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" Le grand container
. o

Son apparition récente est liée au développement des transports maritimes

de produits industriels autres que les produits lourds ( minerais, pétrole..°

Depuis 2 a 3 ans, o assiste & la formation de groupes importants Améri-
cains et Européens qui dévelcppent l'organisation terrestre du transport

des containers.
On peut prévoir que l'utilisation des containers ne restera pas un pro-
bléme maritime, mais un probléme général de transport modifiant la rapi-

dité des échanges, les méthodes de stockage des expéditeurs,

La taille des grands containers est comprise entre 10 :* 10 pieds. Ils
se classent en trois grandes catégories :

- containers banalisés

- contalners sous température contrdlée

- containers pour animaux

I1 existe déja des normes internationales de construction et de sécurité

pour ces équipements.

&
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Le potentiel containerisable des marchandises légéres

(6]
0]

ent

[

Actuellement les marchandises "directement'" containerisables ra

tout ou partie des rubriques suivantes :

- produits agriccles et alimentaires

produits chimiques

machines, véhicules, prcduits métallurgiques

divers,

- sur la base des trafics actuels entre 20 et 30% des trafics interré-

gionaux, par chemin de fer et route seraient containerisables,

-~ des prévisions dans cc domaine sont assez délicates et ne pourraient

&)

Btre fondées sur une une étude minutieuse des produits “mentaires.,

A

On peut prévoir cependant qu'une adaptation progressive & cette tech-

nique de la part des industriels accrditrait de fagon trés importante
. techniqueme . N .

le pourcentage de marchandlses/Eontaln-rlségies, Jusqu'a atteindre un

taux de 1'ordre de 80% & l'horizon 85.
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: %5+ Systéne nmixte (n° 3)

Livont 1'achévenment des traveux sur les.techniques 1 et 2 et leur compar aism
on peut dire qu'aucun des deux systines ne pourrait subsister seul &
1thorizon 85. En réalité, le développenent ¢ 1z technique de transport par
grand containezs néne si dE est irréversible, se fern de fagon continue et
laissera a un systéne classique, la part de trafic non containerisable de

produits lourds et semi-~finis mal adapté, & la containerisation.

En effet, les ranes ferroviaires de 100 & 500 tonnes

qui ne peuvent constituer des trains complets devront &tre achemi-
nées per le systéme classique, et ceci dfautent plus que la qualité de
service en matidre de tenps de transport n'est pas aussi striéte que pour
des produits finis. Le reste du trafic non containerisable serait éga-

lenent acherdiné par voie classique.

En revanche, le systéne rail-route avec trains blocs de containers peut
atteindre une qualité de service égale a celle du transport routier des
que le trafic sur une liaison atteint un train par jour. Cette fréquence
entrainerait des durdes de rotation de 1,5 jour pour le matéfiel porte

container et de llordre de 3 jours sur noyenne et longue distance.

La desserte terninale dans un systéne mixte pourrait également béné-
ficier de 1'existence d'embranchenents particuliers pour la livraison
et le ranassage des containers. Seuls les problénes locaux et 1'impor-
tance des trafics regus et expédiéds peuvdnt justifier une solution

nixte pour la desserte terminale.

Renarque
Actuellement, une part du trafic de la voie navigable se préterait a la

containerisation (environ 10 & 20 ¢ des 93 Millions de Tonnes trans—
portdes en 1966). Ltiuportgnee croissants des grands containcrs maritimes
3t 1e foit cuo 1o voic navigable est relide aux grands ports frangais
(Marseille, Le Havre, Dunkerque) et étrangers (Anvers, Rotterdan) pour-
rait donner une place aux transports fluviaux de containers, pour des

marchandises denandant une qualité de service moyemne. Le développenent

e
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‘de ce trafic paraft cependant limité & des courtes distances au v.isinage

des grands ports.

III.4. Premiers résultats

Trois problémes importants apparaissent dans le domaine des transports
légers de marchandises, La nécessité de faire face & la demande de trans-
port par grands containers dans une perspective ou le trafic interna-
tional crolft trés rapidement, et ol en conséquence, une coordination

dans l'organisation devra €tre assurée avec les pays voisins,

La nécessité de prévoir la consistance des parcs de matériel spécialisé

X

nécessaire pour assurer cette demande a venir en prenant en compte lec
possibilités offertes par la gestion électronique et les innovations

technologiques.

La nécessité de tenir compte des perspectives d'aménagement régional
dans les études de dessertes terminales. {Etudes des grands poles in-

dustriels,

Evaluation de la part des transports par container, pour le trafic
intérieur

Classés suivant les critéres nature de marchandises, distance de par-
cours, les trafics par mode de tramsport { route et chemin de fer) mon--
trent une augmentation de la part du trafic routier au détriment du
trafic ferroviaire, le trafic routier se développe sur des distances de
transport de plus en plus longue, pour des marchandises qui demandent

une benne qualité de service,

Cette tendance pourrait &tre renversée si le chemin de fer est en mesu-

re d'organiser dans les armées & venir,un systéme rail-route.

Les études sur la technique de train bloc de containers montrent gque si

20% seulement du trafic intérieur étaient containerisables, & l'horizon

85, avec une structure géographique équivalente a celle du trafic actuel
scit environ 80 MT, 40 MT. seraient des transports & plus de 200 km;,

distance a partir de laquelle on peut penser que la technique de
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containers,

En admettant des rotations de l'ordre de 3 jours pour les containers
transportés par le systéme rail-route et de 2 pour le transport de bout
en bout, le parc de containers de grandes dimensions { 30 pieds, 16,5

tonnes) pour trafic intérieur serait de l'ordre de 20,000 unités dont

40% environ serait sous température contrdlée.

Dans le cas d'un développement rapide du systéme, le pourcentage de tra-
fic pourrait atteindre 60% du trafic intérieur (environ 120 MT & plus de

200 km) et le parc de containers 70.000 unités. Dans ce cas, le trafic

international de l'ordre de 170 MT., & l'horizon 85 donnerait lieu a un

accroissement des trafics intérieurs encore difficile a mesurer,
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LES TRANSPORTS LOURDS

Ils sont constitués par les envois de tonnage supérieur & 500 T. et
représentaient en 1966 un trafic de 1l'ordre de 250 millions de tonnes
dont 74 environ par pipe-line, la voie navigable et les trains complets

S:N.C.F. assurant 176 MT. & part égale.

Les études de demande ont été réalisée par groupe de produits homogénes
de facon analytique (cf. tableau 2). Pour un certain nombre d!autres
produits (produits agricoles, produits chimiques,...) les études Acono-
métriques donnent seulement des prévisions globales régionalisées et
aucune étude en matidre de localisation a la production et de la dis~

tribution n'a pu &tre faite.

Comme il a été rappelé ci-dessus, ce domaine des transports est en
regression relative; excepté le transport d'hydrocarbure et de granulat.
En effet, les produits trés pondéreux, minerais de fer et charbon
voient leur production décrolitre de fagcon sérieuse et les localisations
en sitesportuaires des nouvelles unités sidérurgiques et chimiques

sont de nature & diminuer considérablement certains trafics de pondé-

reux.

La conséquence sur les modes de transports concernés fait l'objet
d'études détaillées ol on fait intervenir les diverses solutions pro-

bables dans 1l!'avenir.

