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INTRODUCTION :

La nécessité d'une réflexion prospective dans le
secteur des transports interrégionaux de voyageurs peut 8tre mise en &vi-
dence de plusieurs points de vue :
- les conditicns dans lesquelles s'effectue le trensport, comme s.» diffu-

sion dans 1= sociét%, sont des éléments essentiels du mode de vie 3 wie

époque déterminée. Le tronsport est également le support privilégié Jes
représentations collectives du futur, et comme tel un vecteur import-nt

des zspirations nation:les que constituent les grandes options du pl n,

-~ le r8le essentiel que joue le transport, a cB8té des télécommunic-ti~ns,
dans les fonctions d'éch nge et de communic-tion, en fait l'une des « -

ditions d'une creissance {conomique soutenue, d'un niveau de vie élev:,

A cela s'ejoutent les possibilités de progrés technique qu'il représente,
1'importance de la popul:tion active employde d:ns son secteur rinsi .jque

des industries et »ctivités qu'il sous-tend en amont et en avsl,

- enfin les décisions prises en mi.tiére de tr:nsport engogent l'avenir;

par la longue durée de vie des équipements, 1l: rel-tive rigidité de
ccrt :ines infrastructures, mais qu551 par l'inertie des comportements

qu'elles contribuent & créier,

Cette de?niére‘femérque est d'importance : il s'agit dtexplorer le loung
terme ét:nQﬁfde~fixér un cheminement rigide., C'est par la considér: ticn
de yariahféé'suffisamment distinctes et 1'éb-uche des stratégies cui

leur sont PSSOCiééS,.que ce. but peut 8tre atteint, 1l'étude du tronc

commun des divérses stra-tégiee possibles, la'recherche des implic=ticns
des diverses varl-ntes retenues, sont de n*ture A mlnlmlser le risque né
de 1'incertitude sur le futur et a eclalrer des choix qul concernent le

plus souvent plus d 'un secteur.

Dans cette optique, 1 définition des vari ntes représentont plusieurs
états possibles de l'économie & l'horizon 1985 est importsnte. Elle ne
péut se faire sans référence 2 17 situation ectuelle qui porte d'cres et

déja en elle certaines des caractéristiques des &taots possibles en 1985,
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C'est pourquoi, avant de décrire les variantes envisagées, nous chercherons
8 dégager les tendances lourdes du domaine qui nous préoccupe et les problémes

qui s'y posent de manid&te quasi-permanente.

TENDANCES LuURDES ET rFRUBLEMES LATENTS

L'analyse de la situation et des tendances actuelles est dominée par

e _développement du parc autom et de la circulation routidre; le taux global

d'équipement des ménages & l'horizon 1985 devrait, dans une hypothése moyenre,
8tre compris entre B0 et B5%, 20% des ménages possédant au moins deux voitures

(la prévision du mombre des ménages équipés de plus d'une voiture est délicate.

Ce chiffre correspond & une estimation de 1'INSEE. Ces résultats, obtenus par
ajustement d'une loi logistique, correspondent 3 un processus de diffusion impor-
tant, chez les non possesseurs de vuitures L'examen de 1'évolution du taux d'équi-

pement & l'intérieur des catégories de ménages homogénes selon la C.5.P. montre
par ailleurs que, chez les cadres supérieurs, apparzft déja une certaine tendance
a la saturation.

répartition des agricultem patrons | eployés P rsonnel] ~utres
ménages selon et sala- | et ouvriers de actifs |Incatifs| Ensemble
riés agri-| cadres Jervice

Equipement
des ménages

%:—;‘ . = = _.4'

- —

la CSE

am; 94

coles

NB. 1)

Année ombre de 10,9 21,3 36 2,6 2,1 27,1 100%
ménages en%
de
base . -
Taux d'équid )
1965 o o ; 46,1 82,5 46,7 25,1 75,6 17,3 46, 3%
Nombre de
- y 1 [/
nénages o 5,7 20 40 2,4 2,2 29,7 OL%
Horizon _
] 1 =
1985 Taux dléquiq g 93 91 75 75 65 83,5%
pement en %

e e e m———

nombre de ménage en 1965

15,263,000 dont 8.10L0.0UD équipés
19.355.000 dont16.100.000 équipés

en 1585

2) Le numbre des ménages possédant deux voitures étant estimé 3 20%, le parc 1985 s'élé=-
verait 3 19.300.000 voitures particuliéres. :

3) L'hypoth2se fil de l'eau est JOlnte & une hypothése de croissance moyenne ol la
P I B est multipliée par 2,5.
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T le probléme reste posé de savoir si le développement de la voiture privée
constitue une tendance inéluctable. La stratégie 3 adopter en matiére d'équi-
pement collectifs est étroitement dépendante des optione prises & ce sujet et

des mesures adoptées.

€n ce qui concerne l‘ﬁtilisation de la voiture particulieére et la
circulation routiére, il faut constater que la tendance & l'accroissement des
parcours moyens des anciens possesseurs de voitures, du fait de 1l'élévation
de lsurs revenus, est particllement compensée par l'accession & la motorisation
de nouveaux ménages & revenu faible..Le parcours moyen annuel est en france
particuligrement peu élevé. Au niveau de 11.800 km, il se situe assez loin des
parcours moyens observés aux U.S5.A. (15.uu0 km), en Italie (17.w00 km) ou en
Allemagne (18,500 km). Un puut estimir que les 2/3 correspondent & du trsfic
non urbain, cette proportior ayant une liugére tendance 3 diminuer au niveau

global.

:
Le fort accroissement du parc automobilu, lié & une légére augmenta-
tion du parcours moyen, conduit 3 une progression des transports individucls

a un taux proche de Bmw tandis que -le trafic des voyageurs par tran-.orts collec-
tifs est globalement stagnant, la c oissance du trafic grandes lignes se situant
probablement entre 2 et 3% par an, en retruit sensible par rapport 3 la axogres=-

sion de la consommation des ménages.

Ces tendances sont génératrices de tensions et donment lieu & des

problémes que l'on peut éclairer par la démarche suivante :

- rech.rche des perspectives d'évolutiorn des flux par fonctions du tramsport,

en liaison avec ls politique de p8les régionaux de développement

- recherche des modes et techmiques de transport les mieux adaﬁtés aux diffé=
rents types de voyages. 5oulignons cependant la difficulté qu'il y a d'8tre

normatif en ce qui concerne les transports de voyageurs, au moins pour les

motifs persomnels), détermination des modes en expansicn ou en régr.ssion,

et des conditions de leur adaptation + le réseau routier frangais comme le

réseau ferroviaire sont c¢n partie inadaptés 3 leur rSle.

- RBle et importance des tichniques améliorés ou nouvelles de transporte.
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LES VARIANTES A L'HORIZON 1985

Les variantes sont autant d'états de l'éccnomie possibles en 1985.

Pour les caractériser, il est naturel de retenir les variables ..ux-
quelles les flux de tronspcrt de voyageurs scnt les plus sensibles.

Ces indicateurs d'état sont ~rticulés sur les thémes du niveau de vie

et du mode de vie. Il est possible d'en dcnner unc représentatic’ Jr -
phique.
Niveau de vie Mode de vie
TR T TR Conditions de cir=" Degr¢ de captivité hyp. thé s
[ ?z nﬁ iicnil culaticn dens les A la voiture indi- d' méroar.
niveau naricns grandes villes viduelie du err.-
teirs,
\L
Mobilité taux de mcto- Structur:
interurbaine riscticn, £ oncen-
tror:
ur' -Lne’

Tcutes les indications portées dans les cadres scnt loin d'&tre ind pon-
dantes, et de qui n'est pas relié par un :xe plein pcurrait !'8tre n 2

un oxXe en pecintillé, Ii s'agit seulement ¢ caractériser les ¢ +t- -

l*&conomie selon un cert:in nombre d'axes, ncn nécessairement .rthoug -

naux,

- Le revenu moyen au niveau ni ticnal est directement relié aux hypothé-
ses de croissance,

- 12 mobilité peut @tre représentée par Xa part du revemu affectée

aux transports interrdégionaux, ou pgrdeg notiuns telles que r.mire

des destinations dans l'univers de choix >u distance » laqueltl: - r
peut envisager d'zller pour un voyage de courte durée selon le nudeie
auquel on se référe,

~ Le taux de motorisation peut &trc distingué d'une part pour Paric et
les .grandes métrcpoles ( en tenant compte des conditi.ns de circu: -

tion) d'autre part, pour le reste de la France,

o/
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L'adoption des mesures adéqu-tes en faveur des transports en com-
mun en zone urbaime asurait pour effet de modifier de manigre importante la
structure et la répartition modale des transports interrégionaux. 5ans que
1'on puisse préjuger les retentissements d'une telle politique sur 1'opi- '

nion publique, cela irait sans doute dans le sens d'une meilleure efficacaté

collective.

oo/--




7-'EV0LUTION DE LA DEMANDE GLOBALE DE TRANSPORTS
' - INTERREGIONAUX -

1. LES DIFFERENTS mEs DE VOYAGES INTERREGIONAUX

§'il est vrai qu'au nivezu de la programmutlon les problémes ne puissent

se traiter que llulson par ligison en tenant le plus grand compte dav
spec1f1c1tés propres a chacune, 'éclalrag_v& long terme du vaste dom:ir:
que constituent-les transports‘intérrégionaux de voyages exige d'y intro--

duire une typologie ffit-elle provisoire,

La premiére base de cette typologie réside dans l'analyse de la moti-~
vation du voyage combinée avec la durée 4d'absence du domicile, Elle con~
duit & distinguer les voyazges personnels de plus de 4 jours, catégorie
qui est celle des voyages de’vacances au sens de 1'INSEE (& 1'exceptic -
des seJours de santé falts dans des maisons spéc1allsees et dcs s&jeurs
motivés par la maladie ou le décés d'un proche), les, voyages personnfls
“de moins de 4 jours qui sont des week-ends S 11 ¥y a au moins une nui
"passée hors du domicile ou d'autres déplacements peréS (corresPOAM:nt
T aux motifé ¢ tourisme, visites & parentsaou amls, affalres pers onnell ool

enfin les, voyages professiocnnels,:

Un second critére de typologle est 11é a la nature et a 1a fonction ...

pBles 51tués aux extr mités de. 1a llalson - les catégorles de p8les
.qu'll est 1ntéressant d'env1sager ‘au n1veau national sont les sulvﬁnts :
ﬂPARIS Métropoles d'équlllbre et a551m11ées, Vllles de leur zéne d'1n— |

fluence, z&nes tourlsthues, metropoles européenncs. Les catégorles des
4:11alsons s'en dédulsent, sous réserve d'une ctude plus flne des c,s par-

?{tlcullers.




Au niveau de’ générallté suquel on est contralnt de se fixer, il est

p0551b1c de se/11m1ter ~ux fonctions suivantes :

TransPOPtSiq?lV°YagéurS 160 4 300 a 600 et
S 300 Xm, 690 kme | plus
Professibnnels F1i> Fis | Fis
Vacances 'Fé1 ¥, Fés
'Autres personnels V?;1 F$2 e _.F33u

2. LEUR IMPORTANCE ACTUELLE -

46,

Si l'on conv1ent de réserver le nom de voyages 1nterréglonaux aux -
voyages dont 1=z longueur excéde 100 km., 115 représenteralent sur le
terr1t01re francais et pour l'année de bﬁse 1965, un- total de prés de
88 mllllards de voyageurs x km (sur l'ensemble des modes de transport)

i°enviren

sur une charge totale 4 280 millizrds de voyzgeurs x km. cela pour

l‘ensemble des fonctlons du transport.

Lo cattgorle des tr“nsports 1nterréglonaux represente donc un peu n01ns
~d'un tlers du volume total des transports 1ntér1eurs de voyageurs. Le.
volume en voyageurs km decr01t d‘«llleurs sen31b1ement a mesure que ia
longueur du.traJet stéléve, lleffet etant bien entendu dlfférent 51

1'on procéde (voir plus loin) & 1l'analyse’ par mode,




voyzgeurs/km,

Trafic sur modes
en milliards de

Fonctions

fonction
urbaine

fonction
régionale

fonction
inter-
régionale

TRANSPORTS PAR
| vorrures
PARTICULIERES

rése>u urbein

25,4

18,1

rcutes n:stionales

hors cgglomér~tim 34f4
routes départemen~ '
tales et communales 67,6

hors agglonération

transport public

routier i 6,9 13,6 20,5
tfansport-par LI ’

voies ferrées - T4S 740 23,7 45,2
transport aérien i - - 1,0 1,0
Ensemble 46,8 I140,7 88,7 276,2

Remarques concernant le tabieaugprécéden; :

1.

20

Les chirfres sont donnés cn milliards de voyageurs/km pour 1965 ( &
1'exception de ceux qui concernent le transport public routier, peu
variables et.donnés pour 1962).

