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COMPARAISON DES RYTHMES D’'INVESTISSEMENTS
DANS LE PROGRAMME TGV EN MMF 91

(Source SNCF)

Infrastructures Matériel Total

roulant

Décennie 1980
(TGV Sud-Est et Atlantique) 2,2 1,7 39
Contrat de Plan 1990-1994 58 34 9,2
1995-2010 scénario bas d’offre TGV 39 0,7 4,6
1995-2010 scénario haut d’offre TGV 58 1,2 7
1995-2010 scénario tres haut
d’offre TGV 10,3 1,9 12,2

MMF 89 convertis en MMF 91 a I'aide de I'indice des prix du PIB marchand.

Aucun scénario d’offre n’a été €laboré A propos du projet SNCF d’une autoroute fer-
roviaire pour décongestionner I'axe Nord-Sud ; en revanche, la poursuite du programme
de mise au gabarit B+ du réseau SNCF pour favoriscr le transport combiné est prise en
compte.

- 207 -




- Perspectives d’évolution de la demande -

Scénarios TGV
(colonne de droite Milliards de F. ; colonne de gauche kilometre)
(infrastructures et matériels)

En cours TRI Bénéfice
Nord :333 A B C D financier actualisé
Contournement de %o pour
Lyon: 121 TRI ] Ventreprise
Jonction lie-de- socio-économique MMF 91
France : 104 i3

Valence - Marscille 219 156 ] idemA idem A idem A 98 13.0 positif
Interconnexion Sud 49 30 8.2 9.6 positif
Les Angles - Montpellier 75 43 78 10.5 - 01
Eguille - Fréjus 132 114 8.4 110 positif
Tours - Bordeaux 361 190 idem B idem B 9.5 123 positif
Lyon - Montmélian 107 153 85 144 positif
Bretagne 156 7.4 7.4 136 - 05
Montmélian - Turin 81 (1) 147| idemC (<6) (<10) ?
Muihouse - Déle 190 14,4 84 139 ?
Monitpellier - Espagne 215 16,3 (<6,1) (<9) - 53
Midi-Pyrénées 184 9.2 5.5 6.5 - 29
Pays de Loire 78 35 54 1.7 - 13
Rhin-Rhone

(22me phase) (2) 235 9.1 |(<59) (<107) ?
Picardie ) 165 67| 48 5.0 -25
Est 430 335 43 88 - 125
TOTAL (km et MMF) 268 192 943 6922|1370 1054 [2677 1837

Rythme annuel (hors

achevement des

opérations en cours) 18 13 63 46 91 70 [178 122

(1) 81 km en France.

(2) Cette deuxiéme phase a pour objet de relier Déle a la ligne TGV Paris-Lyvon, soit par
une patte d oie, soit par un trongon unique.
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Evolutions tarifaires

En ce qui concerne la SNCF, il semble raisonnable de retenir les hypothéses du contrat
de plan, qui supposent un alignement des tarifs voyageurs du réseau principal sur 'infla-
tion.

Les tarifs des transporteurs routiers ont fortement baissé au cours de la seconde moitié
des années 1980 en raison du contre-choc pétrolier, d’une part, des effets de la dérégle-
mentation intervenue en France d’autre part. 1l est cependant raisonnable de penser que
ce mouvement devrait s’inverser 3 moyen terme. En effet, la déréglementation a produit
I’essentiel de ses effets, méme si un accroissement de la concurrence étrangere est
susceptible de tirer les prix a la baisse. Dans ces conditions, les conséquences conjuguées
d’une augmentation de la fiscalité pesant sur le transport routier permettant une meil-
leure prise en charge de colits qu'il occasionne, d’'une éventuelle hausse du prix du
pétrole et d’un plus grand respect des réglementations existantes (durée du travail)
devraient conduire & une augmentation du prix relatif du transport routier de marchan-
dises.

Les tarifs des transports urbains devraient progresser en francs constants compte tenu de
Pobjectif de plus grande prise en charge des colits par les usagers que se sont assignés
la plupart des syndicats de communes ou municipalités. Une hypothése de progression
réelle de 3 % par an a été€ retenue. L'instauration de péages urbains généralisés semble
encore trop problématique pour étre retenue a titre d’hypothése centrale.

Enfin les compagnies aériennes auditionnées et notamment Air France ont fait €tat d’'une
vision plut6t pessimiste de I’évolution de leurs cofits en raison de facteurs externes :
assujettissement a la TVA des vols intérieurs européens, harmonisation des statuts des
personnels navigants techniques, augmentation des redevances aéroportuaires et dc navi-
gation, colts induits par I'augmentation de la congestion aérienne et aéroportuaire. Les
compagnies aériecnnes n’estiment toutefois pas cette évolution inéluctable. Malgré les
gains de productivité réalisables et I'accroissement de la concurrence liée au TGV et
résultant de la déréglementation, les recettes unitaires réelles ne diminueraient pas de
maniére sensible.

2. Perspectives d’évolution

Les perspectives d’évolution qui sont présentées ici sont issues de travaux déja présentés
dans les modeles de la demande. Tous les modeles ne seront pas présentés ici, en effet
ce travail aurait demandé de caler I'ensemble des modeles pour les hypothéses d’évolu-
tions propos¢es. Seules les grandes séries descriptives et de cadrage du transport sont
donc présentées dans les tableaux suivants.
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2.1. Transports de voyageurs (voir les 4 tableaux pages 215 a 218)

Le parc automobile est estimé directement par référence aux travaux de Jean-Loup Madre
de 'INRETS. Sa croissance est directement liée 2 la démographie et integre le phénomene
de multi-motorisation. Selon les scénarios, il devrait atteindre entre 31 et 33 millions de
véhicules (ce qui reste une fourchette assez faiblc) et donc progresser de 45 & 54 % par
rapport a I'année de référence qui est 1990 pour ces travaux avec un taux de croissance
annuel quivade 14 % a18 %.

Le parcours retenu pour les automobiles est une fourchette assez faible encadrant la
valeur actuelle (-0,5 % a 0 % par an), ce qui correspond bien aux données du passé ainsi
qu’au phénoméne de vieillissement de la population. La circulation des ménages résulte
du produit du parc et du parcours. Cette circulation verrait donc sa croissance située
entre 0,9 % et 1,8 %. Etant la résultante d’'un modele démographique, elle ne subit que
faiblement les effets des scénarios contrastés.

La circulation sur le réseau routier national, qui intégre aussi les trafics des véhicules
étrangers et des poids lourds, est issue des scénarios de Jean-Loup Madre, les plus pro-
ches des scénarios d’encadrement macro-économiques. Ils correspondent aux scénarios
suivants : croissance du revenu lente et forte hausse des carburants pour le scénario bas,
croissance du revenu rapide et prix des carburants stable pour le scénario haut. Il en
découle une croissance qui est comprise entre 26 % et 69 % sur le réseau national. Cette
croissance n’est pas également répartic entre les autoroutes concédées et les routes
nationales car elle se situe entre 77 % et 126 % sur les autoroutes concédées et 26 % a
79 % sur les routes nationales. Les croissances géométriques correspondantes sont
comprises entre 1,2 et 2,7 % pour le réseau national, dont 2,9 a 4,2 % pour les autoroutes
concédées et 1,2 &3 3 % pour les routes nationales (ces modeles sont calés sur des
progressions lin€aires et non géométriques). Les autres réseaux urbains, péri-urbains et
départementaux ne sont pas assez bien connus pour faire Pobjet de prévisions.

La croissance du trafic d’Aéroports de Paris serait comprise entre 2 et 6,2 % par an pour
le nombre de passagers avec des progressions différenciées selon le type de trafic
(international - 2,4 2 6,6 %, intérieur 1,3 3 5,5 %). Par ailleurs, ’emport de passagers par
avion devrait s’accroitre d’environ 1,4 par an.

Les trafics des transports collectifs urbains ne sont représentés que par le trafic SNCF
banlieue ainsi que par la RATP, faute d’avoir des €éléments de comparaison du méme type
pour les transports collectifs de province. Ils sont le prolongement de la tendance
observée et n’incluent donc pas d’ offres profondément modifiées qui nécessitent des
outils de modélisation plus sophistiqués.

En ce qui concerne les prévisions de trafic ferroviaire voyageurs (réseau principal),
I’évolution du trafic régional (réseau principal hors réseau express) devrait étre largement
déterminée par des facteurs d’offre : importance relative des conventionnements par des
collectivités locales et des fermetures de ligne. Dans ces conditions, il semble raisonnable

- 210 -



- Perspectives d'évolution de la demande -

de retenir comme base la tendance passée du trafic : + 2,6 % par an de 1972 4 1990. (Les
scénarios présentés dans le tableau de synthése sont les scénarios croisés (bas TGV,
croissance faible, trés haut TGV, croissance forte).

En ce qui concerne I'évolution du trafic sur le réseau express, I'Atelier a repris les
prévisions fournies par la SNCF dans le cadre des scénarios d’offre TGV décrits plus

haut :
Prévisions de trafic fcrroviaire voyageurs de 1a SNCF en MM de Vk

Situation 2010
Situation Scénario bas Scénario moyen Scénario trés haut
1991 d'offre TGV d’offre TGV d'offre TGV
provisoire (B) © (D)
croissance croissance croissance croissance croissance Croissance

faible forte faible forte faible forte
Trafic
total 528 99,0 1158 106,2 1252 1178 1404
réseau
principal
dont
régional* 6.8 111 11,1 11,1 111 111 111
dont RE 46,0 879 1047 95,1 114.1 106,7 1293
RE hors
induction
TGV non 46,0 58,0 68,6 58.0 68,6 58.0 68.6
réalisés
actuellement
induction TGV
déja décidés** - 15.2 17.5 15.2 17.5 15.2 17.5
induction TGV
nouveaux
inscrits au - 14,7 18.6 219 28.0 335 432
schéma
directeur

- .. ©
* estimation Ateliern 1 ** TGV Nord, Rhdne-Alpes et Interconnexion Est.
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Prévisions de croissance du trafic ferroviaire voyageurs de la SNCF

d’apres la SNCF (en %)
Scénario bas Scénario moyen Scénario 1rds haut
d'offre TGV d'offre TGV - doffre TGV
(®) ©) D)
Croissance Croissance Croissance Croissance Croissance Croissance
faible forie faible forte faible forte

Trafic total
réseau principal 34 42 37 4.6 43 53
dont régional* 2,6 2.6 2,6 2.6 2,6 2,6
dont RE
(Rapides-Express) 3,5 44 3,9 49 4,5 5.6
dont RE hors schéma
directeur 2,5 34 2,5 34 2.5 34
dont RE hors TGV
non en service
acluellement 12 21 1,2 2,1 1,2 21

()
* estimation Ateliern 1

La hausse du trafic sur le réseau express serait forte dans tous les cas de figure,
comprise entre 3,5 % et 5,6 %, en raison des inductions de trafic liées aux TGV non
encore mis en service mais d¢ja lancés (TGV-Nord, Rh6ne-Alpes et interconnexion Est)
et aux TGV du schéma directeur supposés achevés d’ici 2010.

Cet effet d’induction déduit, la croissance du trafic RE serait nettement plus faible en

dépit de la montée en régime du TGV-Atlantique et comprise entre 1,2 % et 2,1 %. Ces
chiffres semblent toutefois optimistes A I’ Atelier.
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Evolutions des trafics RE
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Les experts du Ministére de I’Economie, des Finances et du Budget font, en particulier,
observer que la simple visualisation des prévisions de trafic voyageurs ferroviaire établies
par la SNCF (graphique p 218) permet de mettre en évidence un net décrochement entre
ces projections et les tendances passées. Celui-ci leur parait non justifié.

Ils font remarquer que de 1980 a 1990, le trafic Réseau Express sur les axes radiaux non
concernés par le TGV a stagné (graphique ci-dessus) malgré une progression trés sensible
de la consommation finale des ménages en volume (+ 2,7 % par an) alors que les investis-
sements sur le réseau classique sont demeurés élevés (graphique p. 206). Cette observation
rend peu probable a leurs yeux une fourchette de croissance de 1,2 % a 2,1 % par an en
moyenne pour le Réseau Express hors effet d’induction des TGV non en service actuel-
lement. Elle remet en cause les prévisions associ€es aux scénarios qui prennent en compte
des effets d’induction liés A la réalisation partielle ou totale du schéma directeur TGV.
Ces prévisions correspondent en effet & des taux de croissance moyens annuels particulie-
rement €levés (jusqu'a plusde 5 %).

- 213 -



- Perspectives d’évolution de la demande -

Apres un rapprochement avec la SNCEF, ils estiment que Poptimisme de ces prévisions
résulte probablement d’une double prise en compte, au moins partielle, du trafic induit
par les TGV qui seraient mis en service. En effet, les projections de I’entreprise sont
établies a partir de I'addition de I'induction de trafic résultant de la mise en service de
TGV nouveaux, obtenue a partir dc modeles gravitaires (chapitre 2), au trafic résultant de
prévisions établies  partir d’une équation économétrique agrégée représentant 1’évolution
passée du trafic. Une analyse plus précise du comportement de cette équation au cours de
la décennie écoulée laisse en effet penser quelle capture une partie de I'induction de
trafic TGV au cours de cette période (TGV Sud-Est essentiellement) en dehors de la
variable d’offre spécifiquement prévue a cet effet.

Le trafic des modeles gravitaires ne peut pas, dans ces conditions, étre ajouté a celui
obtenu par ailleurs.

Par ailleurs, selon la SNCF, le trafic premicre classe croitrait sensiblement plus rapide-
ment que le trafic seconde classe.

Croissance du trafic sur 'ensemblc du RE d’ici 2010 en % (y compris effets d’induction)

Scénario d’offre TGV Scépario d’offre TGV Scénario d’offre TGV
basse (B) moyenne (C) tres haute (D)
Croissance Croissance Croissance  Croissance | Croissance Croissance
faible forte faible forte faible forte
lere classe 4,9 6,6 5,5 73 6,4 83
22me classe 3,1 39 3,5 43 4,0 4,9
ENSEMBLE 3,5 4.4 39 49 4,5 5,6

Enfin, la SNCF estime que les trafics détournés le seraient & hauteur d’environ 40 % de
la route et 60 % de I'avion.
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Perspectives d’évolution

du trafic voyageurs

90 2010 | 2010 | Perspectives { Croissance
bas | haut | d'évolution | gcometrique
sur la période| 2nnuelle en %
Parc (millions de veh) (1) 23,3 31 33|133%3a42% |(1,4a41,8%
Parcours (milliers km) (1) 13,61 12,2| 13.6/-10%a0% |-0,5a0%
Circulation des ménages
{milliards de vkm) (1) 317 378 449(19% a 42 % (094 1,8%
Réseau National (2) milliards veh.km 144 182 244(26% a69% (1,2a2.7%
dont Autoroutes concédées (2) 31 55 70|77 % a 126 %|2,93 4.2 %
dont routes nationales (2) 77 97 138126 % a79% {1,2a3%
Fer (milliards de voyageurs km)
Réseau principal (3) 52,8/ 99,00 1252(87a137% |3.444.6%
dont Rapide Express (3) 46| 87,9/ 114,191a148% (3,54a4.9%
dont induit par le schéma. (3) - 14,7 28,0
dont régional (3) 6.8 11,1 11,1163 % 2,6 %
Aérien ADP millions de passagers 46,8 70 15750 % a 235 %|2 26,2 %
RATP milliards de vkm (4)
Réseau Fer-tendance (4} 9.5 15 1560 % 2,3%
Réseau Bus-tendance (4) 2,2 2 21-9% -0.5 %
SNCF banlieue-tendance (4) 10,0 15 15|50 % 2,0 %

(1) Ne concerne que les véhicules francais Modéle basé sur la démographie-Credoc-In-

rets-Setra

(2} Ces parcours incluent les VP et les PL qu'ils soient frangais ou étrangers, ils sont

évalués avec des taux linéaires. Credoc-Inrets-Setra

(3) base 1991-SNCF avec scénarios de TGV :

C-Bas :Valence-Marseille Avignon-Montpellier, Céte d'azur, Tours-Bordeaux, Intercon-
nexion Sud. Lyon Montmelian (4,3 GF 1991/an yc matériel roulant)

B-Haut:C-Bas et Bretagne, Mulhouse-Dole, Montmelian-Turin (6,6 GF 1991/an yc ma-

tériel roulant)

(4) Résultats issus d'un prolongement de tendance, le niveau des réseaux de TC de pro-
vince n'était pas disponible sous cette forme.
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Circulation des ménages
(milliards de vé€hicules x km)
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Parcours réseaux national
ct concédé
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Trafic ferroviaire voyagcurs
Rapides Express et TGV
(milliards de véhicules x km)
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2.2. Transports de marchandises (voir les tableaux "marchandises® en bas de page 224
ainsi qu’aux pages 225 et 226)

Les modéles de transport de marchandises retenus sont principalement des modeles écono-
métriques simples représentant bien lcs développements du passé, méme si parfois le
facteur explicatif qui est 1a part industriellc de la production est sous-estimé.

Alors que les transports de marchandises se sont profondément modifi€s durant les deux
derniéres décennies A la fois par les restructurations industriclles, par une baisse des
colits routiers et par des demandes qualitatives nouvelles ainsi que cela a €t€ décrit dans
le chapitre 1, les seuls modeles retenus ont été les modéeles simples économétriques
évalués par la Direction de la Prévision. Des outils plus sophistiqués qui incluraient des
éléments plus sophistiqués ne sont pas disponibles pour ce rapport, particuliérement pour
des offres nouvelles en termes d’organisation et d’infrastructure.

Le modele retenu pour 1a route est un modele d’élasticité 1,87 par rapport au PIB mar-
chand avec un trend décroissant de 3,1 % par an. Le résultant exprimé en tonne-kilome-
tres est une évolution comprise entre - 0,3 % et 3,6 % par an. Ce modéle ne comprend
pas les évolutions des trafics des poids-lourds étrangers faute d’information suffisante. Il
faut noter qu'en mati¢re de trafic de marchandises la tonne-kilometre est un indicatcur
imparfait qui ne rend pas compie notamment de la tendance profonde a transporter des
matériaux moins denses et de plus grande valeur ajoutée. Le véhicule x km est un meil-
leur indicateur qui n’a pu malheurcusement €tre pris en compte pour le trafic global. Ces
données peuvent €tre complétées par lc fait que le réseau autoroutier étant en crois-
sance, le nombre de¢ véhicules x km sur autoroutc aura une croissance plus forte (3,5 a
7,5 %), cette croissance étant composCée d'unc réaffectation du trafic poids lourds sur
autoroute par rapport au réseau classiquc ainsi que d’une croissance du commerce €x-
térieur et du transit.

Avec le modele retenu, les voies navigables voient leurs trafics prolonger leur décrois-
sance comme dans le passé€. Le trafic de conteneurs des ports maritimes devrait croitre
de 1,1 4 1,4 % par an sur la période. Ce résultat devrait étre conforté par la réforme
portuaire en cours.

Selon le Ministere de I'Equipement, une prolongation de la tendance passée concernant la
voie d’eau n’est pas une prévision réaliste. En effet, une telle hypothese n’inclut pas les
efforts de modernisation du secteur en cours (résorption de la cale excédentaire, restruc-
turation de la batellerie, réforme des professions) ainsi que les contraintes de I'environ-
nement et le maillage européen en cours (Rhin-Main-Danube). Selon lui, deux hypothéses
de développement peuvent donc €tre prévues :
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Milliards 1990 2000 2010
tkm
- A infrastructures constantes hypothese basse 7,6 8,0 8,6
hypothese haute 8,6 9,0
- 2 infrastructures améliorées hypothese basse 7,6 90 11,0
(Seine-Escaut, dessertes des ports
relevement ponts, aménagement hypothese haute 10,0 12,0
des vallées, Moselle approfondie,
raccordement au réseau belge etc.).

Selon les prévisions fournics par la SNCF, le trafic ferroviaire marchandises enregistrerait
une reprise entre 1990 et 2010, évoluant dans une fourchette de - 0,4 % 4 + 1,4 % par an
dans le scénario macro-économique bas et progressant de + 0,3 % a + 2,1 % par an dans
le scénario haut contre une baisse de - 0,8 % par an en moyenne de 1966 a 1990.

Ces fourchettes traduisent les enjeux li€s a la prise en compte de la politique des trans-
ports dans le secteur du fret.

Ces prévisions intégrent un trafic marchandises induit d’une part par 'achévement du
tunnel sous la Manche, 3 hauteur de 5 MM de tkm en 2010, et d’autre part, par les
projets espagnols sur le trafic fret, qui représenteraient 142 MM de tkm en 2010.

Toutefois, selon la SNCF, I’évolution hors trafic induit demeurerait substanticllement
supérieure a celle observée dans le passé€ : - 0,4 % a 1,7 % pour le scénario de croissance
hauteet- 1,1 % a + 0,5 % pour le scénario de croissance basse.

Le modéle économétrique utilisé par la SNCF présente une structure a deux niveaux. Le
premier consiste & déterminer le potentiel transportable décomposé par branches et le
second a répartir ce potentiel entre les modes concurrents.

La fourchette basse de trafic (a croissance économique identique) correspond a la pour-
suite des évolutions actuelles. En 'absence de mesure prise pour imputer davantage 3 la
profession routiere les coits externes qui lui incombent, la part de marché du transport
ferroviaire de fret pourrait descendre en 2010 jusqu’a 20 % (scénario de faible croissance
économique) ou 15 % (scénario de forte croissance économique).
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La fourchette haute de trafic (& croissance économique identique) intégre selon la SNCF,
un ensemble de mesures destinées a4 enrayer la dégradation du secteur routier : accés 2 la
profession, respect des régles de sécurité et de travail, etc. et prend en compte les coiits
externes de ce mode de transport (sécurité, pollution, congestion, ...). Sous ces condi-
tions, la part de marché ferroviaire peut étre estimée a 28 % ou 23 %.