IV.1. Caractéristiques techniques des modes de transports principauvx

1 -« Offre de transport par voie navigable & l'horizon 85
(note du groupe offre)

Les principaux projets concern nt le réseau a grand gabarit
dont 1l'enveloppe est donnée dans le tableau ci-aprés; et
fait 1'cbjet d'une étude sur "variantes"., Les voles permet-—

traient la navigation d'unités de 3.200 & 4.000 T,

/s
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Désignation des voies . Longueur Nombre
(en ¥m) d'écliuses

Liaison Dunkerque - Valenciennes et prolongement

jusqu'a la frontiére belge 198 13
Antenme Bauvin -~ Lille - Wattrelos 45 5
Canal du Nord 95 19
Oise canalisée et canal latéral a 1'0ise jus-~

qu'é sa jonctiocn avec le canal du Nord 120 ' 9
Seine a 1l'aval de Paris canal de Tancarville 328 5
Seine & l'agmont de Paris, de Montereau & Paris 137 9¢
%ain et grand canal d'Alsace 184 8
Mosellie, de Frouard & la frontiére Luxembourgecise 106 11
Rhotne de Lyon & la Mer 329 2
Satne de Saint-Symphorien a Lyon 215 5

Liaison Mer du Nord-Méditerranée, de Frouard a

Saint-Symphorien (300) (22) {1)

Liaison Mer du Nord--Méditerranée de Mulhouse a

Saint Symphorien (232) (25) (2)
. : (3) : | \

Lialson Seine-Est- Projet Nord 340 25 a 30

Projet Sud 320 35 a 45

1) dont probablement 2 ouvrages de grande chute.
2) dont probablement 3 ouvrages de grande chute,
3) Liaison entre Compiégne et Toul Projet Nord par Berry au Bac et Pont & Bar et

Projet Sud par Berry auw Bar et Chalorns sur Marne.

of s
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Le groupe offre donne également les colits d!'investissements des grands
travaux ainsi que les colQts marginaux d'utilisation de 1l'infrastructure
par la navigation.

Les colts de transports pour les convois poussés ont donné lieu a des
études approfondies dont le rapport du groupe présente les principaux
résultats. L'évolution de ces colits & 1l'horizon 85 est réalisée en
tenant compte des données générales de l'environnement économique 1985,

Les colits de manutention et de parcours terminaux ont également été
étudiés,

2, Offre de chemin de fer

Uil réseau ferroviaire adapté aux transports lourds 67 a été défini a
1'issu Ges études sur " L'avenir de la S.N.C.F." SAEI I967. Une bor.e
partie de ces travaux sont a liorigine des prévisions 85. Les métho-
des de calculs de coflts et d'études du rendement des matériels spécia—
lisés ont déja été présentées. Elles consistent en une simulation
assez grossiére de 1l'activité ferroviaire trains complets & la suite
d'analyses de trafic suivant des origines destinations gqui permet
dfévaluer les colts de tramsport au niveau du réseau.,

3. Technique de conduites (Cf. Perspective d'évolution des cofits de

transports par conduits a l'horizon 85 -
DIT ~ MAI 69).

- 1l'évolution prévisible des =ofits a fait 1l'objet d'une note de
synthése sur les divers produits transportables et les colits
d'exploitation & lthorizon 85,

-~ La situation actuclle est donnée dans lec deux tableaux suivants,

2
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CANALISATION DE TRANSPORT DE PRODUITS FINIS ET TRAFICS
Apnee de o Longueur | Diamétre zigiz pos= Trafic%
CANALISATION mise en se (xm) (pouce) 1965
vice mt/én
TRAPIL
LE HAVRE-GRIGNY 1953 248 10 g
GONFREVILLE-ST OUEN | 1961 187 12
GONFREVILLE~GENNE-
VILLIERS 1964 182 20
ANTENNE DE ROUEN 1967 8 10 .
GRANDPUITS-GRIGNY 1966 45 12
VILLENEUVE-LE-ROI- 1,5 a 2
ORLY 1964 5 12
ANTENNE DE GAVGEN-
VILLE 1968 18 12
JPMR
- Branche Rhodanien-~
ne
(FOS-VILETTE de
VIENNE) (1969) 280 16 4,536
~ Branche de GENEVE
(VILETTE DE VIENNE
GRENOBLE-CHAMBERY-
ANNECY-GENEVE) (1969) 260(1) 12 2,343
- Branche de Lyon

(VILEITE DE VIENNE

LYON)- (1969) 20 1C 1,52 2
- Collecteur BERRE-

LAVERA~FOS (1969) 18,5 16
- Collecteur FEYZIN-

VILLETTE DE VIENNE| (1969) 14 12 3,3 4 4,5
- HERRLISHEIM-STRAS-

BOURG 1963 21 x 2 8 et 10
~-REICHSFETT-STRASKE. | 1963 8 x 3 10%x2 &12
-FEYZIN-ST-QUENT IN~-

FALLAVIER 1964 26 10

-FEYZIN-ST FONS 1965 5 4
~-BERRE-LAVERA 34 14

-LA MEDE-LAVERA 8 x 2 8 et 12
-FOS-LAVERA 1965 11x 3 6,8 &10
~GRANDPUITS-MELUN 1967 27 8 1,2

(1) - dont 10 km en SUISSE
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CANALISATION DE TRANSPORT DE PETROLE BRUT ET TRAFICS
Année de C s
CANALISAT IONS mise en | COPgveur  piametre | DEDIT pOs- g o
£xm) (pouce) sible
oeuvre 1965
mt/én
SUD-EUROPEEN
~LAVERA~LAUT ERBOURG-KARLSRUHC 1962 764(1) 34 34,4
-Antenne CBERHOFEN-KLARENTAL 1967 105 16 244
-Antenne ST-QUENTIN-FALLAVIER
FEYZIN 1964 26 16 5
—Antenne GENNES-CRESSIER 1966 88(2) 16 & 10 |2,5 & 5
-Antenne STRASBOURG-METZ
(projet) 1970 142 18 4 a 8
LAVERA-BERRE - 24 -
. LAVERA - LA MEDE - 8 16 -
1968 9 34 -
PARENTIS-BEC D'AMBES 1958 98 12 a4 16 2,5
- Antenne de CAZAUX 1960 19 10
- Antenne de LAVERGNE 1965 48 6
DONZES-VERN SUR SEICHE 1965 93 12 3/4 1,5
LE HAVRE-GONFREVILLE 1949/1964 | 10,5 x 2 16 & 34
LE HAVRE- PORT JEROME 1949/1966 | 34 x 3 10x2 et 26
LE HAVRE- ND DE GRAVENCHON 1959 35 14
LE HAVRE-PETITE COURONNE 1952/1965 | 77 x 2 14 et 16
LE HAVRE-GRANDPUITS 1966 245 20 4,5
- Antenne de GARGENVILLE 1968 8 20
MELUN-GRANDPUITS 1966 24 6,5 0,5
COULOMMES-FUGLAINES 1959 20 6 et 4
ST MARTIN DE BOSSENZY-LE
PONTS DE LA CONTESSE 1961 10 4,
MANOSQUE-LAVERA-TERMINAL
DE CRAU 1968 107 20

(1) - dont 34 km en Allemagne
(2) - dont 33 km en Suisse
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IV.2. Etudes d'affectation de trafic entre modes de transport

Ces études ont pour but d'évaluer les trafics sur les deux modes
principaux et dans certains cas, le trafic routier.

Les bases statistiques 1966 donnent avec précision la localisation
des principales industries lourds et les flux de traficse

Les prévisions analytiques contiennent les stratégies & long terme
des nouvelles implantations conditionnelles & la création ou non des
voies navigables & grand gabarit.

