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1.

RAPPURT DU CUMITE "TRANSPULRTS 1985"

INTRGIUCTILN

Dans le but de préparer les décisions gelatives aux . grandes ‘optiofs
du VI2gme Plan, lee études concernant l'horizon 1985 ont été développées 3
partir de la fin de 1967 dans différents secieurs. C'est ainsi que pour les
transports, il est apparu tres souhaitable d'effectuer de tels travaux. Pour
cela, le Commissaire Général du Flan et de la Productivité s décidé la création
d'an Comité Directeur des études "transports 1985", qui a regu pour mission
de donner des éléments d'appréciation sur 1'évolution 3 lang terme du secteur.

L'horizon 1985 a été choisi pour l'ensemble de 1l'économie. 11 est
particuliérement bien adapté dans le cas des transports qui pméeonte: en raison
da leur carzctéristiques propres une importance partieuliere : en effet, la
longue durée de vie des investissements diinfrastructures et de matériel, le colt
trde élevé, la discontinuité et l'immobilité dans le temps des installations,
la rigidité des sectzurs et des organisatioms font qu'il est indispensable
d'avoir un horizon 3 long terme pour présenter d'une fagon claire les choix
qui concernent les décisions 3 prendre pendant la durée du Plan. Par contre,
une étude 3 terme plus éloigné augmente cons;derablempnt 1'incertitude en
matiire technologique et sociologique.

De plus, le développemenmt de nouvelles méthodes de programmation et de
gestion sous le vocable de R.C.B. (rationalisation des choix budgétaires) dans la .
ligne du PPBS (plarning programming budgeting analysis system) ne fait que
donnir une raison supplémentaire de 1'intér&t d'une démarche .ayant pour objet
1'é&tude da long terme. En effet, la détermination des objectifs  correspondant
3 des indicateurs plus généraux est l'objet mBme de la phase planning permet-
tant ensuite de développer le progeamming. La préparation des grandes options
du VIeéme Plen rentre trés directemsnt, dans cette premigére phase.

Sans doute la mise en oeuvre.de ces nouvelles méthodes est-elle
trop récente pour qu'on puisse envisager de les utiliser systématiquement en
vue do la préparation du VIeéme Plane S'il avait pu en 8tre ainsi, les £tudps
sectorielles 3 l'horizon 1985 auraient alors ee pour but de dégager des €lé-
ments d'appréciation en vue du chouix des objectifs nationaux & moyen et long
terme. En fait, n'ayant pas géntralement été menées dans cette optique, ces
études ne peuvent aveir l'ambition d'atteindre entiérement ce but mais on peut
cependant en attendreune exploration du long terme propre a é&clairer les
options qui seront prises et leurs implantations & tous les niveaux.

e/
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Plus précisément, les édtudes 1985 ont eu en fait pour objet de mettre
en lumitre les grands problémesser lesquels des décisions devraient 8tre prises
au cours du Viéme Plan ¢t les relations entre ceux—-ci et. les objuctifs nationaux
ressortissant du choix des grandes options : c'est pourquoi les conclusions de
ce rapport se préscunteront surtout sous forme de questivns qui devront &tre
tranchées pendant la premigre. phase des travaux préparatozres proprement dzts

" du Plane

Bisn entendu, des amorces de réponses sur certains problémes seront
données & ces questions, meis comme il sera possible de le voir & la lecture,
il a été systématiquement choisi en ayant 2 l'esprit les considérations qui
précédunt de présunter des variantes de la fagon lz plus objective;. possible
et en. faisant le ragwochement avec les variantes correspondantes des é&conomies -
frangaise et inturnationale. Il est biun entendu que le chdix m@me des variantes
présentées a rendu nécessaire des options, mais il &tait indispensable de
PIDCédBI'a1n51 dans une approche de ce type.

Le secteur des transports est complexe, il assure, en effet, un
certain nombre de fonctions dans 1'é&conomie du pays ¢ il participe directement
a la productlon, la plupart du t_mps, lorsqu'il s 1ntéresse aux marchandises.
I1 intervient .~ au niveau de-ls-comnsommation. des ménages .
pour une grandL partie des transports de personnus.

Il est ainsi possible en premigre analyse de distinguer un certain

nombre de fonctions et cette distinction doit Btre une des bases d'une étude
a long terme du secteur.

1° ~ Lz( transport dans la production

Le transport de marchandises assure les relations entre les dif—
férentes instances productrices ; on peut ainsi distinguer, les transports de
matiéres premiiéres en direction des industries de premiére transformation,
les transports qui interviennent entre les différents niveaux de transforma-
tion et les transports en direction des unités de consommation ou directement
de consommateurs.

C'est ainsi que dans la premieére catégorie, se range une grande partie
des transports massifs, ces transports s'effectuent par lots trés importmets
et posunt des problémes spécifiques, ils sont soit intérieurs, soit inter-
continentaux et sont le domsinme privilégié de la concurrence entre l'eau
(mer ou voie navigable), le fer et la conduite. La plus grande partie de ce
qu'on appelle les transpurts massifs se rangent dans cette catégurie, exception
faite de certains pr..duits agricules vt de certains matériaux de construction
pour lesquels la présentaticn peut 2tre un peu différente.

ool oo
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- Les transports intervenant entre lss différents niveaux de transfor=-
mation s'effectuent en général par lots de moyenne importance (de 10 a 10
tonnes) et sont souvent nommés transports par envois complets, c'est le domaine
par excellence & l'intérieur du continent de la concurrence entre le chemin
de fer st le poids lourd routier et c'est un des aspects le plus délicat de 1la
politique des transports. Pour les rulations intcrcontinentales le cargo garde
un quasi monopole melgré le récant développement du transtontainer et du fret
aérien. C'est ce probléme gqui a lc plus rutenu l'attention dans ces étudese

- Les trensports en direction de la consommation somt um général de
faible tailic, c'est-3-dire d'um ordre de grendeur infériecur 3 13 tonnes ; il
pose essentiellemunt des problames dans les zounes urbaines.

Du point de vue du niveau géographique, il faut, bien entendu, distin-
guer égalem¢nt les transports urbains et de dusserte, ies transports interré- .
glonaux et continentaux et les transports intercontineitaux. Enfin, il ne faut
pés oublier qu'un« partle des transports de p -rsonnes intervient, dlrectemcnt
dans la productiun, il s aglt des. déplacem:nts de professionnels,

28 - Les déplacements qui ne sont pas directement liés 2 la production

- Pour mémoire, signalons au départ qu'une part des marchandises n'est
pas directement liée 3 la production, il s'agit des envois de colis familiaux
divers. La part la plus importante de ces transports est évidemment celle
des ‘déplacements personnels qui peuvent 8tre décomposée en de nombreuses
parties, la distinction sssentielle é&tant la suivante : tout ce qui concerne
les migrations domicik-travail, dont la plus grande partie s'effectue dans les
villes, d'autre part les voyages personnels qui sont trds variés.

Le champ de réflexion du Lumité Directeur “"tramsports 1985" ne
s'étendait pas aux transports de voyageurs & l'intérieur des villes ; il a ét6,
néanmoins, indispensable de s'intéresser 3 ces déplacements, car ils consti-
tuent dans la trés grande majorité des cas, la partie terminale des transports
de voyagaurs. Bien slr, la concurrence entre modes est particuligrement vive
pour ces déplacements puisque les techniquis routiéres privées ou publiques,
ferroviaires, aérienncs, maritimes se disputent ce vaste marché ol des nou-~
veautés technologiques apparaissent d'ailleurs (avions ADAC, ADAV,aérotrain,
hydroptéres, neviplanes...).

I1 est ainsi apparu souhaitable d'étudier . l'évolution des besoins
en transports du pays pour cos différentes fonctions et on a ainsi distingué
des trensports de voyag.urs et de marchandises, .lis trarnsports de desserte,
les tronsports régionaux et les transports intircontinentaux. Des équipes
de travail ont 6@tudié chacun des deux thémes.

YANN
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11 était indispensable, parcllélement, d'analyser l'évolution techno=
logique pour pouvolr examiner la fagon dunt ces besoins pourraient 8tre
assureés.

L'étude systématique des offres a été, ainsi, effectuée pour les
différentes techniques de transport d'une fagon plus ou moins approfondie
suivant les possibilités. Un a cherché & prendre en compte le maximum d'in-
novations technologiques. Pourtant certaines possibilités jugées trop futu-
ristes (autoroute. électronique par exemple) ont été exclues de l'analyse.

- Enfin, une synthise permettant d'apporter des éléments de réponse aux
problémes mentionnés au début de 1l'introduction, a &té menée; alle constitue-
le corps de ce rapport ; on peut distinguer dés le départ 3 catégories de
problemes ; les uns sont réellement du domaine de la phase "planning"
(prospective) du PPBS, car le long terme @st tr2s important pour ces secteurs;
des problémes d'investissements d'infrastructures ou d'organisation nécessi-
~tant des -investissements ccmeidérables en matériel se posent, il s'agit ,
prlnc1palement, des transports 1nterreglonaux.b

Le second type de probléme est tout a fait différent, c'est 1l'ensemble
de ceux ol prédominent des aspects d'organisation sur lesquels le long terme
n'a pas de répercution trés importante, ce sont les secteurs ol les mutations
technologiques et techniques ne sont pas prévisibles pour 1'instant et c'est
en particulier le cas de la desserte rurale de voyageurs et des transports de
distribution de colla-déta1l.