Le transport public rcoutier a été rattaché entiérement & la fonction
régionale, Il est proboble qu'une partie doive &tre en fait attribuée

Les chiffres relatifs sux transports aériens concerneat uniquement

‘& 1o fonction interrégiovnale.

les liaisons de plus de 10.000 passagers annuels.
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Il est difficile de déterminer, mé@me sur l2 situati... Jde 1'année .o b.se
1965, la part (en vovageurs x: km) des différents types de voyages d ns
les tronsports interrégionaux. Les chiffres suiv'nts dojvent 2trc ¢ nsi=-

dérés comme des estimcticns, ils sont dennés con milliapds de voy.geurs 3t kr

et en pourcentage,

type de professionnels’ | vacances ‘“utres | TOT/AL
oyages personnels
Mode
route 21 22,5 19,5 53
(34%) (30%) (36%) {100%)
fer 8,8 7’7 7,2 23,7
- (37%) (32% (31%) (100%)
Air 0,79 0, 18(1) 0,97
(78%) (22%) (100%)
TOTAL 30,59 30,2 26,88
(34,8%) (34,5%) (30,7%)

(1) faute d'autres données, l'ensemble des voyages personnels ont .té

ffectés 3 la rubriquce "-~utres persomnels™,

N.B. - Pour ce qui concerne les transports par chemin de fer, les trafics de
puirte sunt sans doute sensiblument sous-estimés. Il paraft souhaie
-
table, pour lcs études ultiri.ures, de distingu.r au départ les

voyages lies aux vacanc s comme constituant une catiégurie 3 part.




3e L'EVOLUTION DES DIFFERENTES FONCTIONS ‘DU _TRANSPORT DE VOYAGEURS

L'un des buts essentlcls de la prospectlve 85 etalt de 51tuer, dans
dlverses,varlmntes, les p;:ts respectives des diverses fonctions de

transport{et’d'en-déduiré les implications & tous.les niveaux.

ristiques que 1l'on peut SulSlr ;au niveau individuel ou’ 4t une scus—
population homogéne™s reveny, categorle soc1alep niveau d'education

entre "autres. Sun }Lplan plus agrégé9 .a- structure urbulne, cﬂest A

dire la répartltlon gcographlque des v111es selon leur 1mportaace et

leur type, a1n51_que‘le. gré de concentratlon ‘urbaine sont les éle-

ments primordiaux,

chapltreo

démographlque; et a la structure sous profe351onnelle)

Prenon 1'exemple de la llalson PARIS—ORLEANS ¢ le passage du-modéle

condult A un taux moyen annuel d'cccr01ssement de la demande trés

par l'entrée de nouvellcs destinations dans l?unlvers de choix.des

parisiens; ces nouvélles destinations sont douées d'une attractivité

Ce but n'a été qu'en partle attelnt : au stade actuel des travaux pnt
étb dégagés les facteurs qu1 pre51dent de facon prépondérante ﬁ cette
répartltlon des transports pa?fonctlonssll s'aglt d'abord de’ carattc-

Une tentative a; été fa;te de mesurer ltimpact de ces dernléres carac—
téristiques structurelles sur la répartltlon des flux par fonctlcnsa ;

Les résultats en sont resumés dans les tableaux donnés a 1a £in de ce.

Il faut souligner'Ia"nécéSSifé‘d'aydir une bbnne'hotioh de la pokitique
d'aménagement du terr1t01re pour donner des éclalrages intéressants. du
sccteur des transports° Lc modéle de preV151on ‘de trafic utllISL accor-

de en effet un grand r61e A la structure. urbaine (donc 11a répartltlon

frible, Cela tlent, pour la demande émise par Orléans vers Paris, A lz

Jrelativement faible‘populﬁtion de cetté ville, a un nombre peu -impor—
tunt de voyageurs qui, malgré l'attract1v1té de Paris, engendrent’ un

flux 11m1té, pour la demande gmise par Paris vers Orléans, l'accr01sse-

;mcnt de la mobllltc 1nd1V1duelle comme la hsusse des revenus se tradult
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assez forte puisque parmi elles peuvent figurer des métropoles régionales
ou des zBnes ¢ caractére touristique important. Le résultat ne doit donc
pas surprendre, il est 1if de fagon mécanique aux hypothéses volont.ristes

introduites dans le modéle de prévision,

Que lton affirme ~u contraire l~ volonté de créer un grand centre -~ttr.c-
tif et résidentiel 2 une centaine de kilométres au sud de Paris, de déve~
lopper les relations catre Paris at cett%»zﬁne, la2s flux pourrcnt cr- itre
sensiblement si par willeurs l'offre de t?ansport est~elle-mlme asscz
cttractive, Quoi qu'il en srit, il semble qu'a moins d'une déconcentr "tion
trés poussée et d'actions voloataristes d'accompagnement, les flux ttcin-
dront difficilement % 1'horizon 85 un niveau tel qu'ils rentabilisent, sur
le plan strictement financier, des moyens de transports rapides 3 houte
friquence entre les zdnes citées. Mais de tels transports sont peut-&trc
1'un des moyens efficaces d'une telle déconcentration, et dans ce cas 1
notion de stricte rent-bilité doit &tre ~bandcunnée ~u preofit d'une 'n -
lyse globzle aovantades—-inconvénients, Le probléme deoit @tre pesé en torme
de modification de structures =t non 4'écoulement d'un trafic supp’® men-
taire, De telles quesihtions doivent 8tre bordéess dans le contexte plus vaste

de la politique d'aménbgement de 1'espace et des moyens pour s réaliscr.

L'exemple de la liaison PARIS~LYON, actuellement en cours 4'étude, mai.trc
ég:lement 1n sensibilité des choix que l'on peut opérer aux hypethéscs
d! zménagement du territoirc ot en dernier lieu aux options implicitcs cu

explicites relatives au mcde de vie,

Le faible niveau des trafics origine-destinaticn zctuels, lié au f-ible
degré¢ de polarisation de l'cspaée francais conduit 3 penser qu'?l moyen
terme la fonction régicnzle de rayonnement autour des poles d'équilibre
demeurera plus importante que la fonction inter-rigionale; 4 lcng terme,
la situation pourrait fort bien 2trec renverséec et clest ce qu'une pcliti-
que d'aménagement du territoire adaptée peut préparcr dés maintenant p v

la promotion de liaisons inter-urbaines rapides, Multiplier celles-ci
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de’ fagon systématique scrait cependant peu réaliste ou du moins prématuré,

Liéconomie des moyens exige de privilégier certains grands axes e

LES TRAFICS 1985 PAR FONCTIONS ET‘PAR MODES DANS L'HYPOTHESE "AU FIL DE
L'EAU",

Les tablesux suivants dennent les résultats'd'une premiére évaluation
dés trafics par fonétion_et por mode pour une croissance moyenne de
1'économie et la variante dite "au fil de ltfeau" d*aménagement.du terrie
toire, La localisation des individus dans les régions et dans les z8nes
urbaines est issue des,fresqueé de population réalisées par 1'INSEE
(hypothése P3)

Les tableaux I'pérmettent de constater une crocissance légére en valeur-
relative de la fonction interrégionale; celle-ci serait. due esséntigilé;
ment a une augmentation des trafics sur les liaisons avec Paris et la
prégion parisienne, Malgré une croissance importante en valeur apsolue,
1o part des chemins de fer décrott sensiblement en valeur relative,_tan}
dis que celle du trafic aérien est presque quadruplée, 1e trafic passant

de 1 & 8 milliards de voyageurs x km,

Les tableaux II mettent en évidence une augmentation marquée des voyages
d'affaires, dont 1a part dans l'ensemble des voyages interrégionaux
passe pour la route de'34,5 A 40%, pour le fer de¢ 37,5 & 53,5% tandis
qu'il est difficile de se prononcer pour l'air (on a dit supposer une
structure par motifs inchangée). Les voyages pcrsonnels de courte durée
sont un domaine dans lequel la voiture particuliére'accentue sa prépon-
dérance (sa part du marché passe de 72,5 & 82,5%). Le phénoméne est

presque aussi marqué dons le domaine des vacancess




UL e

Il faut 1n51ster, et nous y reV1endrons, sur le fzit que ces résultats sont

obtenus en 1'absence de modlflcatlons importantes de l'offre( ). En parti-

culler, n'est pas invequée ici la place des gutobus interurbains., La part

que ce serv1ce, ‘substituable du chemln de fer ou de 1'automobile peut con-
quérir sur le marché dépend largement des conditions de l'offre, y compris de
la politique tarifaire de la SNCF. Cette technique paralt susceptible de
satisfaire A un cofit modéré la tranche de la demande & valeur du temps

peu éleveée, dans le cas ol les contraintes d'équilibre budgétaire imposées
aux chemins .de fer ne leur permettraient pas d'@tre concurrentiels deons ce

secteur.

(1) les calculs d'élasticité faits par le CERAU conduisent aux ordres de

grandeur suivants :

Automobile chemin de fer trafic total
VARTATIONS .
pefsonneﬂ Affaireq personnel] affaires
Pa~ Au-~ Pa-i au-| paris Autres
sl tres risj tres
Colit généra-
lisé 0,170| 0,65 | -0,41 ¢-0,5-3)| -0,3 -0,7
train : (tarif) .
(temps) | -0,93
(temps) ]
c.ot ginerslisfs - ~0,6 |07F5) 0,61 0,2 | —0,3 | -ofs
automobile, : '(temps) ‘
. N

chiffres kont donnés pour des variations du colit ggnbrallso (coﬂt d'usage + valeyr

du temps passt), les résultats donnés quarément par rappert au tar*f et au {temps étdnt
d'1nterprLtatlon difficile,

Ces elast1c1t 58 assez fortes montrent qu une augmentctlon 1mportante de lu V1tessc dés
rapides interrégionaux aurait un effet non négligeable sur la rgpartltlon mﬂdﬂle.
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TABLEAUX I : L'EVOLUTION DES FONCTIONS DU TRANSPORT DE VOYAGEURS
ET DES HODES ENTRE 1965 et 1985

- Tableau I4 ¢ En milliards de voyageurs x kn. Le prenier chif-

fre correspond & l'année de base 1965, le deu~
xigie & l'horizon 1985
- Tablezu IB et Ic ¢ En pourcentage

~ Tableau ID ¢ Donne les facteurs multiplicatifs
Les tableaux sont dressés dens 1'hypothdse d'absence de rodes nouveaux ;

les chiffres sont en partie le résultat d'estimations.

fonc~ H |
Mods tion urbaine ; régionale finterrégionale| ensemble
\ I —— —— -l
Route ©32,5 76 133,7 312 | 64 170 | 250 5%
! | ' ’
q‘.r - T‘
Fer 14,5 30 7 14 23,7 42,2 45,2 86,2
| ' * ' .
. - -
T ' ;
Air : , 1 8 1 8
| = | ‘
| |
! [
Ensermble | 46,8 .106 1140,7 326 | 83,7 220,2 | 276,2 652,2|
: ' ‘ ) e . !
| | i

(1) « Ce chiffre correspund 3 une croissance annuelle de 2,%. 11 suppuse

que lcs situations de choix du mode enm fait une amélioration de

* L'offre fertuvicire 3u moins sur la fin de la qualité du eervicés

Tableau IA
Charges des fanctions x modes 1965/1985.
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-

fonc- ] _ .
‘tion s S v ,Ainter—
: Urbaine - Régionale - ol Ensenble
Iflodg | - de 100 Xm | + Iéeeg110615 Tom.
o - ' TR
Route 14 13,6 58 ,56,2 | 28 (32,2 100 % | 100 %
P ' -l ! |'
1 | [ -
Fer 32 '34,8 15,5 1 16,2 | 52,5 49 100 % ' 100
i ) l { - L
. ' ] ! A
Adir ! » {200 100 100 % 100 %
] L ' ’ R
— - - - ‘ _ .
Ensenble 17 16,3 51 50,1 |32 !33,6 100 %
| b o
" Tableau IB
Structure en fonctions par nodes 1965/1985
U fogesn - inter- '
\ Urbaine Régionale P , Ensenble
Mode régionale
- | f ' ;
Route 6. 72 % 1955 | 2 M4 85 8
X ' ! I
— —— , _ '
Fer L2 5 1 4,5 | 27 19,3 16,5 ,
" N | - |
\ L} 1.
t .
Ail‘ I' l 1 I 3,7 0’5 l 192
1 [ P T )
i | y |
Ensenble 100 % 100 % 100% 100% 100 % 100 % 100 %

Tableau IE

Structure en modes par fonction 1965/1985




Régio—n;l.e r?g;gnr;le Etr;e—nble
Route 2,4 2,3 2,7 2,4
For 2,1 2 1,8 1,9
Air 8,0 8,0
Ensenble 2,3 2,3 2,5 2,4

Tableau 1D

Facteurs multiplicatifs 1985/1965
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TABLEAUX II
EVOLUTION 65/85 DES TYPES DE VOYAGES INTERREGIUNAUX ET DES MODES UTILISES

En milliards de voyageurs x km et en pourcentage
Premier chiffre pour 1'année de base 1965 ~ deuxilme pour 1'horizon 985

Fonction Voyages personnels Voyages !
Professionnel ‘ TOTAL
Mode moins de 4 vacances
| jours
. ' | :. :
Voiture par- | 49 5 | 49,8 22,5' $2,5 | 21,5. ' 68,5 - 635 . 170,8
ticuliére 1 : f 1 ‘
) . e '- . ' t . é1 i 1
Train 7,2 + 9 ° -T,Z; 9,6 | 8,8 ' 23, 23,7, 42,2
] L . ) B
) o ' 1 R : ' S
Avion 092 [ 1,6 ' 0,8 ] 694 1 : 2]
1 ' v ‘ L I
: R U i :
Total 21 1 60,4 | 30,2, 62,1 | 31,1 102,1 | 61,7221

(1) = Cette structure en motifs du- trafic ferroviaire qui résuite du moddle
utilisé ne constitue que l'une des situations possibles; elle ast liée

a 1l'hypothése de captivité des individus & la voiture partlcullére

pour leurs voyages personnels, tandis que les voyages d'affaires par

chemin de fer conndlssent une croissance équ;valente 3 la croissance
globale. Notons que cette répartition correspond en falt 3 une véritable
option au niveéau de la S.N. C.Fe ltadaptation. 3 la croissance de-la
demande de voyages d'affaires.