Pour cette raison, il a été nécessaire de définir deux variantes
extrémes pour le réseau de voies navigables, l'une dans laquelle
tous les projets cités sont réaf;éés,l’autre ou sont réalisés seu-
lement les travaux en cours.

Les analyses de trafics et de colit sont conduites par "Groupes de

produits homogénes'",

Deux types d'études sont distincts :

Pour certains produits : chaux, ciments, granulats, bauxite, alumine
soufre, produits sidérurgiques, 11 a été procédé a 1l'étude des loca-
lisations et 1'affectation entre les modes, suivant plusieurs hypo-
théses en matiére de tarification et d'infrastructure, se fait

directement.,

Pour les autres (produits agricoles, produits métallurgiques, produits
chimiques et divers) dont les prévisions résultent des études écono-
métriques, l'étude de trafic se révéle sensiblement plus délicate et
l'affectation entre modes qui résulte de processus plus complexes

que les colits de transport sont étudiés pluc en détail,
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IV.3, Premiers résultats disponibles

Les résultats intermédiaires sont donnés en annexe sous la forme de
matrices interrégionales, et récapitulés dans le tableau suivant. Le
probléme du transport des matériaux de construction est encore &
1'étude et donne lieu & des travaux complémentaires., L'importance de
ce trafic empéche dans 1l'état actuel, de dommer des appréciations
fines de trafic entre modes de transport dans plusieurs variantes

trains Vo;es Trangorts o 1Transporty o
complets | Naviga~ | lourds lourds
1966 | ble 1966 1985
1966
Charbon 22 9 31 I9 22 7
Hydrocarbures raffinés 6 15 21 13 | 78 24
Granulats 2 33 35 21 112 34
Chaux ciment 2 1 3 2 16 5
Minerais de fer 36 1 37 22 29 9
Bauxite alumine 2 -~ 2 1 3 1
Soufre 2 - 2 1 1 -
Preduits sidérurgiques 4 4 8 5 11 3
Produits agricoles 1 9 10 6 17 5
Engrais 2 5 3 6 2
Produits chimiques et 3 9 12 7 31 10
divers,

TOTAL 832 8301 16 | 100 | 326 | 100

7 ce total n'inclut pas le tramsit (7 millions de tonnes) et les
liaisons de faible tonnage ( 3 millions de tonnes)

2% Ce total ne comprend que les liaisons supérieures a 10 milles
tonnes par an.
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Si la part du transport lourd dans le transport total est sen-
siblement la méme (35,5% en 1966 et 33,8% en 1985) les répartitions par
produits sont différentes

En 1966 les produits principaux sont les minerais de fer (22%),
les granulats (21%) et le charbon (19%) et dans une moindre mesure les hydro-
carbures raffinés (13%) tandis qu'en 1985 ce sont les granulats (34%) et les
hydrocarbures raffinés (24%).

La forte croissance des transports de granulats et d'hydrocarbures
va donc poser des problémes d'infrastructures qu'il est important d'analyser
dés maintemmnt. "

1° ~ Probleémes relatifs aux transports de granulats

Comme, le montre la matrice de trafic lourd en 1985 de granulats
(reproduite en annexe) les transports sont pour la plupart intrarégionaux
sauf pour la région parisienne.

Pour les régions autres que la région parisienne bien que les
distances moyennes de transports augmentent il n'y aura pas de graves
problémes d'infrastructures les voies d'eau actuelles et les trains complet:
pourront facilement répondre 2 la demande.

En revanche pour 1l!approvisionnement de la région parisienne
le probléme est beauccoup plus difficil a résoudre.

Le B.I.P.E. dans une étude d'octobre 1968 effectuée pour le
S.A.E.I. prévoit pour 1985 une demande dans cette région de 97 millions
de tonnes de granulats ; étent donné que la production régionale ne sera
que de 20,7 millions de tonnes (10 millions transportées par voie d'eau
et le reste par la route) le déficit s'éléve donc & 76,3 millions de tonnes.

Un premier recensement grossier des sources possibles d'appro-
visionnement (sable de Loire, concassés de carriére, sable de mer et sable

N

du Rhin) est fait dans 1'étude et conduit & 1'hypothése IV citée ci-dessous.

Cette hypothése a servi a faire les matrices de transports lourds et de
granulats données en annexe.

Une étude en cours a l'heure actuelle, devra donner des conclu-
sions plus précises. Les premiers résultats disponibles sont les suivants

~ 1'approvisionnement de la région parisienne en argile expansée
entre 1 et 2 millions de tonnes (équivalant & 3 et 6 millions de tonnes de
granulats classiques) les produits seront fabriqués dans le Nord.

~ la réduction trés nette des prévisions d'extraction de sable
de Loire. L'excédent de la région du centre passant de 28 millions de ton--
nes a 5 millions de tonnes,

eof o
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En 1'état actuel on ne peut pas encore conclure si le sable
de mer prendra le reste du marché ou si le sable du Rhin aura sa part ; la
prévision de l'excédert de la région Alsacienne s'éléve a 43 millions de
tonnes qui peuvent 8&tre exportées en totalité ou en partie. Nous sommes
donc conduit aux trois hypothéses (I, II et III ci-dessous) qui entrafnent
toutes des infrastructures considérables : soit la voie navigable Seine-Est
jusqu'a STRASBOURG ( hypothése III), soit des travaux considérables dans la
Seine en aval de Paris (Hypothése I), solt les deux avec des dimensionnements

plus réduits (hypothése II).




VERS LA REGION PARISIENNE

HYPOTHESES DE FLUX DE GRANULATS EN 1985

123

en millions de tonnes

Hypothése Hypothése Hypothése Hypothése
I II 11T Iv
£
TRANSPORTS LOURDS

Région parisienne 10,0 10,0 10,0 10,0
Champagne 2;5 3, O 3,5 255
Haute-Normandie 48,0 36,0 24,0 28,0
Centre 3,0 3,0 3,0 22,4
Nord 5,0 (1) 6,0(1) 7,0(2) 450
Lorraine 2,5 3,0 3,5 2,5

Alsace - 8,0 15,0 -
Normandie 4,0 5,0 5,0 4,0
Pays de la Loire 1,9 2,4 2,9 159
Auvergne 1,6 1,6 1,6 1,6
Poitou-Charcntes 251 2,6 3,1 251
Bourgogne 1,7 147 1,7 1,7
Total 82,3 82,3 80,3 80,7

TRANSPORTS LEGERS

Région parisienne 10,7 10%7 10,7 10,7
Centre 2,0 2,0 2,0 5,6
Total 12,7 12,7 12,7 16,3
TOTAL 95,0 95,0 93,0 97,0

(1) - dont 1 millions de tonnes d'argile expansée qui équivallent & 3 millions de
tonnes de granulats classiques.

(2) - dont 2 millions de tonnes d'argile expansée qui équivallent & 6 millions de
tonnes de granulats classiques.

oo/

°




125,

Les 3 modes de transports lourds, pipe, voie d'eau, fer, risque d'@tre
moins favorables au fer que dans 1é passé, dans la mesure ou le réseau
V.N. & grand gabarit serait plus développé et ou le développement possi-
ble de raffineries de l'intérieur poussera & la création de pipes-lines :
les transports d'éclatement & partir des dépdts approvisionnés par
pipes~lines ou par transports classiques se feront sur des distances vala-

bles avec la densité de consommation régionale,
On a laissé figurer les transports a l'intérieur des régions de programme
ce qui surestime la part de transport lour puisqu'une bonne partie du

trafic intra-régional serait fait par la route,

En ce qui concerne le transport des produits bruts , il n'y a pas eu

d'analyse détaillée. On peut cependant remarquer que la précision établie
se fonde sur un accroissement des capacités de production existantes ou
programmées et donc qu'il s'agira  plus d'augmenter les capacités exis—

tantes que de prévoir de nouveaux flux de transport.
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LES TRANSPORTS INTERIEURS LIES A LA DISTRIBUTION ST A L'AVAL DE LA PRODUCTION
] - 'rrm‘orts interrurbains de petits envois

7 Contenu de la fonction

La plupart des biens destinés & la demande finale, ainsi que certains
autres sont achcminés sous forms d'envois de faible tonnage, avec des
qualités de services bien détermindes (rapidité, régularité, souplesse,

sécurité) nécessit :t un grard nombre diopérations de manutention.

