ! !
N ! Offre commercisle ! ,! ! ! ! !
! fréquences ! 2,5 ! 35 ¢ 4,5 ! £ 35! 6,5 !
! ruptures ! § ! 6 ! 9 ! 10 s ! 1
2] ' teaps soyen (mn) ! 455 ! 43 ! 422 ! L 425 ! 405 !
! ! ' ' ' ' ' '
! Trafic 1994 ! 12500 125400 138100 ! 14040 140140 156200 ! 14890 148140 153010 ! 15440 153320 148750 ' 14710 143500 181330 ! 14320 161340 177860 !
' ' ] 1 1 i 1 ]
k ! Trafic suppl. ! ! 1540 14560 16100 2390 22540 24810 ! 2940 27720 J04sL 2230  Zie0 23230 ! 3820 3540 39760 !
! 1 ] ' [} t ' !
by ! fzcroissesent trafic ! ! 1,2 ! 15,1 ! 2l ¢ 16,8 ! 288 !
! (en 1) ! ! ! ! ! ! !
! Recettes suppl. HF 85 ! o7 37 43 10 87 47 132 70 Bl 1.0 53 43 1,6 b1 10,7 !
. ! ' ] 1 1 ' 1 ]
» ' ' ' ' ' : ' '
! PARIS - HODANE ! ! ! ! ! !
) ! ! t ' ! ! '
: ! Offre commerciale ! ! ! ! ! !
! fréquences ! § ! 5! & P 6! 6!
) ! ruptures ¢ LI s ! 5 ! < 5 ! 5 ¢
! tesps eoyen (an} ! 298 ! 2% ! 208 ! 202 293 ! { 283 !
4 1 ] 1 1 ' : ]
) ! Trafic 1994 ! 4500 42550 47040 ! 4500 42540 47060 ! 4500 42560 47040 ! 4300 42840 47040 4820 45040 49840 ! 482 45?40 49880 !
! . ! ! ! ! ! !
! Trafic suppl. ! ! 0 0 0! 0 0 g ! ] 0 ¢ 320 ZéeD 280D ! 20 2l680 2800 !
! ! ! ! ! ! !
> ! heeroissenent trafic ! ! 0.0 ! 0,0 ! D.¢ 59 ! ‘ 59 !
! (en 1) ! ! ! ! ! !
J ! Recettes suppl. MF 85 ! ! 0,0 0,0 0.0 ! 0.0 0,0 0.0 ! 0.0 0,0 0.t )1 0% 0,6 ! 0,1 P,S 0,6 !
) ! ! ! ! ! - e l !
! ! ! ! ' ! !
) ! TOTAL 2 RELATIONS ! ! ! ! ! !
! ! ! ! ! ! !
! Trafic 1994 ! 17000 168140 185140 ! 18540 182720 201240 ! 19390 130700 210090 ! 1990 195880 2152E0 17850 151640 211190 ' 21140 20{,’530 2770
[] ] 1 1 1 1 1
2 ! Trafic suepl. ! ! 1540 14560 16100 ! 2390  22%0 24710 ! %0 27720 20440 3550 23480 26030 ! 4140 38420 42560 !
1 ! t ' ' 1 '
) ' Accroisseent trafis ! ! 9.7 ! 13,5 ! ti 141 ! 2,0 !
' en %) ' ' ! ' ! ] '
! Recettes suppl, HF 85 ! ! 0,7 L7 43! 1957 57 ¢ L0 el ol 3.2 49 ! I N VK
' ' 1 1 1 ' L]
) . . . .  —— - e e e———— . I .
Produits movens au VK : C¢1.1 0,50 F 05
) €1.2 0,294 F 8§
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Produits woyens ay UK : 1.1 0.50 F 85