Prévisions de trafic marchandiscs ferroviaire de 1a SNCF en MM de tkm

Situation Situation 2010
1990

Scénario bas Scénario haut

de croissance de croissance
Trafic total 49,7 46 2 61 53a76
dont induit tunnel sous la Manche 5 5
dont induit projets espagnols 1 2
dont hors induit 40355 46269
TOTAL du trafic marchandises 178 197 306
(tous modes)
Part du Fer (%) 27,9 20428 15223

Taux de croissance annuel du trafic marchandises
ferroviaire d’ici 2010 selon 1a SNCF (en %)
Scénario bas Scénario haut

Trafic total -04a+14 +033+21
hors trafic induit -1,1a+405 -043+17
TOTAL du trafic marchandises
(tous modes) + 0,5 + 2,7

L’Atelier considere ces prévisions hors trafic induit comme beaucoup trop volontaristes

compte tenu :
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- de I’évolution passée du trafic ;

- de l'analyse statistique des relations entre croissance et trafic ferroviaire marchandises
sur le passé ;

- d’un précédent rapport (1980) dans lequel la SNCF envisageait un trafic marchandises
en 1990 de 60 MM de tkm dans un scénario bas et de 90 MM de tkm dans un scénario
haut ;

- des prévisions de décroissance du trafic marchandises ferroviaire relevées dans le
Contrat de Plan de I'entreprise (hors effet escompté de I'ouverture du tunnel sous la
Manche).

Sur la base de I'équation de la Direction de la Prévision, pour I'évolution du trafic hors
induction, et des prévisions de trafic induit de la SNCF, et en I'absence de modification
significative des conditions d’offre, les prévisions retenues par plusieurs rapporteurs sont
les suivantes :

Prévisions de trafic ferroviaire marchandises en 2010
rctenues par les rapporteurs

en MM dc tkm
Scénarios
bas haut
Trafic total * 35 53
dont induit tunnel sous la Manche 5 5
dont induit projets espagnols 1 2
dont hors induit 29 46

* Le Ministere de I'Equipement considere que le trafic total ferroviaire est sensiblement plus élevé
dans le scénario haut (60 MMt x kmet non 53 MM t x km).
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Taux de croissance annuel
du trafic marchandises ferroviaire
d’ici 2010 retenu par les rapporteurs

(cn %)
Scénario bas Scénario haut
Trafic total (1) - 1,7 +03
Hors trafic induit - 2,7 - 04

Les prévisions doivent se comparer au scénario bas de la SNCF.

Bien qu’une décomposition par type de trafic n’ait pas été tentée, cette évolution résul-
tera probablement d’une 1égere décroissance des trains entiers, d’'une quasi disparition du
trafic par wagon isolé, ainsi que d’une progression du transport combiné.

11 faut aussi noter que I'évolution structurelle des catégories de produits transportés a
été trés significative dans les années passées. Ceci peut donner & penser qu’une stabilité
relative va maintenant s’établir. Ce point serait 4 approfondir.

L’ensemble du trafic marchandises, tous modes confondus, retenus par les rapporteurs
peut alors étre obtenu par sommation. Il s’établit en 2010 a 152 MM de tkm (- 0,8 % par
an), dans le scénario de croissance faible et a 306 MM de tkm (2,7 % par an) dans le
scénario haut de croissance. Ce chiffre est identique a celui de la SNCF pour la four-
chette haute mais nettement inféricur pour la fourchette basse. Face aux critiques de la
SNCF sur linsuffisance de cette borne basse, qui s’appuient notamment sur le tableau
suivant :

(1) Le Ministére de I’Equipement considére que le trafic total ferroviaire est sensible-
ment plus élevé dans le scénario haut (60 MMt x km et non 53 MM t x km).
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Période Période
1970-1990 1990-2010

bas haut

PIBM 24 % 1,6 % 3,6 %

Production industrielle 1,6 % 1,1% 33%
Ensemble du trafic marchandises tous modes 1,0% - 0,8%

(rapporteurs 7%
+05%
(SNCF)

Les rapporteurs font valoir que le chiffre retenu est cohérent avec les estimations du
potentiel transportable liés A la production industrielle. N

Les scénarios retenus par les rapporteurs étant des scénarios au fil de I’eau, ceux-ci sont
conscients qu’une politique plus volontariste conduirait 3 un trafic ferroviaire supéricur.
Le Ministére de I’'Equipement pense qu’une politique d’offre mobilisant environ 11 MMF
d’investissements (Commutor, fort développement du transport combiné), est susceptible
d’accroitre le trafic ferroviaire d’environ 15 MM de tkm a I’horizon 2000. Ce point n’a
pas fait 'objet d’une expertise par I'Atelier.

Pcrspectives d’évolution
du trafic marchandises

91 2010 2010 Perspectives Croissance
bas haut d’évolution géométrique

Milliards de tkm sur la période annuelleen %
Total(0) 1783 152 306 -15% & 72% -0,832,7%
Route(1) 120,6 114 247 -5% 3 105% -0,823,6%
Fer(2) 49,7 35 53 -30% a 7% -1,720,3%
Voics navigables(3 8 3 6 -63% a -25% -483a-14
Ports Maritimes(4)
conteneurs 17 21 40 23% 2 135% 1,134,4%

(0) Ce total n’intégre pas les poids lourds étrangers en France et porte uniquement sur
les tonnes kilometres des véhicules frangais.

(1) Cet indicateur ne comprend que les véhicules frangais sur le territoire frangais.

(2) Comporte I’ensemble des trafics autoroutiers PL qu’ils soient frangais ou étrangers.
(3) National, International et transit

(4) En millions de tonnes
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Trafic routier dc marchandiscs
Trafic réalis¢ en France
par des poids lourds francais
(milliards de tkm)
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Trafic ferroviaire marchandises
Intéricur et international
(milliards de tkm)
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3. Gestion de 1a demande

L’approche traditionnelle des phénoménes de saturation des axes de transport voulait que
P'on réponde 2 ces probleémes par une augmentation du dimensionnement de ces axes. Au
cours des derni¢res années, le renforcement des phénoménes de pointe de trafic 1i€ 2 la
forte augmentation générale du trafic a mis en évidence les limites d’une telle approche.
De plus en plus, on se préoccupe maintenant de gérer la demande de transport par des
mesures d’exploitation des infrastructures existantes ou en cherchant A peser sur la
demande. Il est marquant & ce sujct de voir I'apparition dans les écoles de cours d’ingé-
nierie des transports au c6té des cours plus traditionnels d’infrastructures des transports.

Au demeurant, on remarquera que la plupart des entreprises du secteur soumise a une
contrainte financiere effective, SNCF et Air Inter notamment, ont mis en place de tels
systétmes de gestion permettant d’optimiser I'utilisation de leurs infrastructures et de leur
matériel en utilisant en particulier des systémes de tarification intégrant les phénoménes
de saturation.

L’objectif est de prendre en compte la contrainte que fait peser la capacité limitée des
infrastructures en période de pointe afin de maximiser les bénéfices économiques qu’en
retire la collectivité, tout en cherchant a assurer la meilleure qualité de service a I'usa-
ger.

Dans le cas des autoroutes, s’ajoute la nécessité d’internaliser les colts de congestion
occasionnés aux autres usagers par 'automobiliste additionnel.

Deux objectifs distincts peuvent étre assignés 2 ce type de mesures :
- d’une part, mieux utiliser la capacité de chaque axe ;

- d’autre part répartir au mieux, dans le temps et dans P'espace, les différents flux de
trafic, pour bénéficier de la capacit€é maximum de I’ensemble du réseau routier.

Quelques jours par an de grandes migrations donnent déja lieu 4 des mesures spécifiques
(Plan Palomar). Mais il s’agit 13, en quelque sorte, d’une gestion de la pénurie, les jours
ou la capacité globale des infrastructures est insuffisante face a des pointes de demande.
De plus en plus, on sera amené 4 mettre en place des systeémes de gestion de la demande
en période normale, pour assurer une meilleure utilisation du réseau d’infrastructures.
Mieux utiliser la capacité de chaque axe

Le seuil de saturation

Tout d’abord, il faut noter que les modifications de qualité des caractéristiques des
infrastructures, associ€es a 'amé€lioration des v€hicules et a I'amélioration du comporte-
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ment des usagers de plus en plus habitués a une circulation dense permet d’augmenter
sensiblement les seuils de saturation des infrastructures. Il suffit pour s’en convaincre de
comparer les caractéristiques du trafic sur les autoroutes urbaines ou sur les réseaux des
pays d’Europe du Nord pour constater qu'il est possible d’utiliser mieux les infrastruc-
tures autoroutiéres que ce qui €tait communément admis il y a quelques années.

Cependant, pour ce qui concerne I'exploitation d’une infrastructure, son seuil d’instabilité
(seuil en dessus duquel un incident méme mineur est susceptible de créer une perturbation
de la circulation longue a se résorber) est inférieur d’environ 20 % au seuil de saturation.

Pour rapprocher cette "capacité pratique” de la "capacité théorique”, il convient de
mettre en place des systémes de traitcment préventif et curatif des incidents. Ainsi, une
analyse systématique des causes d’incidents (pannes de carburant, crevaison, ...) devrait
permettre d’en limiter le nombre par une information appropriée.

Lorsqu’un incident intervient malgré tout, une intervention plus rapide pourrait conduire
a des bouchons plus courts, se dispersant donc plus rapidement. Cette plus grande rapi-
dité d’intervention pourrait étre obtenuc grdce 3 une information plus rapide sur les
incidents (systeéme de surveillance du trafic, ...) et & un accroissement des moyens d’in-
tervention.

Ces différentes mesures sont 3 mettre en oeuvre ou a intensifier dans les périodes ou
dans les zones ou il est nécessairc de disposer de la capacité maximum de linfrastruc-
ture.

L’homogénéité de la capacité d’un axe

La capacité de l'infrastructure n’est pas uniforme sur Pensemble d’un axe. Un certain
nombre de zones particulieres (sortie d’aire de repos en montée, ...) correspondent de fait
a des zones de capacité réduite par rapport aux caractéristiques de I'ensemble de Paxe.
Ce sont ces points faibles qui limitent de fait la capacité de I'ensemble de linfrastruc-
ture. Ces zones particuliéres sont l¢ plus souvent déja connues des exploitants. Un recen-
sement systématique des zones ou se produisent des bouchons, et une analyse des causes,
doit permettre d’identifier ces zones et d’évaluer les mesures de nature a les corriger
pour homogénéiser la capacité d’écoulement du trafic de 'ensemble de I'axe.

Gérer le trafic

S’il convient de se rapprocher de I'utilisation maximale de la capacité d’un axe, le seuil
de saturation ne peut cependant pas €tre repoussé au-deld de certaines limites. Dans ces
conditions, il convient alors d’essayer d’agir sur la demande, en la répartissant soit dans
le temps, soit dans I'espace. Ces méthodes sont déja utilisées les jours de super-pointe.
Mais il est probable qu’a I'avenir, les phénomeénes de saturation pourront apparaitre sur
certains axes pendant des périodes dépassant de beaucoup les jours exceptionnels. Dans
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ces conditions les opérations de report dans le temps (Bison Futé, interdiction de circuler
a certains usagers, ...) ne pourront plus étre une réponse. Il convicndra alors d’assurer
une répartition dans I'espace pour tirer profit de la capacité de I'ensemble du réseau
d’infrastructures, expérience qui n’est qu’ébauchée en France avec les itinéraires Bis.
Cependant, il faut noter que cette pratique, basée actuellement uniquement sur Pinforma-
tion des usagers, permet déja d’obtenir des résultats importants : on peut ainsi citer le
cas de l'itinéraire de contournement de Lyon, ol la simple information par panneau 2
message variable permet de détourner jusqu'a 25 % du flux sur les itinéraires paralléles.
La mise en place d’un véritable réseau maillé d’autoroutes doit se doubler de la mise en
place d’un véritable systéme de gestion du trafic qui permettra de bénéficier totalement
des effets de réseau.

Ce systéme de gestion rassemble une s¢rie de mesures (information, modulation de péage,
orientation du trafic, ...) qui pourront pcser différemment sur les trafics de transit ou les
trafics locaux, et pourront aussi agir soit préventivement, bien en amont des zones de
congestion et donc plutdt sur les trafics de transit, soit de manire curative, dans la
zone proche de la congestion et agissant sur tous les trafics.

En ce qui concerne les trafics de transit, la variété de mesures applicables apparait plus
vaste. Ces mesures seront surtout incitatives et rechercheront a créer un comportement
optimum des usagers, en faisant en sorte que l'itinéraire que chacun doit utiliser soit
bien le plus attractif. Ces mesures regroupent essenticllement la modulation des péages,
Pinformation dynamique aux différents points de choix associée a4 une information syn-
thétique et globale relative au temps de parcours ct aux coits de circulation selon les
horaires de déplacement.

Utilisées pour répartir les flux, ccs mesures devraicnt €galement inciter les usagers a
circuler durant des plages horaires plus larges.

En ce qui concerne le trafic local, au-deld des mesures précédentes, on peut aussi en-
visager des mesures de gestion agissant directement sur le trafic comme le contrfle des
acces, voire la coupure durant certaines plages horaires. Par ailleurs, des mesures plus
durables, comme I'amélioration de la voirie locale parallele, pecuvent aussi étre envisagée.

Il s’agit donc 12 d’'un ensemble de mesures qui doit permettre une utilisation optimale
d’un réseau maillé d’autoroutes et débouchera sur un savoir-faire d’exploitation qui n’est
pas encore acquis. Il convient donc d’en définir la faisabilité technique, organisationnelle,
décisionnelle et comportementale ¢t d’évaluer les investissements nécessaires en homme,
matériel, et mesures d’organisation.
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4. La capacité
4.1. La capacité

Celle-ci est définie comme le nombre maximal de véhicules ayant une chance raisonnable
d’étre écoulés pendant un intervalle de temps de référence, sur une section d’autoroute
avec les caractéristiques d’infrastructure et de trafic existantes. Celle-ci peut étre obser-
vée par des systeémes automatiques de relevés de taux d’occupation de la chaussée en
fonction du trafic. (S. Cohen-INRETS).

Cette capacité, au niveau de périodes courtes de six minutes, ou moins, est bien connue
mais varie selon de nombreux paramétres (type de voie, conditions météorologiques, motif
de déplacement, part des poids lourds).

La courbe "débit-vitesse" qui est préscniée ci-dessous fonctionne en deux zones : une
zone ol les véhicules ne se génent pas ¢t unc zone de géne ou ceux-ci doivent réduire
leur vitesse ou méme s’arréter.

Le graphique ci-dessous rend compte d’observations effectues sur I'autoroute Al3 2
'ouest de Paris.

observations effectuées sur une section A 3 voies de I'autoroute péri-urbaine Al3 en
direction de Paris. La durée de base des mesures estde 1 mn.

%00 4

Taux d’occupation

De la connaissance de ce fonctionnement, se déduisent les capacités horaires maximales
présentées dans le tableau de synthése des résultats de capacité (S. Cohen).

Les donnécs de trafic utilisées pour les prévisions étant des données annuclles (Trafic
Moyen Journalier Annuel -TMJA-), il est nécessaire de modéliser le passage des contrain-
tes de capacité maximales au TMIJA ou 3 des périodes moins longues mais qui intégrent
plus d’une heure.
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4.2. L’intégration dans le modéle Ariane

La Direction des Routes a développé un modele qui prend en compte la saturation et la
congestion. La simulation prend en compte trois types d’usagers face 4 un point de
saturation possible :

1) L'usager évite ce point de saturation en différant son départ dans la journée, en
annulant ce déplacement ou en empruntant un itinéraire différent.

2) L'usager ne modifie pas son itinéraire et ne subit pas de saturation.
3) L'usager subit la saturation et doit modifier sa conduite.

Afin de prendre en compte le temps de déplacement moyen des deux types d’usagers
conservant litinéraire, une formule définissant la proportion de véhicules subissant une
période de saturation a €t€ déterminée ainsi que le temps moyen perdu en attente (temps
moyen) s’il y a eu saturation.

Cette fonction dépend de la dispersion du trafic dans I'année ainsi que de la part des
poids lourds dans le trafic. Des débits horaires maximum ont ét€ relevés par observation
et sont présentés ici. Une voie cst considérée comme saturée lorsque le trafic journalier
qu’elle supporte correspond a 7 fois le débit horaire maximum. Une situation intermédiaire
dite d’encombrement correspond a un niveau de trafic pour lequel 3/4 des usagers ne
peuvent pas doubler pendant plus de la moiti€ de leur temps.

Tableau de synthése : modele SETRA

Catégorie Débit Encombrement Saturation
v. par heure V. par jour V. par jour
2 voies 1 740 8 500 12250
3 voies 2350 13 000 16 450
2x 2 voies 3 250 16 000 22750
Autoroute deux voies 4 350 30450
Autoroute 3 voies 6 500 45500
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Site Capacité totale Méthode Caraciéristiques Effets
(par heure) d’autoroute Année de calcul géométriques surla
etde trafic de particulieres capacité
Capacité moyenne Durée de référence de
par voie Nombre des mesures Mesures certains
(par heure) de voies d’exploitation facteurs
Lille 5865 u.v.p. urbaine semaine | 1980 | courbe débit-taux e(PLVL) =21
1 955 u.v.p. 8 6mn
Savigny 6 700 wv.p. urbaine semaine 1981 courbe débit-taux peate 2 % sur 1400 m e(PL/VL) = 2,1
2333 uv.p. 3 1mn et 4 % sur 200 m réduction W.E. :
acods contr6lé 20 %
Arcucil 5125 véh. urbaine scmaine 1979 courbe débit-taux régulation : vitesse
1708 véh. 3 5mn recommandée
Chélons 3 500 véh. rase Week End 1979 oourbe débit-taux pente 0,5 %
1750 u.v.p. campagne 2 1 mn limitation de vitesse
Ncmours 4100 w.v.p. rase scmaine | 1981 | courbe d¢bit-taux peate - 0,8 %
2050 u.v.p. campagne 2 1 mn chantier : vitesse
limitée 3 80 km/h
Nemours 2200 u.v.p. rase semaine 1981 courbe débit-taux pente - 0,8 %
2200 wv.p. campagne 1 1 mn chantier : vitesse
limitée 2 60 km/h
Valence Nord 3300 wv.p. rase vacances 1980 courbe débit-taux
1650 w.v.p. campagne 2 6 mn
Valence Sud 3700 w.v.p. rase vacances 1980 | courbe débit-taux
1850 wv.p. campagne 2 6 mn
Marseille 4700 w.v.p. urbaine semaine | 1980 | courbe débit-taux pente 2 % réduction 11 %
2350 w.v.p. 2 1mn limitation de vitesse pluie : 17 % W.E.
Nimes 3000 véh. rase vacances 1979 | courbe débit-taux
1500 véh. campagne 2 6mn
Paris : bd 6200 véh, voic rapide 1980 | courbe débit-taux vitesse limitée & réduction 7 %
périphérique 2066 véh. urbaine scmaine maxima observée lct 80 km/h par pluie

6 mn débdits horaires
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Exemples de Courbes de Débits Journaliers

Trafics dc pointes de vacances (Ain)

Courbe des débits journaliers
Section 10021
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Excmples de Courbes de Débits journalicrs

Trafics de pointe d’ét€ (Morbihan)

Courbe des débits journaliers
Section 560022

Débit journalier
15.000
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Exemplcs de Courbes de Débits Journalicrs (suitc)

Trafic continu dans I'année (Bas-Rhin)

Courbe des débits journaliers
Section 540005

Débit journalier
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5. Conclusions

Quatre idées essentielles peuvent ¢tre dégagées de I'exercice de prévision réalisé dans le
cadre de cet atelier.

5.1. La fragilit¢ des prévisions, notamment sur certains postes particuliers tels que le
trafic poids lourds sur autoroutes : elle résulte bien entendu de celles des hypothéses-
réaliser un exercice de projection & 15-20 ans est toujours périlleux- mais aussi dans
certains cas de I'insuffisance, voire de I'absence d’outils quantitatifs appropriés.

5.2. La forte scnsibilité des prévisions aux scénarios macro-économiques et aux scénarios
d’offre.

L’idée selon laquelle la demande de transport croitrait de maniére tendancielle indépen-
damment des chocs exogénes et endogenes susceptibles de I'affecter doit étre clairement
abandonnée pour ia plupart des modes :

- le trafic marchandises est susceptible de varier de - 15 % a 72 % d’ici 4 2010 en
fonction du scénario de croissance rctenu

- Pinduction dc trafic li€e A la réalisation des nouveaux TGV pourrait représenter la
quasi-totalité dec la croissance du trafic ferroviaire voyageurs sur le réseau express d’ici
2010.

5.3. Une croissance de la demande différenciée selon le mode et le type de trafic et en
général soutenue

De maniére générale, 1a demande de transport devrait rester soutenue entre 1990 et 2010.
De forte disparités existeront toutefois entre des segments en forte croissance (trafic
aérien voyageurs, trafic poids lourds sur les autoroutes) et d’autres en déclin ou au mieux
stables (trafic marchandises des voies navigables ou ferroviaires).