Afin de mieux ies définir, il faut noter la condition maximale de ton-
page de 3 T qui résulte des dispositions tarifaires en vigueur pour les
tronsports réalisés por la route ou la voie ferrée (la S.N.C.F. reldve

cette condi.ion % 5 T nour certains produits).

Par ailleurs, les expéditeurs et les destinataires de ces produits ont
un caractére géographiqus trés dispersé : ceci résulte de ce que les
activités industrieiles - “omdo o oot tieds dLwordes, et inte-
grent une forte valeur ajoutde. Dans la plupart des cas, cette ubiquité
Justifie l2s organisations narticuliéres fondées sur le principe du

groupage.

Enfin, pour des raisons propres 2 des approches méthodologiques diffé=—
rentes, nous séparerons les petits envois acheminés en milieu urbain

des petits er ois interrégionaux.

2&la situation actuelle sur ce marcihé des transports :

8. Le domsine étire

~ tout envoi inférienr 4 3 T {* T pour certains produits acheminés par
la S.7.C.F.)

= sciémz sloucme s, melgrd 1o ow qun A'inforrations relatives A cette
fonction, (en effet. les ordrzs de grandeur des quantités et courants
de trafic sont généralemant ircomnus pour la route, les profession-

*  nels connaissant mal 1'importancs des tommages qulils traitent tart
sur le plan régional que r~tional;, de plus le tennage chargé est
sans doute bien supdrieur au tonnage transporté, mais il est dif-
ficile dlappré. nder ce taux de reprise, car les professiomnels
ont entre eux des rela*tions de "correshondants" souvent varides et

permanentes ).

o/ ¢
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On Beut distinguer trois tonnages moyens :
- le gros détail : de 300 a2 3 000 kg
~ le petit détail: de 80 a 150 kg environ

- le colis i de 30 a 50 kg environ

Ces deux derniéres catégories sont celles qui utilisent le plus les
organisations de groupages et qui requiérent de plus en plus des
prestations annexes complédtant la fonction transport.

b. Les agents qui interviennent sur ce marché :

- la S.N.C.F. avec son organisation de 186 gares de concentration
du détail et leurs circuits de desserte en surface assurés par
des "correspondants®
soit 2,385 millions de T. pour 1l'année 1967 ( y compris les colis )

- les groupeurs ferroviaires qui organisent la collecte et la des-
serte des envois, les regroupent en lots plus importants et uti-
lisent la S.N.C.F. (tarif 100) comme tractionnaire zinsi que les
terrains qu'elle met & leur disposition.
soit 2,91 millions de T. environ pour 1l'année 1967.

-~ les groupeurs routiers qui effectuent eux-méme toutes les opéra-
tions de collecte/broupage/%ransport principal/ﬁégroupage/iivrai—
son, mais qui parfois, utilisent des transporteurs routiers
comme tractionnaire pour les relations interrégionales et qui
correspondent entre eux de maniére permancnte.

- les transporteurs routiers qui sont affrétés & la demande, ou par
contrat d'exclusivité par un groupeur, ou cnccre traitant du
trafic directement (gros détail essenticllement) en lots de com-
plément & des envois complets (.3 T).

Le trafic routier public & plus de 150 km serait au minimum de
1'ordre de 4 millions de T.
~ les flottes particuliéres de camions ou de camionnettes (trans-

port pour compte propre) hors marché.

Rappelons le caractsre purement estimatif de chiffres présentés
pour le trafic routier.

Toutefois, une enquéte en profondeur a été effectuée & la demande
de la Commission Coquand, dans les départements de la Viennc et

du Doubs, afin d'obtenir dans un cadre géographique donné; une image

o/
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plus précise de ce type de transport ¢n 1968 : ( les transporr
moins de I50 km. ont-&td exclus).

_Doubs
SN.CoF colis-détail . 246,600 Tennes
groupeurs ferroviaires (tarif 100) 51,700 9,100 L
professionnels routiers 119,000 " 107.900
transports privés 15. 300 " 16.000. "
Ces cstimations représentent des totsux "expéditions + récep-

tion "
¢« Tyvpe de produits :

A la différence des envois complets auxquels correspond la fonc-
tion "transports légers" exposée par ailleurs, il stagit surtout
de produits finis échangés entre agents de la Distribution ou de
produits finis (pidces détachdes par exemple) entrant dans la fa—

brication d'autres biens.

de. Les éléments du choix modal :

En cas de pluralité dtoffreurs sur une relation donnée, le choix
slexerce naturellement compte tenu des conditions terminales de
1texpéditeur et du destinataire, mais surtout en fonction dés
qualités de services proposées.

Plus encore que pour les fonctions "transports lourds" et "trans-
ports légers", cette troisiéme fonction de "transports de petits

envois" apparait comme un réducteur d'espace grice & la minimi-

sation du temps de parcours. En effat, les relations inter-

industrielles et les circuits commerciaux sont tels qu'un pefit

envoi ne souffre guére :

la lenteur d'acheminement

le manque de souplesse lors des opérations terminales

(le chargenent doit s'accommoder des horaires de travail
de la clientele, ce qui conduit souvent & effectuer le
transport durant la nuit pour &tre remis dés la premiere
heure & son destinataire)

~ le manque de ponctualité & la livraison

le manque de sécurité (perte, vol, casse, avaries...)

]

ou de llabsence d'un service des litiges efficace et

e

prompt;
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= le manque de disponibilité de 1l'offre en cas de besoin urger.t

ou imprévu.

La tendance actuelle des entreprises & réduire au maximum les néces—
sités de stockage, l’étroite'dépendance des relations techniques entre
producteurs ou la nécessité commerciale de satisfaire le destina~
taire, dans les délais les plus brefs explique lg position de force

et les progrés du transport routier surtout & moyenne distance.

De surcrolt, soulignons qu'cutre ©€8 Qualités de services offerts
& un niveau supérieur & celui proposé par la S.N.C.F, sur certaines
~ relations, l'utilisation de la route permet des économies tarifaires
pour llusager de l'ordre de 30 & 40 %, voire 50 % ! surtout s'il a

affaire & des entreprises & caractére familial.

Cependant, la solution fer (S.N.C.F. ou groupeurs ferroviaires) trou-
ve une certaine vocation au~Jeld d'une distance semblant se situer
vers 400 - 500 km; surtout, si les itindraires empruntés évitent les

triages.

€. les probldmes posés :

I1 s'agit de situer la place de la S.N.C.F sur le merché des petites
expéditions, Face au handicap signalé précédemment, il convient d'at-
tirer 1l'attention sur le point suivant : en 1967, les recettes du
trafic colis S.N.C.F ont couvert les charges directes imputables.
Cependant, une réorganisation du trafic d'expéditions (< 3 T)
parait devoir &tre envisagé et d'ailleurs, la S.N.C,F a chargé un
bureau d!études de rechercher les moyens de procéder & une rationa-

lisation de cette organisation "détail".