C1.2 D.2964 F 83

* v [ «
HYPOTHESE 3 . Tenmel Gule - Eridnecn electiifre
Tarifs ditfdrentz via Ualenze (B&0Ne: o4 via hodave (Tishn,
Frisa en cempte 3o 1o scuys ozbimation 4u d-afis
uooedn 4 aeré: les modéles : D -
. aece b
' . ! [ E T S ST z !
! TRAFIC [€ REFERENCE 1994 ! SCENARTO 1 ! SCERARIO 2 ! SCEHRRTO 3 ! : & ! SCENARID S !
vt a.2 Total ' <011 (1.2 Total ' (1.1 (1.2 Total ! (1.1 0.2 Total ' 1.1 Tetal ' (1.1 1.2 Total !
[} ] 1 1 | 1 '
i ' T T T ' '
! PARIS - BRIANCON ' o ! ' ! ! !
! ! ! ! ! ! !
Offre conmerciale ! - ! ! ! ! !
fréquences ! 2,8 ! 2,5 ! 4,5 ! 55 ! 3,5 1! 4,5 !
ruptures ! 4 ! 4! g ! 10 ! 4 ! ¢ !
teaps moyen {mn) ! 455 ! 43¢ ! 22 ! 414 ! §26 ! 405 !
1 1 ] 1 1 . ] ]

Trafic 1994 ! 12500 125600 138100 ' 14200 142540 156740 ! 15200 152480 147400 ! 15850 159120 174570 ' 1520 153900 169320 ' 17240 172870 190130 !
1 ] 1 ] 1 1 [}

Tratic suppl. ! ! 1700 14980  1B4s0 2700 24880  29%80 ! 3350 33520 36870 ! 2920 23300 31220 ! 4760 47270 52030 ! )
) ) ] ] ] ' 1 i

fecroissenent trafic ! ! 13,5 ! ae ! 26,7 ! 22,4 ! n:

(en 2) ! ' ! ! ' H H
Recettes suppl. MF 85 ! ' 0,7 18 4,5 ! 1,0 41 711 1,3 7.9 8.8 ! 11 6,4 7,5 ! 1,8 10,6 12,5 !
1 ] [} 1 | R ] ]

: ' ' i ! ! ' '

PARIS - MODANE ! ! ! ! ! H !
- ! ' ! ! ! ! . '

Offre comsercisle ! ! ! ! ! ! | !
fréquences ! § ! 5 ! 50 5 6! ! 4!
ruptures ' ! 5 ! 5 ! 5 ! 5 ! ! 5 !
teaps moyen (sn) ! 258 ! 298 ! %8 ! 298 ! 201 ! . 93 !

] ] i 1 [} 1 ' '

Trafic 1994 ! 4500 42560 47040 ! 4500 42540 47040 ! 4500 42540 47040 ! 4500 42540 47040 ! 4820 45040 49840 ! 4820 45660 49840 !

. 1 1 1 1 ] ' ]

Trafic suppl, ! ' 0 ] (L 0 0 n! 0 i D i 120 2430 2800 ! 320 2480 2800 !

) 1 t ] ] ] 1)

fccroisseaent trafic ! ! 0.0 ! 0,0 ! no ! 59 ! ; 59 !

ten 1) ' ' ! ! s ' . ' )

Recettes suppl. HF 85 ! ! 0,0 0,0 n,0 ¢ 0,0 0,0 0,0 ! 0,0 0,0 0,0 ! 0.1 0.5 0,6 ! 0,1 J,S 0,4 ! '

] 1] ] | S ] 1 )

! ' { ! ' ! . '

TOTAL 2 RELATIONS ! ! v ! ' ! } !

! ! ! ! ! ! ! !

Trafic 1994 ' 17000 148140 185140 ! - 18700 185120 203820 ! 19700 195040 216740 ' 20350 201480 222020 ! 20240 198540 219160 ' 22080 217910 239990 !

! ! ! ! ! ! | '

Trafic suppl. ! ! 1700 14940 18480 ! 2700 24B80 %940 ! 1350 13%20 ise7 ! 3240 30780 34020 ! 5080 49750 54830 !

] 1 1 ] i ] ]

Accroissement trafic ! ! 19,i ! o ! 2.9 ! 18.4 ! 29,6 !