5.4. Une forte différenciation suivant les axes
Bien que I’Atelier ne se soit pas livré 4 des projections par axe, la croissance fortement

différenci€ée enregistrée au cours des décennies écoulées (voir chapitre 1) devrait se
prolonger.
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CHAPITRE 5

SEGMENTATION DE LA DEMANDE

Nous allons dans ce qui suit nous intéresser successivement A différents cas, en analy-
sant :

1) La situation du couloir Nord-Sud proche de la saturation ;

2) La problématique des grandes agglomérations urbaines, en particulier celles qui sont
congestionnées ;

3) Le cas des grandes plates-formes intercontinentales, Ports et Aéroports ;
4) Le raccordement du couloir Nord-Sud 2 la dorsale européenne et a I’'Espagne ;

5) L’irrigation du reste du territoire {rangais.

1. La situation du couloir Nord-Sud proche de la saturation

Le trafic autoroutier sur P'axe Nord-Sud croit en valeur relative et en moyenne 3 un
rythme moins soutenu que sur le reste du réseau autoroutier concédé (3 réseau constant)
bien que la croissance des trafics de transit international y soit trés vive : ainsi, de 1981
2 1990, le trafic exprimé en véhicules/jour a-t-il progressé de + 47 % sur lautoroute Al,
de + 37 % sur l'autoroute A6, de + 51 % sur 'autoroute A7, de + 60 % sur le réseau
concédé (a réseau constant).

,
Toutefois en valeur absolue la croissance des trafics enregistrée est trés importante :
+ 10 300 sur A6, + 15 400 sur A7 et + 16 100 sur Al contre + 11 800 sur I’ensemble du
réseau concédé existant en 1981.

D¢s 1986, le rapport de I'étude intermodale de I'axe lourd de la vallée du Rhéne établi
par 'OEST dans le cadre d’un groupe de travail du Conseil Général des Ponts et
Chaussées, concluait qu’en 1990 I'autoroute A7 serait congestionnée toute 'année entre
Lyon et Valence, le seuil critique €tant largement dépassé durant I'ét€, et que aménage-
ment non autoroutier de la RN9 et de ’axe alpin seul envisagé dans le schéma directeur
des routes de 19835, quoique d’effct non négligeable, ne suffirait pas a éviter la saturation
permanente 4 I'horizon 2000. Ce rapport avait d’aillecurs A I'époque directement inspiré
I’¢largissement 4 2 x 3 voies de la totalité d’A7 et la transformation du projet d'itinérai-
res alternatifs en trongons autorouticrs.



- Segmentation de la demande -

La trés forte croissance, non prévue par le rapport, des trafics des divers modes, en
particulier routier, de 1986 a4 1990, a confirmé la menace souligne par le rapport. En
moyenne journaliere annuelle, le trafic atteint 50 000 véhiculesfjour et devrait se situer
selon les scénarios de croissance retenus par [P'étude entre 66 000 et
90 000 véhicules/jour a I'’horizon 2010 pour un seuil de saturation évalué & 67 000 véhi-
cules/jour. De méme en moyenne d'été les prévisions atteignent de 110 000 A
158 000 véhicules/jour (86 000 en 1989), pour un seuil de saturation plus élevé de
110 000 véhicules/jour compte tenu d’une période diurne plus longue et d’une vitesse
moyenne plus faible.

L’importance du rythme de croissance du trafic résulte d’'un ensemble de facteurs parmi
lesquels I’élargissement de la Communauté Européenne A I'Espagne et au Portugal, en
1986, et la progression de I'intégration des €conomies communautaires ont sans doute joué
un réle moteur.

Ce dernier facteur continuera i s’exercer au cours de la période sous revue et il est
donc probable qu’en I'absence de toute mesure nouvelle des perturbations significatives du
trafic routier apparaissent dés avant la fin du millénaire. '

L.1. L’axe Nord-Sud est caractérisé, notamment & Pintériesr du couloir rhédanien, par la
conjonction :

- d’un fort encombrement de I'espace en infrastructures, la présence d’une autoroute, de
deux routes nationales et de deux voies ferrées dans la vallée du RhOne devant étre 2
terme renforcée par la voie nouvelle du TGV-Méditerranée ;

- d’une prépondérance de la route dans I'ensemble du marché des transports de marchan-
dises sur P'axe. Une analyse réalisée par I'INRETS indique que les poids lourds représen-
tent les 4/5 en tonnage des marchandises franchissant la coupure Nord de Paris et les
2/3 entre Lyon et Paris et au Sud de Lyon ;

- d’une part importante du trafic poids lourds dans le trafic routier total : 26 % des
véhicules sur Paris - Lille, 23 % sur Beaune - Lyon, 18 % sur Lyon - Marseille ;

- de réserves de capacité importantes des modes non routiers une fois la ligne TGV mise
en service,

Face a4 ce probléme, plusieurs pistes, en particulier de nature intermodale, méritent ou
mériteraient d’€tre examinées.

Parmi ces pistes, 'une d’entre elle apparait 4 1’évidence comme contribuant de maniére

beaucoup plus substantielle que les autres, 4 la décongestion : la création de nouvelles
infrastructures autoroutiéres.
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Trois Premiers Ministres successifs ont arbitré en faveur d’une stratégie d’itinéraires
autoroutiers alternatifs inscrits au schéma directeur autoroutier avalis€é par le CIAT
d’octobre 1990. Cette stratégie vise A conjuguer des effets de report de trafic et d’amé-
nagement du territoire.

Une autre stratégie aurait pu étre envisagée. Elle aurait consisté en I’élargissement ou le
doublement sur place des autoroutes Al, A6 et A7. A la différence du débat des années
80 ou Iélargissement A 3 voies était prévu dés la construction de linfrastructure et
pratiquement achevé en 1991, des élargissements supplémentaires ainsi que le doublement
sur place n’ont pas €t€ prévus pour ces infrastructures.

La réalisation d’une autoroute nouvelle dans la vallée du Rhoéne ou paraliclement 3 Al en
surface au Nord du périphérique entrainerait certes des atteintes a l’environnement
difficiles a4 accepter pour les populations concernées et génératrices de surcofits impor-
tants. En outre, les effets en terme d’aménagement du territoire de la stratégie précé-
dente ne seraient pas atteints.

Cependant compte tenu de 'importance des enjeux stratégiques et financiers associés 2 la
desserte de I'axe Nord-Sud, il est essentiel de pouvoir éclairer 'ensemble des termes du
débat y compris la stratégie d’élargissement ou doublement sur place qui n’a pas fait pour
I'instant I'objet d’études approfondies. C’est pourquoi, bien que I’ Atelier soit divis€ sur ce
point, il est souhaitable que le dispositif d’études c¢n cours sur I'aménagement de I'axe
Nord-Sud soit complété par une analyse spécifiquc de cctte stratégie.

Pour compléter cette réflexion, I'Atelier souhaite également que les conséquences des
réflexions sur la tarification et la réglementation des transports routiers marchandises
fassent I'objet d’une application & I'axe Nord-Sud. Certaines des options, développées ci-
dessous, ont déja ét€ analysées et chiffrées dans des ¢tudes menées notamment 3 'OEST
et au SETRA dans le cadre du groupe de travail intermodal Vallée du Rhéne piloté par
la Direction des Routes et qui devrait remettre son rapport au printemps 1992.

1.2. Les itiréraires routiers alternatifs

Comme il a été indiqué précédemment, le Minist¢re de I'Equipement, du Logement, des
Transports et de I'Espace, compte tenu du fort encombrement de I'espace en infrastruc-
tures sur Paxe Nord-Sud, privilégie une stratégie de développement d’itinéraires alter-
natifs 3 I'axe central contribuant 3 réduire la congestion sur ce dernier : Albis Amiens-
Lille et A16 Paris-Amiens-Dunkerque doublantI’A1 ; A75 Clermont-Béziers, A51 Grenoble-
Sistéron soulageant ’'A7 ; A67/RN7 Paris-Nevers permettant d’éviter ' A6.

Le développement de tels itinéraires contribuera 4 'aménagement du territoire en désen-

clavant certaines régions mal desservies (Massif-Central, Alpes du Sud) et permettra pour
certains flux a longue distance une desserte plus directe.
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Selon les études mentionnées précédemment, Peffet de report pourrait 1d encore étre
significatif & I’horizon 2010 : 16 000 véhicules/jour en moyenne journaliére annuelle sur
I’Al, de lordre de 20 000 véhicules/jour aux environs de Beaune, entre 13 000 et 17 000
véhicules/jour sur I’A7 (1). Elles n’ont toutefois pas plus que dans les cas précédents fait
I'objet d’une validation.

En particulier, certains membres de I'Atelier estiment peu probable que, compte tenu de
la distance en moyenne relativement faible des trajets sur autoroutes (120 km) et de la
topographie difficile de Grenoble-Sistéron et de Clermont-Béziers, les effets de déconges-
tion de 'A7 puissent étre aussi importants. Le choix définitif récemment fait du tracé de
Grenoble-Sistéron, qui passe par Gap, indique clairement la priorité donnée au désencla-
vement par rapport a la décongestion puisque leffet de report du trafic de I'A7 vers
I’A56 serait susceptible d’étre diminué de maniére significative.

1.2.1. La réalisation de la desserie TGV au Sud dc Lyon et les mesures relatives au
transport ferroviaire de voyageurs

Le prolongement du TGV au-deld de Lyon, en cours de réalisation jusqu’a Valence, en
projet jusqu'a Marseille puis entre Eguille et Fréjus d’une part, vers la frontiere espa-
gnole d’autre part, devrait générer des gains de temps importants pour les usagers : une
heure en direction de Marseille avec lc TGV-Provence et 2 h 20 vers Nice en ajoutant le
TGV-Méditerranée.

Sur la base du trafic ferroviaire induit par ces TGV et détourné de la route, leur con-
tribution a la décongestion de l'autoroute pourrait atteindre 4 000 véhicules/jour 3 I'ho-
rizon 2010 d’apres les études mentionnées.

1.2.2. Un développement du transport combiné

Les possibilités de report d’une partic du trafic routier marchandises vers le rail se
trouvent renforcées par la part du trafic "combinable”, c’est-3-dire & plus de 500 km,
dans le total. Celle-ci est actuellement de Pordre 60 % entre Lyon et Dijon et 35 % entre
Lyon et Orange et croit plus fortement que le trafic 3 moindre distance (€étude BCEOM).

La part effectivement combinéc du trafic combinable varie a 'heure actuelle de 10 % a
30 % selon les cas. Le trafic combiné sur I'axe rhédanien représentait 2,8 millions de
tonnes environ en 1987. Sa part est déterminée par la compétitivité relative des diffé-
rents modes de transport.

(1) Selon la Direction des Routes, la fourchette de leffet de report provenant de I'A7
seraitde 15 000 a 30 000.
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Celle-ci est donc susceptible de se déplacer sous I'influence de trois facteurs principaux :

- le respect des régles de tarification d’usage des infrastructures préconisées par I'Atclier
o]
n 3;

- une modulation tarifaire destinée a prendre en compte les phénoméncs d’encombrement
et renchérissant le coiit des péages e¢n période de congestion ;

- une offre de transport combiné par la SNCF qui permettraicnt éventuellement le report
de quelques milliers de poids lourds par jour, en contrepartic toutefois d’investissement
lourds.

1.2.3. Des mesures de gestion de I'infrastructure routiére

Ces mesures se subdivisent en deux catégories principales :

- mesures d’exploitation visant a orienter les choix des usagers par 'information ;

- mesures de tarification passant par la modulation temporelle et spatiale des péages.

Les plans de gestion du trafic de type Palomar mis en oeuvre pour les grandes migrations
combinent des mesures d’information pr€alablcs au voyage, de limitation de la circulation
de poids lourds sur certains itinCraires et de délestage sur des itinéraires paralltles
lorsque le débit de Pitinéraire principal atteint certains seuils. Ce dispositif d’alerte des
automobilistes par un afficheur leur indiquant le meilleur itinéraire en cas perturbation
doit €tre généralisé dans le cadre d’une opération "corridor RhOnc".

Une tarification intégrant les phénoméncs dc¢ congestion devrait également €tre 1estée
afin de faciliter lcs reports :

- reports dans le temps résultant d'une modulation temporelle des tarifs, du type de cclle
qui sera mise en place par 1a SANEF en avril 1992 ;

- reports dans 'espace résultant dc Paugmentation des tarifs sur les trongons congestion-
nés si des axes paralleles le permettent.

Les simulations effectuées & 'aide du modéle Marria conduisent en cas d’augmentation
des tarifs a des effets de report significatifs en supposant le schéma directeur autorou-
tier achevé : le délestage serait de 10 500 véhicules/jour sur I’Al, 22 000 véhicules/jour
sur A6 et 6 500 véhicules/jour sur I'A7. Ces résultats demeurent a valider compte tenu
des critiques déja mentionnées qui peuvent étre portées au modele Marria.
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1.2.4. Mesures diverses

En matieére de transport de voyageurs, il s’agit principalement de I'amélioration des
dessertes organisées par les collectivités régionales qui peuvent générer un report du
trafic routier interne au sillon rhédanien : mise en place d’une desserte cadencée de la
vallée du Rhone par la SNCF et introduction de liaisons express intervilles par autocar.
Ces mesures sont susceptibles d’avoir un impact de quelques centaines de véhicules/jour.

En matiere de transport de marchandises, on peut rappeler pour mémoire que des réserves
de capacité existent sur la voie navigable et devraient étre renforcées par I'achévement
en 1993 de I'axe RhOne-Sadne a grand gabarit de Saint-Jean de Losne 3 Fos. L’existence
de capacités ne résout cependant pas le probleéme de fond de ce mode de transport que
constitue son manque d’attractivité.

2. La problématique des grandes agglomérations urbaines, en particulier
celles qui sont congestionnées

2.1. Généralités

Il sera essentiel, au cours des prochaines années, de maintenir et de développer lattrac-
tivité des principaux poles frangais dans le cadre de la compétition qui s’engage d’ores et
déja a I'échelle européenne. L'amélioration de leur tropisme sera conditionnée par I'exis-
tence d’un environnement favorable détcrminé tres largement par les politiques locales
mais aussi nationales relatives & un ensemble dc facettes : économiques, fiscales, culturel-
les (qualité et disponibilité de loisirs, existence d’écoles multilingues, qualité de I'ensei-
gnement et de la formation), liées a 'urbanisme ou a la fluidit€é du marché du travail, ...

La qualité de nos transports urbains constitue I'une des facettes de cet environnement. A
cet égard, la politique menée devra éviter les deux écueils que constitueraient une dété-
rioration marquée des conditions de transport d’une part, et d’autre part, la réalisation
d’infrastructures ou la mise en oeuvre d’une qualité de service ne présentant pas de
rentabilité économique et sociale pour la collectivité. En particulier C’est dans les grandes
agglomérations congestionnées que cette qualité est la plus menacée. On peut A cet égard
rappeler que, selon la Direction des Routes, la congestion en zone urbaine représente
350 millions d’heures perdues sur un total de 400 millions d’heures pour la France
entiére.

Si, dans une situation idéale, le niveau de loffre de transport doit €tre ajusté a la
demande, la période actuelle semble démontrer que, pour les plus grandes agglomérations
congestionnées, la seconde évolue parfois plus rapidement que la premicre. En particulier,
I'offre de transport urbain se situe dans un espace a la fois contraint (physiquement,
techniquement, financiérement, ...) et fortement évolutif,

i
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Le niveau de l'offre est I'un des facteurs d’évolution de la demande par son pouvoir
incitatif ou dissuasif & se déplacer. Cependant, I'ampleur de I'effet de ce facteur est a
priori difficile & prévoir. En d’autres termes, on ignore la facult¢ d’adaptation de l'orga-
nisation spatiale urbaine et des comportement individuels & une offre qui serait devenue
structurellement inadaptée. Les exemples de grandes métropoles étrangéres montrent que
des phénomenes de congestion graves peuvent perdurer sans que l'organisation spatiale
soit fondamentalement remise en cause.

Ceci montre que les politiques urbaines de développement a long terme sont un élément
capital pour mieux organiser les transports urbains en traitant ces problémes en amont
ainsi qu’en essayant de mettre en place des schémas et des politiques innovantes alterna-
tives (marche a pied, deux roues) par des logiques de maitrise du foncier.

Un ensemble de facteurs devrait 3 ’avenir contribuer 4 soutenir la croissance des trafics
urbains :

Des facteurs d’'évolution économiques

Notamment grice au développement des transports inter-urbains, les villes s’inscrivent de
plus en plus dans une logique concurrentielle de réseaux urbains. Les échanges s’y déve-
loppent et les métropoles se forgent des spécificités économiques. Cette recherche de
compétitivité génere une spécialisation des lieux par type d’activité et consécutivement,
une extension du tissu urbain (essor d’activités nouvelles en périphérie, péri-urbanisation
de I’habitat).

Spécialisation des lieux et extension du tissu urbain souvent issues d’une volonté de
.s’affranchir de la congestion des centres-villes sont cependant génératrices de déplace-
ments plus longs, fortement consommateurs d’infrastructures de transport.

Les zones péri-urbaines, lieux d’interconnexion des réseaux urbains et inter-urbains
(autoroutes, aéroports et bientot gares TGV) voient se superposer les trafics de type
pendulaire et les trafics longue distance.

Des évolutions ayant trait & I'organisation du travail peuvent aussi influer. De nouveaux
moyens de communication (par exemple la 1élé-conférence) seraient susceptibles de favo-
riser le travail & domicile et de réduire les déplacements professionnels interurbains.
Mais force est de constater que le travail 3 domicile s’est jusqu’ici peu développé. La
télé-conférence, en facilitant la délocalisation des entreprises, pourrait quant 3 elle étre
une cause indirecte de déplacements plus longs.
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Des facteurs d’évolution socio-démographiques

- La forte croissance démographique des régions les plus densément peuplées : depuis
trente ans, les habitants de la France métropolitaine ont tendance a se regrouper dans
les régions déja trés peuplées ct A vider certaines espaces qui le sont moins densément.
Quatre régions sur les 22 qui constituent la France métropolitaine, ont regu plus de 60 %
de la croissance démographique enregistrée entre 1982 et 1990 : Ile-de-France
(+ 587 000), Rhéne-Alpes (+ 335 000), Provence-Cote d’Azur (+ 293 000) et Languedoc-
Roussillon (+ 188 000). Ce phénomene n’est pas nouveau puisque, depuis 1962, ces régions
représentent toujours au moins la moiti€ de la croissance démographique nationale. Leur
part relative dans la population frangaise est ainsi passée de 36,3 % a 39,6 % entre 1962
et 1990, la période 1975-1982 ayant constitué une parentheése pour la région Ile-de-
France. A cette France dynamique, on peut associer I'agglomération de Toulouse et la
fagade Atlantique.

- La croissance des banlieues autour des grands pOles urbains : ainsi, si la population
francilienne a cessé de déserter Paris et une petite couronne déjd densément peuplée, la
croissance de la population d’Ile-de-France s’est essentiellement poursuivie en périphérie
et notamment dans les villes nouvelles qui logent 40 % des nouveaux habitants de la
grande couronne.

- L’accroissement de la mobilité des personnes, li€ée en particulier a la progression du
pouvoir d’achat, 4 'amélioration du niveau socio-culturel et a la déformation de la struc-
ture d’4ge de la population.

Par ailleurs, offrir des possibilités de mobilité supérieures a d’indéniables effets positifs,
comme I'illustre 'extrait suivant du rapport du préfct Poulit sur I’lle-de-France :

a) l'augmentation de l'univers des choix d’activité & temps de transport constant se
traduit par une meilleure adaptation des compétences professionnelles de chacun au
marché de I’emploi (réciproquement il y a meilleure adaptation de I'outil de production au
marché des actifs). On démontre et on vérifie expfrimentalement qu’il y a amélioration de
la productivité globale des entreprises desservies par un réseau de transport de meillcure
qualité et distribution de salaires plus €levés.

b) L’augmentation de l'univers des choix des espaces de loisirs et de détente, A temps de
transport constant, se traduit par une possibilité d’acces élargi a8 des espaces récréatifs
permettant 3 chacun de mieux préserver son équilibre physique et psychologique”.

Une telle analyse conduit nécessairement a envisager des investissements adapiés, tant de
voirie que de transports collectifs, au niveau des plus grandes agglomérations, premiéres
victimes de la congestion urbaine. Compte tenu de I'ampleur des financements correspon-
dants, il est évidemment nécessaire de s’assurcr au cas par cas de la rentabilité des
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infrastructures pour la collectivité. Ceci passe notamment par une analyse détaillée des
phénomeénes de pointe.

L’importance des enjeux €conomiques, financiers et sociaux associés aux politiques de
transport urbain rend vitale leur mise en cohérence rapide de la part des collectivités
locales. Cette mise en cohérence suppose dans un premier temps de mettre fin A la sous-
tarification des transports urbains collectifs et particuliers. Ceci est tout particulierement
vrai de la région parisienne ol la contribution des usagers des transports collectifs
couvre moins de 40 % des coflts. Les tarifs y sont trés nettement inférieurs a ceux
pratiqués dans les grandes villes de province, alors que l'offre de services y est bien
supérieure : le billet en carnet colte 3,45 Francs 2 l'unité a4 Paris pour un réseau de
200 km de métro urbain, contre 5,30 Francs a Lille pour un réseau de 25 km. Les tarifs
parisiens sont de méme en général inférieurs a ceux des principales autres métropoles.