Dana d'autres cas, les problémes saont limités 3 un certain nombre de
questions sur lesquelles une synthése n'était pas nécessaire, ni mBme possible
en raigson des trés grandes incertitudes liées au développement des techniques ;
c'est notamment le cas des transports aériens.

tomme il est possible de le constater dans la conclusion, les réponses

aux problémes posés au Lomité lirecteur des Tranmsports 1985, seront de types
trés différants dans ces diverses catégories.
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INTRODUCTION

HYPOTHESES D'ENSEMBLE SUR LES EVOLUTIONS A L'HORIZON 85

Les commaissances acquises en matiére de génération et d'affectation de
trafic dans le domaines des transports inter-régionaux montrent que cer—- -
taine facteurs exogénes jouent un rdle fondamental sur 1'évolution & long
terme. Ce sont la démographie, 1l'aménagement du territoire, le dévelop-
- pezent général de 1'écononie en terme de productivité et de consormation
des ménages, les échanges extérieurs, l'usage de 1l'automobile et lz poli-
tique de circulation des wéhicules privés dans les zones urbaines.

Ces facteurs principaux ont,pour la plupart, fait l'objet de prévisions 2
1'horizon 85.

Différentes variantes fondées sur 1'évoluticn probable de ces facteurs
principaux ont été définies au niveau de la denande de transport.

~ Pour les besoins de la synthdse 85, ces études de prévisions,extérieures au
domzines des transport, ont été rassemblées et il a été décidé de retenir
un certain nombre de variantes pr1nc1pa1es 4 étudier.

Ces diverses hypothéses sont résumées ci—dessous.

1°/ - Hypothéses démographiques et aménagenent du territoire.

La localisation de la population et la croissance régionale condition~
nent fortenent les structures d'échanges inter-régionales, 11 est
apparu nécessaire au cours des études préparatoires du VI Plan d'ex-
pliciter un petit nombre d'hypothéses trés caractérisées en motidre
dtanénagenent du territoire et d'iuplantation des populations.

L'anénagenent du terribbire se définit par un ensenble cohérent dihy-
pothéses de = localisation des populations actives et totales de
taille des villes dans chaque région (structure urbaine) ‘ainsi que
de: productivités et de: consommations régionales,

Les trois partis adoptés sont dénoumés :

-~ fil de 1l'eau
- décentralisation égalitaire

- décentralisation sédlective
Les 3 partis sont définis dans 1'annexe 2,

Cf. Définition des variantes dans les études de demande de transport
voyageurs et marchandises.

ceof ved



Des prévisions sur les populations par branches d'activités (grands secteurs)
et par catégories socio-profesmionnelles ont été réalisées pour chaque variam—
te d'aménagement du territoire. Ces prévisions sont régionalisés (au nivecu
des 21 régions de prograrme INSEE) & 1'aide des données des prévisions glo-
bales d'emplois, INSEE pour les différents secteurs d'activité connue d'aprés
leg derniers recensements, et & 1l'aide des évolutions régionales. passées.
Pour les C.S.P?)une étude particuliére de structure et d!'évolution & partir
des données régionales des deux derniers recensement a permis de faire une
prévision régionale & 1'horizon 85. '

Enfin une prévision sur les taux d'urbanisation et la structure urbaine par
région a été réalisée dans chacune des variantes d'anmenagement du territoire.

Cet ensenble de données exogénes au domaine des transports est construit de
fagon cohirente ' : g

20/ - éveloppenent général de 1'éconouie

Ce paragraophe concerne le niveau absolu de 1o population active,'ia
durée du travail, 1o productivité, le niveau de consomnation des
nénages, enfin le produit intérieur brut.

Six hypotheses d'euserble sont explicitées dans la "note orange"
comruniquée au Counité directeur des études "Transport 85"

Ces six hypothéses se réduisent 2 trois principales si on aduet dla-
gréger durée du travail et productivité.

Les trois hypothéses retenues sont les suivantes ¢ ‘

P. I. B. Population |Durde hebdoondaire| Productivité
Evolution 65/85 iactive en million de travail % annuel d'augnentation

15 | 40 heures / 3

soit % - an X p
3’5A2 5 semaines congés

2,5 17 40 heures /

soit 4,6% - an 5 senaines congés 4
3 19,5 40heures /

soit 5,6% - an 5 semaines congés 4,5

Les revenus des riénages sont por hypotheése supposés croftre corme le P.I.B.
(#) c.8.P. Catégories socio-professionnelles de 1'I,N,5.E.E.
oo./-.o
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30/ Hypothése sur les salaires et les prix mominaux ; évolutions

technologiques C.f. Annexe A 1)

Lt'évolution des prix et des salaires a fait 1l'objet de plusieurs notes .
de la part de 1’INSEE adressées au comité directeur des études des trans—
ports. Une note d'ensenble reprise en annexe explicite leé évolutions des
salaires et des prix ainsi que des consoumations internédiaires et des

investisserents,

‘Toutes ces évolutions sont donndes pour 1'hypothése centrale de crois-
‘sanco (PIB multiplide nar 2,5). I1 n'y o pas lieu étant donné leé incer-
titudes des prévisions & long terme de différencier les évolutions en .

fonc*ion des autres hypothéses de développenent général.

Les évolutions technologiques & prévoir'd'ici 1985, sont étudides par
chaque_groupe offre et relides aux hypothéses décrites ¢i—dessué afin
d'évaluer les fonctions en production de. chaque node et technique de

transport & 1‘horizon 85.

4°/ Le_développement des échanges extérieurs :

; Une équipe du Service du comnerce extérieur du HMinistére des Finances
(Groﬁpe'd‘études prospectives sur les échanges internationaux) a établi
pour 1975 un nodéle d!'échanges internationaux en valeur : ce nodéle

i établit les flux & partir de considérations sur les effets de croissance

néecanique des inmportations dtun pays, des efféts d'inplantation de zones

exportatrices dlis au dynanisne de ces derniers cu phénoméne de concur-
rence et de spécialisatiocn.

Les résultats de ce uodéle ont été extrﬁpolés en 1985 dans le cadre des

cohérences fixées par les travaux du plan (enveloppe des exportations

et importations en 5 branches) et d'hypothdses sur les niveaux PIB en

en 1985 des divers pays. Le degr¢ de finesse au niveau des produits des

travaux de 1'équipe G E P E I n'a pas été suffisant pour que 1'hypothése

de conatonce de la valeur & la tonne soit conservée : les dlasticités
tonnage/valeur ont ét¢é supposées les nlnes pour le cornerce extérieur

et pour l'activité intéricure. ‘

/e



- En matidre de transport international de voyageurs, la part des

voyagés intra-européens qui concerne la synthése inter-régionale -

n'a pas ¢été détudide en détail pour la route et le cherdin de fer.

9.
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ANDNTETZXE " AL M

s~ - " e =y

_Evolutlan générale des prix et des salnires & retenir pour les<prQJect10ns
des cofitg de transport 3 1'horizon 1985.

La prisente note rosserble dans un néne tableau, une partie des données
conmniquées (a) au Comité Directeur des Etudes "Transports" 1985, et précise
un certain nonbre d'autres évolutions, ainsi gue des néthodes pratiques de
calecul d'indices pour certcines consommations intemédianires d'investissenents
de la branche transport. :

Elle est destinde & coordomner les travaux de prévisions de cofit de trans-
port & l'horizon 1985.

Le tableau ci-joint donne les indices et les taux de croissance des prix
noiminaux en natidre de salaires, revenus des ndnages et énergie. En plus,
sont précisées les évolutions des prix des consorrntions interwédiaires de
la branche " transports et télécommmications" de la comptabilité nationnle,
ainsi que l'évolution des prix des investissenents par produits, qui appa-
raissent intéressants, pour la projection des cofits de transporte.

cos/ves

(2) Nota : Références — 1 - Annéxe IT 4 1o note de février 68 sur 1o
néthodologie des travaux de syntheése.
2 -~ Couiplénents 14 Mars 1968

3 = Deuxidie coi:plénent 25 Avril 1968,

vee/ ves
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‘Les donndes sont (tablies de la fagon suivante 2

Les évolutions globcles des indices de prix ainsi que des indices de prix -
.des. consornations interuddiaires -des transports et des investissenents par
- produits sont extrapoldés & lthorigon 85 a partir des résultats 65/75 domm3s
-'par le riodéle PiFi. Par ceatre les indices de prix de l'energ1e sont tlres
de 1'¢étude financeuent dénergie.

Les donnues de 1 liste constitude ici peuvent ne pas 8tre suffisantes
pour les besoins particuliers de 1a pro**ctlon a 1985 de tel ou tel coﬁt
de trwnsport. :

Il est possible de calculer des indices particuliers pour des consomnations

. internédiaires ou alors des investisseuvents, en étudiant dans 1le passe
j(49-68 par exenple) 1'évolution d'un poste p>rticulier par rapport & 1'évo- '
vlution de l'agrégat de la conptabilité nationale qui l‘inclut.

Par exenple, si on veut connaitre 1l'indice d'évolution des prix des

. véhicules industriels on peut ¢tudier de fagon détaillée le glissenent
relatif de ce poste par rapport & l'agrégnt Investisserent de produits
'industriels des entreprises.’

Cette fagon de proceder est cohéwento avec les néthodes qui ont pernis
'de dresser la liste d'indlces ci-joint.

Le tableau ci-joint constitue donc une base de travail cormune & tous les
podes, il est possible d'étudier de fagon plus précise avec les nlues sto-
tistiques des évolutions de prix qui se révileraient ‘indispensables, dans
la projection de tel ou tel cout de transport.