TABLEAU II C

Structure en modes par type de voyages 1965/1985

Fonction | voyages personnels voyages -

Yyages P professionnels TOTAL
Mode molﬁs de 4 vacances

jours .
Vaoiture '

' e - 3,18 83 .

particuliére 2,553 _ 2933 »186 2
Traif 1,25 1,25 2,68 1,78
Avion 8,00 8,00 8,00
Total 2,30 2,13 3,29 252

JABLEAU II D
Factx.urs multiplicetifs 1985/1965.
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| voyages

fOl').CtiOh voyages personnels A s . Val"iF,ti;lv)l le
__ [professionnels TOTAL 1 répartition
Mode moins de vacances entre modes
4 jours. -
L L f T
voiture I | : |
particuliére| 72,5 82,5| 74,5 84 69 67 73 1+ 77,4 + 4,4
! 1 % :
train 26,5, 15,5/ 25,5 1 15,4 28,3 . 22,7| 261 1 19,1 -7
t
\ | . -
B <7 IR ‘ . 1
AVion O,75' 2,5 i 2;7 . 6,3 o,g' 3'5 + 2,5
1+ ; + 1
TOTAL 100 [’100 100, 100 100 . 100 100 { 100 0
! ! ! N i
TABLEAU IT C
Structure en modes par type de voyages 1965/5985
Fonction| Voyages personnels voyages TOTAL
professionnels
. noins de vacances
,Mod?f 4 jours acances
voiture
particuliére 2,55 2,33 31;8 2,83
train 1,25 1,25 2,68 1,78
Avion 8,00 8,00 g, 00
TOTAL 2,30 2,13 3,29 252

TABLEAU IT D.

Facteurs multiplicatifs 1985/1965




4. LES VOYAGES D!AFFATRES :

Parmi les options les plus importantes qui devront 8tre prises au cours

du VI® Plan, sont celles relatives aux modes de transports trés amclio-

rés (Furhotri=se..)oow.noeveoe {(adrotreins,; VIOL et STOL .tC...).dont
dont on peut penser qu'ils sont destinés pour unc large part aux dénla-
cements engendrés par la vie industrielle. Les transports 1liés aux affaires
représentent d'ores et déja prés de §0 Y- AW voyages adriens intérieurs, et
connaissent un taux de croissance supérieur & la moyenne -~ C'est ldanalyse

des facteurs d'évolution de ces voyages pour motifs professionnels qui

doit 8tre entreprise en vue de mettre en évidence les possibilités d'essor

des transports rapnides de voyageurs.

N

L'évolution des voyages pour affaires peut &tre relide & 1l'évolution des
structures des entreprises, de leur influence aux niveaux local, régional

et national,.

Une analyse grossiere de l»s plupart des entreprises permet dly distinguer
des fonctions commerciales, pour les relations avec la clientéle, des
fonctions de production de biens et services, des fonctions financiéres
reliées notamment & la recherche des moyens de financement, nécessairesAé
la vie de l'entreprise, des fonctions de direction relides aux décisions
importantes prises par l'entreprise et au contr8le des activités des
autres fonctions, Par'éilleurs, sur le plap géographique, il convient de
noter que les’éntreprisés'de taille import&nfe se caractérisent par
1l'existence d'établissements multiples situés en des points différents

du territoire.

Aux fonctions commercicles se relient toutes les activités de représen-
tation et tous les voyages qu'elles impliguent. Ne doit-on pas penser
alors que, par suite d'une concurrence internationnle de plus en plus
intense, les fonctions commerciales iront en se développant ? Cependant,
la concentration des entreprises souvent considérée comme la conséquence
inéluctable de cette concurrence peut peut-8tre compenser cette tendance
au développement en permettant une meilleure orgznisation des relations

avec lao clienteéle.

of o
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Cette tendance pourrait d'ailleurs &tre accrue grfce & l'apparition de
transports de plus en plus rapides. Par cilleurs, le développement des
relctions internationtles cenduira 4 un accroissement impor—

tant des déplacements d'affaires entre la France et 1l'étranger.

Aux fonctions de production se relient les échanges avec les fournisseurs

et les déplaceients de la main-d'oeuvre de production.

8i la présence physdguc risque encore d!'étre souvent considérée comme
nécessaire aux relations commerciales, l'uhilisation croissante des moycns
de télécommunications existants ou nouveaux { vidécphemie )

gi la wmise en place de réseaux dt'une telle nature semble possible
dlici 1985), ne risque-dwglle pas de réduire 1l'importance des voyages
nécessités par des relations avec les fournisscurs. Par contre, ne peut-
on penser que l'on assistera au cours des anndes futures, & un déveloo-
penent de la mobilité de la main~d'oeuvre & l'intérieur des entreprises
a établissements multiples, que ces établissumunts soiunt permaencnts ou
temporaires. Cette mobilité croissantc scrait & relier & une rapidité crois-
sante des transports et & l'accroissement de la taille des eatreprises,

ainsi que peut~8tre a des innovations en matiére sociale.

En ce qui concerne les fonctions financiéres et de direction, on peut

noter que tous les chefs d'entreprises de prowince se voient contraints i
des fréquents voyages & Paris qui demeure toujours le centre de toutes les
décisions importantas par exemple, en matidre de financement. Il sémble
qulune décentralisation régionale pousséde diminuerait vraisembleblerent

ltimportance relative des duplacements dtaffaires vers la région narisienne,

Au contraire, l'apparition d!entreprises de tailles croissantes et a éta-
blissencnt de plus en plus nombrem® conduira vraisemblablement au déve-
loppeuent des déplacements & grande distance entre les centres de direcc-

tions et ces dtablissements.

Une étude est actuellement en cours au S.A.E.I. en wue de préeiser 1'im-
portance de ces différents facteurs et 1l'évolution en volume des dépla~

cements liés aux motifs professionnels.
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5. LES VOYAGES DE VACANCES ET luiS WEEK~EHDS :

5.1 Les vacances :

(1)

La distance moyenne parcourue a l'occasion des vecances par un

Frngais est demvirem I370 km, par amo Les | \
Parigiéhs qui font plﬁ§"fréquemgent des séjours rmltiples et quir. -
sonfgrelativemeﬁt éiéiéhés des lieux traditionnels de vacances par-

courent 1800 ki par an, alors que les provincizux ne parcourent que

1100 a 1200 km.

vocances est assurée par le train, pres des 2/3 Par 1a reute, les
cutres nodes de transnort étant utilisés pour les 10 % restants de
1la distance. Mais ces proportions varient notablenent avec la ca=-

tégorie de commune de résidence et le niveau de revenu des énages.

La - ‘part des dé?énses de vacances consacrée aux transports est & peu
prés indépendante du niveau de revenu et donc de la dépense des va-
cances.*Ceci'sFexplique : au fur et & uesure que les revenus"éugb
nentent, les distances parcourues augnentent, tandis que les nodes

Globelernent, ;/2 de la distance totale parcourue & l'occasion des
de transport utilisés sont de plus en plus chers.
|
|

Plus de 80 % des trajets de vacances des possesseurs de-voitures sort
effectués. en voiture, alors que, dans les ~¥nages ou l'on ne nosséde
pas de voiture, le 1/4 des trojets est effectué en voiture, génér..e-

nent avec des parents ou amis.
‘ |
|

Le distence moyenne d'éloigrement du doidicile correspondante est de

300 km, du moins pour les vacances non itinérantes.

I1 convient de souligner l'inmportance prise par les voyages lids iux

sports d'hi#er, qui correspondent & des départs massifs, pour les-

quels l'usage de la voiture individuelle reste assez limité.

% Il ne s'agit que de la distance parceurue peur se remdre en un lieu de séjour ou en
revenir, §°il y a circuit entre le départ du demicile et le retour, la distance Reyenne
parcourue per le véhicule est alers de 2500 km. Cette distamce crett nettement avec le
reveru et est pratiquement deublée pour les revenus supérieurs A 60,000 To

o/ o
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Lfoxtonsion des voyages dec vacances posce des probldnus de pointo

sur ccrtains axes (Paris-Sud Est) ainsi que d'infrastructures 2t'ac~
cucil dans les zones touristiques - l'urgence des premicrs est

teup*rde par la possibilité d'accepter w. moindre niveau de qualit”

‘do service-(temps, confort), 1!3icoulement des flux pouvant se faire

par des itindraires secondaires convonablenent aménagis - il y o
cependant 13 un problémc aigu d'exploitation. Cl'est sur le plan .te

la sécurité collective (séeurité routiére particulidrerent et sur

"le plar socizl - tarif de groupe, vovagés de-jeunes) qu'ils se po-

sent avec le plus d'acouitﬁ. Les problémes dlinfrastructures li‘es au
tourisme sont & traiter dazs le cadre de chaque systéme constitud
par une zone a caractére touristique. L'zccent doit &tre ris sur L.
cohdérence cui doit exister entre caractéristiques de le zone (ca~
pacité d'accueil hdtelier, terrains aménagés pour le capping etdees)
et capacité des infrastructures de transport. les udthodes d'aia-
lyse adaptdes & la solution des vrobldiies situés & la charniére e *re
transports et tourisme constituent un théne important de la recher-

che éconoizique dens les anndes & venir,

5.2. Les weBk-ends :

Le dépert un week-cnd cost l'un des faits que 1l'on reléve volonticrs

pour caractdériser notre civilisation. Il est pourtant beaucour nlix

~accentud en région parisicime que dans le reste de la France - Ern

11965, il arrivait A 5 nillio<ss de ménages (soit un peu roins du

tiers) de partir er weck-end, les coriuncs rurales connaissant
encore trés peu ce vhénondne, Les personnes qui partent Vbntler:
noyenne cing fois en week—end dans 1!'..née, ce qui domme nour l'en~
sei'ble de la population frangaiée une moyenne d'un peu plus 4'un

weck—end par personne et jar an.

Ctest le domaine privilégié de la voiture, 86 » des déplacercr.te
ayant été effectués en voizure, 10 - en train et 6 « avec d'autres
nodes de transport. Les déplacements se répértissent cormeé suit,

selon leur distance

/o




61.

Ensemble des moins de 50 a 100 3 250 & 700 et
déplacerents 50 ko 100 kr 250 k 700 ke au-cela

i +

100 21 41 23 13 R

Par lcur importance, les flux de week-end conditionnent en partie le
dinensionnenent desiiir . tructures routidres. Il est d'éiileurs difficile
de saisir la Jeuarde effective de ce tvpe de traansport, le faible niveau
de laAqualité de service (encombre.ents, fatigue nerveuse...) exergart unc
certaeine contreinte sur les départs. Le desserrenent des villes, 1'a elio-
ration des co.ditions d'hrbitat seront de nature a limiter l: fuite que

1'on peut constater périodiquesment sur les routes et a2utoroutes.de dégage ert,

L2 sensibilisation de la populatior. au protlée de la circulation en t'but
et fin de week-end contribue 2 lui domner touté son importance. il sei.ble
cependant que l'on risque de s'essoufler en chercaant & accompagner net‘e
tendance lourde, si l'on me ordnc pas de solutions qui reldvent davant.ge

-

du douaine de 1lturbanisie et de l= sociologie.

6. LiES PACTEURS D!EVOLUTION DES VOYAGES DE VACAHCES T DE WEEK-ENL :

La fonction de voyages de vacances et de weck-end est app:lée & prendre wc
part de plus en plus grande du budget des ménages. (le coefficiert vua-
gétaire pouvant passer de O & 12 . en 15 ans). Son ‘volution est Atroit.-
nent 1lide & llextension du poste "eulture et loisir". Les facteurs par.is-
sent en &tre les suivants :

- répartition du temps entre iravail et activité libre

-~ struc:ure urbaine et degré de concentration des agglon ‘rations

- emplaceuent et accessibiiité des zones touristiques, et plus

généralenent & caractére .culturel ou sportif,
~ carcctire individuel. o collectif des activités de culture et de

loisirs.