Trois solutions semblent pouvoir &tre retenues dans 1'état actuel :

-~ maintien du statu quo

- se limiter au rdle da fractionmaire pour le détail ({3 T)
~ mise en place d'un systéme nouveau fondé sur une certaine

interpénétration S.N.C.F/groupeurs.

o/
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Ce probléme a fait 1l'objet de la constitution de la Commission pré-
sidée par Monsieur 1l'Ingénieur Général COQUAND, laquelle a fait pro-
céder & des enqut scs approfondies dans les départements du Doubs et
de la Vienne.

De plus, si la S.N.C.¥. doit s'efforcer d'abaisser ses prix de re-
vient, il ne fait pas de doute qu'une législation du travail en ma-
tiére routiere qui serait mieux adaptée et que la mise en place d'une
tarification routidre "petits envois" (actuellement, les petits en-~
vois expédiés en groupage sont seuls tarifés et la part des petits
envois acheminés isolément ne semble pas §tre négligeable sur le

morché global) changerait sensiblement les donndes du probléme.

Evolution & long terme de cette fonction de transport

On peut distinguer deux types de facteurs d'!'évolution, selon que l'on
prospecte les besoins des agents de la Production ou les besoins des
agents de la Distribution.

a. Bvolution du besoin des producteurs :

Il semble que le comportement des producteurs tende

~ d'une part, & supprimer autant que faire se peut le stockage
tant & l'approvisionnement quid la livraison, ce qui se tra-
duit pér des plannings de fabrication de plus en plus rigides,

dlou la nécessité de leur proposer des gualités de services

accrues (rapidité, régularité, souplesse, sécurité) et supplé—
mentaires ; -

-~ d'autre part, on semble constater que de plus en plus, les pro-
ducteurs désirent rétrécir le chemp de leurs activités, et se
reportent sur des entre?rises pour les opérations telles que
l'emballage, la facturation et la distribution de leurs produits.
Ceci se traduit donec par une diminution relative de la fonetion
transport par rapport & toute une gamme de services encore mal

explorée.

b. Evolution du besoin des agents de la distribution :

Outre le fait que l'activité de production tend & se démarquer de

ltactivité de distribution on peut constater que corrélativement,

R
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les producteurs préférent éliminer les intermédiaires commerciaux
et se reporter sur une entreprise unique, qui se charge de toute

la distribution.

Ce fait entrafne la conséquence suivante : l'intégration de la
distribution depuis la sortie de l'usine jusqu'au consommateur fi-
nal permet une optimisation de cette distribution ; notamment cela
permet la suppression de nombreux dépdts locaux cofiteux en frais
salariaux, au bénéfice d'un réseau d'entrepdts régicnaux, moins
dense et géré par un transporteur important qui livre directement

sur ordre.

La traduction en termes de transport se présente comme suit :

—~ augmentation du nombre de petits envois & courte distance

~ diminution corrélative du flux de petits envois & longue
distance qui est remplacé par un flux d'envois complets

(fonction transports légers) le plus souvent.

Ceci montre bien, & partir d'exemples concrots , ll'importance, pour
1l'avenir, de l'aspect degserte pour les petits envois et des ser—
vices annexes, comme le stockage rationnel par exemple, et pour la
prestation desquels les ehtreprises de transport dynamiques dée

trouvent bien placdes.

Notons que dans le cadre de 1'étude "Pbles industriels - effets
structurants des équipements de transport" menée conjointement pour
le compte de 1VOREAM LORRAINE et du SAEI, et dont le but est de
dégager la stratégie régionale propre & attirer les industriels en
voie de créer et de localiser un nouvel établissement , ces derniers
se sont montrés trés sensibles aux conditions de transport en gé—~
néral, et notamment aux possibilitds qu'offrerait un systime ra-
tionnel de collecte/livraisonwet acheminement de petits envois
(@éteil - colis).. .

Ceci montre bien par ailleurs, quellg:pourrzid<fire la nature d'ac-
tions que les Pouvoirs Publics pourraient mettre en oeuvre, afin de
favoriser le développement économique d'une région par le truchement

d'une politique propre & créer un environnement industriel attrac—

oo
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2°/ Problémes relatifs aux transports d'hydrocarbures

Les Prévisions du Plan pour 1985 fournissant une consommation de 128 MT,
Comme ces prévisions n'étaient qu'une ébauche élaborée en I965 et ne
tenant pas compte du fait que les résultats de I$65 - 1966 - I967 et
1968 partiels ont été supérieurs aux prévisions, 1l'étude retient pour

1985 une consommation de 1l'ordre de I68 MT, chiffre obtenu & la suite

d'estimaticns failtes pour les principaux secteurs d'activité, Ceci
suppose une augmentation importante de la capacité des raffineries
existantes ou programmées ( Metz, Panilhar, Porcheville) mais pas de

créations supplémentaires.

Prévisions de transport :

Elles suppose que chaque région productrice aura une gamme compléte de
produits, en sorte que compte tenu des implantations, il n'y aura ja—
mais de trafic sur des distances supérieures & 250 km. Elle fournit des
perspectives de trafics de produits finis en IS85, de région a régioi.
I1 coavient de remarquer que toutes les raffineries qui approvisionnent
un hinterland de quelques centaines de km. sont susceptibles de bénéfi-
cier d!infrastructures adaptées aux transports lourds : pipe-lines,
fer, mais aussi voies d'eau a grand gabarit {Dunkerque, Valenciennes,
Rhone-Sadne). Par ailleurs, le pipe & produits finis de la vallée du

Rhdne avec antenne sur Vichy, est supposé construit.

Les résultats (Cf. annexe Matrice des Transports Lourds) montrent

une augmentation importante des flux de transport sur les axes ou
existent des pipes—lines. Il y aura donc a prévoir des augmentations
de capacité ainsi que le prolongement des pipes-lines actuels, sous
forme d'antennes vers des régions consommatrices dépourvues de raffi-

neries.
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tif, Par: ailleurs, la vente par les organismes de transports de

services plus complets pourrait permettre de rentabiliser l'en-

semble des opérations.
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LES_TRAMSPORTS DE_PETITS ENVOIS_EN MILIEU URBAIN.

Contenu : Il s'agit de transports liés soit & la consommation,

soit & 1'activité industrielle de la ville.
Trois cas peuvent se présenter =

~ transport de pénétration d'uan envoi régional en interrégional;

actuellement ce type de transport ne donne pas lieu & des
études pafticuliéres dans la mesure ol il n'y a & aucun moment
de rupture de charge; ilsseront cependant recensés, d'autant
plus qu'ils posent de réels problémes d'occupation de la voie-

rie urbaine dans la plupart des grandes agglomérations.

- transports de collecte ou de livraison correspondantt & des

flux régionaux ou interrégionaux. On peut distinguer le cas ou
il v a changement de propriétaire pour la marchandise du cas

ou il n'y =a que rupture de charge tenant au principe de grou-
page /’dégroupage. Ce type de transport est lié aux transactions

de firmes & marché régional étendu ou national.

- transports a courte distance et dont l'expéditeur et le des-

tinataire sont localisés dans la méme agglomération et dont le

marché est surtout 1océl.
Ce type de transport est surtout 1lié a l'activité interne de
1'agglomération; les facteurs de son développement doivent
&8tre recherchés dans 1'évolution de sa structure socio -
économique et aussi dans 1'évolution de 1'équilibre intra -
interrégional.