NOTA Cetté note a été étudide en relation avec le correspondant de la
Couniission des Transports & 1'I N S E E,

vee/ cos
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| TABLEAU DES EVOLUTIONS 65/85

S s e e e Sy 2

Taux d'actunlisation : 10 %

PIB et revenus des ...dnages ¢évoluent de f‘agon identique.
Nivenu général des orix : + 2,8 x % por im.

Prix & lc consountion en vzleur no:. a.n:xle : + 3,1 % par an.

Salaires : - évolution du taux de salaire noyen por t8te en valeur
norinzle ¢ + 6,6 % - .

- évolution du taux de ‘salaire horaire moyen : + 6,1 %

Energie électrique en prix nominal | . i+ 14,5 % par‘e.n:
‘Carburants : gLssence (prix hors taxes) + 0, %paran
Gas-0il " ) .- 0,5 % par an .
Indice de prix des consouunitions internédiaires _ (indicel' 100 en 65)
de 1= branche "transports-télécorrmunications'. ‘ -
en valeur nocinnle : : , Indice en 85
- Enserble des consormations. internédiaires 135
- Produits industriels (produits 04 & 12) 113
- BAtinents travaux publics - Services (Prod. 13 et 16) 195
Indice de prix des investisseuents des ' (ixidi_ce 100 en 65)

entreprises par produits : ,
Indice en 85

- Investisserents B.T.P, (produit‘13) » ‘ 167
- Investissenents produits industriels (prod. 04 & 12) - 124
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-ANNEXE Ai2i —

DESCRIPTIOH:DES HYPOTHESES CORRESPONDANT AUX TROIS VARIANTES
FIL DE L'EAU -'DECENTIALIS””ION EGALITAIRE - DECEhTRALIShTION
SELECTIVE ‘

Ces hypothéses ont 348 appliquées au niveau de 3 sous-
ensembles ce régions, c'est-é-dire que le rythme d'évolution est
identique pour les régions appartenart & un m&me sous-ensemble.

l'Aménagement du territoire

On peut envisager 3 hypotheseu concernant 1'uvolut10n des -
den81tes de populatlon dans les différentes reglons.

: Une premiére hypothése dite "fil de l'eau" est la pour-
suite des tendances passées, en ce qui concerne les écarts de densité
-entre les rnglons. : :

. Une seconde hypothése 1mp11que, a termec, la réduction de
ces écarts, c'est-a~-dire le maintien sur place d'une large partie

de la population. Une troisiéme, au contraire, suppose l'accroisse-
ment de ces écarts, c'est-a-dire la concentration de la population
dans. certaines régions pr1v1leglees, autres que. la reglon parlSlenne
~,proprement dite. .

, Les deux hypothéses -~ décentralisation sélective, décentra-
lisation égalitaire - peuvent &ire considérées comme des cas limites
-poseibles compte tenu de la nécessité de respecter la cohérence glo-
bale pour un niveau de dévcloppement natlonal donné.

Les 3 sous-cnsembles de Régions sont les suivants :

- Région parisicnnc, v A

- Nord, Picardie, Haute-Normandie, Centre, Lorraine,
-Rhéne Alpes, Provence Cdtc A'Agzur.

- Les autres.

Description des 3 variantes
1- Variante “Au fil de 1l'eau'" (variante centrale)

Il s'agit 1a d'une extrapolation raisonnée du passé effec—
tué par les Services du Commissariat du Plan, qui conduit & 1'hyper-
trophie de¢ la Région Parisienne au point de vue démographique, au
formidable accroissement de son poids économique, et a une concentra-
tion de la population dans les 7 régions, et donc & une diminution de
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la part relative des 13 autres régions. Les indices de dynamisme per-
mettent une bonne description des phdénoménes affectant la population
active, au niveau des 5 catégories : figriculture, Industric, Batiment,
Services et Hors<Branche. - . '

Par rapport aux tendances moycnncs dans la Région Parisicnne,
tandis que la croissance de la population active dans 1l'industriec est
frcinée, cellc de la population employic danc le Bitiment, les Ser-
vices, les Administrations et les Institutions Financiéres, est accé-
lérse. La vocatlon d'un Paris de plus en plus "tertiaire" cst affirmée,
et ccla d'zut.nt plus sans doute que, fautc¢ d'analysc "fonctionnclle",
il doit &tre admis implicitement que les actifs dans 1l'industrie doi-
vent comporter. uné trés grande part de personnel de direction,. de ges—
tion ou de recherche. :

Cette hypothésc cst cohdrente avec celles qui sont affectdes
aux autres régions. Dans les "7 régions", 1l'exode agricolc a.plus:
d'amplcur que la moycnne, ¢t on as siste & une concentration de la _
“population, par le developpoﬂent accélérd de 1'1ndustrle ¢t des cate-
gories "tertiaires". -

, Dans les "13 régions" au contraire, l'exode agricole cst:
ralenti, 1l'industrialisation est tout aussi favorisée que ane les
T régions - rais elle partait de¢ plus bas, tandis que l'cxpansion
de la population dans lc¢ bdAdtiment .et le tertiaire cst frceinée.

En cc qui conccrne la productivité, on a modifié cec -que la
simplec extrapolation des- tendances 1954- 1932 pouvait avoir 4' absurde.
On suppos< au contraire qu'un processus 4! enrlchlssement des 8 régions
s'cngage, c'est-a-dire que les productivités, dans les différentes
branchcs, s'accroissent plus vite que la moycenne. Pour la région pari-
sicnne, on a tenu compte du niveau déja attent dans les services, mais
on o privilégié l'industrie en rapport avec les modestcs performanfes
enrcgistrées dans certainces ngions appartenant néanmoins aux 7 régions.

Quant & cellcs-ci, on leur a accordé une nette avance pour
la croissance de la productivité agriccle, et on a admis que celle dcs
services serait bien supéricure & la moycnnc. Enfin, les 13 régions
voient la croissance de leur productivité, corrélativement, plus ou
moins ralentie. : '

Bn cec qul concerne la consommation par t€te, la tendance
moycnnc c¢8t trés légerement freinde pour la Région Parisicnne, triés
légérement accéldérée pour les 7 régions, & pecinc respectée pour les
13 régions. Evidcmment, comptc tenu des niveaux de départ, les nivcaux
absolus en 1985 sont tris différcnts : en effet, la concommation par
téte cst, par rapport au nivcau moyen dc 100, de 131 dans la région
parisicnnc, de 97 dans les 7 régions, ct de 86 seculement dans les 13
régions.,
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II - VARIANTE " Décentralisation égalitaire "

a) Elle implique pour la population totale des diverses régions, un
développement homothétique a partir de 1962, Les pourcentages de
population totale enregistrés en 1962 sont conscrvés : si l'on né-
glige les différences entre région, pour les taux de natalité et de
mortalité, cela signifie que le solde des migrations intérieures est
nul pour chaque région, et que le solde national des mlgratlons exX=-
térieures se répartit au prorata des pOpulatlons. :

Cela ne s1gn1f1e pas du tout que les populations actives dans chaque
- catégorie et dans chaque région, vont progresser au méme rythme, En
effet, la structure par catégorie des différentes régions: est fort

différente en 1962 : les régions a forte proportion d'actifs
"tertiaires" seraient avantagées, puisque ces catégories se déve10p-
pent beancoup, les régions & forte proportion d'actifs "agricoles"
seraient désavantagées, puisque ces catégories eont en régression.,
I1 a donc fallu formuler des hypothéses complémentaires sur la ré-
partition de la population active dans 5 catégories.

En considérant, jusqu'a présent, le succds plut8t modeste des. efforts
de décentralisation industrielle, et en refusant pour la Région Pa=-
risienne la vocation de centre unique de réflexion, de gestion et enfin
de direction pour la France, il a semblé souhaitable d'envisager une
varlante qui prendrait le contre-pied de tout ce qui a déJé ete tenté.

A cet effet, on a 1mag1ne la croissance des régions les moins développées par

le secteur et pour la région parisienne, une croissance plus équilibrée de ses
différentes catégories: de population actlve, et notamment de sa population indus-
trielle. Cela 1mp11que, pour la région parlslenne, un freinage énergique par
rapport -aux tendances moyennes, des croissances des emplois offerts dans les ser-
les Admlnls*ratlons et les Institutions Financiéres - et corrélativement la
création d'emplois de ces catégories en province - et, au contraire, 1l'expansion,
A un rythme un peu inférieur au rythme moyen, de la population dans 1'industrie.
Cela signifie qu'on aboutirait & un "petit Paris" et qu'on construirait des
usines en banlieue, au lieu de H.L.M.y tandis que des immeubles d'habitation, et
nén de bureaux, seraient édifiés au coeur de la v111e, sur l'emplacement des
nombreux petits ateliers.,

b) A cette variante sont associés des indices de dynamisme de la pro-
ductivité relativement peu dispersés, sauf en ce qui concerne juste-
ment les services dont le niveau de productivité est bas en prov1nce
et, ou il devrait 8tre fortement remonté,

/o
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c) Enfin, en ce qui concerne la consommation, on a supposé que, au
besoin, par le jeu combiné de la fiscalité et des transferts et sub-—
- ventions diverses, les niveaux absolus de consommation par t8te étaient
beaucoup plus rapprochés : ainsi par rapport au niveau moyen de 100,
on enregistre 109 pour la région Parisiemne, 100 pour les 7 régions,
96 pour les 13 régions. Cela implique un freinage vigoureux de la -
tendance moyenne dans la région Parisienne ‘