Appréhender de fagon prospective le Frangais de 1985 suppose que l'or
exarine l. structure de sa consomuation & cet horizon et la répartition

de son budget-tervs.

o/
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‘Clest »ﬁtre le travail, le 10151r, la vie pollthue et sociale, la yie privée
et familiale que le teups se repartlt, et cette affectation n'a aucun ca-
rachere dtautounstisme. En dehors des substltutlons qui peuvent s'opérer

entre act1v1tes d'un méne groupe, on a831stera tres vraisemblableuent &

des modifications de la structure per’ groupeso

Ainsi le cqntenu du 10151r est-il en partie dnferﬂ né par les uodlflcatlons
qui 1nterv1endront dnns la durée du travail : si la semaine de travail est
‘rédiite, l'ensemble week-ends et vie pr1vee»et familiale aura une importance
accrue ; si clest la durée des cohgés Qui's'accroif sensiﬁlement, on pour-
ra observer un fmﬂrtionnemeht'des vacances de nature & "fentabiliser" les
résidences secondalres a assez grande distance, dans les formes quasi~ |
*ndividuelles de loisir. Au nlveau des equlpements, une réduction de la
durde de travail hebdomadalre ex1ge en premier lieu un desserrement des
villes et une amelloratlon de 1a desserte locale et reglonale. Une exten~
sion de congés annuels a pour corollalre l'accr01sseﬂent de la-capacité
dtaccueil des zones touristiques et une adaptatlon des infrastructures de
11alson (routes tourlsthues.,.) ‘Dans le premier cas, on peut penser. que
les nénages qui le pourront flxeront leur dowicile & 1l'endroit méme ol ils
désireront consacrer le temps hebdomadaire hors travail & la’ ¥ié privée et
familiale. L'envirbnnement'immédiat.jouera donc un rdle essentiel dans

la répartition entre vie familiale & demeure et départs massifs en week-ends.
11 serait nécessaire de tout faire pour févoriser le cadre d'existence
journclier de manidre a juguler la pointe-éu week-end que 1'an auraitjde
tdute fagon bien du mal & étaler, et qui risque de conduire & un sur-

dimcnsionnenment des voies de dégagement.

7. LES TRANSPORTS CONTINENTAUX DE VOYAGIURS 3

La catégories des voyages continentaux & moyenne distance n'a pas ﬁait

1'objet dlune étude econouetrique’particﬁliérea-Nous nous bornerons a quel=~

1

ques élénents concernant uniquement les transports collectifs.

7.1 Les tendances actuelles @

Sur une liaison Paris~Bruxelles,?lé trafic chemin de fer.est passé en
10 ans {de 1955 éA1965) de 540 000 é-l 000 OOO voyageurs, soit un fac-
téur multiplicatif de 1, 85 dans la néme’ perlode, le nombre ae voya-

geurs aériens passait de 60 OOO 114 000, soit un facteur multiplicatif
o/c




64,

deyl,gi Lé7re1ativqment féible taux de croissance éﬁnuel de 1l'avion

(7 %) doit 8tre imputé a la courte distance séparant les deux capiteles
tandié\gue ia'pise én-service des TEE pernetiait aux chemins de fer de
mﬁinfénir presque inchangde leur part de trafic. Au total, la structurc
pai node a ¢té stable : sur de telles liaisons, le problénme est cu noins

autant un probléme de terminaux qu'un probleéne de mode principal,

Sur une liaison plus longue coume Paris=Ansterdam, et pendant la ndine

période,f&taientwmultipliés;parA1;9 pour le fer et par 3,2 pour l'avion.

Si la modification de la répartition 110
dale n'a pas été auési sensible qu'on le croit. quelquefois, elle
- existe donc de mani®re incontestable. Les TEE comaissent néanmoins un
taux de croissance voisin de celui de l'avion et il seuble que sur une
telle liaison, les modes soient également adaptés & la satisfaction de l1a

denande.

Quant & la denande globale, sa croissance annuelle semble se situer selon
les liaisons, entre 7 et 10 %. Des liaisons coume Paris—Francfort et
Paris~Dusseldorf se situeraient plutdt en haut de cette fourchette,

Paris-Bruxelles et Paris-Turin se situant en bas.

T.2. La_physionoiie en 1285 :
La plupart des rélations internationales se situant dans la catégorie
"600 ¥m et plus", on serait tenté de considérer qu'i 1'horizon 85, seuls
subsisteront pratiquement dans. cette classe les transports aériens.
Cela serait faire peu de cas de la spécificité des voyages internatio-
.haux § une étude fine de la structure de la demande et des motifé, dinsi
que de la durée d'absence du pays d'origine serait nécessaire pour don-
ner des éléments de réponse. Il semble que tant que le degré dtintégratior
écononique et culturel ne sera pas trés poussé au niveau européen;‘les
échanges internationaux conserveront, pour une partie importante des
voyageurs, un caractere assez exceptionnel bour influencer les choix.
Le développenent des congrés et plus généraieéent des voyaées & notifs
nixtes (tourisme-affaires) pourra faire du confort et-de‘la'commodité
les paranétres principaux du choix, evant le tenps de parcours.

: e/ ©
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En éoncluéion, les transports terrestres repides et confortables pour-
raient reculer, dans cette catégorie de voyages, la linite des distances
pour lesquelles, on les considére ordinairément coime conpétitifs. Bien'
entendu, 1l'ouverture dempoé,frontiéres, le resserrermt des liens décono-
miques avec 1!'étranger é%nduifbnt 4 1'expansion des voyages d'affaires
proprenent dits, dont une partie importante se tournera vers le tranz~
port aérien. | .

Le trafic aérien continental sera multiplié de 1967 & 1985 par un coef-
ficient assez élevé de l'ordre'de 4 ; 1'éventualité d'une linison au
sol sur Paris-Londres (qui représente & 1'heure actuelle un cinguidne

environ du trafic aérien continental) entache dtailleurs ce chiffre dtir-
ce:titude.
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IT -~ LES TRANSPORTS RAPIDES DE VOYAGEURS

Ils s'effectuent’ actuellement pour la plus grande part sur les trains rapides’
ét les lignes aériennes intérieures..lLa demande globale serble croitre & un
taux véisin du taﬁx de croiséanceldu proéuit national, ma}s elle peut étre
met¥ement plus élevée sur certains axes. La forte progreséion du trafic
aérien contribue é engendrer des habitudes de communiCafion et éthanges
divers, ct 1'on peut penser gque la demande est encore limitée par la- capa-~

citeé d'offre , €n transpo”t aérien notamment.

1. Transports individuels et transports collectifs

L'étude des transports rapides de voyageurs peut &tre entreprise suivant
le schéma d'une,analysefde;syStéme, c'est & dire, réalisant les princi-

pales étapes suivantes :

- définition des objectifs de transport
- étude et é&valuation des moyens et des colits techniques
- énumération et évaluation de cofits et avantages sociaux

"= définition des critéres de choix

 Une~étape importante est celle du recensement des colits et des avantages
qui permet de'jﬁger de 1'adaptatien des différents modes et techniques de
-transpdrt aux objectifs qu'on leur assigne. Elle doit tre précédée d'uhe
analyse des préférencesndes usagers, de leur captivité a certains modes.
Sur le Qlan proprement transport,; les caractéristiques propres a la
voiture individuelle sont principalement la liberté de ltheure de départ
et la commodité.. Pour un mode collectif, la fréquence des horaifes est
lléquivaient de la liberté de l'heure de départ: les conditions dans
lesquelles s'opérent les transports terminaux sont une autre caractéris—
thue importante des transports collectifs; vitesse; confort et sécurité

sont.les paramétres qui acnevcnt de caractériser le degré de perfomance

d'un systéme de transport.

De méme que la llberté de 1! heurc de départ et la disponibilité perma-
nente sont des raisons essentielles de préférence de 1'automobile, une.
fréquence élevée des transports publics peut’ en modifier complétement

1'attrait , au point de donner naissance & un véritable mode nouveau.

/.
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Entre los Angelis et San Francisco, par exemple; ou lec nombre de vols par
scmaine et dans chaque sens dépasse 750, la part du trafic aérien est net-

tement plus élcvée qu'entre. d'autres paires de v "les américaines.

Clest capendént.sur lé’plan de 1'économic de temps, et quelquefois de 1'éco-
nomie de fatigue que 1e'tran3port public peut faire particllement obstacle
a la prédominance de lfautomobile° Cela est surtout vrai pour les déplace-
ments professionnels; Ce qui doit alqrs'étre considéré, c'est le temps total,

incluant les transpérté terminaux; ct la durée~ de 1'activité & destination.

.Son influence est souvent discontinue, les saucs étant de l'ordre de la demi~

. journée.

Bien entendu, quels que sgientlles avantages ¥objectifs" des modes publics,

. . da ' . ) .
ceux qu'une étude américaine appelle la "troupe coriace des conducteurs qui

_resteront dans lcur automobile" doivent &tre envisagés comme un groupe par-

tiqulier sur lé plan des comportements; sous peine 4'arriver a des- conclu-
sions peu réalistes déns les modéles de répartition du trafic entre modes.
C'est pourquoi, il est avantageux de dlstlnguer les ménages selon qu ils

sont motorisés ou non, et pour la premiére catégorie selon qu 1ls sont captifs

de la\v01ture Ou non.

LGS‘transports aériens intérieurs

L'absence d'infrastructure llnéalre, la possibilité de créer une 11gne nouvelle

sans pratiquement faire aucun 1nvestlssemcnt d'infrastructure, et surtou~ ¢
falble,temps de parcours sont autant_dtavantages év1dents des transports ae-h
riens; éur des distances supérieﬁres a4 500 km, ils devraient progressivement
conquérir la part la plus importanté du marché. Toutcfois;‘une certainé part

de 1§.¢lienté1e des transports. longue distance peut se tourner vers les trans-

Vports fapides terrestres, particuliﬁremeht lcs voyageurs avec bagages, et

ceux qu1 désirent profiter du tcmps de transport pour sc 11vrer a des acti-
vités de travail. Ce développement qui concerne une falble part des usagers,

devrait étre llnlte.

‘Ce qui suppose des améliorations continues des dessertes des aéroperts, et wn

encombrement limité de l'espace aérien,
Sur ce dernier point, il paratt difficile d'ésperér mieux qu'une stabiliaation




Les prev151ons a long terme en matlere de trafic aérien sont dellcates,

_nous reprodulsons, sous toutés réserves, les résultats obtenus par

appllcatlon du‘modéle pr1x~temps de la SETEC .lorsque cela était pos-

"sible ( radiales et fransvérsales principales ), par projection du |

\hombre de voyages pér habitant'et'afféctation'par un modéle gravitaife

dans lc.cas des iignes nouvelles créées entre 1967 et 1985, enfin par

 simp1e extrapolafion.1orqu'aucune autre méthoede n'était applicable

" ( échenges avec la Corse ).

: B o : Trafic 1967 Trafic 1985 j Taux moyen
Classe’ de tvpologie Type de ligne |en voyageurs | en voyageurs annuel
5 radiales :
principales 11 432 000 11,6 HH
(Paris/lyon, 4
Nice,Marseille , g
Toulouse, 1 249 800 8 300 000 | 9. | HM
Bordeaux)
Radiale .
Paris/Corse 104 200 1 537 000 16,1 HM
7 870 300 18,3 | HH|
Autres . -
radiales 384 800 4 3 020 000 12 EM
________
Transversales
ayant une extré-
mité a lyon ou 231 900 2 475-30Q 14,1 HM
a Marseille !
Transversales , ‘
des échanges 311 500 1 667 000 _ 9,8 HM
avec la Corse
PeESgesransT 28 100 ' !
: 30 897 200 | 15,4 Hi
i " Ensemble 2 320 300 179897900 12 |
—— -— ——————_— e —— = oo — -t
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Hypotﬁése haute

ND - HH s
, 4 Hypothgése moyenne

Ce tableau est établi dans l'hypothése d'absence de concurrence de
1la part des transporté terrestres & grande vitesse. L'hypoth2se haute résul-
te de l'application directe dcs mod@les. Des considérations de progression
‘vraisemblable de l'cffre ont amené & formuler une hypothése moyenne qui
semble plus plausible. Il est intéressant de constater que m€me dans
cette dernidre hypothdse, les structures parsissent devoir 3tre compléte-
ment medifiées. En prenant l'exemple de la radiale Paris-Lyon, la répar-
tition modele (pour le trafic origine-dcstination) évolue assez rapidement.