-~ ¢itons pour mémoire le trafic de transit - '

Le probléme posé est celul du systéme de transport urbain dans

N : . .
son ensemble ( personnes + marchandises + prestataires de
service ). In effet, il s'agit d'organiser 1l'occupation de la

voierie urbalne par des véhicules utilitaires.

el
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Le probléme doit &tre envisagé dans le contexte le plus large

- possible afin de prendre en compte, et éventuellementid'infléchir

.de maniére volontariste, les tendances de facteurs tels que :

- la répartition des centres de distribution commerciale et la

structure des professions,
- le développement des quartiers de résidence,
- 1la carte fonciére,

- le rejet et le développement des activités productives en zones

industrielles situées & la périphérie des agglomérations.

Les études faites

Les études déja effectuées peuvent se regrouper ainsi :

1 - les enquétes sur les déplacements de véhicules utilitaires dans

les agglomérations.

2 - les monographies par produits ( boissons, farines, combustibleS;...)

ou par points générateurs de trafic ( commerces, entrepdts, ... )

2, LES ENQUETES SUR LES TRANSPORTS DE MARCHANDISE

I1 n'existe pas de banque de données sur ce type de transport =
- le comité national routier ( CNR ),dépouille les bordereaux
dtexpéditions, mais ils ne concernent que les envois supériezurs
a 3 T acheminés sur une distance supérieure a 150 km.

~ les sondages INSEE ne distinguent pas le parcours urbain du

parcours de rase campagne.

- dans une certaine mesure, le trafic SNCF relié sur un embran-
chement particulier ou desservi: dans la zone de camionnage peut

étre exploité.

ceifon
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- les encuétes auprés des entreprises'effectuées par les
entennes régionales du SETRA (—EX - SERC ) ou par les Bureaux
régionaux de la circulation ( BRC ) s'intéressent uniquement aux
véhicules immatriculés dans la zone enquétée et explorent les
déplacements aux-mémes mais n'examinent guére les marchandises

transportées et la nature du "qui envoie & qui®.

- les enquétes "cordon", effectuées par interview, permettent
d'estimer le trafic en transit, le trafic sortant et le trafic

entrant.

>) LFS ETUDES PAR PRODUITS

Elles sont peu nombreuses et ont été réalisées a la demande de la
Préfecture de Paris, mais malheuresement leur but étant de pro-
poser des mesures d'ordre réglementaire, ~lles ne portent,; de

A

fait, que sur l'aspect & court terme de la circulation.

Elles concernent le produit de grande consommation tels que :
farine, viande, grands magasins, carburant, combustible,et

boissons.

4)— L'étude actuellement en cours.

. A la demande du Ministére des Transports et de l'Institut de
recherches des transports ( IRT ), une étude trés générale sur
transports urbains de marchandises a été récemment mise en

chantier.
L'objectif poursuivi est double :

11 s'agit d'une part d'obtenir unc amélioration des connaissances
du trafic urbain selon la nature de biens transportés, des fac-
teurs engendrant ce trafic et de la structure des différents
circuits empruntés par les marchandises au cours de leur distri-

bution depuis la sortie d'usine jusqu'au consommateur final.

ooo/oeu
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d'autre part, il s'agit de définir une méthodologie permettant

de déterminer, compte tenu du cofit total ( privé et social ) de

la distribution, quelles sont dans un contexte urbain donné les
structures optimales des circuits de distribution physique.

( implantation de gares routiéres, de centres de distribution,...)

Deux agglomérations aux caractéristiques trés différentes ont été
rctenues pour ces enquétes AIX-EN-PROVENCE et METZ -
THIONVILLE.




Iil~ CONGLUSION :
Itexposé mi-dessus montre que les problémes posés par les envois dis-
persés sont awsnt tout des problémes dlorganisation ; historiquement,
les problémes'posés par le Plan étaient surtout du domaine des
grands investissements, en sorte que peu d'informations ont été
rassemblées sur un domaine qui, cependant, a des conséquences pre-~ -

mieres et économiques importantes.

I1 importeé aujourd'hui de préconiser les moyens propres & rassembler
les données relatives :
-~ aux besoins des groupes-cible.concernés
-~ 3 une meilleure connaissance des relations inter-industrielles
au niveau microdoonomique et de leur évolution
-~ & une comnaissance plus quantitative des circuits commerciaux

de la distribution et de leurs tendances futures.

données qui s'appliquent tant & l'aspect inter-régions qulurbain des

flux de petites expéditions.

Par ailleurs, il semble que des améliorations de production (coﬁts
et qualités de service) puissent &tre apportées au fonctichnement de
llorganisation des transports par expéditions de la S.N.C.F.

Les places respectives du chemin de fer et de la route devraient 8tre
repensées, au moins au niveau technique, la technique ferrowiaire
n'intervenant que pour les liaisons entre les pdles importants.

En ce qui concerne l'organisation, 2 ndcessités se font pour :

1'vwne de cohérence inter-régionscle, l'autre d'organisation décen=
tralisée adaptée aux besoins locaux : cespdeux nécessités peuvent

&tre rendues compatibles, grfce au développement de l!'informatique.

Quant aux transports en milieu- urbain, il importe d!aller plus en
avant de 1'étude en cours, afin de mieux tenir compte de 1'environ-

ronnement urbain pour l'élaboration d'un systéme optimisé de trans-

ports de persomnes et de biens, sans négliger pour autsnt 1l'évolu~

tion & long terme de la structure de l'agglomération.




==3éme PARTIE

TRANSPORTS INTERCONTINENTAUX DE MARCHANDISES

INTRODUCT ION

I -~ ETUDE DE L'OFFRE

I.17. - L'évolution des navires

I.2. - L'évolution & long terme des grands
ports

II - EVOLUTION DE LA DEMANDE

II.1. - Evolution du commerce exterieur et des
. transports intercontinentaux.

II.2. - Evolution prévisible du fret aérien

oo/

I39.

I40

140
140
144

I49
I49

I55




IZE‘O o

LES TRANSPURTS INTERCUNTINENTAUX DE MARCHANDISES

La fonction. de transports intercontimentaux de marchandises est
directement liée & 1'offre correspondante : en effet, il s'agit d'étudier
ici le secteur ol la concurrence se situe actuellement au niveau de la
marine marchande ; bien slr, le tramsport aérien commence & assurer certains
transports, mais cela reste encore et redera longtemps marginal en volume
du moins car , bien entendu, en valeur la situation est assez différente.

En fait, 1'étude a été principalement centrée sur 1l'évolution de l'offre de
transport maritime et sur le probléme des ports maritimes. Pour la demande
1'analyse s'est révelée comme prévue trés délicate et les résultats présentés
seront des éléments qui devront &tre pris comme une amorce d'une étude plus
générale de la prospective du commerce extérieur.

C'est pourquoi le plan de cette partie sera calqué sur cette
analyse avec une rapide allusion au probléme du fret aérien qui a fait l'objet
d'une étude 2 moyen terme menée par le Secrétariat Général a 1'Aviation Civile

x

et le “ecrétariat Général a la Marine Marchande.