J1I - Variante "Décentralisation sélective "

Au dynamisme dans tous les domaines: des "sepf régions" s'oppose la
léthargie des treize régions, notamment en ce qui concerne 1le développe-
ment industriel,

a) Cette variante respecte les prévisions du District Parisien en ce qui
concerne la population totale de la région Parisienne, c'est a dire
qu'elle admet pour celle-ci un chiffre de 11.750.000 habitants, inter-
médiaire entre les. chiffres de 2 autres variantes. Toutefois, elle -
implique une concentration de la population dans les 7 régions .qui
regroupent alors 42,07 de la population francaise, contre 39,2 et
37,9% dans les précédentes variantes., Evidemment, cela 31gn1f1e un
solde mlgrat01re négatlf pour les 13 régions., -

Dans la région Parisienne, la‘populatiOn industrielle demeure au ni-
veau de 1962, tandis que le bAtiment, et surtout le sectewr tertiaire,
offrent les emplois supplémentairés. Le développement de la population
active dans les 7 régions est marqué par un exode agricole plus marqué
que la moyenne, et par une franche accélération par rapport & la ten-
dance moyenne, de la cr01ssance des actifs dans l'industrie, le b&ti-
ment, et enfin les- Admlnlstratlons et les Institutions Financiéres.,

Dans les 13 régions, le faible rythme de créations d'emplois dans
1t'industrie et le tertiaire ralentit au contraire l'exode agricole,

b) A ces hypothdses sont associés des indices de dynamisme de produc€i-
vité privilégiant nettement les 7 régions, en particulier, pour 1l'Agri-
culture et l'Industrie, laissant au contraire la productivité dans la
région Parisienne progresser aux rythmes moyens. Il n'en va plus de
méme en revanche, pour les 13 régions, dont, évidemment; les indices
de dynamisme sont particuliérement bas.

c) Cette variante est aussi "sélective" en ce qui concerne la consomma-
tion. I1 s'agit de freiner quelque peu l'expansion de Paris, dlatti-
rer la main d'oeuvre dans 7 régions, et de laisser jouer les mécanis-
mes libéraux dans les 13 régions - sans qu'il soit possible d'entrer
dans les comptes de ménages, cela se traduit, pour les indices de
dynamisme de consommation par les chiffres de 88,5 - 129,0 et 76,0
respectivement pour la Région Parisiemne, les 7 et les 13 régions. De
méme, par rapport au niveau moyen de 100, les niveaux absolus sont
125, 119 et 66,
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~-INTRODUCTION -

Caractéristiques principales de la synfhése

_ Dans le chapitre précédent, on a décrit rapidement les principales
évolutions des phénoménes qui jouent un r8le important dans le domaine des trans-—
ports, L'horizon éloigné,lcs incertitudes qu'il entralne, ont montré la nécessité
'd'analyser un certain nombre de variantes, . L. :

La synthése des travaux de demande ct d'offre a pour but de dCterml—
ner leprtage de trafic entre les divers modes de transport, qui assure Tes
coflits minima de transport pour la collectivité et d'évaluer les principalcs
grandeurs économiques attachéecs & la gestion de chaque mode ( dépenses annucle-
les, parc-de véhlcules, personnel) pour la période 85, ainsi que les chargbs

flxes et les 1nvestlssements a réaliser entr; 65 et 85)

Les modélesf étudiés seront toujours relativement simples_et:faci-

lement formalisables en vue du calcul automatique, de fagon & pouvoir fournir
les mémes types de résultats pour chaque variante, dans des délais raisonnables.

,I - Choix de l‘horizon - Prisc en compte du temps.

. IAd.La pérlode de référence qui constitue, en général la base de depart
" des études d'offre et de demande est l'annee 1965, :

_ L' horlzon 85 définit une période de v1ngt ans; cette durée de 20 ans
parait @tre assez courte pour qu'il soit possible de mettre au point des pré-
visions qui conservent un bon degré de confiance, assez longue pour que
puissent &tre pris en compte les effets des grands investissements ¢ matigre
d_—tr~nsport dont laduri: dc vie peut 8trc trés aupérlcuru a la pérlode

choisie,
Les études de l'horizon 85 comportent trois types de problémes prin-

cipaux qui sont :

- la description de la situation des transports & la date I985 définis cn
volumes absolus par fonction par la demande, cn volume par modes par la
synthése. :

- Mais pour parer aux incertitudes de la péwisii et pour éclairer au maximum
les figurcs possibles de 1l'avenir, la nécessité d'étudier plusieurs varian-
tes assez différentes.

- Enfin, il apparait indispensable d'associer a chaque variante 1'évolution
des investissements & réaliscr par.chaqua riode de transpart ct.l'évolution
corrclative de-la . satisfaction des usagers des transports. :

La méthode retenuc pour aborder ces problémes dont le but est de dé-
crire le mieux possible l'horizon 85 est la suivante :

/e
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Etudes atemporelles a l'horlzon pour chaque variante fondées sur Jeq études

de prévisions prospectlves.

Etudes intertemporelles de programmation par modes

- Les études de type 1 ne tiennent pas dlrectement compte des évolutlons
avant et aprés l'horizon.

- On suppose dans ces études les infrastructures et les techniques de transport

Pixées pour 1l'étude d'une variante particuliére et on recherche la répartl- »
tion de trafic qui permet leur utilisation optlmale. .

- Des variantes permettent d'introduire plusieurs types de techniques, des

. infrastructures nouvelles ou des modes nouveaux, et de juger par comparai-
son des résultats du r8le futur de chaque mode ou'technique de - transport en .
fonctlon d'une évolution générale de l'économlc et des attitudes des indivi-
dus. : -

- Les études du type 2 ont pour but deﬁcompléter la photographie des situa-
tions 85 par 1'évolution des satisfactions, des dépenses et des 1nvestlsse-
ments qui sont associés A chaque variante,

1;2; Effets structurants des grands investiésement§iAPrise en _compte du
o1 T, . : ,

I1 s'agit ici de montrer comment sont analysés dans la synthése la
‘création de nouvelles infrastructures inter~régionales ( contruction
de voies navigables, création de lignes de chemin de fer & grandc vi-
tesse, modes nouveaux).,

I.3. Effets d'entraineﬁent

La création a l'année t d'une infrastructure nouvelle a fonction inter-
régionale provoque un effet d'entrainement en matiére dc localisation
des centres de production des individus et de leur emp101, ceci vers les
régions extrémités et vers les régions "irriguées" par la nouvelle in-
frastructure. L'appréciation de tels effets ne peut se faire que sur
unc longue période a la fin laquellc 1'équilibre, implantation des
activités et des populations?iffre - demande)est réalisé,

:./.



La méthode retenue consiste a étudier deux variantes pour juger; ,
Dans lexemple cité ci-dessus, on juge des effets d'entrainement de la
création d'une 1nfrastructure A,B ~ en assoc1ant les deux variantes
suivantes :

1. Croissance forte de 1l'économie

2. Croissance forte des régions A et B

3. Création de. 1'1n£rastructure nouvelle

’ .. de

1.2 Croissance tendancielle de 1'économle ainsi qug/A et B

p ) 3. Pas d'infrastructure nouvelle,

L'observation de ces variantes en.terme de satisfaction pour l'indi-
vidu et du niveau actualisé des investissemen$s permet-de juger des
effets de l'infrastructure, sans préjuger sur le fait que l'infras-

tructure est la cause ou le résultat du développement régional.’

Le programme d'investissement associé a chaque variante permettra de
juger des problémes de saturation, d'une fagon plus générale du degré
d'utilisation des infrastructures par rapport a leur capacité économi-
que o ‘

Au niveau assez général ou sc place 1l'étude -astemporelle et en 1l'état
actuel des connaissances quantitatives sur les -effcts d'entrainement -
intertemporels des infrastructures de transport sur le développement
régional, cette fagon d'aborder lc probléme cst apparue raisonnable
et susceptible dec trouver des applications trés localisées par des
études particuliéres plus détaillées par excmple.

I 4 Prise cn compte du traflc induit par la creatlon d'infrastructures
nouvelles, : .

Ce paragraphe compléte et précisc le paragraphe 121 en explicitant
comment il est tenu compte du trafic induit soit dans les études de de-
mende, soit dans les études de synthése suivant le cas. :

La définition de la notion de trafic induit présente certaines dJdiffi-
cultés; en effect, la création d'une infrastructurc s'accompagne de
modifications & la fois des conditions de transport entre A B, ainsi °
que de la demande du fait de modification des localisations des per-
sonnes et des industries, Il n'y a pas de phenonérc pur de trafic in-
duit dans le cas général

Le paragraphe 13 a analysé les cffets & long terme des infrastruce-
tures nouvelles. On peut classer égalcment plusiecurs effet & court
et moyen terme qui éclairent assez bien la notion de traflc induit
sur un mode.

o/
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1..Substitution d'une partie du trafic des modes concurrents sur lc
mode amélioré du fait de la modification des coﬁts, des temps, de
la qualité de service,

2, Substitution des traflcs AX et BY sur la liaison AB ou substitu-—
tion entre 1t1nera1rts

3. Consommation de transport globalement constante, augmentation-du
trafic par augmentation de’ la satlsfattlon sur les termes confort
sécurité :

4, Augmentation de la consommation transgort par diminution des couts
de transport, par substitution & d'autres consommations ou par cxe-
tension de l'univers de choix des destinations " par exemple".