Lisison Pafii:tzng/”’;”//’i
: 1565 1967 1975 1985
/ Mode .
Avion (Air-Inter  Air-france) 12 18 18 44
Train . ’ 57 45 24 F 16
Voiture N ' 37 38 ‘ 40
Tous mocdes I 100% _ 100% 100% 100%

L'existence sur cette liaison d'un mode de transpurt terrestre a
grande vitesse serait de nature a modifier considérablemznt ces ordres de
- grandeur, la part de 1l'avion pouvant 8tre inférieure 3 celle du mode terres-
tre. 11 est encore difficile de préciser ce que deviendrait cette répartitiaon
si l'infrastructure nouvelle était réalisée. Bien entendu, s'agissant du
trafic sur l'axe, et non crigine-destination, la répartition est tout a fait
-différente. Les inconnues essentielles demeurant les conditions de transport
terminales, L'étude du budget-prix et du budget-temps des ménages et entre-
prises doit 8tre faite par ailleurs, afin de dresser un véritable scénario
85 3 partir des prévisions précédentes, et d'en tester le réalisme.-

NV
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3. Les transpurts terrestres & grande vitesse

L'acceptation .ou le refus, par le public, d'un systéme de transport,

.est fondé sur :

- les avantages technigues du systéme en cause.

- scn aptitude 2 satisfaire les désirs économigues & la fcis de ses exploi-

tants et de ses usagers.

Le risque attaché au precmier point, 1'incertitude liée au second,
sont encore 8 l'heure actuelle assez importants pour conditionner les choix
a3 exercer dans le domaine des S.T.G.V¥ sans puur autant tomber dans 1'immo-

bilisme.

11 n'est pas nécessaire d'insister sur les problémes technigues
rencontrés, que l'on s'oriente vers la solution du chemin de fer & grande
vitesse, ou vers une solution du type aérotrain sans omettre la possibilité

S

de(déplacements & grande vitesse sur autoroute). En cé qui concerne la voie
ferrée, les problémes peuventAétre conéidérés comme résolus Jusqu'a 250 km/h.
Cependant, le réseau ferré a €té congu pour des vitesses modérées : le
redressement des courbés-entrainé des charges colteuses. Par ailleurs, la
construction des voies nouvelles ne du1t gitre cnv1sagée que sur certains
grands axes tels que l'axe Parls-Lyon, les autres radiales principales
pouvant falre l'chet'd'une pullthue de reldvement de vitesse des trains.

Le systéme de transpurt avec vuie ferrée et traction électrigue n'est
cependant pas indifiniment susceptible d'améllordtlons ddns le domaine de

la vitesse. Sans 8tre trés~prospect1fs, on peut penser que des solutions
nouvelles, actuellement a l'etude, seront & dévelcpper parallélemcnt. Parmi
celles-c1, 1l'aérotrain semble 1'une des techniques. possibles pour les
transports 1nterurbu1ns. Outre les problemcs de pénétration dans les villes,
gt particulidrement 3 Paris, de nombreuses incertitudes demeurent qui devront
progressivement etre levées par l'expérience. Les comparalsons de coGts de
1'aBrotrain et des rames ferroviaires grande v1tésse par llgnes spéc1ales.

ne permettcnt pas encure de conclure.

# Systime de .Trmrms Terrestres A Gramde Vitesse.

it ee




IIT. CONCLUSTION

. Une étude du type’de celle qui g été conduite a -lthorizon £5 peut débou-~

cher, en matiére de transports interrégionaux de voyageurs, sur trois

sortes de résultats

- une nmeilleure connaissance du domaine, et dé ses relations avec
les autres secteurs de l'économie; un ensemble d'apprééiations qualita-
tives sur les conséquences de telle ou telle orientation, sur les condi-

tions d'une bonne cohérence dans les choix & long terme.

~ les niveaux des flux par fonction et par mode dans.plusieurs

variaates a l'horizon fixé, ainsi que d'autres indicateurs quantifiés.

- la détermination des recherches et -études qu'il serait le plus
urgent d'catreprendre en vue d'un bon éclairage des décisions, et d'une

meilleure appréhension des phénoménes.

Le deuxiéme point a été développé précédemment autant qu'il était
possible de le faire. Il suffit donc de conclure sur les deux autres,
étant entendu que les éléments a versér au dossier des. grandes options

scront énoncés dans la conclusion générale du rapport.

1/. L'ECLAIRAGE DU DOMAINE. :

L'étendue du domaine étudié n'a pas permis dans la pratique d'in-
troduire les particularités qui peuvent exister'sur certaines liaisons
en ce qui concernc l'offre. Clest ainsi que les colits dus aux transports
terminaux des modes publics ont du &trc largement péréqués. C'est ainsi -
également que l1l'effet de l'ihtroduction d'un mode de trahsport nouveau a

" été pratiquement passé sous silencef sur ce dernier poiﬁt cependant, il
est poscsible de dire que 1'étude d'un tel phénoméne rcléve davantage de
1@ phase "programming® que de la phasc ”planeing”,_et en tout état de

cause, nécessite une étude plus fine, liaison par liaison.

il




Ensuiie, il faut rappeler que la séparation acoptée traditionncl-
lement : demande - offre - synthéée; présente de réelles difficultés de mise
en oeuvre pratique; en ce qui concerne les transports de voyageurs, les dif-
férences d'attitude entre individus motorisés ou non, captifs ou non captifs
de la voiture, le fait qu'une destination soit trés souvent liée a 1'utili-
sation d'un certain mode, que la fréquence méme des voyageurs dépende de
fagon sensible du mode choisi, nous ont conduit a reténir des modéles de

trafic pour chaque modce.

I1 est certes possible dans ces conditions, de concevoir ces modél
de demande comuc intégraﬁf les caractéristiques de l'offre comme paramétres
permettant, par itérations Successives, 1'ajustement avec les résultats de
la synthése. Mais la nécessité de fournir des ordres de grandeur des volumes
de demande pour le calcul des cofits a conduit & introduire des conditions
moyennes de l'offre, au détriment, 1la encore, de la bonnc représentation des

conditions de transports interurbains.

Cl'est pourquoi, il faut considérer les travaux présentés ici. comme
axés essentiellement sur 1l'explication socio-économique de la demande de
transport. La structure socio-professionnelle, et surtout la structure ur-
baine sont, dans cette optique, considérées comme les plus importantes pour

l'explication et la prévision.

Les conditions de l'offre ne sont considérées qu'indirectement par
la maniérc dont elles déterminent ces variables socio-économiqués. Clest en
quelque sorte une étude ex-post valable une fois que 1l'équilibre rompu par
exemple par l'introduction d'un nouveau mode, a été rétabli. Par ailleurs,
il est bien évident qu'un modéle d'une telle ampleur s'accomode mal de 1!
introduction de modifications particuliéres a certaincs liaisons. Ainsi les

transports terminaux sont-ils introduits d'une facon becaucoup trop péréquée.

o/
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L'approche conduite & ce jour doit donc &tre complétée par une .
approche biptisée ABX par liaison AB ( A zone origine ), cette liaison étant
située dans l'ensemble des autres liaisons issues de A ( liaisons AX ); le

modéle correspondant est appelé modéle ABX.

Le modéle ABX vise, en utilisant le matériau que représentent les
équations constitutives du modéle CERAU, & &tre un modéle opérationnel de
maniement commode pour un décideur transport et susceptible de prendre cn

compte les phénoménes suivants

- influence sur le trafic 0-D d'une modification de la population
de la zone de résidence A, de la zone de destination B.
Influence de la modification des structures socio-profession-

nelles en A et B.

- Effets des modifications des conditliions de 1'offre ( diminu-
tion de la durée de parcours, baisse de tarif etcC...) cela
tout d'abord sur AB puis sur AX ( eh vue de déterminer 1'

“analogue d'unc élasticité croisée ).

- Effets de l'introduction d'un mode houveau sur AB puis sur AX.

Le modelc ABX constituera un outil esdentiel pour 1'analyse du.
systéme des transports entre deux Lones A et B tout en situant la liaison

AB dans le cadre des autres 11alsons issues de A liaisons AX )e

2/. LES_PROLONGEMENTS EN_COURS

Ils portent principalement sur :
- L'amélioration et la normalisation de l'information existante.

- L’approfondissement devl'apbrocﬁe macroéanomique fondée sur

1'étude des budgets transport €t des budgets teﬁpé des-ménages.
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- Lla mise au point ¢'ui modele baptisé ABXN, modéle simplifié
visant surtout a évaluer les effots prévisibles de modifications importantes

de 1l'offre de trancport.

- La collecte de 1'informa*tion sur les transports continentaux
internationaux, passés pratiquement sous silence dans l'état actuel d4'avan-
cement des travaux,

~ L'étude particuliére des voyagrs J'affeires -t la rothaorche

des variables explicatives de leur génératior les micux approprié-c.
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SYNTHESE DES ETUDES DE TRANSPORTS MARCHANDISES A L!HORIZON 85
TRANSPORTS INTER~REGIONAUX ET INTRA BUROPEENS

I. INTRODUCTION :
I.1 Conception d!ensemble :

Les transports de marchandises se distinguent en plusieurs

catégories Suivant la distance de transport, la tailie des ex~
péditions et les modes de transports qu'ils nmettent en jeu. Ces
critéres objectifs reflétent également un état de 1'organisation
de la production lourdy de transformation, de la distribution et

des circuits commerciaux sur le territoire national.

La croissance des échanges liée a la croissance nationale d'une
part, et & l'internationalisation des relations économiques

(Marché Corrmn, Kennedy Round) peut s'organiser de fagon différente
suivant les politigues d'anénagement du territoire et d!amndnagement
régional qui constituent en quelque sorte la stratégie nationale.
Dans le cadre bien défini dfune stratégie, il a été possible
d!entreprendre en conservant toutes/%gitraintes internes de 1!'é-
conomie nationale et internationale, des prévisions de produc-
tion, de consomuation des produits industriels, ainsi que des
échanges qui résultent des déeéquilibres régionaux ou nationaux,

ou de la concurrence.

A chague objectif éléuentaire de stratégie & long terme, chacun
des nodes de transport est susceptible de satisfaire, étant don-
né les progres et mutations technologiques prévisibles, aux prix

d'investissements, et dtanélioration dans 1l'organisation.

En terme classique, on va montrer dans la suite comment sont
conduites” les études de demande dans le cadre de stratdgies
différentes en matidre de croissance nationale, d'internationa-
lisation et d'aménagerent du territoire. D'un autre c8té, les tra-
vaux de groupes "Offres de Transports de marchandises” ont per-

nis d'éclairer dans une certaine mesure, les moyens de 1l'avenir.

o
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Bien que ces études ne socient pas arrivées & leur terme, il est
dlores et déja possible d'évaluer & long terme corment chacun

des modes de transport peut concourir & satisfaoirc les.objectifs
nationaux.

Les problémes de synthése consistent & associer & chacune des

stratégies principales les figures Transport correspondantes,

et & mesurer & quel degré chacune participe aux objectifs géné-

raux et & quel prix.

Cette derniére partie qui met en oeuvre des modtles formalisés
d'analyse de trafic, de prévisions d'offre et dtaffectation de
trafic est en cours de réalisation. Ainsi, on ne peut avoir que
des conclusions encore partielles qui sont développées & la fin

de ce chapitre.




1.2 Définition: de l'ensenble de la dermande :

Lt*étude a pour but de poser le probléme des infrastructures de 1'organisatio:.

des liaisons interrégicnales de marchandises.

Deux problemes se posent quant & la définition de l'ensemble étudi

- 1'un est relatif & la classe de tomnage

~ 1l'autre & la classe de distance.

Le tableau 1 ci~dessous montre la décomposition du trafic fer et route par

classe de distance et de taille de lots

- en nillions de tonnes --

te— o
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’

e 3

coupure de transports transports transports' total de ?
distance locaux moyermme distance longue distance |la ligns |
Mode par ;
coupure de 0 ~ 50 km |50 - 150 kn + 150 kn
tall}e de lot . ~.
toutes tailles de 1014 6 258
lots o 142 7 He
4 / |
e+ | Lots 3T ? 28 10 28
o ’ ~ e . —
o ~ :
¥ llots O3 ? 17 66 o
| /
1 lots < 100 T, '8 15 77 100 )
* | Lots de 100 & 500 T 8 2 1€ 54
B :
. Lots > 500 T 23 30 30 o6
i liaisonSEIQOOOOIAZén T °
route > 50 kne j
L7 3, r, 16 140 16, Zir
fer . 500m ) R
Source : route : sondage INSEE(1966 + 965 £.1964) /3
fer $ Statistiques SNCF 1966 y compris le transit.
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Les études décrites dans le chapitre qui suit excluent les transports
locaux et les transports de moins de 3 tonnes, Cette séparation assez
conventionnelle était cependent nécessaire pour conduire la prévision et

la comparaison des diverses variantes.

I1 recouvre tous les envois massifs rangés dans une catégorie dite

transports lourds ( lots de plus de 500 tomnes) ainsi que les envois
complets & moyenne et longue distance. On montre dans la suite les carac~

téristiques de chaque ensemble et. 1'évolution & long terme.