I~ -~ ETUDE DE L'OFFRE

Tele = L'évolution des navires

-

Les phénoménes qui caractérisent actuellement et caractériseront
de plus en plus 1'évolution des navires, et qui tendent tous & la diminution
du collt global de transport, sont les suivants :

1els Spécification

—— v s o st 0 oy s S

On @ vu et on voit apparaitre des types de navires spécifiquement

adaptés & un transpart donné, d'ol des modifications profondes de la structure
des flottes ; au fur et 2 mesure que s'accrouissent les besoins et les échanges
d'un produit, on voit se rétrécir le domaine du cargo "2 tout faire" au profit
de ceux des divers navires spécialisés. Certains correspondent & des dévelop-
pements ou & des adaptations de types péexistants, d'autres sont radicalement
nouveaux. Une simple extrapolation jusqu'en 1385 peut évidemment difficilement
permettre de prévoir quels types de navires encore inconnus auront vu lé jour
d' ici 13

oo/..
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Pour illustrer cette spécialisation rapidement croissante, on
peut simplement citer les désignations des types connus : pétroliers, minéra-
liers, polythermes, porte~contaimers , porte-chalarnds, caz-ferries, transports
de g.az liquéfiés, transports de produits chimiques (soufre, acide sulfurique,
phosphure, qtc...), transports de bois, de ciment, du sucre, etc... .

I1 faut noter toutefois que si ces navires spécialisés pnt. souvent
congus pour un trafic parfaitement défini sur des lignes fixées a l'avance
(méthaniers Alaska - Japon, charbonniers anstralie-~Japon, porte-containers
Europe-Australie, car-ferries transmanche, etc...) et sont alors inexploitables
en dehors de contrats & long terme, une tendance & une certaine polyvalence
subsiste : outre les cargos proprement dits, eux-mé&mes en évolution profonde
pour les rendre rapidement adaptables & différents types de marchandises (par
exemple systeme PIUNEER de BLuHY et VBSS), des navires polythermes, comme
leur nom 1l'indique, peuvent transporter viande congelée, fruits, bananes, etc..
(on ne parle plus de "bananiers"). De m8me, on connait des minéraliers-
pétroliers, & vocation multiple {(ore - bulk - oil "0B0O"), des "semi-porte-ccn-
tainers" traduisant le souci d'adaptation a des trafics en pleire évolution,
des porte-barges ~ porte-containers, ... .

Si, dans certaines conditions de trafic, un navire absolument
spécialisé peut 8tre rentable méme en faisant un voyage sur deux & vide, il
existe donc d'autres cas ol la rentabilité s'améliore en prévoyant une cer-

taine polyvalence, limitée bien slir 2 des transports dont certaines caracté-
ristiques sont voisines.

1.2. - Augmentation de la taille des navires

e s Gt s e e Sy -

L'augmentation de la taille des navires aspparait lorsque le volume
des marchandises & transporter la rend possible, car =lle réduit fcrtement
le colit du transport. La croissance du tonnage unitaire est en corrélation
avec celle du tonnage total. Compte tenu des perspectives économiques mondiales
eglle devrait donc se maintenir. £lle est évidemment plus ou moins sensible
seion les types de navires, la différentiation en plusieurs types s'accompa-
gnant bien slr d'une différentiation des dimensions, vitesse ...; en dehors
des typss nouveaux, pour lesquels elle peut d'ailleurs se manifester trés vite
(transports de gaz...); elle a été et reste particulidrement spéctaculaire
sur les pétroliers ou les minéraliers et transporteurs de vrac.

\

Pour les pétroliers, dont la flotie double tous les dix ans et semble

3

devoir continuer & progresser 3 ce rythme, le record de tonnage est passé de
30 0UO T en 1950 & 200 UU0 T en 1966, 300 UUU T en 1968, 370 00O T en 15..,

la gamme 200 & 250 00G T étant standard en 1968. Le port en lourd moyen des
navires existants a presque doublé en dix ans (40 OLL T en 1968) et fera bien
plus que doubler dans les dix prochaines annéeas ; le port en lourd moyen des -
navires en commande a quintuplé en dix ans (150 000 T en 1968). Il serait im-
prudent de dire que ce rythme ne se maintiendra pas, car en 19553, personne
n'elt osé parler:de 300 OUO T ; mais il serait aussi imppudent de dire qu'il
se maibtiendra . Certains effets de l'accroissement de tonnage peuvent se

s

retrouner & particr de certains seuils (seuils de tirant d'eau, difficultés

cof os
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de navigation, influence du poids de coque, infrastructures, problémes
financiers, etc...) et les probl2mes de construction peuvent freiner ou limiter
cet accroissement (normes de construction, structures du navire, sécurité,
pollution). tnfin, il n'est pas exclu que l'exploitation sous-marine du pétrole
améne des modifications importantes dans son transport.

Pour les minéraliers, ol la progression est également treés forte,
les tonnages de 150 OUD tdw vont devenir courant (en minéraliers-pétroliers
la plupart du temps), alors qu'ils s'étalaient jusgu'ici de 20 & 80 000. La
différence marquante entre ces navires et les pétroliers est celle du charge-
ment et déchargement, qui les oblige 3 aller & quai et limite donc la crois-
sance du tirant d'eau.:

Pour les transports de gaz (GNL et GPL), les capacités passent ou
vont passer de guelques milliers de m3 & 50 Uuwu m3 (30 Jul tdw). La tendance
a 1'augmentation se maintiendra trés probablement, voire s'accentuera comme
les besoins.

Pour les polythermes, la capacité est passée de 5 000 m3 vers 1950
a9 000 m3 actuellement, avec certains navires en commande de 15 000 m3. Les
plus grands cargos de ligne vont de 15 000 tdw & 20 00O tdw, les porte-
containers de 15 000 & 20 UGO T é&galement (30 UUU T en commande). Les cars-
ferries restent de petit ou moyen tonnage (6 0CO & B80UD tjb).

1.3. = Accélération des rotations (accroissement de la capacité de
transport)

Les voies possibles sont l'magmentation de vitesse et parallélement
1'amélioration des manutentions. La vitesse colite cher, elle ne parait donc
pouvoir augmenter que sur dezs types de navires bien particuliers et & un
rythme propre & chaque type : porte-containers (20 & 25 n.), polythermes
(19 a 22 n.), voire cargos de ligne & marchandises diverses (15 3 19-n.).

Cette croissance devrait d'ailleurs 8tre de plus en plus lente (sauf mutation - =«
dans les appareils propulsifs, en particulier peut &tre adoption de l'énergie

nucléaire). Elle n'est guére sensible pour les pétroliers par exemple (15 * 17n: )

L'amélioration des manutentions se fait, pour les liquides et le vrac,
concurremment & 1l'accroissement des tailles.

Pour les marchandises diverses, elle conduit & de nombreux boulever-
sements : panneaux de cale, grues de bord, portiques, charges unitaires (palet-
tes, containers, barges), manutention horizontale roll-on - roll-off,e.<).

Il faut signaler aussi le développement dans certaines régions des transports
par convois de chalands remorqués ou poussés.

On peut noter un accroissement corrélatif de la "qualité du service":

la régularité des horaires, la publication longtemps & l'avance des dates de
départ et d'arrivée vont rentrer dans les moeurs.
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1.4. Automatisation

- - —— o = -

L'automatisation permet, & taille constante, de diminuer les effectifs
embarqués et les charges correspondantes.

Tous les grands navires récents ou en commande sont automatisés, 3 des
degrés divers. LCette tendance ira en s'accentuant, gr8ce & la fiabilité des maté-
riels et & la maturation des techniques.

Elle s'étendra des machines (appareils propulsifs. énergie électrique,
fret, apparaux de pont) au navire lui-m8me (navigation, gestion).

Elle a permis une amélioration considérable des conditions de travail
a4 bord, le personnel d'entretien travaillant normalement 8 heures par jour,
la conduite du navire, seule fonction étant assurée 24 hsues sur 24 par un
officier assisté d'un veilleur, dans les conditions normales de navigation.