Parali¢lement I'utilisation de la voiture particuliere est largement sous-tarifée. Le niveau
des redevances pour stationnement sur la voirie prend trés incomplétement en compte le
colit d’opportunité de I'espace urbain et de la voirie occupée. La couverture est générale-
ment d’autant plus incompléte que I'espace urbain est physiquement contraint et donc
cher. Les cofits de congestion et les nuisances occasionnées par les véhicules ne sont
également pas intégrés de maniére satisfaisante.

Une prise en compte plus compléle et plus fine des colts dans les tarifs est indispen-
sable. Il va de soi que cela ne pourra €tre réalisé que de maniere progressive et parallele
sur les deux modes de transport, de maniére a éviter des reports de trafic injustifiés
économiquement et socialement, ce qui ne veut pas dire que des transferts importants de
la voiture particuliere vers les transports collectifs ne doivent pas étre suscités.

La généralisation des axes rouges, qui consiste ni plus ni moins qu’a faire respecter
linterdiction de s’arréter et de stationner sur la partie circulante de la voirie publique,
et une répression accrue des stationnements illicites, permettront de mettre fin aux abus
les plus manifestes conduisant 4 la gratuité du stationnement générant des nuisances
importantes pour les autres usagers. L'augmentation des tarifs de stationncment sur
voirie, qui permettrait de rendre plus rentable et donc de développer I'offre de parcs de
stationnement hors voirie et la création de péages urbains sont les deux autres voies
permettant de mettre fin A la situation actuelle de sous-tarification des véhicules par-
ticuliers.

Enfin, dans certains cas particulirement aigus, le recours a la réglementation peut
compléter les mesures précédentes. La ville de Strasbourg s’est ainsi récemment engagée
dans cette voie en interdisant la circulation aux véhicules particuliers dans son centre-
ville.
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2.2. Le cas particulier de I'lle-de-France

Les hypotheses de cadrage actuellement retenues pour la préparation du schéma directeur
d’aménagement et d’urbanisme de I'lle-de-France (SDAURIF) portent sur une population
de 12,1 Millions d’habitants a I’horizon 2015 contre 10,6 Millions d’habitants en 1990, soit
un accroissement substanticl de 1,5 Million d’habitants. Encore faut-il noter que cette
projection est volontariste puisqu’un scénario au fil de I'eau conduirait plutét a une
augmentation de 2,5 Millions d’habitants. La zone centrale enregistrerait une décroissance
de 0,2 Million d’habitants et la proche couronne une augmentation de¢ 0,4 Million d’habi-
tants, I'essenticl de la croissance démographiquc provenant de la grande couronne
(+ 1,3 Millions d’habitants) et en particulier des villes nouvelles.

Selon les premiéres estimations de la Direction Régionale de 'Equipement de I'lle-de-
France (DREIF), le trafic intra-francilien total, exprimé en millions de voyageurs-km
quotidiens, serait susceptible de croitre de 60 % entre 1990 et 2015, passant de 148 Mil-
lions de voyageurs x km/jour 3 237 millions de voyageurs-km/jour. Les principales carac-
téristiques de cette évolution seraient les suivantes :

- elle serait liée a hauteur de 20 % a la croissance démographique, pour 15 % a l'accrois-
sement de la mobilité de la population y compris celle nouvellement installée (dévelop-
pement de la motorisation de 360 a 450 voitures pour 1 000 habitants entre 1990 et
2015 ; desserrement de la population vers la périphérie ou elle est plus mobile,
2,02 déplacements par jour et par personne en périphérie en 1983 contre 1,71 a Paris ;
augmentation de la part des déplacements pour des motifs autres que le travail ) et pour
25 % a un allongement des distances ;

- la croissance relative des trafics serait surtout trés forte dans les relations faisant
intervenir la grande couronne.
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Croissancc relative des trafics voyageurs

entre 1990 et 2015 (en %)
Ensemble Déplacements Déplacements
des déplacements en voitures €n transports
VP + TC particulieres collectifs
Relations internes en zone
centrale 0 +5 -3
Relations internes en proche
couronne +43 + 41 + 57
Relations internes en grande
couronne + 101 + 101 + 104
Relations entre zone centrale
et proche couronne + 34 + 30 +38
Relations entre zone centrale
et grande couronne + 81 + 77 +83
Relations entre proche et grande
couronne + 82 + 87 + 37*
Total + 60 + 67 + 56

Source DREIF.
* Estimation CGP

- une légere augmentation de la part relative de 1a voiture particuliere dans les déplace-
ments, qui passerait de 63,6 % en 1990 4 65,1 % cn 2015. Ce mouvement résulte cependant
uniquement d’un effet de structure car lcs déplacements mettant en jeu la grande couron-
ne, ou P'usage de la voiture est plus fréquent, sont ceux qui s’accroissent le plus.

Diverses solutions sont envisageables pour faire face a cette augmentation de trafic. La
RATP a utilisé un modele d’affectation de trafic (IMPACT) pour évaluer les effets des
péages urbains sur les transferts modaux. Il ressort qu'un double péage de type cordon au
niveau de I’A86 d’une part, et d’autre part, du boulevard périphérique, méme d’un mon-
tant modeste, diminuerait la part modale de 'automobile de maniére importante pour des
déplacements de banlicue A banlieuve. Les effets seraient également significatifs pour les
échanges Paris-banlieue et cette mesure contribuerait ainsi 4 augmenter la fréquentation
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des transports collectifs. De méme lintroduction d’un stationnement payant généralisé
aurait un impact significatif.

Un accroissement de l'offre de transports collectifs et de voirie rapide est cependant
inéluctable & I'horizon 2015. Compte tenu de Pampleur des enjeux financiers, un groupe
de travail interministériel d’évaluation des projets d’infrastructures de transports en lle-
de-France, dont les conclusions dcvraient étre rendues début avril, fonctionne actuel-
lement dans le cadre de la préparation du SDAURIF. Il examine des scénarios d’investis-
sements différenciés a Phorizon 2015 allant de 140 MMF 3 240 MMF et mettant en
oeuvre des projets routiers (rocades, radiales et voiries souterraines) et de transports
collectifs (lignes radiales ferrées, rocades de petite et moyenne couronne, liaisons tangen-
tielles ferrées en grande couronne).

3. Les plates-formes portuaires et aéroportuaires

Ces deux types de plates-formes intercontinentales ont en commun d’étre des éléments
stratégiques de la compétitivité internationale de la France, que ce soit principalement en
matiere de commerce Europe-reste du Monde pour les Ports ou d’échanges touristiques ou
professionnels avec les autres continents pour les aéroports. Ceci souléve dans chaque cas
la double question de la qualité du service assuré par ces plates-formes et de leur acces-
sibilité.

3.1. Les infrastructures aéroportuaires

La forte croissance du trafic aérien sur la période 1986-1989 (cf. chapitre 1) a révélé un
certain nombre de phénoménes de saturation, qui, conjugués avec divers mouvements de
gréve, ont pu se traduire par une dégradation sensible de la qualité de service aux usa-
gers, principalement en terme de ponctualité, et par un sentiment d’inquiétude en matiere
de sécurité du transport aérien.

Les probleémes afférents au trafic aérien et aux plates-formes aéroportuaires doivent étre
analysés a trois niveaux :

- celui de la gestion et du contrble de I'espace aérien ;

- celui de la capacité des infrastructures, en distinguant celle des pistes et celle des
batiments d’accueil ;

- et enfin, celui de leur accessibilité.
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3.1.1. L’encombrement de I'espace aérien

Le probleme se pose A I'heure actuelle en Europe et singulierement en France moins en
terme de saturation absolue qu’en terme d’adaptation du sysi¢me de contrle de 1a navi-
gation aérienne. En effet, la densité de trafic des zones américaines les plus chargées,
comme celle de I'aéroport de New-York, est double de celle a laquelle doivent présente-
ment faire face les aéroports parisiens. A court terme, les efforts & accomplir concernent
donc essentiellement I'harmonisation des différents systémes nationaux et la capacité en
personnel de contréle. Les colits correspondants du contrfle aérien représentent une part
qui dans le cas d’Air Inter va jusqu’a 10 % du chiffre d’affaires soit plus que le poste
carburant. Les compagnies aériennes les int¢grent au sein des facteurs de hausse struc-
turelle des tarifs 3 moyen terme. Selon la DGAC, ces cofits seront plus faibles que les
pertes infligées aux compagnies par une capacité insuffisante des syst¢émes de controle.

Toutefois, les prévisions relatives aux mouvements aériens au niveau européen (ITA)
comme au niveau de la plate-forme de Roissy (ADP) conduisant 3 un doublement d’ici I'an
2000 et 4 un triplement d’ici 2010 : la nécessité de repousser les limites des méthodes
connues de régulation doit €tre d¢s maintenant prise en compte. Les problémes apparais-
sent non seulement d’ordre technique mais aussi d’ordre humain, les gréves récentes
montrant la difficult€ a gérer les personnels en charge du contréle. Si I'on ne peut de ce
fait exclure des régulations physiques, celles-ci devraient affecter par priorité le trafic
non commercial et le développement du transport aérien ne devrait pas en étre fonda-
mentalement entravé,

3.1.2. La capacité des infrastructures aéroportuaires

La plate-forme frangaise dont le développement est le plus stratégique est sans conteste
Roissy, compte tenu du fait qu’elle seule peut exercer les fonctions de "hub” européen, et
du fait qu’elle bénéficie par rapport A ses principaux concurrents de l’atout majeur de
réserves fonci¢res importantes, permettant des extensions d’aérogares et de pistes.

Il est de ce fait particulierement intéressant d’examiner les simulations d’Aéroports de
Paris en mati¢re de saturation. Celles-ci ont €té réalisées sur la base de scénarios de
trafic supposant une croissance €économique moyenne du PIB de 2,7 % jusqu’en 2010,
accompagnée d’une remontée lente ct réguliére des prix du pétrole. Partant de rythmes de
croissance similaires de 1990 a 1994 en international et en intérieur, autour de 5 % par
an, ils aboutissent 3 un ralentissement progressif de la croissance beaucoup plus sensible
en intérieur (3 % de 1995 4 2000, 2 % au-deld) qu’cn international (5 % jusqu’en 2000,
4 % au-deld), du fait des gains de productivité importants déja réalisés par Air Inter et
de la concurrence du réseau des TGV. Ces scénarios supposent enfin une augmentation du
nombre moyen de passagers emportés par avion égale a 1,4 par an.

Sous ces hypothéses, la saturation des pistes doit apparaitre A une date comprise entre

2004, dans un scénario a 4 pistes avec emport par avion faible, et 2013, dans un scénario
a 5 pistes avec emport fort. Il convient toutcfois de remarquer que, méme une fois
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atteint le seuil de saturation, le trafic peut continuer a progresser en dehors des heures
de pointe, comme C’est le cas actuellement a Orly.

Face 2 une telle situation, il est impératif de moduler les redevances aéroportuaires dans
deux directions, avant de lancer de manitre irréversible de nouvelles infrastructures :
soit en tarifant 3 son juste prix le trafic de pointe, mais il n’est pas sfir qu'une telle
mesure soit suffisamment dissuasive pour provoquer un étalement significatif de la
pointe ; soit en augmentant la redevance pour les avions petits porteurs. Il semble que
cette seconde voie ait les faveurs d’ADP : en effet, en 1989, les avions de moins de 50
tonnes ont représenté prés du quart des mouvements mais seulement 7 % des passagers.

3.1.3. Laccessibilit€ des infrastructurcs aéroportuaires

L’amélioration de P'accessibilité est une condition du renforcement des plates-formes
aéroportuaires 4 un double titre : comme moyen d’attirer la clientele aérienne, et comme
facteur de développement autour de 'aéroport de zones d’activité et d’emploi.

De ce double point de vue, les enjeux principaux se situent 13 encore au niveau de
Roissy. A Phorizon 2010, les deux ticrs environ des 71,4 millions de passagers aériens
prévus seront des passagers terminaux, ce qui représente un marché de rabattement de
grande ampleur. Or 4 'heure actuelle, les transports collectifs ne représentent qu’un peu
plus du quart de la desserte terminale de Iaéroport, contre couramment 35 % sur les
plates-formes €trangeres concurrentes. Aussi est-il prévu un certain nombre d’améliora-
tions de la desserte RER susceptibles d’en faire passer la part de 14 % a 25 % a I'horizon
2015, et celle des transports collectifs dans leur ensemble de 26 % a 35 % : prolongement
jusqu’aux aérogares 2 et 3, augmentation des fréquences, mise en service de trains directs
entre CDG, le Parc des Expositions et Paris, mcilleure diffusion des titres Roissy-Rail,
amdélioration de la sécurité et de l'accueil des étrangers. La création d’une ligne Roissy-
Bus au départ de I’Opéra est €galement projetée.

Pour ce qui concerne les emplois, il est prévu un quasi triplement d’ici 2015, soit 100 000
emplois susceptibles d’alimenter la congestion routiere. L’objectif affiché est de faire
passer la part des transports collectifs de 18 % actuellement a 30-35 % en 2015, et en
particulier celle du RER de 10 % a 20 - 25 %. Outre les améliorations de l'offre RER
précédemment citées, une contribution a cet objectif est attendue de rocades de transport
collectif supposées avoir un effet structurant sur l’habitat des actifs de I'aéroport :
Cergy-Pontoise - Marne la Vallée - Roissy et le Ring, en correspondance avec le RER B
au Bourget. Les premiéres évaluations réalisées dans le cadre de la préparation du Schéma
Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme de I'lle-de-France font toutefois apparaitre un
faible trafic potentiel pour cette ligne.
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3.2. Les infrastructures portuaires
3.2.1. La compétitivité des services offerts par les Ports.

Les ports maritimes sont des plates-formes multimodales essentielles grace auxquelles le
pays échange avec le reste du monde et ou s¢ superposent plusieurs types de trafic :
ceux-ci peuvent étre résumés ainsi :

- les marchandises en vrac liquides (principalement des produits pétroliers) qui sont
transformés en grande partie sur les plates-formes industrielles que sont les ports ou
transitent & travers des oléoducs. Ce type de trafic est fortement dominé par les straté-
gies des entreprises de raffinages, stratégies qui se décident au niveau du continent
européen.

- les marchandises en vrac solides destinées a la sidérurgie ou combustibles minéraux
solides ; il est & noter que I'implantation de la sidérurgie au bord de '’eau pour raccour-
cir les circuits d’acheminements, a eu pour effet de créer des valeurs ajoutées sur la
zone portuaire ainsi qu’un grand nombre d’emplois directs ;

- les marchandises en vrac solides liécs a Pagriculture engrais et nourriture pour le
bétail & I'importation, céréales a Pexportation) sont directement en lien avec les produc-
tions de l'agriculture. Il est 4 notcr que Pefficacité des places portuaires frangaises sur
ces trafics est directement en liaison avec la capacité d’organiser ces marchés ou d’avoir
une productivité forte dans ces domaines, soumis a4 une forte concurrence des ports
étrangers ou parfois s’organisent des grands poéles de redistribution (Rotterdam par
exemple) ;

- les trafics rouliers, qui correspondent aux transports de poids lourds ou sur remorques
spéciales, principalement le trafic Transmanche, la Corse et une partie de ’Afrique. Ce
type de trafic dans le cas du Transmanche va étre profondément modifié par la réalisa-
tion du tunnel sous la Manche. Malgré la perte de trafic portuaire, le trafic restant
nécessite 3 la fois des opérateurs compétitifs mais aussi des ports équipés pour des
navires de plus grande taille ;

- les marchandises diverses conteneurisées ou conventionnelles ; ce marché noble A forte
valeur ajoutée nécessite du transport intérieur, par essence volatile, et disputé en raison
d’une concurrence trés forte entre les ports européens. 1l concerne des marchandises de
plus en plus variées par la simplicit€ de leurs conditionnements et de leurs manutentions.

L’ensemble de ces trafics ont vu une trés forte croissance de la productivité depuis
vingt ans ainsi que des évolutions technologiques dans I'ensemble des outils portuaires
(manutention mais aussi informatique portuaire). Ces évolutions technologiques ont rendu
inadaptée l'organisation de la manutention (par le nombre de dockers -30 % de taux de
chémage en moyenne-, par I'organisation du travail ct aussi par les qualifications).
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La réforme de la filiere portuaire en cours, qui vise a créer une nouvelle dynamique et a
placer les ports frangais 3 un niveau de compétitivité équivalent a celui de leurs concur-
rents européens, réduira le différentiel de prix et de qualit€ de service observé entre nos
ports et nos concurrents les plus directs, différentiel qui se traduisait par des pertes de
trafics au profit des ports du Nord mais aussi, du fait des statuts, par une absence sur
les places portuaires frangaises d’une partie des organisations mises en place dans les
ports étrangers (entrep0ts, stockage, distribution dans les ports du Nord par exemple).

3.2.2. La desserte des hinterlands

Pour une partie importante des trafics, la chaine de transport ne s’arréte pas aux ports
mais se prolonge par les dessertes terrestres. Celles-ci sont donc des éléments importants
pour les ports maritimes par leurs capacités d’atteindre des marchés A des prix compéti-
tifs et d’augmenter le trafic des places portuaires ainsi que le nombre et la qualité des
dessertes maritimes, pour le marché des conteneurs, par exemple.

Ces dessertes des hinterlands ne doivent pas se limiter au simple marché frangais : en
effet les ports €trangers ont déja des hinterlands qui débordent largement sur la France.

Le schéma routier national prend en compte une partie de ces besoins (autoroute Le
Havre - Saint-Quentin, route des cstuaires, ...). La Direction des Ports et de la Naviga-
tion Maritimes considere que, au-dcla de ce schéma, deux dessertes doivent étre amélio-
rées : un contournement Sud-Ouest de Paris évitant les zones saturées (Chartres,
Orléans), un acces a I'ltalie du Nord pour le port de Marseille par les Alpes du Sud. Des
cartes présentent la situation par rapport aux zones en forte concurrence avec les pays
étrangers.

Concernant’ le rail, hormis le programme de mise a4 gabarit des axes importants, c’est
aussi 'amélioration de l'organisation de ces dessertes (trains directs, fréquences) ainsi

que le développement du transport combiné, qui sont nécessaires.

Les pages suivantes montrent par des cartes synthétiques ces hinterlands.
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Parts dc marché des ports frangais
dans le commerce cxtéricur des différentes régions frangaises

En tonnage, la plus grande partic du commerce extérieur de la France avec les pays
d’Outre-Mer emprunte le mode maritime. L’examen des parts de march¢ des ports frangais
et étrangers sur ces trafics, hors produits pétroliers, fait apparaitre trois types de ré-
gions :

Les régions dont le trafic est trés concentré
sur un port ou un groupement de ports,
frangais ou étranger. Ces régions appartien-
nent souvent a 'hinterland géographique du
port en question. Les régions Alsace et
Champagne-Ardennes apparaissent sur cette
carte dans I'hinterland des ports du Benelux.

Les régions dont le trafic est assez bien réparti
entre plusieurs ports, mais dont le trafic total est faible
(inférieur 4 1,5 million de tonnes par an).

Enfin, les régions ou la concurrence entre
ports est vive et le trafic en jeu significatif.
Il s’agit principalement des régions Ile-de-
France, Rhoéne-Alpes, Nord, Picardie et
Lorraine. Ces régions concentrent environ
75 % des détournements de trafic au profit
des ports étrangers & I'import et 65 % a
I'export. Le reste concerne principalement
les régions Alsace et Champagne-Ardennes ol
les ports ’Europe du Nord sont proches du
monopole.
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4. Le raccordement a la dorsale européenne et a ’Espagne

Il convient, si I'on veut valoriser les investissements prioritairement consentis sur I’axe
Nord-Sud, de se préoccuper de ménager de bonnes conditions d’écoulement des flux
jusqu’aux frontieres du territoire national en s’assurant que des efforts similaires sont
entrepris dans les pays limitrophes, tant pour garantir une uniformité de la qualité de
service offerte d’un bout 2 'autre de la chaine de transport, que pour faciliter 'achemi-
nement d’une importante partie de notre commerce extérieur. Par ailleurs, il est essentiel,
afin que les usagers frangais ne supportent pas indliment les cofits occasionnés par ce
trafic de transit, de s’orienter vers une meilleure prise en compte des charges d’infras-
tructures qu’ils occasionnent dans la tarification. De maniére générale, I’ Atelier regrette
la mauvaise connaissance des trafics de transit, en particulier de ceux en provenance ou
a destination de la péninsule ibérique.

Les raccordements envisageables recensés par le Ministiere de I’Equipement concernent
pour le Nord-Est de la dorsale européenne, lc TGV Rhin-RhOne d’une part, pour les
liaisons Lyon-Strasbourg et au-deld, Lyon-Zurich et Paris-Zurich, les maillons routiers
manquants avec I’Allemagne d’autre part, en particulier pour le franchissement du Rhin
en aval et en amont de Strasbourg.

Lexistence de bonnes liaisons avec I'Italie du Nord et ses prolongements vers le Sud de
I’Europe de I’Est suppose principalement un franchissement alpin sur I'axe du TGV Lyon-
Turin, des débouchés autoroutiers de part et d’autre du tunnel du Fréjus (donc en
Maurienne c6té frangais), et une percée routiére au sud des Alpes.

Le TGV Languedoc-Roussillon est la principale infrastructure nouvelle nécessaire 4 un bon
raccordement de I'axe Nord-Sud 2 la péninsule ibérique. On ne peut cependant ignorer le
r6le complémentaire de I'axe Ouest (qui renforce l'intérét du TGV Aquitaine) et des
franchissements centre-pyrénéens du Somport ¢t du Puymorens.

Les représentants du Ministére de ’Economie, des Finances et du Budget soulignent que
ces raccordements envisageables ne devraient étre réalisés que pour autant que le trafic
et ses perspectives d’augmentation, donc la rentabilité de ces projets, le justifient.