5. ‘Augmentation transitoire du trafic en raison de l'attrait du nou- -
‘veau ( ce dernier cffet est négllgcable dans les études a 1ong
terme ) .

Cettc analyse en 5 points montre les difficultés qui surgissent si
on désirc prendre en compte le trafic induit de facon explicite dans
un modéle qui fait intervenir plusieurs liaisons, p1u51eurs modes et
plusieurs pérlodcs

L'effet n® 1 est pris cn compte dans le modéle de synthése dlrcctcment
puisqu'on tient compte dans. 1'affectation des colits et temps des di-
vers modes de transport. Dans les chapitres consacrés aux dlvers MO~
déles de synthése, ce point est préc1sé au fur et a mesure.

Pour 1l'cffet n® 2 on distinguera les transports de. voyageurs ct de
marchandises, :

Voyageurs : Les Substituion entre destinations sont analysées par
motif et par modes { actuellement train ct voiture parti-
culiére) par des indicateurs d'attractivité dans ltunivers
de choix des destinations de voyages

Ces indicateurs sont calculés cn fonction de la distance
et d'une variable décrivant la structure urbaine ( cctte
derniére varic avec les hypothtscs d'aménagement -du terrl-
toire 1'a: tractivitd sploil iguc des  z8nes  encre llva

L'effet n® 2 est donc 1ntrodu1t par l'attractivité des
z8nes entre elles :

o/
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Marchandises @ laAsubstitution de trafic entre AX et AB est étudiée
par les études de prévisions qui partent des implan-
“tations des centres de production et de consommati-n -
et pour certains .types de produits des localisatic .
conditionnelles a la création d'infrastructures nou-—
velles ( voir 1'étude transports de granulats)

* L'effet n° 3 ne concernc qué,lcs voyageurs, Il n'est
pas introduit dans lcs études de demande de fagon
explicite des valeur de confort et de sécurité, cet
effet est donc négligé-en‘premiére approximation.

Effct n° 4. On vise ici les phénomeénes de géneratlon
de trafics nouveaux

Ils se distinguent sensiblement des effets 1 et 2
qui eux également provoquent sur le mode nouveau la
croissance du trafic.:

La mise en service d'un moyen de transport nouveau dont
le colit généralisé serait plus faible pour certaines
catégories d'usagers entrainerait une augmentation du
nombre absolu de voyages conformément & 1l’élasticité
de cette demande par rapport au coQit généralisé et .
pourrait également provoquer des substitutions de con-
sommation vers le transport en agrandlssant par exem—
ple " l'univers de choix" des destlnatlons_d‘usagers.

* Cet cffct secmble trés important car la mise e¢n oeuvre

" des modes nouvecaux trés performantspeut agir sur le
mode de vie des 1nd1v1dus et la structurc de leur con->'
sommation,

Il y a lieu, donc, d'envisager - dans . - la synthése
de prendre en compte, au niveau de sous populationSde -
voyageurs ou de fagon globale, les phénoménes de géné-
ration de traflc en fonction des cofits généralisés

des modes.

* La prise cn compte de ce phénoménc impose donc de se
donner des niveaux de colits généralisés complets, par
modc, incluant ainsi un tarif d'infrastructure issu
dans chaque variante des coQts et investisscments
d'infrastructure,

Ce tarif d'infrastructurc pourra &tre calculé avec
" plusicurs hypothéses de tarlflcatlon de 1'infrastruc-
turc,

S
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La méthode d'affectation consiste alors A chercher unc
approximation de l'équilibre de trafic qui minimise lecs
colits pour la collectivité sous une contrainte en matlére
dc rcpartltlon des charges d'1nfrastructure.

Cette contrainte pourrait étre 1'é~p1lité du tarif d'tnPrchrxrtwre
et du cofit intertemporel d'infrastructure définl dane les
documentq nrécédent

Cette contrainte pourrait 8tre egalement une contrainte

~d'équilibre budgétaire avec emprunts financiers sur unc
longue période,
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-IT.Apergu sur les variantes dtudides -
' I.I.1.—'Var:i.antés' dtudides en ratidre de derande

" Les paragraphes”précédents énundrent les hypbthéses extérieures
au donzine des transports inter-régioncux qui influencent le ni-
veau et les caracter1st1ques de 1a denande de voyageurs.

Plu51eurs flgures de 1l'avenir sont construites en assemblant des
hypothéses externes cohérentes. Il va de soi qu'on a du se lini-
ter & un petit noubre de variantes. On's'est efforcé d'en retenir
un norbre suffisant pour éclairer au ideux le doneine du possible,
tout en tenant corpte de tous les farteurs inportants.

Va;;antes narchandlses.2r1nc1pgles

Les cing variantes principales sont obtenhes en croisant les
trois hypotheses d'aménagenment du territoire avec les trois hypo-
theses d'évolution de croissance de la fagon suivante $

"~ Anénagenent. Décentralisation| ‘ | Décentralisation
Croissance—~—territoire | égalitaire. | Fil de 1l'eau | - Sélective -

Faible M M2
Moyenne ' _ 1. w3
Forte - _ , ) m M5

On obficnt 1iasi les images les plus cecntrastées de 1'avenir que sont
M1 et H5 et :iusicurs images M2 ct il qutiur de 1la situzticn 1z rlus
probable. H3 . , :

Variantes voyageurs principales

Dans une preuiére phase 2e3 variantes retenues portent sur les
hypothtses dlanénagenent du territoire, la croissance générale de
1t'écononie, la possession d'autoriobile et la captivité dlfféren-
ciée & PARIS et dans les nétropoles d'équlllbres.

cosl ves
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Les quatre hypoth®ses principales retenues sont‘les suivantes.

‘ ~Structure Ufbaine 3 ]
Variante Anénagenent du PARIS - | Métropole | Croissance Possession

territoire S ;  d'équilibre auto
\i Fil de 1l'eau ' Fort noyen ' Hoyen Normal .
V2 Fil de 1'eau . fort rioyen © noyen * Parc linité
' _ , ' 4 Paris

Normal ailleurs

V3 Décentralisation |

%galitaire: fort - _ fort ~ parc nornal
V4 Décentralisation o , ' _ ' Parc linmité &
~ Sélective | fort _ fort : fort Paris et dans led
: ’ Métropoles
d'équilibre

I1 convient de rencrquer que les variantes 1 et 2 ont pour but de décrire les situations

ou Paris seulenent serait touché par des nesures spécifiques, zlors que dans. les variantes
3 et 4 qui décrivent des niveaux de croissance fort et décentralisé sur les grandes
nétropoles, supposent que les resures seraient étendues & la fois & Paris et aux nétropoles.

II.2. - Définition des variantes pr1nc1 2les étudiées au ni niveau de l'offre
de transport. (Tr:nsport 1ntérleuri o

Corne pour.les parties deaandes, plusieurs variantes sont définies._
Ces variantes concernent chacun des nodes de trunsports pris séparé- -

nents ,
Voies nagiggblés ¢+ Réseau o deux variantes g b/ Réoraactuel, liaison Rhln-Rhone
' ter inée.

§ 2/ Réseau actuel,Rhin—Rhone o
( avec réalisation de Seine-Est
) et nise & grand gﬁb;ri du canal
( du nord. :

Orgonisation :“[, ' :_ Prise en coupte des andéliorntions

o oo g%istblgsodans 1n gestion et l'or-
. 15ation,
Cofits : Prévision de 1la structure et des

colits élénentaires en 85

cee/ves
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CHEMIN DE FER

Marchandises légéres Réseau . - Prise en compte du réseau noyau défini pour
T ‘ : " les marchandises lourdes, ou réseau moins
dense sulvant l'organlsatlon technlquc.

Organlgatlon-Technlque cla551que (trlage et embranche—
: ments partlcullers)

. Technigue mixte :
‘coexistence -de la technique classique et
des techniques de transports de containcers
de bout en bout avec ou sans triage
(trlage et embranchements particuliers)

Technlque container pure
avec ou sans triage
- avec ou sans embranchement

Cofits Prolongation des études actuelleés :
' étude prospective pour l'acheminement par
systéme mixte, :

Marchandises lourdes ‘Réseau - Identique au précédent

.OiganiSation Systéme de tralns complets avec embranche-.
ments partlcullers. :

Voyageurs interurbains  Réseau Concentration du résecau actuel

Organisation Avec deux hypothéses de développement

Poursuite de la tendance actuelle d'amello-
ration de la vitesse commercialc

Création de lignes de turbotrain.

Route A o Réscau Deux hypothéses
Maintien des conditions actuelle’ de circu-
lation _ :
Création d'un grand réseau d'autoroutes in-
ter régionales ( concentration des trafics)

Organisation Actuelle et amélioration dans l'exploita-
tion des routes,

Colit Projection cofits 65/@5._
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Transport adrien Résenu Deux hypothéses :
: ' ‘ - prolongntlon de la situation actuelle

(muitivlicativn des 2imgs rddisles et trtnsver-

snlca)crwtlon de grands adroports pouvant
~accueillir les gros appareils.

-  DwvedMToCntdes trafics sur les lignes prin~ |
cxptles et dessertes 1ccales par petits appareils

Création de petls aéroports ne pouvant accuellllr
"~ que de petits appurellu. :

Orgonisation - Mise-en service ,'.Q’Db$ C
IP AV

- Mise en service de gros‘borteurs

Transport par conduite Réseay - Le résecu est ¢tudi¢ directenent 4 portir dés
: prévisions de trafic de prodults poupables
pas de vquantes.