Dans le tableau 1 ci-~dessus, ne figure pas la décomposition compléte du
transport lourd pour les autres modes de transport que le chemin de fer,

Celle-ci se trouve dans le tableau 2o on donne sur les 491 millions

de tonnes/%n, par produits ou groupe de preoduits, la décompositibn entre
modes de transport pour 1l!'année 1966', pour le fer et les vcies navigables

alors que la route représente la moyenne des années 1964,I965,et 1966,

* Cf, page 85,
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II} La formulation des problémes de transports

Dans 1l'introduction, il a été indiqué que la formulation adoptée pour
les problémes transports n'était pas indépendante des problémes dtoffre
~de transport.

'.Déjé dans lz 1ére partie, "Définition de l'ensemble étudié", nous
sommes nous référés i des modes de transport pour &tre opérationnels,
Nous avons précisé qutétaient exclus du champ de l'étude les transports
routiers de moins de 50 km. et les transports\routiers de lots
"consol idés" inférieurs & 3 T, L'ensemble transport étudié en 1985 se
compose des transports effectués par pipe, voie navigable, fer hors
colis détail, route sur des distances supérieures a 50 km, et pour des

lots consolidés supérieurs a 3 T.

Dans l~ description de la méthodologie des études de demande cepend- nt,
il n'y a pas eu encore de référence explicite ~ux problémes d¥offre de

transport.

Nous examinerons ici les interrelations demande—offre de transport et
la maniére dont elles ont été prises en compte au stade ictuel des
études de demandes,en se référant notamment au schéma de représent~tion
des études de marchandises (en terminologie PPBS, il conviendrait de

lire "planning")

En ce qui concerne les marchandises tr wmsportées par fer, une étude
analytique(1)des trafics 1964 de l1: SNCF nous : amenés 3 considérer

2 sous-ensembles : les tr2ins complets et les wagons isolés, Cette
partition étalt basée tant du cB8té de la demande que du cb6té de ltoffre,
Du c8té de 1'offre, 2 organisations en grande partie indépendantes
apparaissaient - matériel roulant spécialisé, gestion par la S G W et
dez sociétés spécialisées de la quasi totalité de ce parc -~ réseu train
complet en partie spécialisé puisque 60% seulement des wagons 150lés

ont leur origine et leur destination sur celui-ci = matériel motewr
pouvant &tre géré de maniére indépendante avec de bons prix de revient;
du c6té de la demande, des liaisons de pcint & point de plus de

10,000 T par an représentent plus de 90% des trains complets et concer-
nent surtout des produits de base en sorte que les études analytiques

~forapport sur l'étude du réseau simplifié
He trains complets de marchandises (SAEI 1967) ofo
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peuvent permettre de fournir une prospective d'usine a usine,

Les trafics transportés par voie navigable et par pipe-line sont toujours

en concurrence potentielle avec le train complet, m@me quand il ne s'agit pas de
trafics d'usines de 1ére transformation, mais de trafics supposant une organi-
sation commerciale de ramassage ou dé distribution ( silo & grain, dép8t d'hydro-

carbure, de granulats ou de charbon).

Il apparaissait donc opérationnel de formuler les objectifs transport de marchan-
dise en terme de transports lourds et de transports légers - les transports lourds
se définissant par des trafics importants sur des liaisons de point & point dé-
terminées (r8le des infrastructures), les transports légers, par des liaisons
entre z8nes & 1l'intérieur desquelles il est impossible d'individualiser point

par point les émissions et les réceptions,

I1 vy a bien évidemment, dans la réalité, des interrelations tras fortes entre
l'organisation des transports et 1l'état de la demande : tel trafic d'usine 2
usine (exemple du papier) pourra tomber dans l'organisation lourds ou léger, sui-
vant l'importance globale de 1'un et de 1'autre. En 1966 et en 1985, la fron-
tiére ne sera pas la m8me, Ainsi, il est apparu qu'on ne pouvait pour les études
1985, prendre comme définition stricte des transports lourds, les trains complets
de plus de 480 T. (définition actuelle}, la voie navigable et le pipe=-line,
Ainsi, la définition de cette frontiére en 1985 sera en fait le résultat d'itté-
rations entre l'offre et la demande. les études de demande présentées aujour-
d'hui constituent le point de départ de la Iére ittération. La représentation de
l'état de 1'offre en 19t5 nous a conduits a considérer que, malgré la décroissan-
ce des trafics de trains complets de charbon et de minerais, il y aurait en 1985
une organisation TC b@tie & partir des trafics de produits de base de 1'indus-
trie chimique, de granulats, de ciment, de produits sidérurgiques et d*hydrocar=-

bures non pompables.

On trouvera au chapitre II 1'étude de la détermination de ces trafics.

Les réseaux de voies navigables et de pipe-line sont moins développés que le ré-
seau de trains complets qui assure une continuité du transport lourd sur tout le

territoire. Cette remarque induit la méthodologie suivante :
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Les études analytiques ont pour but de déterminer l'ensemble des trafics lourds

indépendamment des réseaux de transport,.

Dans le cas ou le réseau de trafic complet n'aurait pas eu la propriété citée ci~

dessus, il aurait été nécessaire de procéder & des études par axes.

Les études analyticues menées par produits sont des études de détermination des flux
de transport lourds et de frontiére transport lour/%ransport léger; cette frontiére
devant &tre remise en cause dans les itérgtions suivantes, (cf.tableau page 86)
s

En ce qui concerne les études économétriques, il y a également un probléme de fron-
tiére transport lourd/%ransport léger, notamment en ce qui concerne les produits
agricoles qui ont été étudiées tous transports confondus : une premiére répartition
lourd/iéger a été effectuée sur la base de la répartition 1966, pour fournir une

premiére base aux calculs d' {térations.

Le schéma de la page suivante synthétise la démarche décrite ici. Par l'intermédiai-
re d'une banque de données tranSport(1)prenant en compte & la fois les caractéristi-
ques de flux définies par les niveaux finalité et morphologie (produits—origine-
destination-intérieur-international) et par les niveaux programmes de transport (mo-
de-taille de lot-régimeeee) un regroupement des flux est effectué en termes d'objec-
tifs ou programmes finalisés (la terminologie objectifs-programme est également uti-
lisée) soit transport lourd transport léger - les regroupements sont les résultats
d'ittérations entre les divers niveaux du plan des programmes et du plan des fina-

lités, symbolisées par des doubles fl&ches - la frontiére entre transport lourd et

transport léger est donc variable (symbole ) suivant les ittérations qui sont prise

en compte.,

) s1 on symbolise par X l'ensemble des éléments décrits dans le niveau finalités ety
l'ensemble des éléments décrits dans le niveau morphologie, Z 1l'ensemble des éléments
décrits dans le niveau programme transport,'la banque des données sera l'ensemble produit
X x Y x & alors que les méthodologies études de 1a demande 85 se définissaient par un ensem-
ble d'application de 1l'espace produit X x Y dans 1'eépace Y, Les ohiecrifs programmés se 4 -
finiront comme une partition de Z résultat de 1'application de X x Y x 2 d ns l'ensemble des

parties de Z : P ( 8 )
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Le tableau "Evolutions des transports totaux, lourds et légers de 1966 a

1985
premiers résultats. La répartition des trafics entre lourd et léger suivant

qu'il s'agit de trafics relatifs a des activités de premiére transformation
ou des activités de transformztion intermédiaire est synthétisée d-ns le

table:u suivant qui raméne chaque catégorie de trafic au trafic global de

1! année

* résultats de la premiére ittération situés en page 71 rassemblent les

1966 100 1985 - 100
lourd léger lourd léger
e — =ﬁ=

Activités de

1° transfor-

mation 30 23 28 22

Activités de

transform i=

tion intermé-

dl 1i1"e. 6 41 6 44

I1 appar~sit que la frontiére lourd/iéger,avant méme que solt pris en compte
les niveaux de collts et les modific:tions d'infrastructure en 1985 v :rie 1é-

gérement et,que le choix et 1z définition des activités de Iére tr-nsforma-

Y

tion soumis a études :malytiques regroupaient bien lz trés grande m jorité des

transports lourds en 1966 et 1985 qui pourront donc &tre étudiés

finement au niveau de 1. géographie et des infrastructures,

:SS8ez




- TABLEA® 2

Evolution des transports totaux, lourds et légers de 1966 & 1985 :
Résultats de la premiére ittération dans lthypothése P I B x 2,5

( unité * million de tonne)

(1) La route représente la moyenne des transports des années (964, I965 et I966

(2) et (3) Les trains complets ne comportent que les liaisons supérieures a 10,000 tonnes
par an. Les autres liaisons sont incluses dans les transports légers par fer 196

(4)' Le chiffre de 9 millions de tonnes de transit par voies navigablés inclut 2 millions d
tonnes d'ajustement.
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N

Trains

Pipe-Ling

__TOUS _TRANSPORTS

e Route
Million de tonnes 1966 >50km ( complets na\éigables 1(966
(1) 2) 1966( 3 1966 (4, 5)
| | (2) (1)
2 a charbon 4 19 22 9
S . -
R | Hydrocarbures raffinés 21 8 6 15 6 |
Z e
x :
€  |/Granulat 16 4 2 33
v Ho_
E ¢
K | Chaux 1
E‘ i Ciment 10 4 1 1
s § pu— .
E { Minerais de f‘ez: ' 2 36 ]
& 1 déchets pour métalluraie
| ' S S
LA‘ Bauxite alumine 2
3
~ )i Soufre 2
; s
: - | Produits sidérurgiques 7 16 l 4 4
2 [ ] H
i { TOTAL ETUDES :
# ANALYTIQUES 58
- —— i -
Produits agricoles 61 ; 25 1 9
E !l ______ —~
: o Produits métallurgiques 15 - 10
w Iz -
W gg H Produits chimiques et
l; E i w divers. 44 28 3 9
1 e 2y Engrai N 1
¢ 4 grais 5 1 3 2
| <Xz |
7 w TOTAL ETUDES
g ECONGMETRIQUES 125 74 7 20
TOTAL ETUDES ANALYTIQUES ET
H ECONGMETRIQUES 183 129 83 83 6
\, -
H envois - 3 tonnes 38
; Transit fret léger s o 21
Hydrocarbures bruts L 47




m Iy
Transports Transports Transports
Légers 1966 Lourds 1966 | TOTAL 1966 légers 1985 | lourds 1985 TOTAL 1985
(1) +(2) ‘3)+(u)+(5)
Boon g o e
23 31 54 1 22 23
29 27 56 86 78 164
20 35 55 64 112 176
1 1 1 1
14 2 16 n 15 26
4 37 41 3 29 : 32
2 2 3 ' 3
2 2 1 1
23 8 31 44 11 55
rl s |
;
13 145 258 209 272 { 48T
3 .
:
86 10 % 175 17 I 192
;
25 25 43 y . 47
J
72 I2 84 196 31 i 227
—
16 5 21 15 6 21
i 199 27 226 429 54 487
312 I72 484 6138 326 964
38 38
5 30 35
48 48
355 250 605
ookt e _ ‘




88.

LES RESULTATS

II.1. L'INCIDENCE DE LA CROXSSANCE :

Le tableau 2 fournit les trafics globaux par produite Le trafic léger
passer> dans le cadre de l'hypothése d'une multiplication par 2,5 du

P I Bde 312 MT & 636 MT, et le trafic lourd d'un total de 172 MT .

526 MT, soit au total une zugmentation du trafic de 484 MT i 964.MT; Ceci
est cohérent, si on tient compte de 1a définition des ensembles étudiés
(exclusion des moins de 3 tonnes' et des modificaticns de prévisions qu nt
4 l'énergie et awminerak, & ce qul avait été prévu lors des travaux 1985
du 5éme Plan : cettre constatction peut &tre considérée comme scotisi 15 nte
quoi qu'il faille constater que ces prévisions sont plutdt en baisse compte

tenu, encore une fois, des problémes de l'énergie et des mineraisSe

Le trafic lourd aura sensiblement la m@me piace qu'aujourd'hui mals nous

verrons dans la s#uitece qu'il faut penser de cette ipparente siabie

lité des structures.

Les répartitions par produits sont radicalement différentes puisque dans
l'avenir ce sont les hydrocarbures, les produits spéciaux et les produits

chimiques et d'industries diversifiées qui croftront.

Dans l'hypothése d'aménagement du territoire "fil de l'eau", on pergeit au

niveau des régions des croissances qui résultent des taux de croissance des
industries qui y sont aujourd'hui implantées. L'examen en 1966 et en 1985
de la part des trafics légers issus ou & destination des 3 groupes de ré-
gions distinguées dans nos études ( région parisienne, 7 régions indus-
trielles - Nord - Lorraine - Rh8ne - Provence -~ C8te d'Azur - Haute
Normandie -~ Picardie - Centre, 13 régions & industrialisation ~ les 13
autres ), montre de 1966 & 1985, & peu de chose prés, les répartitions

suivantes :
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trafic léger exp. + région parisienne les 7 les 13
récept., en %odu tra-
fic total francais.