Pour les représentants du Ministére de I'Equipement ces raccordements revétent un
caractere de stratégie géo-politique qui va au-dela des seuls critéres de rentabilité.

5. Ladesserte des zones a faible densité de population

Lorsque la demande des usagers nest pas suffisante pour justifier la réalisation

d’infrastructures ou le lancement de services de transports collectifs, si la puissance
publique, collectivités locales ou Etat, choisit néanmoins dans certains cas d’intervenir au
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titre de la notion de service public et de 'aménagement du territoire, cette décision doit
s’opérer dans la clart€ et en suivant certaines régles.

En cas de lancement d’infrastructures, il est essentiel que les colts de cette décision
pour la collectivité soient correctement évalués de maniere 4 éclairer les mécanismes de
prise de décision.

En ce qui concerne ladaptation de l'offre de transports collectifs aux flux faibles et
dispersés, trois voies principales de recherche peuvent €tre explorées :

- le développement de services d’autocars en substitution de la desserte ferroviaire
lorsque la configuration du réseau ferré et son coilt d’exploitation apparaissent dissua-
sifs ;

- une gestion de l'offre ferroviaire aux meilleurs conditions de cot compatibles avec le
respect des normes de sécurité et de qualité de service. Les expériences récentes d’ex-
ploitation d’autorails 1égers nécessitant un personnel de service et d’entretien réduit par
rapport aux conditions de fonctionnement traditionnelles des TER doivent ainsi étre
encouragées ;

- le développement de techniques de gestion souple d’une offre de capacité adaptée en

milieu péri-urbain ou rural pour les déplacements de proximité (mini-bus ou taxis par
exemple).
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ANNEXE 1

TRANSPORTS ET ESPACE PERI-URBAIN

L’espace péri-urbain, vu comme entrée au probléme de l'organisation des transports, est
sans doute I'un des th¢mes ol les préoccupations des "experts” et celles des "ménages”
sont les plus divergentes :

- du c6té des experts, on releve que les zones les moins denses de la périphérie des
villes sont celles ou les distances parcourues par personne sont les plus élevées (un
rapport de 1 2 3 entre les résidents des villes-centres et ceux des périphéries lointaines
est courant), ou la voiture est indispensable & la vie courante de tous les membres du
ménage (y compris les enfants), ol 'usage non seulement des transports publics, mais
aussi de la marche tend vers zéro. On note (INRETS 84 par exemple) que les ménages
multimotorisés sont majoritaires, que les consommations totales de carburant sont couram-
ment trois fois plus élevées qu’en ville, qu’elles représentent un poids important dans le
budget de ménages par ailleurs souvent endeti€s par I'accession 2 la propriété. Un autre
courant, d’esprit plus sociologique, met 'accent (et pas seculement en France) sur la chute
de la "sociabilité" et de "I'urbanité" li¢e aux faibles densités

Plus récemment (dans les années 30), les experts américains (Cervero, par excmple) ont
attiré l'attention sur le développement de la congestion hors des centres, notamment sur
les autoroutes suburbaines (radiales ou de rocades) desscrvant les pOles d’emplois périphé-
riques importants : la dispersion spatiale n’apparait plus comme la réponse adaptée a
Pencombrement, et ce qui vaut aux Etats-Unis, faiblement peuplés, vaut encore plus en
France ou les réseaux sont moins cxtensibles, en raison d’une densité nationale de peu-
plement plus €levée.

- du c6té des résidents péri-urbains en revanche, on est parfois bien en peine de trouver
I'expression d’un probléme de transport. Andan (91) conclut un épais rapport sur le péri-
urbain lyonnais par cette question : les transports, est-ce bien un probléme ? L’auteur
observe successivement que les problémes de déplacement n'ont pas €té centraux dans le
choix de la résidence (mis & part la recherche d’une proximité des établissements scolai-
res), que la majorité des périurbains ne travaille plus dans la ville-centre, et que I'ac-
compagnement de ceux qui ne peuvent conduire par ceux qui le peuvent (doivent) fait
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partie des habitudes ; lorsque les enquéteurs leur demandent leurs souhaits de réorganisa-
tion des transports collectifs, ils affichent un certain désintérét, parfois tempéré par des
symboles (si on était desservi, on se sentirait rattaché a la ville), des problemes assez
mineurs (un sentiment de congestion croissante A 'entrée de la ville) ou des probleémes
plus sérieux mais transitoires (difficultés des éleves du second cycle du secondaire, qui
seront résolues par le passage du permis et la motorisation aussitét que possible) : on est
1a face A une culture exclusivement automobile, apparemment bien assumée méme par
celles et ceux qui sont devenus les chauffeurs de taxis quotidiens de leurs enfants, avec
des contraintes d’horaires qui ne permettent ni de prolonger & I'occasion le temps de
travail, ni de s’offrir beaucoup de fantaisie dans les programmes d’activité, méme si les
temps de déplacement ne sont pas (encore ?) excessifs.

Comme aux Etats-Unis, les seuls problemes véritables actuellement pergus sont liés au
développement potentiel de nouvelles infrastructures (ou de transformations des infras-
tructures actuelles) qui pourrait attirer sur leur territoire des trafics "du dehors "
(notamment, mais pas seulement, poids lourds), bien sir non souhaité pour des raisons de
bruit ou d’insécurité.

Ajoutons pour compléter le diagnostic, que la décentralisation, qui n’a fait aucune place 2
la notion d’agglomération ou de bassin de vie, a institutionnalisé ie caractére moribond de
la planification urbaine et que les entreprises de transport collectif ne se bousculent pas
-3 juste raison- pour desservir des zones ol la population 2 moins de 300 meétres d’un
arrét peut étre cinq a dix fois plus faible qu'en premiére couronne dense, compte tenu
aussi des personncs 4gées, et ou certaines tranches d’dge scolaire sont desservics par
ramassage : c’est au moins 50 % de la clientele traditionnelle qui leur échappe (Massot,
1991).

Dans ces conditions, quels messages peut porter un groupe de prospective transport du
Plan ?

- D’abord qu’il y a un net potenticl d’aggravation de la situation, autour des grandes
villes pour les infrastructures de rocade qui auront de plus en plus vocation & desservir
des emplois "délocalisés”, a I'entrée des agglomérations de taille moyenne moins touchées
par la décentralisation des emplois. On notera d’ailleurs que deés aujourd’hui (INRETS, 89
et Orfeuil, 89) une part significative de la circulation automobile dans les villes centres
d’agglomérations est produite par des non-résidents de I'agglomération (habitants de
communes rurales ou de bourgs et petites villes dans Tl'aire d’attraction), ce qui pose
évidemment quelques problemes 2 la recherche de solutions adaptées, aussi bien en termes
techniques qu’institutionnels.
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- Ensuite que le probléme fondamental n’est pas dans le champ des transports, mais dans
celui des politiques urbaines. Celles-ci ne pouvant d’ailleurs plus se définir a coup de
regles, seule une recherche constante de la qualité dans les espaces denses (au nivcau du
logement, des espaces publics, €tc.) peut constituer un modérateur a la croissance péri
urbaine. N'envisager le probléme que sous I'angle des transports revient a4 augmenter le
débit du robinet d’une baignoire qui fuit (au lieu de colmater la fuite).

- Enfin qu’il y a probablement des situations ou des initiatives de transport public
peuvent étre adéquates. Etant donné la variété des situations possibles, seule une politi-
que de soutien A des expérimentations diverses parait réaliste. On citera péle-méle :

des dessertes innovantes de "zones de solidarité" inter-banlieues, en particulier en
présence d’un p6le secondaire important.

des dessertes "haut-de-gamme” (type autocar interurbain) a partir de parcs de
stationnement d’hypermarchés.

des essais de réouverture de lignes SNCF régionales, avec parcs de rabattement, etc.
Une étude comparative de Lyon avec des métropoles européennes comparables
(Zurich, Manchester, Barcelone, Stuttgart) révélait le retard frangais dans ce
domaine.
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ANNEXE 2
SYNTHESE DES VALEURS DU TEMPS
UTILISEES DANS LES TRANSPORTS INTER-URBAINS

1. Les valeurs utilisées par la Direction des Routes (Source Circulaire des
Routes de mars 1986)

. tutélaires 76 Efvéhicule/h (en Francs 1985)
- Voitures légeres
. Tévélées 50 F/véhicule/h (en Francs 1985(1)

- Poids Lourds 132 Fivéhicule/h (en Francs 1985).

(1) Cette valeur du temps, actuellement utilisée dans les modéles de prévision de trafic,
est présentée comme "révélée a partir des comportements des usagers". En réalité, cette
valeur retenue par la Circulaire des Routes de 1986 résulte de l'actualisation du chiffre
(21 Francs 1975) précédemment fixée dans la Circulaire de 1974 sur la base de travaux
économétriques tres anciens. Les travaux nienés en 1980 sur ce sujet (& partir d'une série
d’enquétes réalisées entre 1974 et 1977) soulignaient qu'il était en pratique trés difficile
de discerner les réles respectifs de la rapidité et des autres aspects de la qualité de
service (confort et sécurité) dans l'analyse du comportement des usagers, mais qu'il
semblait cependant que le poids de ces derniers éléments dans l'avantage total était plus
élevé qu’'on ne l'avait considéré jusqu'ici (le poids des gains de temps étant a contrario
plus faible). Or, le résultat n'a pas été repris puisque parmi la multitude des couples
(valeur du temps, valeur du confort) mis en évidence par l'analyse économétrique, la
Circulaire des Routes a retenu celui qui correspondait a l'actualisation des valeurs de la
Circulaire de 1974.
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2. Les valeurs utilisées par le Fer (SNCF)

- Train 1&re classe

- Train 2&me classe

122,23 F/voyageur/h (en Francs 1989) ;

48,45 Fivoyageur/h (en Francs 1989) (1).

3. Les valeurs calculées par Matisse (INRETS) (cf. annexe)

"Valeurs du temps”™ moycnncs pour I'annéc 1988 (en Francs 1988/heure voyageur)

Mode Voitures Train Train Avion
particulieres 22me classe lere classe
Motif
Personnel 49F 42F 93F 188 F
Professionnel 183 F 167F 247F 403 F
Tous motifs confondus 63F S6F 158 F 276 F

Ces valeurs sont calculées 4 partir de déplacements a plus de 80 km. Elles comprennent
la valeur du temps mais aussi du confort.

(1) Le partage entre la lre classe et la 2éme classe est en 1990 de 17 % et 83 % pour

l'ensemble du réseau principal (y compris TGV) et de 26 % et 74 % pour le TGV.
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4. Tableau récapitulatif

Comparaison des différcntcs valcurs (pour 'année 1990) en F 90 (heure/voyageur) (1)

Voitures Train Train Avion
particulieres 2¢me classe  [lere classe
Utilisées par le fer (2) 49 51 130
et par la route (3)
Calculées par Matisse ! 63 188 310

5. On peut comparer ces valeurs

- au SMIC horaire net : 26,7 F (Francs 1991) ;
- au salaire moyen net : 60,00 F (Francs 1990) ;
- au salaire médian net : 47,00 F (Francs 1990).

Source : Comptes de la Nation et calculs effectués 2 partir des Comptes de la Nation.

(1) Le principe de l'actualisation pour I'année 1990 en Francs 1990 est le suivant :

- la valeur du temps est indexée sur l'évolution du volume de la consommation finale des
ménages par téte (solution retenue par la SNCF) ;

- elle suit l'évolution des prix a la consommation.

(2) Les valeurs utilisées par le fer ont bien évolué parallélement a la consommation
finale des ménages par téte. Les valeurs prises en compte pour les études du TGV-Atlan-
tique et qui dataient de 1980 étaient en effet respectivement de 23,4 F et 58,6 (en
Francs 1980); ce qui correspondrait, en valeur 1990, a 52 F et 132 F, valeurs trés proches
de celles obtenues en 1989.

(3) Pour la route, on a considéré qu’il y avait 1,9 passagers en moyenne par véhicule et
on a incorporé Ueffet de confort (0,21 F85/véhicule x km).
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ANNEXE 3

ESTIMATION DES VALEURS MOYENNES DU TEMPS
DES VOYAGEURS A L’AIDE DU MODELE MATISSE (1)

Cette note -précise les valeurs du temps moyennes que le modele Matisse permet de
calculer pour le trafic & plus de 80 km en 19838 entre 40 zones Origine-Destination
assurant la couverture complete de la France continentale.

Deux remarques importantes doivent étre faites a cet égard :

- on ne considére pas I’ensemble du trafic frangais & plus de 80 km ; le trafic interne a
chacune des 40 zones n’est pas compté, ce qui €limine un nombre non négligeable de
déplacements de distance juste supérieure au seuil des 80 km,

- 1a "valeur du temps" considérée par Matisse recouvre un concept plus large que celui de
simple "temps perdu” ; elle représente la valeur monctaire que chaque voyageur accorde a
une dépense ou A une économie :

* de temps passé en transport certes ;

* mais aussi de temps disponible sur I'ensemble de la journée (compte tenu des horaires
des déplacements) ;

* ainsi que d’inconfort dd a Pinfrastructure (route/autoroute) ou au moyen de transport

utilis€ (train 2&me classe/train lre classe/avion), pris dans un sens trés large, incluant
notamment I'ins€curité telle qu’elle est pergue par le voyageur.

Par ailleurs, le caractere fortement intégré de Matisse garantit la cohérence des valeurs
obtenues d’un motif de voyage a 'autre ou d’un moyen de transport a l’autre.

Enfin, on rappelle qu’il s’agit bien de valeurs "révélées" par le comportement observé des
voyageurs en ce qui concerne :

- le choix de se déplacer ou non (phénomene du "trafic induit") ;

- le choix du moyen de transport (voiture particuliére, train ou avion) ;

(1) Ce modeéle est développé par 'INRETS.
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- le choix de la classe tarifaire pour le train (premiére ou seconde classe) ;
- le choix de l'itinéraire, notamment pour la voiture (route ou autoroute).

Au niveau de détail le plus fin, Matisse produit une distribution des voyageurs selon les
valeurs du temps. Mais on se contentera ici des valeurs moyennes par voyageur,
calculées pour ’ensemble des voyageurs correspondant & un motif de voyage et un mode
de transport donnés. Ces valeurs sont indiquées dans le tableau ci-dessous qui reprend
également certaines valeurs utilisées par ailleurs dans le domaine routier et ferroviaire.

*Valeurs du temps" moyennes pour ’'année 1988
(en francs 1988/heure x voyageur)

Mode Voiture Train Train Avion
particuliere 2¢me classe 1¢re classe
Motif
Personnel 49F 42F 93F 188 F
Professionnel 183 F 167F 247F 403 F
Tous motifs confondus 63F 56 F 158 F 276 F

Valeurs utilisées

par ailleurs SOF 4SF 112F
(tous motifs
confondus) {modele a colt généralisé SNCF,
(Circulaire sur le réseau Rapides-Express)
Direction '
des Routes,

sur le réseau
national,
y. compris
inconfort).

Source : INRETS - Département Economie et Sociologie des Transports
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On observe que les valeurs Matisse sont légérement supérieures a celles utilisées par
ailleurs ; en revanche les écarts d’'un mode a I’autre sont tout-a-fait similaires.

De tels écarts viennent :
- des différences de revenu ou de position professionnelle des voyageurs concernés ;

- du fait que les modes les plus rapides sont évidemment ceux qui intéressent les
voyageurs aux valeurs du temps les plus élevées.
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ANNEXE 4

PRESENTATION DU MODELE MINI-DMS-TRANSPORTS

1. Présentation

Mini-DMS-Transports est un mini-modele macro-économique comportant une description
détaillée du secteur des transports, qui vise essenticllement A quantifier les effets des
mesures de politique macro-économique ou sectoriclle (fiscalité des carburants, tarifs
publics, projets d’infrastructure) sur le secteur des transports comme sur les grands
agrégats macro-économiques (emploi, commerce extérieur, inflation) ou sectoriels (fiscalité
des carburants, tarifs publics, projets d’infrastructure).

Mini-DMS-Transports est d’inspiration néo-keynésienne, I’équilibre étant déterminé i
court terme par le niveau de la demande. La dynamique du modele fait intervenir un
processus liant P'investissement au niveau de la demande par un effet accélérateur et un
processus d’indexation des prix sur les codts et les salaires. L’interaction entre ces deux
processus se fait par la compétitivité-prix du commerce extérieur, ainsi que par les
effets du chOmage, des retards d’indexation et de I’encaisse réelle sur la consommation
des ménages.

Mini-DMS-Transports est désagrégé en termes de comptabilité nationale en trois pro-
duits/branches :

- produits industriels ;
- produits non industriels hors transports ;
- transports.

Les €quilibres des deux premiers produits/branches sont des transpositions comptables du

modele Mini-DMS, tandis que le bloc transports, toujours d’inspiration néo-keynésienne,
fait I'objet d’'une modélisation plus fine.
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Le bloc transports détermine les équilibres des sous-produits et les comptes des entre-
prises éventuellement correspondantes pour les cinq sous-blocs (produits/entreprises)
suivants :

- transports ferroviaires/SNCF ;

- transports aériens/Air France + Air Inter ;
- transports routiers de marchandises ;

- autres transports (hors RATP) ;

- RATP.

De plus, il isole dans la consommation des ménages le produit transports stricto sensu,
ainsi que les achats de véhicules et de carburants.

La structure d’un sous-bloc (produit/secteur/entreprise) est généralement la suivante :

Variables macroéconomiques Politique sectorielle
(consommation, prix) (tarifs publics, fiscalité)

4

Prix

Y \ Y
-

Facteurs de production
compte des entreprises
Equilibre sous-produit

Trafics
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Au sein du bloc transports, les consommations intermédiaires, et plus particulierement
I’énergie, sont considérées comme des facteurs de production, faisant donc intervenir
spécifiquement des €lasticités-prix, contrairement aux deux autres produits (industriels et
non industriels hors transports) ol des coefficients techniques sont utilisés. Les prix
suivent les codts avec retard, de méme que I'emploi s’ajuste aux trafics. Le processus
acc€lérateur ajustant I'investisscment aux trafics n’est parfois pas appliqué pour les
projets d’infrastructures 2 justification non marchande.

2. Utilisation et perspectives

Mini-DMS-Transports a été construit en 1983-1985 par la Direction de la Prévision et
I'OEST, et testé sur des séries courant en général de 1960 A 1983. Il a apporté de
nombreux éclairages sur I'impact macro-économique et sectoriel des premieres liaisons
ferroviaires A grandes vitesses, des variations de prix du pétrole importé et des poli-
tiques de tarifs publics (RATP-SNCF).

Mini-DMS-Transports fait 'objet d’une refonte. En particulier dans le cadre de la
nouvelle base de la comptabilité nationalc, TOEST a d¢ja procéd€ A une mise a jour des
séries en nouvelle base et A certaines récstimations. A terme, le modele pourrait étre
ainsi enrichi, tout en conservant largemcent sa structure, notamment par une intégration
plus compléte des transports routicrs ¢t des transports maritimes, une désagrégation plus
fine des produits/secteurs hors transports, une plus grande flexibilité des prix a court
terme dans les sccteurs ol I'état de la concurrence le justifie (transports aériens,
transports routiers de marchandises, tarification TGV), une meilleure prise en compte des
transferts liés aux réductions tarifaires, une meilleure prise en compte des processus de
dépréciation et de renouvellement du capital ({lotte, parc automobile) et I'intégration des
comptes de quelques autres entrepriscs de transports (Aéroports de Paris, sociétés
concessionnaires d’autoroutes).
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MODELES DE PREVISION DE LA DEMANDE
DE TRANSPORTS AERIENS

1. Trafic aérien international

Air-France élabore et utilise, en commun avec les compagnies aériennes européennes
réunies au sein de I’Association of European Airlines (AEA), deux types dc modele de
prévision de trafics de nature économétrique. Pour le trafic intra-européen, ces modeles
font dépendre le trafic passagers entre deux zones du PIB réel et de la recette unitaire
réelle pondérés par les ventes réalisées dans les zones.

L’élasticité au PIB réel est en moyenne de 2 pour I'ensemble des flux bilatéraux intra-
européens correspondant aux zones couvertes par les compagnies de PAEA. Cette €las-
ticité est également proche de 2 pour les flux bilatéraux France-autres pays.

L’élasticité au prix (recette unitaire) est de lordre de - 0,5 pour I'ensemble des flux
bilatéraux, généralement plus €levée sur les relations a forte composante touristique.
Cette élasticit€ est plus faible (- 0,35) vers les flux bilatéraux France-autres pays.

Pour le trafic Europe-USA, le modele distingue les passagers des Etats-Unis et les
autres passagers. Pour les passagers des USA, le trafic dépend du PIB réel USA, selon
une élasticité de 1,3 et des prix relatifs a la consommation Europe/USA, selon une ¢las-
ticit¢ de - 0,8. Pour les autres passagers, le trafic dépend du PIB réel européen, sclon
une élasticité de 1,2 et des prix relatifs a la consommation USA/Europe, selon une
élasticité de - 1,2,

Ces modeles sont utilisés pour les prévisions de trafic & moyen terme (5 ans), en
concertation au sein de 'AEA. De plus, les prévisions sont corrigées a posteriori des
impacts prévisibles des liaisons ferroviaires 4 grande vitesse en Europe, calculés 2 l'aide
de modeles prix-temps.