Trans ports nouvenux Aérotrain, ... Aucun réseau n'est definl 3 priori
_ : : Tout uiode nouveau est introduit en parzlldéle avec
les nodes existants, sur les liaisons qui se ré-
vélent adaptées par le niveau et les caracterls—
tiques de la derande.

IT,3, « Variantes d'ensemblé au niveau de la syntheése 85.

Au niveau de la synthése il n'est pas posstbled'étudief de fagon
systématique 1l'enseible des figures que définiraient les combinaisons
exhaustives d'hypotheéses & la feois sur 1'offre et la deuande,

Dtautre purt, certains jeux d'hypothéses sont 1lids, d'zutre indépen-
dants et, ceci linitec les associations possibles.

Enfin certaines sous synthéses sont zﬁggpes indépendantes entre elles
eu noins dans la phase actuelle, soit/approximation de la réalitd,
soit pour des nécessités d'études nunériques.itératives.
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Aussi il est ddécidé de retenir un petit noubre de variantes qui éeloirent
aussi lorgenent que possible les figures de l'avenir, tout en permettont
de ‘saisir 1'1mportance relative des jeux d'hypotheses qui construisent les
figures possibles de l'avenir. - '

Un souci majeur qui préside aux dtudes de synthése est d'assurer, dans la
linite du possible, toute la cohérence & l'intérieur de chague varionte entre
les ensenbles d'hypothéses et ‘de néthodes choisis damns l'offre, 1= demande

et 1o synthese. -

Les dlverses variantes retenues sont expllcltees dons 1. sulte pour chpcune
des sous-synthéses.

28,
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CONCLUSTION

A 1'issue des travaux conduits dans la perspective 1985, il est possible de. dégager
certaines conclusions importantes sous forme d'une part, de prévisions d'activités
des différentes fonctions, d'autre part, d'un état de problémes posés a chaque mode
de transports. : :

I - PERSPECTIVES D'ACTIVITE PAR FONCTION I985

C.tégories de B ' - ] o e : -
transports : . L 1 65 , 85 1 85/35
Transports intérieurs B . o : o
de voyageurs en mil- = - o 276,2 652,2 ' : " 2,4
liards de V.K, 1 ' . . : : ‘ .
. _ - ‘
Transports 1nter- - Affaires R & I PR '102' o : 3,3w
© régionaux E ' : ' ' ' . .
‘en milliards de V.K: Persomnels | >7 I - o
oTotal . | s . | 227 - | 2,6
Transports inter- - | Affairés-l '(baSe 67)‘ } 2606 4,1
continentaux de o _ 628 ' S R ' o :
voyageurs . » . r—— ; —
Personnels | . 617 . 2800 . 4,5 -
en milliers de - — L ' ‘
voyageurs Total ' 1244 5400 I 4,;
Transports continent aux
de marchendises (en mil-
lions de tonnes)
~ lourd - 72 o 326 L9
- léger : , . .
+ 3 tonnes dont inter- ' ‘345 A 638 T . 2404
+ 50 km, national._..................,.-.. (1'76) : :
TOTAL : - 484 %64 - - 1,99

. Ce tabléau est donné compte temu d'hypothdses moyennes en matiére de croissance de 1a P I B
( PIBB&S/S="2,5) et d’aménagement du territoiie ( dite dans lé rapport fil de 1l'ean )
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La seule lecture de ce tableau montre la croissance consi-
dérable des activités de transport que l'on doit observer dans les
vingt ans & venir. Bien que les chiffres ne soient’ pas donnés ‘par
modes, ni par types de marchandises transportées, ils appellent plu-
sieurs remarques.

1 - .Tandis que 1l'ensemble des. trafics intérieurs de marchan-~
dises d¢it se développer A un rythme sensiblement inférieur a celui de
la PIB, on constate. que les transports 1ntér1eurs de voyageurs vont con-
naitre une expansion sensiblement plus importante. Cette affirmation ne
vaut cependant, pour les marchandises, que dans 1'hypothése ol le niveau
général des tarifs de transport ne s'écarterait pas notablement .du niveau
' général des prix, et pour les voyageurs que 51 1'offre peut accompagner -
‘le déve10ppement sans que la quallte de service n'aille en se dégradant.

2 - Cette évolution recouvre- d' ailleurs pour les marchandises

-.des "évolutions assez divergentes,. les transports diversifiés croftront
nettement plus que les transports lourds ; pour les transports de voya-.

~ geurs, les transports urbains et suburbains ‘croftront a peu prés autant
que .les transports interurbains, mais le parallélisme de ces deux
évolutions n'est qu'apparent et résulte surtout du phénoméne d'urbanisa-
tion ; en fait, le maintien de la meme prOportlon entre voyages urbains

' suppose que les citadins feront relativement plus de voyages 1nterréglo-
naux, ou des voyages plus longse. Il faut souligner que ces prév151ons
correspondent a une hypothese au f11 de l'eau. :

3 - Sur l'cnsemble des transports de voyageurs, ce sont les '
'transports internationaux qui semblent devoir se développer au rythme
le plus élevé, et parmi ceux-ci les: transports continentaux veérraient -
leur part augmenter. La encore, il faut éviter les 1nterprétat10ns ha-'
tives : les m@mes résultats rapportés au seul trafic aérien donneralent
des conclusions exactement inversées, le’ traflc aérlen 1ntér1eur devrait .
connaitre la plus forte expanslon.

: 4 - Enfin, l'evolutlon des transports 1ntercont1nentaux de
marchandises pose des problémes qui sont abordés. dans la suite, Il est
-d'ailleurs trés sen51ble a des hypothéses polltlco-économlques 4 carac-
tére mondials : :

II - LES PROBLEMES POSES PAR CES ETUDES PROSPECTIVESQ‘)

L'ensemble de ces travaux fait apparaltre le début des années
1970, comme une étape décisive de 1'évolution du secteur des transports
sur deux points au moins : les transports intérieurs et les transports
intercontinentaux de marchandisés. :

(1) - Ces reflex1ons ne sont pas directement llces ‘au corps
du rapport. Elles sont suggerées par l'ensemble des- analyses qu: ont été-
effectuées pour le constituer et elles pourront &tre étayées par les
prévisions contenues dans le rapport et les travaux poursu1v1s dans 1le
cadre de la Commission des transpérts. :
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1 - TRANSPORTS INTERCONTINENTAUX DE VOYAGEURS

34.

- "Il ne faut pas entendre par Ce qui a été dit plus haut. -
que _ce secteur:.serait-dans une situation de déclingrelatif :.bien au-
_ contraire, mais leur développement se fera pendant la période qui vient
- sans poser de problémes structurels graves. Il est certain que le déve-
loppement des aéroports existmnts ou en construction demandera un effort
important pour faire face au boom du trafic continental et intercontinen-
tal prévisible (multiplication du trafic-par 4 & 5 d'ici 1985). Il est
certain enfin qu'il faudra veiller 2 ce que les compagnies franggises
gardent et m8me améliorent leur position dans la compétition internationale
en s'équipant de matériels adaptés. L'équipement en Concorde et en Boeing
- 747 posera en particulier des problémes délicats d° adaptation. Néanmoins,
il n'y a pas semble-t-il de grandes options autres que celles d!accepter
et de prévoir un accroissement considérable de 1l'activité dans ce domaine.
Toutefois il peut apparaftre au niveau de l'organisation des compagnies a
1'échielle européenne, la nécessité de restructuration pour faire face &
la concurrence américaine et susciter la concurrence au niveau européen.
On pourrait par exemple imaginer & terme un certain regroupement des
compagnies européennes pour le transport intercontinental. Par contre,
pour: les transports continentaux massifs, la concurrence entre compagnies
nationales serait sans doute profitable. Pour les autres transports
d'intérét régionaux des compagnies isolées du type "Domestic Aiérline"
pourraient faire face aux besoins. Cela bien entendu entrafnerait des
modifications importantes A terme, calquant en quelque sorte l'organlsa-
tion existante aux U.S.A. et donnant 1'économie d'échelle nécessalre aux.
diverses activités.
2 - TRANSPORTS INTERCONT INENTAUX DE MARCHANDISFS N
" En matiére de transports intercontinentaux de marchandlses,
- il y a par contre un probléme grave de concurrence internationale. Le
développement important des échanges extérieurs, la concurrence trés,
difficile que les ports et les compagnies francaises ont a.subir de la’
part de leurs concurrents étrangers, nécessitent. une option & long terme
fmportante. Il s'agit de savoir si on laisse la situation évoluer en
poursuivant les efforts actuels, ou si par une rupture de rythme et une
politique plus dynamique gr8ce a une aide accrue de 1'Etat, on tente de
contrebalancer d'une part 1'influence des compagnies américaines, '
d'autre part celle des ports du Nord-Est de l'Eur0pe. Il est certain
qu'une telle politique risque de cofiter assez cher et que le résultat
cera trés difficile a obtenirs Pourtant compte tenu de 1l'internationalisa~
tion de 1'économie qui est une des caractéristique de la fin du wingtidme
‘'siécle, un tel effort trés prononcé peut &tre justifié. Une stratégié:a
moyen terme devrait dans ce cas &tre définie. Elle s'appuierait sur les
quatre ‘volets du secteur :

~ 1téquipement des compagnies maritimes et les réformes de
structures. d'organisation de la.profession pour améliorer leur compétiti-~
vité gri3ce A ces gains de productivité en concentrant l'effort sur les
' transports de 1'aven1r (conteneur, hydrocarbures, vrac...).