{en 2) ! ! ! ! ! ! . !
' Recettes suppl. HF 85 ! ! 0,7 1,8 4.5 ! 1,9 5,1 1! 1.3 7.8 g8 ! t.e L7 8,1 ! 1,? 11,2 13,1 !
[} ] t ] 1 ] )
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HIFOTHESE 4 Tunnel Guls - Eriancen non Alectrifid
Tavifs diffsrents via Valence (Ba0ka) ou viy Hodane (Fidlae
Frise on comcte de 13 zous estimsticon Ju teafic
nouvean 4'aores 123 modéles
1 T T ey
! TRAFIL CE REFEREMCE 1994 ! SCEHARIN 1 ! SCEMARIY ! SCEMARYG 2 ! SEHRFLD & ! SCEHR?IO S
'L (1.2 Total ' (1.t £1.2 jotal ' (11 1.2 Total ! Cl.1 Cl.z Totzl ! C11 1.z fatal ' (1.1 c1.2 Total
] ] 1 1 [} 1
""""""""""""" T 7 T T T K ;
FARIS - BRIANCOH ! ! ! ! ! ! :
' ' ' ' ' ' 5

Offre comserciale ! ! ' ' ' ' f
fréquences ! 2,5 ! 3,5 ! £,5 ! 55 ! 3,5 ¢! i 4,9
ruptures ! 4! 6! g ! 10 ! ¢ ! 10
teaps voyen (an) ! 455 ! 434 ! 422 ! 414 ! 426 ! 405

1 [} [} ' 1 [}
Trafic 1994 ! 12500 125460 238100 ! 14200 142560 156760 ! 15200 152480 147480 ! 15850 159120 1749720 ! 14920 149280 144200 ' 14840 149020 185840
! . ! ! ' ! !
Trafic suppl. ! ! 1700 14%60 18440 ! 2700 24880 29580 ! 3350 33820 34870 ! 2620 23480 26100 ! 4340 ‘3120 47760
] 1] ] ' 1 [} i
Aceroissement trafic ! ! 13,5 ! A4 ! 26,7 ! 18,2 ! I 34,6
(en 1) ! ' ! ' ! H ,
Recettes suppl. MF 85 ! ! 0,7 1.8 4,5 ! 1,0 61 71! 1,3 7.5 g8 ! 0,9 5,3 4,3 ! 1,7 3,8 11,4
(] 1 ] 1 lomeme it e ——— e L)
: ! ' ! ' ! ! 3
PARES - HODANE ' ' ' ' ' ' l
! ! ! ! ! !

Offre commerciale ! ! ! ! ! ! !
fréquences ! 5 ! 5 ! 5 ! 8 ! 6! . [
ruptyres ! 5 ! 5 ¢! 5 ! 5 ! 5 ! [ S
teaps moyen (mn) ! 298 ! 298 ! 298 ! 29 ! 293 ! ; 293

! 1 1] H 1] 1] 4
Trafic 1994 ! 4500 42560 47060 ! 4500 42540 47040 ! 4500 42560 47040 ! 4500 42540 47040 ! 4820 45040 49840 ! 4820 45040 49840
! ' ! ' ! ' ]
Trafic suppl. ! ! 0 0 0! 0 0 (U 0 0 0! 320 2480 2200 ! 320 2480 2800
L} 1 1] 1 1 r
fecroissement trafis ! ! 0.0 ! 0! 0.6 ! 592 ! 5,9
{en 1) ' ! ! ! ! !
kecettes suppl. HF 8% ! ' 0,0 0,0 0,0 ! 0,0 0,0 no ! 0,0 0,0 0,0 ! 0,1 R 0,6 ! 0.1 0,5 0,6
' ] i [ - 1 i
: : : : : : s
TOTAL 2 RELATIONS 4 ' ' ! ! ! l
! ! ' ! ' ' |
Trafiz 1994 ! 17000 168140 185140 ! 18700 185120 203820 ! 12700 155040 214740 ! 20350 201480 Z27030 ! 19740 154320 214040 ' 21850 214040 235720
1 [} t | i i
Trafic suppl. ! ' 1700 14940 12440 ! 2700 24880  2¢%E0 ! 3350 13520 14850 ! 2740 24140 28900 ! 4650 45 | 0 50540
. ' ' ! ! ! !
fccroissement trafic ! ! 0.4 ! 150 ! 19,2 ! 15,4 ! | 27,3
ten %) ! ! ! ! ! ! { i
Recettes suppl. WF 85 ! ! 0,7 18 4,5 ¢ 1,0 5,1 7L 1,2 7.8 2.9 ! 1,0 5.8 4,7 ! 1,8 10,3 12,1
) 1 ] ) 1] ]
Produits mayens 3 UK : C1.1 0,50 F 65
1.2 0,294 F 85