Les grands constructeurs aéronautiques développent des modeles de prévision a trés long
terme (20 ans) de la demande d’appareils. Ces modeles disposent d’un bloc de prévision de
la demande de trafic, supposée essenticllement liée au PIB et/ou au revenu des ménages,
aux tarifs et aux conditions de concurrence (TGV). Ces modeles intégrent également une
partie offre qui a partir de la structure existante de la flotte (4ge), de la législation
prévue (notamment quant au bruit), des capacités aéroportuaires et de la disposition des
réseaux prévisibles a terme, détermine les mouvements d’avions.
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La structure du modele est la suivante :

Facteurs macroéconomiques - Flotte existante
Tarifs Capacités aéroportuaires
Concurrence Législation

Y

Mouvements d'avions

Trafic

Flotte

Aéroports de Paris disposent d’'un modele de prévision du trafic passagers, principale-
ment en fonction du PIB (€lasticité proche de 2), mais prenant aussi en compte la
concurrence du TGV et des autres aéroports européens, notamment du fait de la
congestion, ainsi que les conséquences de la déréglementation du transport aérien.

2. Trafic intérieur

Le trafic intérieur de passagers dépend étroitement des conditions de concurrence avec le
fer et en particulier de I'offre TGV.

Les modeles prix-tcmps illustrent ces conditions de concurrence, en partageant le trafic
entre les deux modes essentiellement en fonction de la répartition des valeurs du temps
parmi les usagers. Malheureusement, ces modeles sont statiques et nécessitent que soit
par ailleurs prévu un trafic de référence.

La modélisation dynamique est plus complexe. Elle fait intervenir d’une part un indicateur
de revenu, qui traduit 2 la fois I'effet direct sur la consommation de transport et I'effet
indirect sur la valeur du temps (donc sur le partage air-fer), et d’autre part les facteurs
de concurrence (prix, vitesse, fréquence, confort). Ces derniers ne varient pas indépen-
damment les uns des autres, en raison des comportements stratégiques des cntreprises.
Plus précisément, on constate que les conditions de I'offre SNCF ne jouent pas explicite-
ment dans le niveau de trafic aéricn intérieur, du fait qu’Air Inter y répond a posteriori
par son offre de service (prix, fréquence, confort).

Au total, I'élasticité du trafic intérieur a la consommation des ménages serait de I'ordre
de 1,7 A court terme et 2,9 & moyen terme et aurait tendance 3 augmenter depuis la
montée en puissance du TGV (ce qui peut illustrer I'effet de richesse sur 'arbitrage air-
fer via la valeur du temps). L’élasticité aux prix du transport aérien intérieur serait de
lordre de - 0,8 (I’évolution de ceux-ci dépend elle-méme significativement de 'offre TGV
selon une €lasticité proche de - 0,3).

- 276 -



ANNEXE 6

MODELE CREDOC
SYNTHESE

La planification des investissements dans les grandes infrastructures de transport (par
exemple, la relance du programme autoroutier par le Comité Interministériel d’Aménage-
ment du Territoire d’avril 1987) suppose une prospective a long terme (ici horizon 2010)
de la demande, donc des trafics. La voiture particuliére tient une place prépondérante
dans ces trafics, puisqu’en France les véhicules légers représentent plus de 80 % des
parcours tant sur les grandes routes que sur les autoroutes. Le principal facteur qui
détermine I'évolution de la circulation est la croissance du parc. Nous procédons donc en
deux étapes, traitant d’abord dc I'équipement des ménages en automobile, puis de 'usage
de ces véhicules. Nous proposons deux approches pour ces projections : des méthodes
économétriques classiques et une méthode démographique.

Ces projections reposent sur un jeu d’hypothéses en mati¢re d’évolution des revenus, des
prix des carburants et de la longueur des autoroutes en service. Les scénarios concernant
le revenu réel des ménages ne sont différenci€s qu’a partir de 1992. Pour les carburants,
on a distingué la stabilité du prix relatif, son augmentation (reprise des chocs pétroliers)
et un scénario "bas” (harmonisation des fiscalités entrainant une baisse jusqu’a la fin du
siécle, puis reprise de la tendance 2 la hausse). La construction de nouvelles autoroutes
est programmée jusqu’a la fin du siecle ; au-deld on a supposé un ralentissement sensible
du rythme des constructions.

1. Projection du parc et de la circulation totale par la méthode démogra-
phique

1.1. Les grandes phases de diffusion de 'automobile

Comme Pessor de I'automobile n’a commencé que dans les années 1950 en Europe, les
générations successives ont eu un acces trés inégal A la voiture particulieére. La méthode
démographique repose sur 'observation de la motorisation de chaque génération (définie
comme Pensemble des ménages dont le chef est né pendant la méme décennie) au cours
d’une vingtaine d’années de son cycle de vie. Comme, avec le développement de la secon-
de voiture, I'automobile est un bien de plus en plus individuel, on a mesuré la motorisa-
tion par le nombre moyen de voitures par adulte, C’est-a-dire par personne en ige de
conduire (18 ans ou plus pour I'instant en. France).

- 277 -



- Annexe 6 -

Jusqu’au milieu des années 60, toutes les générations ont accru leur équipement en auto-
mobiles, c’est la phase de grande diffusion. Puis entre le milieu des années 60 et le
milieu des années 80, les trajectoires des différentes générations sont pratiquement
paralleles et ne semblent pas affectées par les chocs pétroliers : la diffusion de Pautomo-
bile a atteint un rythme de croisiére. Enfin, si I’on considére le comportement des deux
plus jeunes générations, I’écart qui sépare leurs trajectoires est plus faible que celui qui
sépare celles de leurs ainées : on entre dans une phase de saturation. Les données les
plus récentes montrent que :

- P’écart entre les courbes des deux plus jeunes générations est principalement imputable
A la seconde voiture et non aux ménages sans voiture comme chez leurs ainés ;

- les jeunes se motorisent de plus en plus t6t : les courbes se décaleraient maintenant un
peu vers la gauche, faute de pouvoir se déplacer encorce beaucoup vers le haut ;

- mais la motorisation des jeunes est de plus en plus instable : achat et revente de
véhicules d’occasion assez anciens avec des périodes sans voiture.

L.2. Une méthode de projection qui rend compte des tendances actuelles

Compte tenu du parallélisme de ces courbes, il nous a paru Iégitime de les extrapoler. On
a prolongé la tendance a la saturation en reportant un écart de plus en plus faible entre
les nouvelles générations. La principale objection a cette extrapolation paralléle des
trajectoires provient de la démotorisation des personnes 4gées. Jusqu’a présent, le nombre
moyen de voitures par adulte ne diminue pas avant 80 ans, méme chez les ménages les
plus aisés donc les mieux équipés de lcur génération. Par contre, & partir de 55 ans, on
roule de moins en moins, notamment a cause de la disparition des motifs de déplacement
liés au travail. Toutefois, les ménages dont le chef atteint actuellement un 4ge avancé
sont encore peu €quipés ; la baisse du niveau de motorisation pourrait €tre plus sensible
et se manifester plus t6t quand les générations qui ont eu un large acces a la seconde
voiture arriveront a I’4ge de la retraite.

Sous ces hypotheses de parall€lisme des trajectoires ct d’approche progressive de la
saturation, le parc automobile des ménages devrait augmentcer de plus de 500 000 voitures
par an jusque vers la fin du siécle et de moins de 400 000 entre 2000 et 2010. En 2010,
13 % des ménages seraient sans voiture et 35 % en auraient au moins deux. Si I'on
compare ces résultats avec ceux du modele de Cramer, on constate que la méthode démo-
graphique décrit mieux les tendances actuelles : la seconde voiture explique I'essentiel de
la croissance du parc, alors que le pourcentage de ménages €quipés stagne. Le modele
démographique introduit la saturation de maniére beaucoup plus progressive ¢t renvoie
son horizon au milieu du siécle prochain, alors que les fonctions classiques donnent des
progressions uniformes quelle que soit 'évolution des revenus dés qu’on s’approche de
I'asymptote (aprés ’an 2000). Enfin, il semble bien que le facteur-temps (indépendant du
revenu) dans le modele de Cramer traduit en fait l¢ rcmplacement des générations ; il ne
faudrait donc pas maintenir constant le coefficient de ce facteur pour les projections.
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1.3. Effet de vieillissement de la population sur la circulation totale

Pour évaluer la circulation totale comme produit du parc automobile analysé ci-dessus et
du kilométrage par véhicule, il faudrait rassembler des éléments provenant des deux
approches : la méthode démographique pour l'effet du vieillissement de la population, la
méthode économétrique pour l'influence du revenu et des prix. La synthése entre ces
différents points de vue reste a faire.

Si 'on suit le comportement des générations successives sur la période 1977-1986, on
constate que les différentes courbes se raccordent assez bien. La seule exception est un
saut d’environ 1 000 km par voiture et par an au niveau des générations nées dans les
années 1930. On peut donc extrapoler ces courbes en maintenant ce saut de 1 0600 km.
Les effets conjugués de l'usage plus intensif des véhicules par les générations nées a
partir des années 1930 et du vieillissement de la population conduisent le kilométrage
moyen par voiture a diminuer de plus en plus vite au cours de la période étudiée :

- 0,5 % pour I'ensemble des années 1980, - 1,5 % dans les années 1990 et - 2 % de 2000
a 2010. En outre, la part de la circulation imputable aux ménages dont le chef a plus de
58 ans devrait doubler entre 1980 et 2010, ou elle pourrait avoisiner 28 % ; systématique-
ment celle des "moins de 40 ans" devrait tomber de 48 % a 30 %, ce qui change beaucoup
la nature des problémes en matiere de s€curité routicre.

Les résultats de I'analyse économétrique des séries sont encore fragmentaires. L’influence
du prix des carburants semble comporter un effet de seuil, car P'élasticité diminue beau-
coup si Yon exclut le premier choc pétrolier de la série analysée. Par ailleurs, le
rajeunissement du parc automobile a pris le relais de la baisse du prix de I'essence pour
expliquer la croissance actuelle des kilométrages ; on peut estimer que cette tendance va
se prolonger A court ou moyen terme, stimulée par la baisse de la TVA sur les voitures
neuves et par I'instauration du contr6le technique périodique des véhicules.

2. Circulation sur les routes nationales et sur les autoroutes

2.1. Analyse des séries

Concentrons maintenant notrc attention sur les grands axes : routes nationales et auto-
routes avec ou sans péage. Nous analysons la circulation totale par type de réseau au
moyen de modeles économéiriques. La formulation linéaire a été adoptée pour obtenir
une bonne agrégation des prévisions sur les différents réseaux. Les variables cxplicatives
retenues sont le revenu réel, le parc automobile, les prix relatifs et la longueur des
autoroutes en service.
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Clest I'estimation de I'effet du revenu qui est la plus difficile en raison de sa corrélation
avec le parc jusqua présent. Il faut toutefois remarquer que plus I'équipement des
ménages évolue vers la saturation, plus la liaison entre ces variables s’affaiblira. Un effet
propre du revenu pourrait alors prendre le relai du parc comme moteur de la
circulation ; mais I'estimation de cet effet reste imprécise A partir de P'observation du
passé récent. Comme la méthode démographique rend bien compte de I’évolution du parc
sans faire appel au revenu, on a choisi la séric ainsi obtenue pour calculer les
projections de trafics.

Sur les routes nationales, la croissance du trafic imputable 4 Paugmentation du parc
automobile est nettement plus faible qu'un accroissement proportionnel (élasticité d’envi-
ron 0,4). Ceci peut traduire la baisse des kilométrages moyens par voiture, mais aussi la
substitution avec l'utilisation des autoroutes (non explicitement prise en compte) et la
vigueur des trafics locaux, dont témoignent les autoroutes péri-urbaines. L’élasticité
résultante pour I'’ensemble du réseau national (routes nationales + autoroutes) est de
P'ordre de 0,6.

L’exemple de I'année 1987 montre que c’est bien le prix des carburants, plutot que I'en-
semble des colts d'utilisation des véhicules, qui influe sur la circulation ; en effet, cette
année-13, le prix de P’essence est resté stable alors que les tarifs des garagistes, récem-
ment libérés, augmentaient substantiellement. La sensibilité au prix des carburants est
modérée, plus forte sur les autoroutes de liaison (€lasticité d’environ - 0,3) que sur les
routes nationales (environ - 0,2). La sensibilité des usagers aux péages semble un peu
plus faible que celle aux prix des carburants.

Le trafic correspondant 2 la construction de nouvelles autoroutes & péage est moins dense
que la circulation existante (€lasticité de 0,6 a 0,8). En effet, les nouveaux trongons sont
"moins rentables” que le réseau de base. Il n’a pas ét€ possible de mettre en évidence
Peffet négatif de la croissance du réscau autoroutier sur le trafic des routes nationales,
car les déterminants de la circulation sur les différentes réseaux sont voisins, méme s’ils
n’agissent pas partout avec la méme intensité. Enfin, le trafic induit sur I'ensemble du
réseau national, compte tenu de la baisse de la circulation sur les routes nationales
doublant les nouveaux itin€raires, répond a une é€lasticité de I'ordre de 0,2 aux longueurs
mises en service.

2.2. Les prévisions

Sur les routes nationales, donc a longueur constante, on n’'observe pas de ralentissement
sensible par rapport a une tendance linéaire. En effet, dans les années 2000, la croissance
des revenus prend le relais de celle du parc automobile. Pour ’ensemble du réseau na-
tional, le ralentissement des constructions d’autoroutes concédées se fait sentir apres
I'an 2000 : on part d’un rythme de 3 3 4 % par an pour baisser vers 2 % dans I’hypothése
"lente”, rester & 3 % dans 'hypothése "médiane” et monter au-dessus de 4 % dans I’hypo-
these "rapide”.
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Sur les routes nationales, si le prix de Pessence restait stable en Francs constants, la
circulation pourrait croitre de maniére linéaire sur la base de 2 4 2,5 % du trafic de 1987
par an, dans le cadre de 'hypothése médiane de progression des revenus. Ce taux pour-
rait tomber vers 1,5 % si les revenus augmentaient lentement, et s’accélérer de 2,5 % a
4,5 % en cas de croissance rapide. Sur les autoroutes, jusqu’a la fin du siecle, la progres-
sion du trafic devrait rester forte : 4 3 6 % par an pour les liaisons interurbaines, un
peu plus faible en milieu péri-urbain. Le ralentissement du rythme de construction aprés
Pan 2000 ferait baisser ces taux de croissance de 1 a 2 points ; larrét de toute
ouverture de nouveau trongon dés maintenant diminuecrait les taux de croissance du trafic
sur les autoroutes concédées de 1,5 point, et entrainerait d’ici @ 2010 un doublement de
la densité moyenne du trafic.

A titre de contrfle, on a calculé les débits annuels moyens (parcours rapportés aux
longueurs des réseaux) correspondant & ces prévisions. Dans un premier temps, le
programme de construction d’autoroutes concédées lancé en 1987 devrait faire diminuer
un peu la densité moyenne du trafic. Mais elle devrait augmenter & nouveau a partir
d’une date d’autant plus proche que les revenus progresseront vite et que le prix relatif
de l'essence diminuera ; compte tenu du ralentissement des constructions envisagé apres
I’an 2000, cette inversion de tendance se produira au plus tard vers la fin du siécle. Sur
les autoroutes péri-urbaines la congestion du trafic devrait se développer moins vite qu'au
cours des quinze derni€res années. Cest sur les routes nationales que les débits devraient
augmenter le plus. Il faudrait alors aménager les chaussées et étaler les pointes de trafic
pour faire face 2 la demande ; la prise en compte des accroissements de capacité par
élargissement des infrastructures et celle des encombrements pourraient améliorer nos
modeles.

Malgré la bonne adéquation de la plupart des modeles pour décrire la période 1972-1987,
ces prévisions restent fragiles. Les coefficients estimés avec la plus grande marge
d’incertitude sont ceux du revenu ; or, ils influent beaucoup sur les résultats. Selon les
hypotheses faites en la matiere, I'écart est de 25 % entre les scénarios extrémes en
2010 ; cette sensibilité aux hypothe¢ses de revenu est nettement plus forte que celle que
I'on observe en fonction des différentes évolutions envisagées pour le prix relatif des
carburants. Devant 'accélération de la croissance économique en 1987 et 1988, on a testé
comme variante un accroissement de 3 % par an des revenus réels jusqu’en 1992 (au lieu
des 2 % retenus comme hypothése principale) ; il en résulte un accroissement de 3 % du
trafic total sur le réseau national en 1995, mais les taux de progression annuelle sont
peu modifiés.
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Les deux approches développées ici fournissent des €clairages complémentaires sur les
projections a long terme. L’'une met en lumiére les effets de génération et repose sur le
domaine o les prévisions sont les mieux €tablies : la démographie. L’autre est fondée sur
une analyse économique des comportements en fonction des évolutions de prix et de
revenu et se préte bien A I'exploration de nombreux scénarios ; les effets-revenu pour-
raient y €tre précisés en distinguant une composante tendancielle et une composante
conjoncturelle. Une analyse économique du comportement des différentes générations
permettrait de faire la synthése entre ces deux optiques en introduisant plus de souplesse
dans le modele démographique. Enfin, la prise en compte des effets de la construction de
nouvelles autoroutes pourrait étre complétée par une réflexion sur les probleémes de
congestion.

Pour plus d’information se référer au rapport CREDOC - SETRA Prévisions a long terme
du trafic automobile.
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ANNEXE 7

LA CIRCULATION POIDS LOURDS
EN FRANCE EN 2000-2010
(document OEST)

La circulation totale en France est relativement bien connue a partir du parc (lui-méme
estimé avec le nombre total des vignettes et de taxes a I’essicu), des kilométrages
annuels moyens par vé€hicule et de la circulation des véhicules étrangers (moins de 5 % au
total). '

La circulation poids lourds est connue avec une plus grande incertitude, d’autant plus
qu’elle présente une particularité : la circulation sur le réseau routier national augmente
plus rapidement que sur l'ensemble du territoire. Deux facteurs principaux expliquent
cette évolution :

- la circulation des poids lourds (PL) frangais se concentre sur le réseau national ;
- et ce sont les transports 4 longue distance qui se développent le plus.

Vive croissance de la circulation des poids lourds étrangers

L’OEST procéde a4 des estimations de la circulation de ces poids lourds étrangers,
lorsqu’ils acheminent notre commerce extérieur ou lorsqu’ils sont en transit sur le
territoire national (4 partir des statistiques douanieres frangaises et de celles pays
voisins). La croissance de cette circulation pendant les années récentes, 1984-1987, (avant
'accélération de 1988-1989), atteint plus de 8 % par an pour les poids lourds étrangers
acheminant notre commerce extérieur et environ 25 % par an pour ceux en transit.
(comme analysé de fagon détaillée dans le rapport d’études) (1).

Les prévisions de circulation poids lourd a long terme s’appuient sur deux éléments : le
potentiel et les trafics de marchandises retenus dans I'exercice de prospective 2005 qui

(1) Le rapport de l'étude "la circulation poids lourds : analyse statistique et prévision a
lhorizon 2010" est disponible a I'Observatoire Economique des Transports.
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vient d’étre mené au sein du Ministére d’'une part, la dynamique des échanges européens
et son impact sur la circulation des poids lourds étrangers d’autre part.

Les scénarios retenus ont délibérément été choisis pour couvrir un trés large éventail de
possibilités, le scénario de croissance intermédiaire ¢tant de loin le plus probable avec

une croissance économique de 2,5 % par an et le double pour les échanges extéricurs.
Retenues début 1988, les hypothéses sont plus modérées pour le moyen terme 1986-1992.

Scénarios retenus pour les prévisions de circulation :

taux de croissance annuel moyen en %

1986-92 scénarlis 1992-2010
crorssance lente | s¢. intermeédiaire {croissance rapide
PIB marchand 22 12 25 38
Consommation des ménages 2 1.6 2.5 37
imponations 41 2.8 55 7
Exportations 39 32 53 6.8
P1B étranger 2.1 1.5 25 3.4

Les prévisions a long terme du potentiel transportable distinguent deux scénarios de
croissance économique. Elément important de cette prévision, la croissance économique,
méme lente, générerait des trafics en augmentation de 0,7 % a 2,3 % par an (alors qu’au
cours des quinze derniéres années, elle n’engendrait aucune croissance du potentiel).

Prospective 2005

Les tratics an -km: taux de croissance annuel moyen 20051886
cenarius.  croissance fone croissancs lente
A B A B
Foute 2.1% 2.8% C.4% 1.1%
SNCF 2.7% 1.7% 1.3% 0,4%
Vore d'eau 0.6% -2.2% -0.4% -3,3%
Potentie! tota! 2.3% 2.3% 0.7% 0.7%

Avec deux hypothéses de partage modal, 'une favorable au fer et lautre a la route
(respectivement cas A et B du tableau), un trés large €ventail de croissance du trafic
routier est retenu : de 0,4 % 4 2,8 % par an pour les tonnes-kilométres des véhicules
frangais, les seuls pris en compte dans le potentiel.

- 284 -



- Annexe 7 -

La dynamique des échanges europécens

La prévision de circulation des poids lourds se déduit du trafic (en t.km). Leur circulation
augmenterait de 1,8 % par an dans le scénario intermédiaire. Mais ce sont les poids
lourds étrangers qui constituent la partie la plus dynamique de la circulation : + 5 % par
an pour l'acheminement du commerce extérieur frangais, + 8 % par an pour le transit
(qui recouvre surtout les échanges de I'Espagne avec I'Europe du Nord et de F'ltalie avec
la Grande-Bretagne). Le total de la circulation poids lourds en France augmenterait ainsi
au rythme annuel de 2,4 % jusqu’en 2000 puis de prés de 3 % sur la période 2000-2010.
Cette croissance serait de 1,23 4 % par an dans les scénarios lent et rapide.