- Les infrastructures portualres qui d01vent 8tre largement
dimens ionnées et peuvent permettre en utilis ant 1'avantage géographique
de la France, d'améliorer sa situation sur le niarché portuaire europeen.
Ceci, bien sur, ne peut s'appliquer qu'a un nombre trés limité de ports
(Basse-Seine, Bouche-du-Rhéne par exemple). Rappelons que les investis-
sements portuaires ne sont qu'une falble pant des colits du transport -
maritime.

../.. 
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- L'équipement en superstructure et en zone industrielles
de ces ports. Une politique d'incitation sous ses multiples faeettes
doit 8tre menée dans cette optique. De plus les choix doivent &tre clai.
rement exp11c1tes a terme pour que les divers agents économiques
sachent A quol s'eén tenir et que des courants d'échanges se développent

- 1'arriére pays des ports d01t également faire l'obJet

d'une priorité quant aux liaisons de transport avec les zones indus-
. trielles et les concentrations de consommatlon. Pour ce faire 1l'en~

semble des modes de transport.doit fournir des qualités de service
satisfaisantes et m8me attractives et des colits peu élevés.

" Pour le reste du territoire certains autres ports .de
desserte régionale alimerités directement ou par l'intermédiaire de
ports relais, pourront se développer si- l'ensemble de la politique
d'aménagement du territoire concourt A un tel développement. Il
stagit en partlculler de la fagade atlanthue qu1 fait l'obget
d'études actuellement..

11 convient d'insister in fine sur le fait que le siiiéme'Plah'peut
marquer, ug développement de la place des transports frangals dans le
développement des échanges 1nternat10naux.

- 3 - Les transports 1ntér1eurs également posent au niveau
des orientations technico-Cconomiques a long terme des problémes

-qu'il est d'autant plus urgent de trancher que le développement des

transports & 1'échelle de 1'Europe de 1'Ouest va &tre considérable
comme "1'a montré le rapport. Clest dire- qu'aucune solution technlque
ne pourra réellement se développer sans une volonté commune a 1'echel—

. le de la Communauté Economique Européenne.

“Les deux fonctions voyageurs et marchandises sont.toutes
deux dans une situation de déséquilibre relatif : une évolution bien
connue (dégradation de la position du chgmin.de fer et des ‘transports
en commun excepté l'avion) se produit et continuera si aucun . eutre

‘choix n'est effectué. Ce qui sera fait en -la matiére favorisera ou

non des options & caractére plus général qui pourront &tre prises a
un niveau global (aménagement du terr1t01re, politique urbaine.es)e.

Clest pourquoi il est tenté ici de schématiser ‘les grandes orienta-
tions p0351b1es et les relations privilégiées qu'elles peuvent avoir
telles ou telles de ces finalités. Cette analyse paraitra sans doute
caricaturale. Néanmoins, il est difficile pour une esquisse 4 long

_terme compte tenu de tous les aléas, d'&tre plus précis ou plus opéra-

tionnel dans une premiére phase. Signalons. enfin qu'elle ne va pas

d'autre part & l'encontre d'une concurrence entre modes, elle se

situe en effet A un niveau supérieur correspondant & la. description du
cadre dans lequel se placera cette concurrence.

i
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3.1 - Les grandes orientatioris A long terme en matiére de transports
continentaux de voyageurss-

En mettant & part les modes de. transport nouveaux qui,
ad l'horizon fixé, ne pourront résoudre 3 eux seuls les problémes
et n'exerceront d'influence gue sur un nombre limité d'axes, il est
possible de concevoir plusieurs images de l'offre de transports de
voyageurs a long terme, ‘auxquelles correspondent .en fait plusieurs
stratégies, '

STRATEGIE I - Une premiére variante correspond & un développement
nettement privilégié des transports aériens et au développement
"naturel" de 1'automobile, la limite de distance pour laquelle cette
prédominance s'affirmerait étant de 400 km environ.En dega, la voi-
ture particuliére absorberait la’ majeure partie de la demande, et
méme au delad (Jusqu a4 6 a4 800 xm) pour les motifs personnels. Seuls
les catégories d'usagers 3 faible valeur du temps ne pouvant par
ailleurs utiliser une automobile (enfants, vieillards...) emprunte-
raient les modes de transports collectifs terrestres, qui seraient
dans cette hypothése peu améliorés. (trains rapides, autobus interur-
-bains). C'est en quelque sorte la description de la situation actuelle
aux UsS.Aes Vvers 1aque11e la tendance naturelle porte. :

STRATEGIE II -

Une deuxiéme hypothéee limite le r8le essent1e1 de 1'avion -
aux distances supérieures a 600 km, les modes collectifs terrestres
‘ayant en deca de cette distance, un r8le trés important. Ce deuxiéme
cas est nettement en faveur des transports collectifs par le fait
qu'il convient A une partie plus importante de la demande que.dans
1'hypothése précédente : le développement de 1l'usage de la voiture
particuliére pour. les transports interurbains serait relativement
freiné.€'est en quelque sorte une formule trés analogue a la situa-
tion frangalse actuelle.

STRATEGIE III

Une troisiéme possibilité, prolongeant la précédente, est
de mettre 1l'accent sur les aménagements effectués a l'endroit méme ou
les hommes vivent et travaillent. C'est par exemple 1'image du
‘"loisir surface". La mobilité interurbaine est stabilisée dans cer-
taines catégories de motifs, (voyages personnels, wee}—ends) L'or-
ganisation des transports. au niveau de 1'aire urbaine ou-de la zone
de loisir repose alors sur des.modes & vocation spécifique (véhicule
de location, petit véhicule urbain banalisé ou non), des. transporte:
interurbainsg étant presque exclusivement collectifs, et trés structu-
ré sur des axes liant les principaux centres d'activité.
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Pour la stratégie II et & un moindre titre dans la stratégie III, les solutions
mixtes du type rollway pourront trouver un développement important, de meme les
formules semi-individuelles ( taxi: collectifs, location) pourraient avoir une
extension dans la formule III et avec une moins grande intensité damsla formule II.
Considérer ces trois cas ne signifie pas qutil faille &tre aussi normatif, et ne
remet pas en cause les vertus de la concurrence entre modes. Le but est seulement
de montrer ce qu'implique les diverses hypothéses de répartition des grandes mas-
ses au niveau du Plan et du Budget. Il est par ailleurs certain que la réalité
est infiniment plus complexe que les quelques &léments d'é&valBation: qui sont
donnés ici. Cette description purement’qualltatlve des interrelations devrait
&tre complétée de données quantifiées que 1'on pourra trouver dans le rapport,

- ou a partir d*autres sources.

- Sous 1'angle de la croissance économique, la stratégie I semble la plus
favorable : outre le développement de ltindustrie automobile qu'elle implique
et les travaux d'infrastructure routiére qutélle encourage, elle contribue au
développement des voyages dtaffaires et & une certaine forme d'expansion.
Développer simultanément le réseau autoroutier et les modes de transports ter-—
restres A grande vitesse risque, si on le fait sans de sérieuses analyses
préalables, d'aboutir & des gaspillages (Stratégie'II);_Enfin la stratégie IIX
devrait correspondre A une croissance plus faible; -elle pose des problémes
d’adaptat1on de la productlon d'automobiles, et de modlflcatlon de la structure
par branche de la productlon 1udustr1e11e en général,

= Sur le plan de la,pollthue soc1a1e, la,premlére stratégie pose les problémes
que l%on sait : emploi dans les chemins de fer, transports.de masse effectués
dans des conditions difficiles. Les autres _stratégies sont, a cet égard, dans
des situations voisines, favorisant les tran5ports de masse et facilltant, conme
on le verra plus 101n, la solutlon du probléme de la S.N.C.F. ‘

- sur le plan de l'aménagement du territoire, on peut dire que chaque solution en
favorise certains aspects., La stratégie I est particuliérement adaptée A une oi-
ganisation diffuse des implantations industrielles et humaines. Elle tend néan-
moins A accrottre le volume des é&changes interrurbainc et a un effet de struc-
‘turation efficace, La stratégie II est assez naturelle de ce point de vue : elle
correspond & un accompagnement de la téndancé actuelle, tout en se rlservant de
privilégier certains axes, C'est la derniére stratégie qui paraft de nature 2a
favoriser le plus la création de p8les de développement réglonal et a permettre
des flux ma531fs entre ces pales.

- C'est au p01nt de vue de la politique urbaine que la derniére stratégie se
différencie le plus nettement des autres., Elle repose en effet sur la recherche
d%une solution  au probléme de transport urbain, sur lequel est mis la priorité.
Les situations I et II aboutissent A des encombrements dans les centres urbains
causés par des véhicules inadaptés & leur fonction, sauf bien entendu si des
efforts considérables d!investissements en matiére d'infrastructure routiére,

- accompagnés d'une politique afflrmée en faveur des transgorts en ‘commun ure
bains, sont entrepris, :
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'~ Sous 1'aspect mode de ¥ie, les trois stratégies sont
également diwergentes. Nous entendons par mode de vie, la structure .
de la consommation des ménages, leur budget ~-temps, ainsi que d'autres
éléments qualitatifs tels 1l'hygiéne, la. santé, la sécurité.

La stratégiée I a pour caractére essentiels une sécurité
précaire, les nombreuses nuisances et .la fatigue nerveuse qu'elle
entrafne ; elle contribue toutefois & diffuser les conditions "moder-
_nes" d'existence, par une certaine structure de la.consommation

(plus ou moins liédes 3 l'utilisation de véhicules partlcullers) et de
1'emp101 du- témips " (départs en weed-ends).