Remarque : Ce tableau montre, par rapport au trafic total frangais (intérieur plus
international) la part échangée pour chaque groupe de région avec les
autres groupes, Le trafic interne ali groupe est noté entre parenthéses

On peut remarquer qu'il est en régression relative dans 1l%hypothése de
croissance - au fil de l'eau, ce gqui traduit les spécialisations géogra-
phiques des modes agricoles et industriels.

r——r
I1 semblerait que les régions soient également touchées, guant & la croissance du
trafic léger, par la croissance nationale, les disparités restant

par ailleurs a peu de chose prés les mémes : ceci s'explique probablement par la
croissance des trafics de produits agricoles qui viennent compenser l!absence de
croissance industrielle, Il en serait trés différemment si on prenait en compte
les trafics lourds dont la carte de flux se modifie. a considérablement d*ici1 1985,
puisque le phénoméne dominant est aussi bien pour la sidérurgie, les centrales

EeDeFe que les usines de chimie lourde, la localisation dans les portse

II.2. L'INCIDENCE DE POLITIQUES D'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Nous avons signalé qu'alors que pour les produits liés aux industries de prem:are
transformation, les problémes de localisation peuvent 8tre aprréhendés directement
de méme que leurs perspectives de production, il n'en est pas de m@me pour lec<
produits des industries de transformatinn dont il f»ut s'assurer de 'a chhérpnce :
le cadre de la comptabilité rnationale “vurnit rcette c~'érence pour les rrobismes
de croissance, les équilibres démcararh’agues pour le probléme 4'aménagement du
territoire., Cependant, il ne stagit 1la de cadres de cohérence dont le contenu n'a
pas encore fait l'objet de définition de grandes options. Entre les 3 schémas de
croissance (PIB x 2 = PIB x 2,5 - PIB x 3 ) ou d'autres tels que localisation
prioritaire le long du littoral, a la campagne ou des options n'ont pas encore été

prises,
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C'est pour cette raison et aussi parce
que particulidrement pour les problimes d'aménagement 1l'incidence des
liaisons interrégionales est importante qu'il nous a paru intéressant de
calouler les matrices de trafic léger dans plusieurs hypothdses d'aménage-
ment du territoire (pour les industries trés lourdes, il est peu proba-
ble qufon remeitte en cause les localisations prises en compte dans 1'étude);
L'ensemble ét. "Econométriques” a été calculé dans 9 hypothises (3 hypo-
thdses A T x 3 hypothéses PIB) ; en raison de la méthodologie elle-méme,

il a été démontré qu'il suffisait, au niveau d'un produit, d‘'étudier 5 hy-
pothéses, la propriété semble e conserver pour la matrice tous produits.
Er. ce qul concerne les études analytiques, on peut penser que les implantgm
tions de cimenteries sont au contraire trés lides au probldme d‘aménage-
ment = sussi, a-t-on calculé les trafics dans plusieurs hypothéses, Les
produits sidérurgiques légers seraient également soumis (dans une moindre
aesure, certes) & des vagiations quant & leuf destination, suivant les
hypotheses d'aménagement. Aussi, au niveau de la matrice de trafiec total
léger, les propriétés cemstatées par les études éconemétrigques me
semblent pas &tre réalisées, BEafin, les comséguences qui pourront 8tre
tirdes au niveau de la synthése sur la sensibilité des problemes des trans—
ports aux partis d'aménagﬂhent sont imprévisibles.

Aussi, au niveau de la synthése, cing hypothéses seulement seront-elles

étudiées.,

Lthypothése "décuntralisation égalitaire” est trés favorable au trafic des
13 régions qui sont déficitaires et au trafic & l'expédition de la région
parisienne qui fournit alors la France en produits industriels.

L%hypothése "décentralisation sélective™ reportant toute la croissance sur
les "7" qui exportent considérablement : comme les "13"exportent alors
également beaucoup de produits agricoles et que la région parisienne absorbe
beaucoup il s'agit ¢raiment 1a de la variante des grands échanges. Les 7"

gsont par ailleurs ceux qui engendrent le plus grand trafic.
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"~ Le tableau suivent fournit en pour mille l'importance des traficc gxpédiés
et regus par les groupes de région par rapport au total frangais, dams 3
hypoth2ses d'aménagement du territoire. Entre parenthéses sont indiqués en

°/“° du trafic total francais, le trafic interme aux groupes de régions.

Hypothtses . Décentralisation [Décentralisation
Aménagement fil de 1'eau égalitaire sélective
Ré isi 2 186 18
égion parisienne 7 (13) (12) 3 (10)
Les "7 610 ) 609 703
. (182 (187) (234)
Les "13" 572 610 474 L
(139) (153) r97)

En couplant 1lthypothése de décentralisation sélective avec 1l'hypotheése

PI B x 3, les charges de résesu risquent d'8tre trés importantes : en
couplant l'hypothése décentralisation égmlitaire avec l'hypotheése P I B x 2,
la dispersion des trafics & travers toute la France permettra de fournir

1la limite inférieure des possibilités de concentration par axes. Les 3
hypotheses d'aménagement du territoire dans 1'hypothése F I B x ¢,5 permet=—

tront de tester la sensibilité du modéle, & la répartition géographique.

II.3. L'INCIDENCE DE L'ACCROISSEMENT DES ECHANGES INTERNATIONAUX ¢
Dans une nése complémentaire & la note "orange"™ le plam avait

( z 6 du total importation + exportation de 1962 a 1985 en France 62)

La décontraction au niveau des branches montre que cet effet est encore

plus sensible pour les branches soumises & étude économétrique, ou le
coefficient est alors de prés de 7. En effet, au niveau de ces trafics,
malgré les enveloppes globales qui correspondent & un coefficient réducteur
trensport/production en valeur, le trafic international croft

o/o
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dans des proportions importantes (multiplication par 4 du tomnnage de 1966

A 1985).

En ce qui concerne le trafic des branches soumises & étude analytique,
1'évolution du trafic international différe selon qu'il s'agit du transport
massif ou de transports légers.

Pour le transport massif, 1'implantation portuaire des usines entraine une
diminution trds nette des trafies internationaux ; en ce qui concerne le
trafic léger, les produits sidérurgiques en trafic international sont mul-
tipliés par 1,7 ce qui ne correspond pas & une modification de la répar-
tition trafic intérieur/trafic international : de plus, en 1966, les tra-
fies internationaux pour les produits légers sont déja importants ; il s'en
suit un phénoméne de modification de la répertition international/intérieur
important pour les transports lourds,et moins important pour les transports
1légers.

Pour l'ensemble des transports légers, la part des trafics internmationaux
dans le trafic total passe de 17,6 % & 32,9 %, Pour les transports soumis

4 études économétriques, cette part passe de 22 & 39 %, et pour les trans-
porté soumis & études analytiques cette part passe de 10 & 10,7 %, Dans la
mesure ou l'on veut poser le probléme containers, on voit & quel point on
rencontre le sens de l'évolution historique (cette technique est déja tres
développée sur le trafic maritime). Les trafies & destination ou en prove-
nance des pays nhon limitrophes représenteront en 1985 50 % des importations
totales et 38 % des exportations totales environ.

Ce sont donc prés de 80 MT qui, en 1985 (voir matrice du tableau &' seront

échangées avec l'Europe de 1'Est et les autres continents.

Ce sont donc prés de 80 MT qui, en 1985, traverseront 1'océan ou seront
susceptibles de le faire.

Le probleme portuaire pour les trafics légers apparalt donc comme le
probléme transport marchandise n° 1 de lfavenir.

De plus, tandis que le trafic intérieur passera de 260 MT & 390 MT en 1985,
le trafic international passerait de 55 & 186 MT, soit une augmentation
absolue du méme ordre, et en fin de compte un trafic international égal au
tiers du trafic total.

8n veit denc que le prebléme de l'ergamisaticm des transports devra de
plus en plus se traiter au niveau eurepéen si les perspectives glebales
prévues se cenfirmentd
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I1.4 LA _STRUCTURE DES MATRICES DE TRAFIC PAR ENVOIS LEGERS :

Les échanges de région de programme & région de programme, et de
région & pays étranger (les 9 pays ou groupement de pays considérés
sontAl'Allemagne de 1'Ouest, la Belgique, 1'ltalie, les Pays-Bas,

le Royaume-Uni, Suisse-Autriche, l'Espagne, le reste de l'Europe de
1'Ouest, le reste du monde) seront calculés dans 5 hypothdses comme
il a été indiqué ; la matrice dans l'hypothése P I B x 2,5 - Fil de
1l'eau ~ a été calculée dans un premier temps de maniére & permettre
les calculs de colit. Les matrices dans les 4 autres hypothéses seront
engendrdds dans un second temps, lors des §tudes de synthdse offre-

demande.

Les tableaux 3 et 4 qui suivent regroupent les échanges par groupe
de région. Les résultats ne sont qu'indicatifs : les trafics de pro-
duits énergétiques (hydrocarbures) qui sont essentiellement intre-
régionaux n'y figurent pas : inversement, les transports lourds d'en=
grais (7 MT) n'ont pas été déduits : le total de 563 MT correspond
bien au tableau 2 (total transport léger 643 MT - 87 MT Energie +
7 MT Engrais lourd). L'élément le plus marquant que met en valeur ce
tableau est l'importance du trafiec & l'intérieur de chaque groupe de
région. Les échanges entre les 7 régions représentent 35 % de leurs
échanges totaux. De méme, les échanges entre les 13 représentent
39 % de leurs échanges avec le reste du monde. I1 n'en est pas de
m8me pour la Région Parisienne apparemment ; mais il n'est pas exclu
que les transports intra-région parisienne soient surtout des trans-
ports A moins de 50 km.

Aussi bien pour la Région Parisienne que pour les pays étrangers,

que pour les 13, les échanges avec les 7 sont des échanges importants
(44 % pour 1a Région Parisienne, 56 % pour les pays étrangers, 30 %
pour les 13).
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Le tableau ci~-dessous résume les différents considérants et fournit par groupe de

région, l'importance relative de ses échanges avec chaque zone géographique.

TABLEAU 3
= ——— "N
Réglon Ens. des 7 Ens, des 13 Etranger
Parisienne
Avec 1la Région
Parisienne 8 14 10 15
Avec les " 44 34 30 56
" Avec les "13" 22,5 22 39 29
Avec 1'étranger 25,5 30 21 -
TOTAL 100 % 100 % 100 % 100 %
TABLEAU 4 ~ Trafic absolu en MT, par envois complets ( horizon 85 )

(hors hydrocarbures)

Région Ens. des 7 Ens. des 13 Etrancger TOTAL
parisienne
Avec la région
Parisienne 9 15 9 8 41
Avec les "7" 34 132 40 40 246
Avec les "13" 16 37 97 30 180
Avec l'étranger 20 52 23 - 95
TOTAL 79 236 169 78 562

Remarque : 1le total donné ici différe de celui du tableau 2 (qui donne 557 MT. hors hydro-
carbures), Cette différence vrovient des incertitudes sur la séparation grose
siéres, transports lourds - transports légers.
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II.5. Evolution des trafics interrégionaux suivant distance et tonnage

» . . . . ” ’

L'analyse des matrices interrégionales est résumée dans les ta-
bleaux suiv-nts qui donnent pour les péricdes 65 et 85 -en fonction
des critéres tonnage et distance~ le nombre de lizisons et leur

importance en tonnage.

On constate a l@ lecture des tzblesux une sugmentation des liai-
sons de moyenne et forte importance ainsi qu'une faible augmenta-
tion de la distance moyenne (qui passe : de 360 4 380 km

environ) des transports intérieurs.

Nota
Ltévolution de la structure des trafics intérieurs &8ta rapprocher

de la croissance importante des échanges intra dguropéens et intercon-
tinentaux qui conduit aux mémes conclusions en matiére de concentrao-—

tion des flux et albngement des distances (dans l'ensemble étudié)

% Histogrammes tonnage - distance sur les liaisons intérregionales 1965-

1985

¥ Distribution: curulée: des liaisons en nombre suivant leur importance

* " " des tonnages des liaisons.




HISTOGRAMME TONNAGE-DISTANCE 65

Ponna 0 - 200 | 200 - 1000 {1000 ~i10000 | + de 10000 | , TOF>! PM‘(’?)*&@'"’S
“gtance des lignes 7
1 12 29 2 44 2,97
0 - 200 _
g,1 6 94 25 126 52
8 38 18 0 64 14,51
200 - 400
1 19 .28 0 49 20
T 235 89 9 333 75,52
<+ de 400 i9 14 L4 67 g
Total des 244 139 56 2 441 100,00
colomnes et 55 % 31,5°% 127 Logeke 100,000
pourcentages 20 60 . T 136 25 242 . 100,00
8,46% | 24,96 % 56,3 % 10,28%  100,00%

Tonnage : en milliers de tonnes

Distance :

en TK,

Cet histogramme est relatif au trafiec intérieur (plus international pour le

chenin de fer). Dans chague case, on trouve le nombre de liaisons région &

région appartenant & la classe considérée ainsi que le tomnage correspondant.