Prévision de circutation PL: croissance annuelle pour les scénarios 1987-2000
Composantss de 1987 1987-2000 2000-2010
la clrculation poids lourds mds de lent inerméd.  rapide | lemt interméd.  rapide
véh.- km

Trafc intenieur frangass 15,2 0.5% 1,5% 25%f 05% 1,5% 2.5%
Commerce ext. fr. / PL fr. 1.1 3% 5% 7% 3% 5% - ™
sous-tot PL frangals 16,3 0.7% 1,8% 29% | 0.8% 1,.9% 31%
Commarce ext. fr./ PL éu. 1.1 3% 5% ™% 3% 5% ™
Transit des P étrangers B 0.8 6% 8% 10% 6% 8% 10%
Crculation PL totale en France 18,2 1.2% 2,4% 3,7%] 15% 29% 4,4%

Circulation sur autoroutes : +4a + 6 % par an

Les prévisions de circulation sur autoroutes sont déduites du chiffrage précédent en
supposant que le phénomene de concentration de la circulation poids lourds sur le réseau
autoroutier se prolongera jusqu’en 2005, dans le prolongement des évolutions actuelles et
compte tenu des 4 000 km d’autoroutes du schéma directeur qui seront mis en service
d’ici 1a.

Clreulation PL 1otale en France, hors autocars: crolssance annuelle
1887-2000 2000-2010
selon les réseaux routiers: lent interméd.  rapde | lent interméd.  rapide
Circuiation PL ioiaie en France 1,2% 2.4% 3.7%| 15% 2.9% 4.4%
Cire. PL sur autoroutes en France 36% 5.0% 63%| 22% 3.8% 5.3%

Les prévisions de trafic A I'horizon 1992 menées pour le Conseil National des Transports
(cf. note de synthése OEST de mars 1989) retiennent une diminution des acheminements
ferroviaires et une croissance des trafics routiers de 3,6 % par an, supérieure au
chiffrage précédent pour les poids lourds frangais. Ceci conforte ce chiffrage qui
n’apparait pas comme surestimé ou trop optimiste pour le moyen terme
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(EXTRAIT)
MINISTERE DE L°'URBANISME. DU LOGEMENT

ET DES TRANSPORTS

INSTRUCTION RELATIVE AUX METHODES
D’EVALUATION DES INVESTISSEMENTS ROUTIERS
EN RASE CAMPAGNE

DIRECTION DES ROUTES .
SERVICE D'ETUDES TECHNIQUES DES ROUTES ET AUTOROUTES

MARS 1986
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ANNEXE A : TRAFIC

RECOMMANDATIONS GENERALES

L'étude de trafic est un élément essentiel de I'"étude d'un projet
d'aménagement routier :

- elle fournit les éléments permettant de faire le diagnostic de la
situation actuelle et future (qualité de service, dimensionnements, ...)

- elle contribue a la définition des variantes d'aménagement

- elle constitue un des éléments de la concertation avec les élus et de
I'information du public

- elle est une des bases de I'évaluation économique des projets.

I est donc important que les études de trafic soient réalisées trés
soigneusement.

MODALITES PRATIQUES

Une étude de trafic comprend deux phases :

- reconstitution de la situation actuelle et évolution probable en |'absence
d'aménagement (variante zéro)

- étude de la situation prévisible sur les différents trongons des variantes
etudiées.

DEFINITION DU RESEAU A PRENDRE EN COMPTE

Ce réseau doit autant que possible regrouper toutes les routes supportant
un trafic susceptible d'@tre intéresse par I'amenagement. A l'inverse, certaines
études pourront rester trés localisées (carrefour, créneau, passage a niveau...).

DEFINITION DES TRAFICS SUPPORTES PAR LE RESEAU

Pour les deux phases indiquées ci-dessus, les résultats a attendre
concernent les points suivants :

- les niveaux de trafic : il s'agit généralement des niveaux moyens de
I'année (Trafic journalier moyen annuel) éventuellement des niveaux
moyens d'été et d'hiver et des niveaux en période de pointe (jours les
plus fréquentés de I'année)
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- la nature du trafic : analyse de la répartition du trafic entre les
différentes catégories d'usagers : véhicules légers, poids lourds,
éventuellement deux roues et véhicules agricoles

- la fonction de l'infrastructure : analyse de la répartition par type de
trafic : trafic local, trafic d'échange, trafic de transit, éventuellement
dans le cas de réseaux maillés complexes, le trafic pourra &tre
décomposé en relations origines-destinations. Si nécessaire, on pourra
analyser également la répartition par motifs (véhicules 1égers).

HYPOTHESES D'EVOLUTION

Apres reconstitution de la situation actuelle, la seconde phase de I'étude de
trafic est l'estimation du trafic futur. On attachera une importance particuliere
aux scénarios d'évolution prévisibles 3 court terme et a long terme qui devront
2tre aussi réalistes que possible. Il est parfois souhaitable de donner plusieurs
scénarios déterminant des fourchettes de prévisions de trafic plutdt que des
valeurs uniques.

En I'absence d'information particuliére on utilisera la tendance nationale
d'évolution prévisible soit une croissance de :

2 % linéaire (base 1985) jusqu'en 1995 et 1 % (base 1995) au-deia.

Des hypothéses de croissances différentes pour tout ou partie des trafics
pourront 8tre adoptées lorsque la croissance du trafic sur la ou les sections
étudiées s'écartent notablement de celle prévue sur le réseau national. C'est le
cas par exemple, des routes nationales doublant une autoroute existante, ou
situées dans le prolongement d'une autoroute future.

CALCUL DES COUTS DE CIRCULATION ET AFFECTATION DES TRAFICS

Pour la situation aménagée et pour la situation non aménagée, on
décomposera du trafic par itinéraires et on calculera les colQts de circulation sur
A ’ .
ces itinéraires.

Les trafics doivent &tre décomposés en "courants" regroupant les véhicules
empruntant un m&me itinéraire en situation non aménagée, ainsi qu'un méme
itinéraire en situation aménagée. Pour I'une ou l'autre de ces situations, il se
peut que plusieurs itinéraires soient offerts 3 une méme relation origine -
destination : il faudra dans ce cas affecter le trafic de la relation sur ces
itinéraires en faisant appel en I'absence d'autre information 3 la loi de
répartition suivante :

3 _fd2)io0
t2 “\dl

ol tl et t2 sont les trafics & attribuer aux deux itinéraires, et dl et d2 les colts
de circulation sur ces itinéraires.
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Dans le cas d'une déviation d'agglomeratlon ne comportant pas d'échange
1ntermednaxre, la totalité du transit sera affectée a la déviation.

Le colt de circulation d, qui doit &tre calculé pour chaque itinéraire
emprunté par un courant de trafic, est défini pour un vehicule (VL ou PL) par
'expression

d=m+thxT)+(ixL)

’

a) m est la dépense monétaire nécessaire au parcours de l'itinéraire,
regroupant les frais de péage éventuels, le co0t d'entretien du véhicule
et le colt de carburant consommé.

b) L est la valeur de I'heure du véhicule.
c) T est la durée en heure du parcours de l'itinéraire
d) L est la longueur de l'itinéraire en kilométre.

e) i est le malus d'inconfort, obtenu par cumul des pénalités correspondant
aux caractéristiques de P'itinéraire.

Il importe de souligner que ces malus ne _peuvent &tre isolés du contexte
general du coQt de circulation, et, plus partxcuherement, de 1a dépense de temps
: au551 les malus ne peuvent-ils en aucun cas servir a évaluer l'intérét d'un
aménagement dont la seule fonction serait d'améliorer le confort de conduite.

Les valeurs unitaires 3 prendre en compte pour les calculs des colts de
circulation sont définis en annexe B 3.

Le modeéle d'affectation de trafic couramment utilisé est le modele
figurant dans le programme ARIANE. Ce modéle est conforme a la présente
instruction. 1l est disponible au S.E.T.R.A. et dans les C.E.T.E.

11 donne de bons résultats sur un réseau maillé. Toutefois comme tous les
modeles, il a ses limites :

- La signalisation n'est pas prise en compte bien qu'il s'agisse d'un
parametre important dans le choix d'un itineraire pour I'usager.

- 1l est peu adapté au cas de déviations d'agglomérations : la quasi-
totalité du trafic de transit et une partie du trafic déchange utilise la
déviation. Dans ce cas particulier, il est nécessaire d'effectuer une
étude fine avec enquéte permettant de déterminer quelle part du trafic
d'échange est susceptible d'emprunter la déviation.
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PRISE EN COMPTE DE LINDUCTION DE TRAFIC (EVENTUELLEMENT)

Le trafic induit mérite d'@tre pris en compte si les conditions de circulation
se détériorent notablement entre I'année de mesure et I'horizon étudié, ou si la
mise en service de l'aménagement provoque a cet horizon une modification
importante des colts de circulation. C'est le cas par exemple des grands projets
et études lourdes. Dans la plupart des autres cas, le phénomeéne d'induction
pourra &tre négligé.

A chaque courant de trafic k isolé peut 8tre attribué un colt de circulation
en l'absence d'aménagement dk et un coQt de circulation en présence de
'aménagement d'k.

Ces coQts de circulation traduisent les conditions de circulation offertes
dans les deux situations, et I'on comprend que le fait que ces conditions soient
plus ou moins bonnes ne soit pas sans incidence sur le volume en véhicules du
courant considéré. C'est pourquoi I'on est amené a corriger le niveau de trafic tk
obtenu par simple extrapolation de trafics existants en fonction des colts de
circulation a I'horizon étudié :

. . ., [dok \2/3
tk réel sans aménagement = tk extrapolé x ok
(1)
. . . dok 2/3
t'k réel avec aménagement = tk extrapolé X(W)

ou dok est le coQt de circulation sur l'itinéraire emprunté par le courant k 3
I'année de mesure des trafics.

Remarquons que les formules (1) s'appliquent aux courants de trafic dont
l'itinéraire est entierement compris dans le réseau d'étude ; deux autres cas
peuvent se présenter :

- les colts de circulation avant et aprés aménagement ne soqt cong/uBs que
pour une partie de l'itinéraire ; le pourcentage d'induction %‘9 -
est alors a pondérer par le rapport de la longueur décrite d& l'itinéraire
a la longueur totale de ce dernier.

- l'induction est calculée’pour I'ensemble du trafic parcourant un trongon
de route donné, sans décomposition en courants origine - destination :
on apppliquera dans ce cas un coefficient d'induction égal a ;

L |[do}?/3
1+— -1
50|\d
L est la longueur du trongon en km

do le coOt de circulation sur le trongon a I'année de mesure du trafic

d le coQt de circulation sur le trongcon a I'horizon et dans la
situation étudiés.
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Direction des Routes

Sous-direction de la Politicue Rout:ére

2ARIS le
du budget et de ia planif:cation J 8 FEV. 1939

3ureay des études économ:iques, de la politigue

Toutiére et ces organismes technicues

RIR 2 - qs-xe-ofz/s+

1efaire “nivie sar : uP. ORHS
20s%e : 5250

LE MINISTRE DE L'EQUIPEMENT ET DU LOGEMENT
a

MADAME ET MESSIEURS LES PREFETS DE REGION ET DE DEPARTEMENT

OBJET : ¥Modificat:on de l'annexe A (tratic) de l'instruction du 14 mnars
986 reiat:ve aux néthodes d'évaiuation des :iavestissenments
routiers en rase campagne.

L'accélération ce la croissance de la circulaticn routiére
obgervée depuis 1985 sur ie réseau routier national a conduit la D:irection

des Routes 4 s'interroger sur ies perspectives d'évolut:on du trafic 4 long
ternme.

Une réflexion prospective sur ce théme 4 I'horizon 2010 a été
réalisée grice A deux études :

- 1l'une réalisée par le C.R.E.D.0.C. (Centre de Recherche »our
1'Etude e~ i'Observation des Conditions de vie) pour les
véhicules légers :

- l'autre »ar 1'0.3.S.T. {Observatoire Econoa:que et Stat:istique
des Transports) jour les poids lourds.

Ministére de V'tquipement et du Logement

244, boulevord Saint-Germain 75775 PARIS Cedex 16 - al. ; (1) 45.49.61.62 - Wlox : 250038 F - Wlécopieur ™1 '* ™"
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Les résultats de ces études, disponidles au S.E.T.R.A.. conduisent
4 retenir pour l'avenir :

L)

b

3

tn ocaux d'évolution du trafic de 2,5 % linéaire {dase 1987;
1u i:eu de 2 % zour les routes nationales,

un zanx de 4 % linéaire (base 1987) oour les autoroutes i
titre d'aybothése centrale.

un étalement sur les 7 premiéres années suivant .a mise en
service du trafic incduit.

J'ar donc décidé de nodifier 1'annexe A {trafic) de l'instruction
éu 4 mars 1986 ralative A 1'évaiuation des investissements routiers en rase
campagne, conforrément aux résultats des études précitées. Le texte ci-joint
est applicable & dater du ler janvier 1989.

PAR DELEGATION
LE DIRECTEUR DES ROUTES

- 293 -

- Annexe 9 -



- Annexe 9 -

ANNEXE A : TRAFIC

RECOMMANDATTONS GENERALES

L'étude de trafic est un des é2&ments Iimpontants de 2'étude d'un
projet d'aménagement routier :

- elle fournit les &fLéments permettant de faire fLe diagnostic de
fa situation actuefle et future (qualité de service,
dimensionnements, ...)

- elle contribue a La définition des variantes d'aménagement

- elle constitue un des bf&ments de La concertation avee £Les
élus et de £'information du public

- elle est une des bases de £'évaluation économique des projets.

12 est done important que fes &tudes de tragic sodient néalisées
tés soigneusement.

MODALITES PRATIQUES

Une étude de trafic comprend deux phases :

- neconstitution de La situation actuelfle et &volution probable
en 2'absence d'aménagement |variante zéro)

- 8tude de fa s{tuation préuvisible sur Les différents trongons
des variantes dtudiées.

DEFINITION DU RESEAU A PRENDRE EN COMPTE

Ce nréseau doit autant que possible regrouper toutes fLes routes
supportant un trafic susceptible d'étre intéressé par £'aménagement. A
L' inverse, ceataines études powuont rester  thés  Localisies
lcarrefour, créneau, passage d niveau...}.

DEFINITION DES TRAFICS SUPPORTES PAR LE RESEAU

Pour QLes deux phases Jindiquées ci-dessus, fes résultats a
attendre concennent fes points suivants :

- fes niveaux de trafic : L s'agit généralement des niveaux
moyens de 2'année  (Trafie ~ journalier moyen  anuwel)
dventuellfement des niveaux moyens d'été et d'hiver el des
méveaux)en pérniode de pointe ljours fes plus §réquentés de
£'année
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- la nature du fafic : anafyse de fa répartition du trafic
entre Loy differentes catégonies d'usagens : véhicules ligens,
poids Lourds, éventueffement deux roues et véhicules agricoles

- fa fonction de 2'infrastructure : analyse de fa répartition
par type de trafic : trafic fLocal, trafic d'échange, trafic de
Duansit, éventuellement dans fe cas de adseaux malllls
complexes, L& rafic sera décomposé en relations origines-
destinations. S{ nécessaire, on pounra analyden également £a
répartition par motifs (vihicufes fégens).

HYPOTHESES D'EVOLUTION

Aprds reconstitution de fa Asdltuation actuelle, fa seconde phase
de £'etude de trafic est L'estimation du trafic futur. Les scénarios
d'évolution prévisible devant &tre aussi réalistes que possible, La
Direction des Routes a fait réalisen une &tude sur fes prévisions de
cireulation a £'honizon 2010 *. les principales conclusions de cette
wu;e servent de base aux hypothéses d'évolution de trafic proposées
ci-dessous.

* Cas des opérations {soles sur routes nationafes.

(Etudes de déviations d'agglomérations, d'aménagements Asur place,
de créneaux de  dépassement, d'aménagements  d'intersections,
d'aménagements de sécunité, d'aménagements d'axe qui ne débouchent pas
sun des aménagements Lourdsl.

hypothése d'évolution :

2,5 § Lindaine (base 1987) jusqu'en 2010
1,25 § Lindaire |base 1987) au-deld.

* Cas des grands profets et études Lourdes.

lAutoroutes ou Liaisons & 2 x 2 voies de fLongueur supériewre &
25 km]

Pour ces projets, Les trafics seront  asystématiquement
décomposés en refations onigines - destinations.
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v Les concluscons de cette étude réalisée par Ze C.R.E.D.0.C. sont
disponibles au S.E.T.R.A,
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En ce qui concerne 2'évolution, {f sera parfois souhaitable de
donner plusdieurs hypothises déterminant des fourchettes de prévision
de trafic plutdt que des valeurs uniques.

En £2'absence d'information particuliére, on utilisera fa
tendance moyenne d'évofution prévisible s04it une croissance de :

4 % Lnkaire (base §7) jusqu'en 2000

3,5 % Lintaine (base 87} de 2001 & 2010 (1)

1,5 % 2indaire (base 87) au-defd.

S'il paralt utife d'établin des hypothéses d'évolutions hautes
et basses, on utilisera fes croissances suivantes :

hypothése basse :

3§ 2indaire (base 1987) jusqu'en 2000
2 % Lindaire lbase 1987) de 2001 & 2010
1 $ Lintaine lbase 1987) au-deld.

hypothése haute :

5 % Lintaire {base 1987) jusqu'en 2000
4 § Lindaire lbase 1987) de 2001 & 2010

2 $ Lindaine \base 1987} au-dela.

{1) Nota : Ces prévisions de croissance moyenne ont &té &fabonbes a
partin d'hypothéses sur £'8volution du revenu des ménages [+ 3 %
par an jusqu'en 1992, + 2,5 % par an entre 1992 et 2010) et du
prix relatif des carburants {(stabilité jusqu’en 2010).
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S{ fe cas des poids fLourds nevét une {mportance particulitre,
zn pourra (Alz néféren aux conclusions de E'étude nréalisde par
'0.E.S.T. (2}.

Pour fa plupart des grands projets et dtudes fourdes, Les
dvolutions générales indiquées ci-dessous seront majonées d'un trafic
indult justifié par une modification importante des conditions de
cireulation. La méthodofogie de détermination de ce trafdie induit est
{ndiquée ci-aprés. .

Des hypothéses de croissance différentes pour tout ou partie
des trafics pourront &tre adoptées forsque fa situation fe justifie
(par exemple dans Qe cas des aoutes paralldles aux autoroutes
existantes). .

Par allleurs, pour tous Les projets, fes responsables des
études de trafic devaont tenir compte de fa saturation éventuelle des
routes étudiées. Dans ce cas, & sera bien sir nécessaire de prendre
des Evolutions inférieures.

AFFECTATION DES TRAFICS

La méthode habituelfe d'affectation des trafics entre
{tinbraires concurrents consiste a répartin fes "courants" de trafics
concennds suivant 2a Lol d'affectation définie ci-aprés. Cette
approche pourra &tre complitie utilement dans cerfains cas par une
analyse plus qualitative |par exempfe forsque L£'affectation est déja
connue ou dans fe cas de rdseaux maillis complexes Lorsque plusieursd
autoroutes sont en concurience).

Lo{ générafe d'affectation :

Pour fa situation aménagée et pour fa Asdituation non aménagée,
on décomposera du trhafic par {tinéraires et on caleufera fLes coits de
cirelation sur ces {tinéraires.

(7] . "Analyse astatistique de £La circulalion des vehicules
utilitaites et prévisions 4 L'horizon 2010" sréalisée par
2'0.E.5.T., disponible au S.E.T.R.A.
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les trafics doivent &tre décomposés en "courants" regroupant fes
véhicules empruntant un méme {(tinéraire en situation non aménagée,
ainsd qu'un méme (tindraire en situation aménagée. Pour L'une ou
£'autre de ces situations, (L Ase peut que plusieurs {tinéraires soient
offerts a une méme relation origine - destination : il faudra dans ce
cas affecter fe tragic de fa refation sur ces itinéralres en faisant
appel en L'absence d'autre information a fLa Loi de adpartition
sulvante

¢ f d2 \10
T T \d1,

od tl et 22 sont les trafics d attribuer aux deux {tinéraires, et dl
et d2 fes codts de cireuwlation sur ces {tinéraires.

Dans £fe cas d'une déviation d'agglomération ne comportant pas
g'échange {nterxmédiaire, fa totalité du transit sera affectéie d fa
éviation.

Le coit de circwlation d, qui doit é&tre caleulé pour chaque
{tindraine emprunté par un courant de trafic, est défini pour un
véhicule (VL ou PL) par £'expression :

d=m+ (A xT)+{xL)

al m est La dépense monitaire nécessaire au parcours de
L' {tindraire, regroupant Les {rais de péage éventuels, Le coiit
d'entretien du véhicule et fe coldt de carburant consommé.

b) h est La valeur de £'heure du véhicule.

e) T est fa durée en heure du parcouns de £'itinéraire

d) L est fa fongueun de 2'i{tindraire en hilomitre.

e} { est fe mafus d'inconfort, obtenu par cumul des pénalilés

correspondant aux caractéristiques de £'itinéraire.

12 imponte de souligner que ces mafus ne peuvent &tre is0€és du
contexte général du coit de circulation, et, plus particulilrement, de
fa dépense de temps : aussi Les malus ne peuvent-ifs en aucun cas
servin & bvaluen 2'inténét d'un aménagement dont fLa seule fonction
seralit d'amélioner Le confort de conduite.
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Les valeurs unditaires a prendre en compte pourn fes caleuls des
codts de eireuwlation sont définis en annexe B 3.

le modéle d'affectation de trafic couramment utifisé est fLe
modéfe {{gurant dans fe programme ARIANE. Ce modéfe est conforme & fa
présente instruction. 12 est disponible au S.E.T.R.A. et dans fes
C.E.T.E.