- La stratégie II améliore cette situation sur le plan
de 1la séeurité, tandis que la derniére devrait aboutir & la réduction
des nuisances, 3 un emploi du temps différent favorisant les rapports
sociaux au sein de la collectivité locale, & une structure de consom-
mation nouvelle liée aux sports, a4 la culture et au loisirs.

Lt analyse raplde qui précéde devrait étre complétée -d'un
'apergu des colts résultant de chaque option, et de leur degré de

B plausibilité.

La stratégie I nécessite de trés forts investissements
routiers, urbains et interurbains, et par ailleurs les subventions aux
transports publics risquent de se prolonger. Au surplus, si le finan-
cement nécessaire ne peut &tre trouvé, le risque de défaillance du

'systéme dt de crise latente est impertant.

La stratégie II correspond & un équilibre assez difficile
‘en 1'absence de mesures réglementaires : une pollthue en faveur
des transports collectifs interurbains sur certains axes n'a de.
chances d'aboutir que si elle et accompagnée des mesures complémen-—
taires en milieu urbain, ce qui est précisément le cas de la stratégle
I1I.

. Cette derniére paraft surtout nécessiter une volonté poli-
tique considérable, car elle prend sur de nombreux points le contre-

. pied de la situation actuelle. Elle suppose une relative souplesse

des comportements des usagers, ou du moins leur sensibilité a des -
nuances ayant pour but 1'amélioration des caractéristiques des trans-
ports collectifs ou banalisés (comme les véhicules de location). Une
telle option ne pourrait &tre décidée sans nuances, mais exigerait

au cas ol elle serait retenue, une prise de position trés nette.

_ : Le choix entre ces stratégies est sans doute difficile

mais une certaine orientation parait néanmoins indispensable pour
éclairer les décisions du VIéme Plan : par exemple la construction
d'une ligne ferroviaire PARIS-LYON ne se comprend que dans une optique
III ou & la rigueur .II ; si la stratégie I est choisie, mieux vaudrait
accroftre la capacité des infrastructures routiéres.:
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3.2. - Les grandes orientations en matiére de transports contlnentauA
de marchandlses

‘Cette fonctlon d01t &tre séparée en tr01s parties : les
_transports massifs » les lots complets et.les autres (partles II du
rapport)

322+7.~ Les_transports massifs, comme le montre le rapport,
vont subir de profondes modifications quant a4 la nature des marchandises
transportées ; aux pondéreux traditionnels, charpon et minerais, se-
substituent les hydrocarbures et les matérieux de construction. Pour
les premiers le probléme ne se pose guére (les oléoducs les transpor-
teront) que dans la distribution finale. Pour les matériaux de cons-
truction, deux p01ntsd'1nterrogatlon existent : y aura-til ou non une
mutation dans les procédés de construction ? On parle en effet de _
-nouvelles technlques basées sur l'utilisation de l'argile d'autre part
il subsiste une autre inconnue quant & la possibilité d'utilisation
de matériaux marins qui modifieraient les structures d'approv1onnement.
Le probléme est important ; la construction de telle ou telle voie
d'eau a grand gabarit y est en effet directement liée et certaines
. décisions devraient &tre prises au cours de la preparatlon du Vv Ieme
Plan. Il s'agit encore 1li d'adopter une stratégie devant un avenir
particuliérement incertain : la technique:des voies navigables implique
‘un engagement pour une longue pérlode, alors que la technique ferrov1a1-
re des trains complets est plus souple .de ce point de vue. Enfin,
il convient. de ne pas oublier le cabotage qui peut d'ailleurs dans -
certains. cas av01r des prolongements sur de grandes voies d'eau.

" 3 2 2. - En ce qui concerne les lots complets (de 3 & 300
tonnes environ), trois stratégies sont ‘également possibles :

STRATEGIE I - _ : .
" Poursuite de la tendance actuelle ; la part du transport
routier s'accroft ; le chemin de fer perd petit & petit' son trafic

et ne le conserve que sur des axes ol il assure une bonne desserte et
pour les transports peu commodes. : :

STRATEGIE II -

Le chemin de fer se modernise, il développe certaines acti
vités comme les techniques mixtes et maintien grosso-modo son trafic
actuel. La part du transport contenairisé est de l'ordre de 30%. Un
important trafic ferroviaire embranchement & embranchement subsiste.
Ne&nmoins la part relative du chemin de fer est en baisse importante.

STRATEGIE III -

L'orientation est clairement donnée vers la généralisation
du conteneur. Le chemin de fer assure la majeure partie des transports
a4 moyenne et longue distance. La routé assurant la desserte terminale
et les relations peu chargées. L'equilibre global du trafic est tout
& fait modifié mais 1a part en tonne kllométrlque n'évolue pas consi-
dérablement. : :
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De mé@me que pour les transports de voyageurs, on peut apprécier
ces diverses stratégies au_regard de la politique économique générale.,

Du point de vue de la production nationale, il est certain que
les trois aspects correspondent A des horizons assez différents ; la premiére
ne permet pas en effet d'assurer des trafics considérables, sauf en cas d'in--
vestissements routiers importants. La seconde offre du point de vue tarif la
situation la plus favorable pour l'usager. Par contre, la troisiéme doit procu-
rer une qualité de service et des coflits collectifs minimum. Elle implique:
prathuement de développer rapidement la productlon de. matér1e1 spécialisé.

Du point de.vue de l'anénagement du territoire la solution'I a
correspond & une diffusion certaine des .activités, la solution III & une con-
centration des activités dans des p61es de développement la solutlon T peut
&tre considérée comme intermédlalre. . .

Du- point de la politique sociale, la premiére formule favorise

. la petite entreprise de transport, la troisiéme la concentration et la sous
traitance. Les problémes d'emplois, de respect de la réglementation du travail
de la vie équilibrée des agent’s des entreprises de tramsport sont favorisée
dans la tr0131eme formule. La solution 2 également peut étre con51dérée comme
intermédiaire. : d :

Du point de vue de la politique internationale, il est difficile
de donner des bases de choix. On peut simplement dire que d'autres pays sé
lancent dans le pari "conteneur" et que le probléme doit &tre résolu sur le
"plan de la CEE au minimum. Précéder la décision commmnautaire en la prévoyant
ou en l'imposant donnerait au transport frangais un essor particuliérement
interessant dans le contexte des-années prochaines qu1 verront, rappelons-le,
une 1nternat10nallsatlon ‘de 1a ppoductlon.

Ces tr01s strategles présentent donc sulvant les points de vue
plus ou moins d'intérét., Quelles est leur vraisemblance ? La seconde est sans
doute la plus facile & réaliser, car elle se situe & mi-chemin entre deux
formules difficiles pour des motifs différents ; la premiére est trés- inquié-~
tante pour le chemin de fer car elle entralnerait sans doute des problémes
de reconversion trés dé11cate et aggraverait la c1rcu1atlon sur les routes.

: La seconde présente peu de difficultés dans sa mise en Qeuvre
pratique mais, marquant une rupture avec le passé, elle nécessite une période
de quelques années de volonté politique ‘affirmée car elle implique une modifi-
cation assez sehsible des structures faisant passer le transport de marchan—
dises au stade 1ndustr1e1 avancé. :

3.2.3. - Les autres transports sont analyses dans la seconde partle
du rapport. Il s'agit essentlellement des petits enwois,

Les problémes posés sont essentlellement d'organlsatlon et ils
sont résolus en aval des stratégiés précédemment définies. A moyen terme le
r8le de la S.N.C.F. devra &tre précisé a la su1te des travaux de la comm1551on
qui est chargé d'analyser le secteur..

Il reste par ailleurs la question de la desserte en zone urbaine
qui ne peut &tre que routiére. Sans &tre pour l'instant dramatique, ce probléme
est inquiétant et la solution dans les grandes agglomérations sera largement
tributaire des orientations prises pour les voyageurs,

. ct/oo
’ .
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343, : : N
Globalement au plan des transports continentaux, il
apparaft que les diverses stratégies voyageurs -et marchandlses pré-
sentent entre elles une certaine analogle.- : :

LesstratéglesI correspondent a un développement routier
con31dérab1e et favorlsent la mobilité et la dlsper51on des activitéss

Les stratégies III correspondent a une volonté pollthue
de concentration des activités, d'augmentation massive de la produc-
- .tivité et donc a une certalne conception de ltorganisation de la vie
économlque et soc1a1e. : : , S

. ' 'Les stratégies II se situent & un niveau 1nterméd1a1re.
Plus faciles a réaliser, elles entraineraient sans doute des: coats
plug éIevés. o

: Du point de vue des act1v1tés des divers modes, des 1nfras—
tructures et de l'emploi, il est apparu que des dlfférences trés im-
portantes existent entre les diverses formules. Dans la premlére,
la SNCF verrait son activité relative décroftre dans de fortes pro-~

- portions. Dans la troisiéme par contre, une profonde mutation inter-
viendrait et se tradulralt globaiement par un statuquo nelatlf £n
volume. . :

L'examen de 1'avenir du secteur des transports montre .donc
que les options prises sur le long. terme conditionnent assez “largement
les orientations du VIéme Plan., Bien entendu, une part importante des
moyens du VI éme Plan sera consacrée -3 faire face aux besoins im-
médiats. Il existe néanmoins une marge de manoeuvre non négligeable
et ctest sur elle que la stratégie choisie d01t &tre appliquée pour
concourir & terme aux objectifs. v1sés. ' :