Les tonnages sont en milliers de tonnes




HISTOGRAMIE TONNAGE - DISTANCE 85

97

Tonnage ©a 200 200, 1000 11000 ., 10000] + de 10000 ! TOTAL DES |POURCENTAGE
Distance LIGNES (%)
0 8 4 s, 0
0.200 2 ] 2 _
0.200 0,3 6,3 127 70 205 | 53%
2+
5 35 24 64 14551
200 ~ 400 0,5 18 53 72 f 18 %
176 134 23 0 333 75
+ de 400 | . -
Total des 183 179 75 4 441 100,00
colonnes et o 40 174 0,91% 100, 00%
pourcentages 16 79 273 7 389 100,00
4% 21 5% 18 % 100, 00%
Tonnage : en millier de tonnes
Distance : en kilométre .

Cet histogramme est relatif au trafic intérieur

Dans chaque case on trouve le nombre de liaisons région a région

appartenant & la classe considérée ainsi que le tonnage correspondant;

Les tonnages sont en milliers de tonnes,
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% Distribution cumulée des liaisons suivant leur tonnage

Tonnages moins de 0,2 | moins de 0,5 MT | moins de I MT. | Moins de 5 MT.
MT, par an. par a4, an an

nombre de i
liaisons
inter- 52 70 87 98
régionales '

65 - en %

Nombre de
liaisons
inter-ré- 40 62 82 96
gionales
85 - en %

ettt s S 5 === e e e e e e e e e e S RS2

Nombre de liaisons inter-régionales : 441 liaiscons

* Distribution cumulée des tonnages des liaisons interrécionales

Tormages |moins de 0,2 Moins de 0,5 moins de I MT moins de
MT./an. MT/an an 5 MT/an

tonnage k

des
liaisons 8 20 35 75

65 en %

iy

Tonnages de
des

liaisons 4 15 27 60

85 en %
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— ORGANISATION DES ETUDES OFFRE-DEMANDE

SYNTHESE DES PREVISIOHS 1985 POUR LES TRANSPORTS LEGERS ET LES
TRANSPORTS LOURDS

- INTRODUCTION

-

I.es études de demande ne font pas directement appel aux études d'offre au
moins dans la premiére phase des #tudes a long terme. Seule la séparation
entre transports massifs et transports par envois complets s'est révélée

impoitante dans les études de demande.

De la méme fagon, en premiére analyse, les problémes d'offre de transport
se 8épirent entre les modes de transport lourd : pipe-line, voie navigable
et trains complets, et modes de transport légers, transport routier et
chemin de fer, Cette distinction a donc été conservée, mais la fronticére

variable sera précisée au niveau des résultats,

Le schéma de la page suivante montre les diverses étapes de 1'étude de

synthése,

Pour les transports lourds plusieurs variantes "offre" possibles sont étu-

diées dans la synthése.

a

La répartition de trafic entre les modes de transport & réseaux et colit de
transport donnés se fait soit directement lorsque les études analytiques
ont déja intégré les études de stratégie localisation-modes de transport,
soit & la suite d'études particuliéres (produits agricoles, engraiso;;)
lorsque le mode de prévision n'a pas permis d'aborder le probléme de

choix modal et de séparation lourd léger.

Pour le transport léger, plusieurs organisations d'ensemble sbnt possibles
a l'horizon 85. Les deux solutions extr@mes, caractérisent des évolutions
tzchniques plus ou moins rapides et s'adaptent plus ou moins sur le plan
régional a4 la satisfaction des besoins industriels ou commerciaux.
Des ittérations sont nécessaires pour définir la solution la mieux

adaptée;
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III- Les transports légers (fExpéditions de 3 & 480 T, a plus de 50 km)

TIT.1 La situation actuelle sc caractérise par une croissance rapide

du parc des gros transporteurs routiers (charge utile supérieure

4 19 T) et des tonnages transports par route, une stabilité
relative des trafics par chemin de fer., La répartition des trafics
en fonction de la distance montre également "ine prédominance du
chemin a?l%%%ue distance bien que 1l'évolution actuelle tende &

modifier ces répartitions.

Tablecau :
Répartition des trafics entre fer et route en fonction de la

distance de transpcrt pour le trafic inter-régional 1966

e

( tonnage entre 3 et 480 T.)

- Année 1965 -

distance 2 350 500 700
km

Tonnage fer

en % par rap-

port au total 60 64 68 75

fer + route

Trafic & + 150 km

Le tableau est établi sur la base des matrices de trafic

département a département.

L'apparition récente des grands containers maritimes (20 a 40
pieds) et la croissance trés rapide de leur nombre va nécessiter
de la part des modes de transport classique, transport routier et

ferroviaire, de faire face a cette demande en pleine expansion.
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Cette forte croissance ne se limitera pas aux transports inter-continen-
taux et il est raisonnable de prévoir une diffusion de ce mode de stocka-
ge et de transport & des transports de distance moyenne et grande pour

les échanges intérieurs ou intra-européen.
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III;2° Description des Techniques principals de transport par envois
complets,

1a situation 85 pouvant &tre décrite a partir de
deux techniques d4d!'acheminement dont l'une serait issue de la situa-
tion actuelle améliorée, 1l'autre de la mise en place de grandes
liaisons rapides de trains blocs de containers et d'une coordina—
tion étroite entre transport routier et ferroviaire pour les des-—

sertes terminales,

1¢/ Technique n° 1

Dans ce systéme, & c8té de l'acheminement des trains complets
de pondéreux (100 & 150 millions de tonnes & l'horizon 85), les
transports légers seraient assurés par trois niveaux de gares
structurées de la fagon suivante :

~ un petit nombre de gares de triage principales dites triages
primaires (environ 20)

— Une centaine de gares de triage secondaires ayant pour fonc-
tion de concentrer le flux de trafics a une échelle géogra-
phique de l'ordre d'un département

- Enfin, un grand nombre de gares de collectes et de diffusion

reliées & des embranchements particuliers,

Cette organisation ferroviaire se caractérise donc par deux
niveaux de triages et un niveau de diffusion sur gares et em—
branchements particuliers. Bien entendu, les gares principales
et secondairespeuvent jouer le r8le de diffusion, qui serait
important, une grande partie du trafic étant directement

concentrée sur les gares secondaires,

En régime unique d'acheminement, le rendement et la qualité

du service offert ( durée de rotation du matériel, temps de
transport usine a usine) dépendent fortement des degrés de con-
centration du trafic qui pourraient &tre atteints sur les liai-
sons entre gares primaires et secondaires, ainsi que de la

configuration des expéditions ou réceptions au niveau local,




Dans ce systeéme il y aurait possibilité de transporter des containers sur

wagon isolé avec desserte routiére de courte distance autour des gares

Ltétude de ce systeme nécessite une connaissance approfondie de la situa~-
tion actuelle, en ce qui concerne la consistance des infrastructures et
des gares d'une part, en ce qui concerne les trafics d'autre part; Le
degré de finesse nécessaire peut &tre obtenu en découpant les départe-
ments en quelques zones de fagon a appréhender d'une maniére correcte

ltimportance des niveaux secondaires et de diffusion.
Une organisation ratiomnelle de ce systéme devrait conduire a des rota-
tions élevées des matériels, notablement supérieure & la situation

actuelle.

2¢/ Systéme n°® 2

Cette organisation est résolument tournée vers la solution contai-

; *
ners pour l'avenir, Un certain nombre d'études ont déja été effec-
tuées, et permettent de décrire les grandes lignes de l'organisation

d'un systéme combiné rail-route.

* 1, Etude des Transports interrégionaux de marchandises par grands

containers SAEI-DTT - Mars 1968

2, Etude de différents réseaux de gares et de desserte terminales

dans le cas du transport combiné SAEI-DTT - janvier 1969.
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La caractéristique principale du systéme consiste en un acheminement

ferroviaire direct entre un petit nombre de gares centres, la desserte

terminale autour de ces gares est assurée par la route - Une variante
importante consiste & faire intervenir rijg~npiveéw. intermédiaire- de«depsserte

f.rroviairce

Le nombre de gares centres serait compris entre 25 et 40 et il serait

inférieur a 60 pour les gares secondaires,

Dans ce systéme la forte concentration des trafics sur un petit nombre
de gares ct de liaisons ( de 250 & 350 1ligisons journaliéres directes
avec le trafic interrégional actuel soit environ I50 millions de tonnes
entraine qu'un réseau d'infrastructure relativement peu important serait

nécessaire pour assurer le transport ( IO & I5000 lm.)

La desserte terminale dans ce systéme serait de l'ordre de 50 & &0 m.
mais pourrait excoptionncllement attsindre des ‘distances de 200 km.
Technique

3 - La Route

11T1. ¢3-Organisation des études -~

1. Résumé des études de colits des divers systémes

Transports routiers ( Cf. Rapport offre relatif a la route)

Les cofits d'exploitation des véhicules routiers dépendent des

modifications possibles sur le plan technique et de la créaissance du

reste de l'é€conomig. -

x

Il semble qu'a l'horizon étudié seuleg des améliorations marginales

soient a attendre : augmentation du rapport poids/buissance, du
poids total en charge 38 & 42 T, au maximungdes v iltesses moyennes

de parcours,

Actuellement, le cout unitaire de la tomne x km zone longue est de

ltordre de 12 & 14 c., et le cofit du transport routier serait com-

posé de 57% environ de charges de personnel,




Le taux d‘utilisation du matériel compris entre 75 et 125 000 ku par an

ne devreit pas staccroftre de plus de 10 % & 1'horizon étudié.

Les cofits marginaux dlentretien de 1l'infrastructure (police, entretien,

renforcement) ne devraient pas dépasser l'indice 140. (Indice 65/85).

Transports routiers de desserte terminale :

Les colits se déduisent des études précédentes et des caractéristiques
d'utilisation des camions gros porteurs sur des distances moyennes - -
de 60 km Les rendements sont alors nettement noins $lovés que dons lo

systeme précédent eyﬁggﬁnggéatteindre 20 & 25 centines b la tonne/ km.

2. Le cofit des transports dens letechnigen® 1 cf. (Rapport Offre ferro-
’ viaire)
Les $tudes sur l'organisation anéliorée du systéne claésique n'ont pas
encore abouti a des résultats définitifs. Elles portent sur les prin-
cipaux points suivants.

-~ Colit de ll'achenineient ferroviaire @

Ltacheminenent comprend les colits de traction et les colits de triage.
Les taux d'utilisation des divers motériels et en particulier la

durée de rotation des locomotives et des wagons sont fonctions des
caractéristiques géographiques et temporelles des flux de trafic. Les
colits résultants de cette méthode d'achszminemuent ne peuvent s déduire
‘que- d! dtudes précises de ces derniers, ce qui explique la complexité
‘de 1l'étude de la solution n® 1.

~ Les colits dtinfrastructures :

Les colits sont relativenent bien comnus. I1 deneure encore les pro-
bleng des conséquences sur ces colits de vitesses élevées pour les

trains de marchandises ainsi que de l'influence de la charge par -x
essieux.

~ Leg cofits de desserte terminale :

Ils conprennent les colits des embranchements particuliers qui assu-
rent actuellement environ 65 % du trafic & 1'expédition et 48 ¢
a la livraison, ainsi que la desserte par la route et la manutention «

entre route et fer.

e
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Les colits de desserte terminale sont élevés mais encore mal connus,

Actuellement, on ne dispose pas encore d'un modéle d'ensemble qui per-
mettrait d'évaluer le colit de transport du systéme n® 1. I1 n'est pas
possible non.plus de se référer & la situation actuelle, car 1l'amélio-
ration des conditions actuelles d'acheminement en matiére d'organisa-
tion de colit et de qualité de service est susceptible de modifier la
situation de fagon importante.

Il est cependant possible de remarquer dés a présent qu'un tel systéme
devrait conserver une importante infrastructure (de 20 & 30000 km de
voies) dont une bonne partie ayant pour fonction le ramassage et la

distribution ne supporterait que des tonnages relativement faibles.

3, Le cofit de transport dans le systéme n°® 2

Les études de coQts se développent parallélement & celle du systéme
n° 1 de fagon a assurer la cohérence des hypothéses principales et
des méthodes d'évaluation. Un certain nombre de points sont en effet
commun aux deux études. Ce sont en particulier les cofits d!'achemine—
ment (matériel et traction) entre gares ceatres ou gares principales
dlune part, les cofits d'infrastructures et les Vitesses commerciales

d'acheminement,

Les gares centres ont fait l'objet d'études particuliéres quant aux
colits et au dimensionnement des équipements ( cf, les études préci-

tées),
Les deux systémes différent surtout par l'organisation des dessertes

terminales qui se révéle &tre le point le plus important pour l'avenir

des techniques de transport., En effet, les premiéres études montrent

of o
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que sur des liaisons ol le trafic atteindrait un train par jour, le colt
kilométrique du transport principal -dnterrégional serait de 1'ordre de
2 4 3 centimes et environ 10 fois plus faible que le colit équivalent

d!'une desserte routiére,