12 donne de bons résultats sur un réseau maillé. Toutefois comme
tous Les modélLes, L a ses Limites :

- La ségnalisation n'est pas prise en compte bien qu'if 4'agisse
d'un paramétre important dans fe choix d'un itindraire pour
L'usager.

- 12 est peu adapté au cas de déviations d'agglomérations : fa
quasi-totalité du trafic de transit et une partie du trafic
d'échange utifise La déviation. Dans ce cas particulier, £
est nécessaine d'effectuer une &tude fine avee enquéte
pexmettant de déterminer quelle part du trafic d'échange est
Ausceptible d'emprunter fa déviation.

PRISE EN COMPTE DE L'INDUCTION DE TRAFIC.

Lle trafic induit mérnite d'&tre pris en compte AL La mise en
senvice de " £'aménagement provoque & £'hordizon étudié une modification
{mpontante .des couts de circulation. C'est Le cas par exemple des

projets et études lourdes. Dans fa plupart des autres cas, fe
phénoméne d'induction pourra &tre négligé.

A chaque courant de trafic kR {3088 peut &tre attribué un coit de
circulation dk en présence de £'aménagement.

Ces colts de circulation traduisent fes conditions de circufation
offertes. Ces conditions, plus ou moins bonnes, inffuent sur Le volume
en véhicules du courant considéré. C'est pourquoi £'on est amené a
comdigen fe niveau de trafic th obtenu par Asimple extrapofation de
m;lgif{s existants en fonction du codt de circulation a L'horizon
2 4e @

(1]
5 5 s dok }2/3
th réel avec aménagement = th extrapolé x(

ol dok est fe coit de circulation sur L'itindraire emprunté par fe
comant k @ 2'année de mesure des trafics.
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Remarquons que fa formule (1) 4'applique aux couwrants de trafic
dont £'itinéraire est entiirement compris dans fe réseau d'étude ;
deux auires cas peuvent se prisenten :

- fes coits de circulation avant et aprés aménagement ne sont
connus que pour une partie de £'itinéraire ; ZLe pourcentage

d' induction %’-_ - 1) est afors & pondérer par fe rapport
de £a Longueur déenite de £'itindraire a fa Longueur totale de
ce deanien.

- L'induction est caleulée pour L'ensemble du trafic parcourant
un trongon de nroute donné, sans décomposition en cowrants
origine - destination : on apppliquera dans ce cas un
coefficient d'induction égal d :

1+ L ﬂ_Z/s -1
50 d

L est La Longueur du trongon en km

do e coidt de circulation sur fe trongon 4 £'année de mesute
du trhafdic

d e colt de circulation sur Le trongon 4 £'hondlzon et dans
fa s{tuation dtudids.

On installera fe trafic induit de fagon Linfaire sur fLes 7 années
qui suivent fa mise en service de £'aménagement.
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ANNEXE 10
LES PREVISIONS DE TRAFICS VOYAGEURS
DES LIGNES TGV

1) Pour les trafics détournés d’autres modes (avion), on estime une distribution des
valeurs du temps dans la population, de densité log-normale. Cette distribution détermine,
pour une liaison, la part des usagers dont Ia valeur du temps est inférieure 2 la valeur
d’indifférence (1) entre les deux modes, et qui choisirait donc le TGV. Cette estimation
est faite sur données individuelles de liaisons ol les deux modes sont en concurrence.
Elle est validée a posteriori en mesurant la stabilité¢ du paramétre de centrage de la
distribution dcs valeurs du temps rapport€ a la consommation finale des ménages.

2) Pour les trafics induits (dont les trafics détournés de la route), on estime une
fonction de trafic unimodal entre deux zones dépendant de la population des zones, d’un
indice de leur richesse, et du coft généralisé du transport entre elles (prix + valeur du
temps de transport).

La forme de la fonction est de type gravitaire :

Ij :indices des zones

Pi Pj Wi Wj Ti :traficentreietj
Tij=k. —_— Pi :population de la zone i
Gij Wi :indice dc richesse de 1a zone i

Cij : colt généralisé du transport entre i et j

(1) Le coiit généralisé du mode de transport a pour l'usager i est :
ca=pa-h. ta
i i
ou pa est le prix du transport
ta la durée du transport

La valeur d’indifférence entre les modes a et b est :

pa-pb
h =

ta-th
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Le cotit généralis€ est cij = pij + h.tij
ou pij est le prix du voyage

tij le temps généralis¢ (dépendant du temps moyen de parcours, des
fréquences, du nombre de changements, des temps de trajets terminaux)

h la valeur moyenne du temps.

Le modele, (i.e. les coefficents k, h et ¥), est estimé sur données individuelles de
liaisons. On trouve en 1989 :

¥ =2 (2eme classe) ¥ =165 (1re classe)
h = 48,45 F/heure (2¢me classe) h =122,23 F/heure (1re classe).
La part du trafic routier et autoroutier détourné dans ce trafic induit (nécessaire aux

calculs de rentabilité collective) est supposée identique A celle observée par enquétes a
posteriori sur le TGV Sud-Est.
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ANNEXE 11

MATISSE
UN MODELE INTEGRANT ETROITEMENT
INDUCTION ET PARTAGE MODAL FIN DU TRAFIC

1. Objectif

L’objectif du modele MATISSE (Modele d’Analyse du Transport International pour des
Scénarios de Services en Europe) est d’étudier différentes variantes des réseaux de
transport 4 longue distance en Europe, dans une optique de long terme. Dans ce but,
MATISSE comprend un sous-modéle chargé de prévoir les effcts des modifications
attendues de I'offre sur le trafic international de chaque mode de transport.

Le manque de données rendait trés difficile un calibrage ex-nihilo de ce sous-modele pour
le trafic international en Europe et il fallait commencer par mettre au point ses
fonctions essentielles pour un type de trafic & longue distance ayant donné lieu a
suffisamment d’observations.

Le rapport présenté ici décrit les options retenues pour la modélisation et commente les
résultats obtenus pour le trafic domestique francais a plus de 100 km.

2. Méthode

Le modele développé fait le lien entre offre et trafic & I'échelle de chaque relation
origine-destination. Il répond aux prescriptions ci-aprés :

- s’appliquer aux moyens de transport conventionnels (voiture particuliere, autocar, train
ou avion, utilisés en chaine le cas échéant) ou nouveaux ;

- prendre en compte l'offre de chaque moyen de transport sous la forme d’un grand
nombre de "modes", correspondant chacun a une facon précise d’utiliser le moyen de
transport : selon différentes heures de départ et différents itinéraires avec ou sans péage
pour la voiture, selon les horaires et les tarifs des différents services existants pour les
transports collectifs ;
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- assurer le partage du trafic entre tous les modes de transport dans le champ des
situation d’offre plurimodale envisageables, en tenant compte des caractéristiques des
voyageurs (droit a réduction tarifaire, notamment) ;

- quand on passe d’une situation d’offre i 'autre, reproduire les phénomenes d’induction
de trafic pour tous les moyens de transport confondus en cohérence totale avec la
variation concomitante du partage modal.

La solution méthodologique retenue systématise des principes dont I'esquisse remonte
plus d’une vingtaine d’années, mais qui sont paradoxalement au moins aussi riches de
possibilités que les autres procédés apparus depuis pour la prévision du trafic.

On peut schématiser le fonctionnement du modele en distinguant les étapes suivantes :

- désagrégation du trafic de chaque relation origine-destination en 15 000 segments,
regroupant chacun des trajets dc nature trés semblable ; chaque segment est défini par
un certain nombre de crit¢res en fonction desquels les voyageurs qui le composent
apprécient le niveau de service d’'un mode de transport ;

- génération par le modéle de la loi de distribution(selon les 15 000 segments) des
trajets qui existeraient sur la relation si celle-ci €tait desservie par un ensemble donné
de modes de transport, qualifi€¢ d’offre "standard” ; 4 un facteur pres, cetie loi définit, le
nombre des trajets qui existeraient dans chaque segment en offre standard ;

- pour la situation d’offre réelle étudi€e d’une part, et pour la situation d’offre standard
d’autre part, détermination pour chaque segment du mode de transport choisi pour les
trajets qui le composent ; ce mode cst celui qui minimise un coft généralis€ de
déplacement entre les zones origine-destination, calculé en fonction des caractéristiques
de niveau de service du mode considéré et des criteres d’appréciation du niveau de
service propre au segment ;

- pour la situation d’offre réelle, estimation du nombre de trajets existant dans chaque
segment ; ce nombre est obtenu A partir du nombre des trajets existants en offre

standard, en lui appliquant 4 la fois :

* une élasticité directrice au cofit généralis€ ressenti par les voyageurs du segment sur le
mode choisi par eux ;

* des é€lasticités croisées par rapport aux coit généralisés ressentis par les voyageurs des
autres segments sur les modes choisis par eux ;

- enfin, obtention des résultats modaux par simple agrégation des segments.
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3. Résultats

Le calibrage du modele a ét€ fait sur des observations de trafic révélant les effets d’'une
modification d’offre :

- dans l'espace, quand on passe de loffre existant généralement sur des relations a
relativement courte distance A I'offre caractérisant des relations de beaucoup plus longue
distance ; la figure reproduite ci-aprés montre ce que donne le modéle pour chaque
moyen de transport quand on l'applique 4 des relations de distances comprises entre 200
et1 000 km ;

- dans le temps, quand on aménage linfrastructure ou les services d’un moyen de
transport sur une méme relation ; A cet €gard, on a considéré les effets A court et
moyen termes de la mise en service d’une autoroute a péage, de celle d’une ligne
réguliere d’autocar a longue distance et de celle de trains A grande vitesse.

La modification d’offre ayant principalement déterminé le calibrage est celle provoquée
par le TGV sur I'axe Paris-Sud-Est. Ses cffets ont ét€ étudiés :

- classiquement, en considérant le trafic de chaque moyen de transport (voiture
particuliére, train, avion) ;

- mais aussi du point de vue du partage du trafic ferroviaire entre premiére et secconde
classes, entre trains de jour et trains de nuit et (pour les trains de jour) entre les
heures de la journée.

4. Perspectives

Outre I'adaptation au cas du trafic international qui ne souléve pas de grosse difficulté
méthodologique, il conviendrait d’étendre le modele :

- A la prise en compte des effets de l'offre sur le choix du jour de déplacement dans
I'année (et non plus seulement sur le choix du moment du déplacement dans la journée) ;

- & la prise en compte des effets de l'offre d’une relation sur le trafic d’une autre
relation.
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Nombre de voyageurs
pour chaque moyen de transport
sur des relations de distance Origine-Destination variées
(lcs nombres de voyageurs sont ceux que donne le modele
compte tenu des cffcts de I'offre et indépendamment du r6le joué
par les caractéristiques des zones non influencées par Voffre ;
ils sont exprimés en indice, permettant la comparaison

d’un moyen de transport 3 I'autre ou d’une relation a Pautre)
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ANNEXE 12

RAPPEL DES AUDITIONS

24 octobre 1990 : Rétrospective des trafics et des prévisions :

- Intervention de M. HOUEE de I'Observatoire Economique et Statistique des Transports :
trafic voyageurs.

- Les transports de marchandises (évolution 1976/1989) : note de la Direction des
Transports Terrestres.

- Le transport aérien : note de la Direction Générale de I’ Aviation Civile.

13 novembre 1990 : Répercussions sur {offre dcs probl¢mes d’énergie dans les transports :

- perspectives du marché pétrolier, de I'énergie €lectrique,

- le moteur propre,

- la voiture électrique,

- la pollution de l'air.

- Interventions de MM. Olivier APPERT [DGEMP (1)], Frangois CAREME (EDF),
Bernard BERTRAN (PSA), Yves MARTIN (Président du Groupe interministériel sur I'effet
de serre), Jean MALSOT (BIPE).

- La part de P’électricité dans la consommation frangaise d’énergie. La part des transports
dans la consommation totale d’énergie. Exportations frangaises d’énergie : tableaux source

EDF.

- La pollution atmosphérique liée aux transports : note de M. Olivier HERZ, Sous-
Directeur de la pollution de I'air au Ministére de I'Environnement.

(1) Direction Générale de I’Energie et des Matiéres Premiéres.
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12 décembre 1990 : La demandc de transports dc marchandises par voie de terre :
méthodologie des prévisions, aspects qualitatifs et qualitatifs, trafics de transit.

- Interventions de MM. SELOSSE (Observatoire Economique et Scientifique des
Transports), PELICAND (Fret SNCF), COLIN (Centre de Recherche d’Economie des
Transports de I'Université d’Aix-en-Provence), HIROU (FNTR).

- Prospective de la demande de transports de marchandises : note de M. Jean PELICAND
(Fret SNCF).

- Note sur les transports de marchandises (mission Transports 2000 présidée par M.

Edgard PISANI) : CRET Aix-en-Provence.

29 janvier 1991 : La demande de transports de voyageurs longue distance ct grande
vitesse : méthodologie des prévisions, aspects quantitatifs et qualitatifs, licn avec lcs
transports régionaux, trafics de transit.

- Interventions de :

Monsieur Christian REYNAUD (Observatoire Economique et Scientifique des Transports),

Monsieur Jacques PELLEGRIN (SNCF, Direction des Etudes, de la Planification et de la
Recherche),

Monsieur Jean-Marie METZLER (SNCF, Direction Commerciale Voyageurs),
Monsieur Jacques CHAUVINEAU (SNCEF, Service de I’Action Régionale),
Monsieur Philippe SEGRETAIN (Groupe TRANSCET/PROGECAR),
Monsieur Louis LEWDEN (Direction Générale de 1’Aviation Civile).
Méthodes de prévision de trafic : note de M. PELLEGRIN (SNCF).

- Le développement du transport aérien : note de M. LEWDEN (DGAC).

19 février 1991 : Les déplacements urbains : méthodologie des prévisions, résultats.
- Interventions de :

Monsieur Jean-Pierre ORFEUIL (INRETS),
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Monsieur Michel BURDEAU du SYTRAL (Lyon),
Monsieur Alain MEYERE (Syndicat des Transports Parisiens).
* Les tendances de la mobilité : note de VINRETS.

* Prospective de la demande dans les transports du quotidien : note de J.P. ORFEUIL
(EEM/DEST/INRETS).

Les transports collectifs urbains : une réponse a l'accroissement des déplacements ? :
note de 'INRETS.

26 mars 1991 : Transport aérien.

- Interventions de :

Monsieur LENORMAND (Airbus Industrie),

Madame Ch. BRICKE (Air France),

Madame C. FLORES (Air Inter),

Monsieur Francis WOUTS (Aéroports de Paris),

Monsieur Jacques PAVAUX (Institut du Transport Acrien).

- Market perspectives for civil jet aircraft : extrait d’'une brochure d’Airbus Industrie.

- Methodologies for forecasting aircraft market : extrait d’'une présentation d’Airbus
Industrie.

16 avril 1991 : Le transport combiné.

- Interventions de :

Monsieur Alain POINSSOT (Fret SNCF)

et de M. BOURDOISEAU (Compagnie Nouvelle des Conteneurs).
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Le transport maritime :
- Interventions de :
Monsieur GENEVOIS (Direction des Ports et de la Navigation Maritime),

et de M. BELLIER (Compagnie Générale Maritime).

25 avril 1991 : Prévisions de trafic sur les routes.

- Interventions de :

Monsieur Jean BLANCHARD (Direction des Routes),

Monsieur MORANCEY (Union des Sociétés d’Autoroutes a péages),
Monsieur David MEUNIER (SETRA),

Monsieur Jean-Loup MADRE (INRETS),

Monsieur Maurice GIRAULT (OEST).

26 avril 1991 : Prévisions de trafic sur Paxc Nord/Sud.

- Interventions de :

Monsieur Ph. AYOUN (DTT, ex-OEST),

Monsieur Jean BLANCHARD (Direction des Routes),
Monsieur David MEUNIER (SETRA),

Monsieur Pierre MOULLADE (Direction du Trésor),
Monsieur HOUEE (OEST),

Monsieur RENARD (BCEOM),

Monsieur DUBOIS-TAINE (DSCR).

- Note sur la saturation de Plaxe rhodanien et les mesures envisageables pour y
remédier : Ministére de FEquipement, du Logement des Transports et de la Mer.
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- Etude intermodale de I’axe lourd de la vallée du RhOne : note de la Direction des
Transports Terrestres.

- Prolongement du TGV Paris-Sud-Est : note de la Direction des Transports Terrestres
sur les effets des projets TGV,

- Etude de saturation du couloir rhodanien. Ultilisation de la voie d’eau : note de la
Direction des Transports Terrestres.

- Transport de fret sur I’Axe Nord-Sud : note sur le colloque de mars 1991 de la
Confédération Francaise pour ’Habitation, 'Urbanisme et ’Aménagement du territoire.

4 juin 1991 : Th¢mes divers.

- Intervention de M. O. MORRELET (INRETS) : le mod¢le multimodal MATISSE.

- Intervention de M. GHIGONIS (FNTR) : les besoins des transporteurs routiers a
I’horizon 2000 et 2010 (marchandises et voyageurs).

- Intervention de M. PAPINUTTI (INRETS) :les méthodes d’évaluation des pays étrangers.

- 0Intervemion de M. Jacques BOURDILLON (Président) : point sur les travaux de I’Atelier
n 1.
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ANNEXE 13

LISTE DES MEMBRES
ATELIER 1

Président

M. Jacques BOURDILLON
Direction des Affaires Economiques
et Internationales

Rapporteurs

M. Philippe DUMONT
Chef du bureau de ’Equipement
des Transports et de I'Energie

M. Michel HOUEE
Chargé de mission au département

Etudes et Planification (voyageurs)
OEST

M. Pierre SELOSSE
Chef du département

Etudes et Planification (voyageurs)
OEST

M. Marc PAPINUTTI
INRETS

M. Gérard HALAUNBRENNER
Chargé de mission au Service

de I’Energie et des Activités Tertiaires
Commissariat Général du Plan

M. Philippe LAVILLE

Chargé de mission au Service

de I’Energie et des Activités Tertiaires
Commissariat Général du Plan
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Contributeurs

Mme Martine PERBET
Direction de la Prévision

M. Xavier DELACHE
Direction de la Prévision

Mme Christiane CONTE
Commissariat Général du Plan

Membres

MINISTERE DE L’EQUIPEMENT, DU LOGEMENT, DES TRANSPORTS
ET DE L’ESPACE

M. Jacques BOURDILLON

Haut Fonctionnaire de FEquipement
pour ’Europe

Direction des Affaires Economiques
ct Internationales

M. Christian BROSSIER
Président de la section Economie
au Conseil général des Ponts et Chaussées

M. Marc DEPREZ
ContrOleur d’Etat aux Autoroutes

M. Pierre FARRAN
Direction des Affaires Economiques
et Internationales

M. Raymond FICHELET

Chargé de mission .
Atelier de Prospective

Laboratoire des Ponts et Chaussées

M. Pierre-Henry GOURGEON
Directeur général de I’ Aviation civile

M. Claude GRESSIER
Directeur des Transports Terrestres
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M. Thierry KERISEL

Directeur des Ports et de la Navigation
maritimes

Ministere de la Mer

M. Christian LEYRIT
Directeur des routes

M. Claude MARTINAND
Directeur des Affaires Economiques
et Internationales

OBSERVATOIRE ECONOMIQUE ET STATISTIQUE DES TRANSPORTS (OEST)

M. Patrice SALINI puis M. Jean-Picrre PUIG
Directeur

MINISTERE DE L’ECONOMIE, DES FINANCES ET DU BUDGET

M. Christophe BLANCHARD-DIGNAC
Sous-Directeur de la 4¢me Sous-Direction
du Budget

M. Jérome CALVET
Secrétaire du Conseil de Direction du Fonds
de Développement Economique et Social

M. Laurent CATENOS
Direction Générale de 1a Consommation, de 1a Concurrcnce
et de la Répression des Fraudes

M. Frangois MAYER
Sous-Directeur Epargne et Marché Financier

MINISTERE DELEGUE AUPRES DU MINISTRE DE L'INDUSTRIE
ET DE ’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE, CHARGE
DE UAMENAGEMENT DU TERRITOIRE ET DES RECONVERSIONS

M. Jean-Pierre DUPORT

Délégué a I’Aménagement du Territoire
et a 'Action Régionale - DATAR
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SECRETARIAT D’ETAT AUPRES DU PREMIER MINISTRE CHARGE
DE L’ENVIRONNEMENT ET DE LA PREVENTION DES RISQUES
TECHNOLOGIQUES ET NATUREL MAJEURS

M. Dominique BIDOU
Délégué A 1a Qualité de la Vie

M. Michel MOUSEL
Directeur de I’Eau et de la Prévention
des Pollutions et des Risques

INSTITUTS DE RECHERCHE

M. Alain BONNAFOUS
Directeur du Laboratoire
d’Economie des Transports

M. Georges DOBIAS
Directeur de 'INRETS

M. Hervé PASSERON
Directeur du BIPE

M. Jean MALSOT
Conseiller Scientifique
du Président du BIPE

M. Robert ROCHEFORT
Directeur du CREDOC

M. Pierre VELTZ

Directeur du Laboratoire Technique
Territoire et Sociétés de I’Ecole Nationale
des Ponts et Chaussées
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