L'étude des prix des navires n'offre pas toujours en soi un inté-
rét immédiat, car le colt du transport n'est pas proportionnel & ce prix ; on
peut transporter & meilleur compte une marchandise donnée sur un porte-contai-
ner que sur un cargo classique, et celui-ld est plus cher que celuitci. I1 est
par ailleurs évident que certains des facteurs de 1'évolution étudiée en 1 sont
des facteurs de baisse des prix de construction (en particulier 1l'accroissement
du tonnage), alors que d'autres sont des facteurs de hausse (vitesse, dévelop~
pement des moyens de manutention, automatisation). Il n'en reste pas moins
intéressant d'étudier ces prix de construction, pour mesurer l'évolution des
différents types, et situer ces types les uns par rapport aux autres. On
abbutit aux résultats suivants :

Pour les pétroliers, les prix de construction & la tonne sont appro-
ximativement de 600 F pour un 50 00U T - 500 F pour 100 OO0 T - 400 F pour un
150 GO0 T - 350 F pour un 200 3 250 0UO T -- 300 F pour un 500 OGO T (1).

Ces prix s'établissent, pour les polythermes de 6 OUU/ BOUO tdw 3
environ 4 000 F - de 15 000 T & 3 000 F.

Pour les minéraliers de i50 000 T & 500 F - de 20 000 T & 1 QOO F.
Pour les cargos de 15 0DG T & 2 (OO F

Pour les porte-containers de 15 000 7 &3 3 000 F ou 4 OO0 F

Pour les GPL de 30 000 T 3 000 F

Pour les GPL de 15 000 T & 4 000 F.

e

{1) - Chiffre avaluatif.
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-0n peut commenter rapidement leés principaux facteurs techniques qui.
expliquent 1'évolution décrite ci-dessus.

~ Le puisance spécifique diminue rapidemsnt quand le tonnage augmente
d'ol diminution relstive des cotlite d'investissement et de fonctionnement de
1'appareil propulsif d'une part, des poids et volume relatifs de cet appareil
propulsif - donc amélioration de le capacité commerciale - d'autre parte.

- Le poids de coque relatif diminue quand le tonnage augmente, d'ol
diminution relative du colit d'investissement du navire d'une part, (nouvelle
diminution de la puissance spécifiqus), et amélioratiorn de la capacité commer-
ciale du navire d'autre part.

~ Les colts de construction diminuent quand le tonnage augmente (plus
que porportionnellsment & la réduction relative du poids de coque).

~ Le rapport du nombre dz marins au port en lourd diminue trés
rapidement quand le tonnage gugminte. Il diminue Zgalcm=nt sicore gind le
degré d'automatisstion cugmente = on aboutit & des équipages constznic guelle
que soit la taille des navires.

JI.,2 - —~ L'évoluticn 3 }gng terme des grands ports

La partie suivante donme des indications sur les équipements st les
services que pourront offrir les grands ports & cet horizon. Elle examine suces-
sivement

- Le rBle des ports dans l'économie nationale,
L'offre portuaire en matiére de transports,
L'offre portuaire sur le plan du dé&veloppement industriel.

f

- Le r8le des ports dans l'économie nationale

e ot s e o e

Les grands ports assurent dams l'activité économique d'un pays deux
fonttions essentielles, l'une tracditionnelle, dans le strict domezine des trar--
ports, l'autre plus récente et en plein développement, dans le domainc
1'aménagement industriel. Ce second rfle sst d'ailleurs étroitement 1lié au
premier, puisqu'il résulte en grande partie de la position particuliérement
avantageuse des ‘ports maritimes le long de la chaine des transports, tout
particuliérement en ce qui concerne les transports lourds.

'&) - Les ports maritimes assurert le lien entre les transports
maritimes et terrestres, en permettant de transférer les marchandises d'un mode
de transport a un autre. Leur situation en un point de rupture de charge parti-

culigéremsnt important les améne égalemunt & jouer souvent un rBle essentiel
en matidre de stockage et de commercislic-*in~ Ae~ nmenduiis,

VAT
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L'orientation de toute la politique des transports vers la recherche
du colt minimal, en vue de permettre l'approvisionnement des pays esuropéens en
produits énergétiques et en matitres premiéres dans des conditions satisfaisantes
malgré 1'épuisement de leurs ressources propres, la nécessité de favoriser les
exportations et la recherche systématique des conditions permettant de favoriser
une circulation plus intense de toutes lss marchandises, définit les trois
appacts essentiels de l'activité des grands ports, qui doivent : )

v
- 8tre en mesure d'accueillir les navires de tous types sans leur
imposer de frais importants,

- disposer de dessertes terrestres variées et a grand débit,

- Btre équipés des moyens d'accostage, de manutention et de stockage
les plus efficaces et les moins onéreux. :

. =Rappelans que en ce gqui concerne les navires,deux tendances essentiel-
les se dégagent de 1l'évolution récente, qui semble devoir se poursuivre au
cours des prochaines années.

1'augmentation de la taille des unités est particuliérement spécta-
culeire pour les péroliers. Il est possible que soient d'ici guelques dix années
mises en services des unités de SU0 000, 700 000 tdw et m@me au-deld, par ail-
leurs 1'évolution de la taille des navires transporteurs de vracs est compara~
ble, bien que les veleurs absolues atteintes ou envisagées soient moins fortes.

;° En mBme temps que l'augmentation de leur taille une spécialisation
croissante des navires est constatée, en vue d'assurer leur adaptation & une
catégorie de marchandises, & un type de relations, ol a un mode de conditionne-
ment déterminés. Outre les navires pétroliers et transporteurs de vrac, on voit
apparaltre des trensporteurs de gaz liguéfiés, des navirss bananiers, des porte-
conBiners, des porte-barges, des navires & manutention horizontale, des chalands
de mer remorqués, des aéroglisseurs....

Los grands ports doivent &tre en mesure de répondre 2 cette évolution,
et donc disposer des grandes infrastructures de base indispensable (chenaux
d'acces digues, avant-ports, bassins, écluses, terre-pleins). Les colts, les
délais de réalisation et les durées de vie de ces équipements exigent-une
réflexion trés approfondie lors de leur conception at l'adeption de caractéris-
tiques qui permettent de réserver largement l'avenir.

La variété dt la qualité des dessertes terrestres sont également
essentielles pour le fonctionnement d'un grand port.

Leus caractéristiques conditionnent en grande partie 1'efficacité de
1'outil portuaire pooprement dit.

La variété des trafics de ces établissements exige qu'ils soient
reliés & tous les équipements de transport terrestre afin que chaque marchandise
puisse emprunter celui qui léi est le mieux adapté : route, voie ferrée, voie
navigable ou aléoduc.

oo oo
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La.. qualité des dessertes doit permettre 1l'acheminement des divers
produits passant par le port dans les meilleures conditions de rapidité et de
débit.

I1 convient toutefois de remarquer que la conception et la réalisation
des infrastructures de transport terrestre dépassent trés largement le
cadre strict de 1l'¢tablissement portusire et relévent de la politique suivie sur
le plan national en matiére d'infrastructures de transports. Le port lui-méme
ne peut gu'assurer la construction et la gestion d'installations terminales
satisfaisantes. '

~ Les installaticns d'accostage des nsviees, les équipements de
manutention et de stockage doivent &tre parfaitement adaptés aux caractéristi-
- ques des navires et au type de trafic. :

En ce qui concerne les installations d'sccostage, leur évolution

-

répond parfaitement & celle des navires, accroissement des dimensions et
spécialisation poussée. Alors qu'autrefois, les places & quei pouvaient Etre
considérées .comme pratiquement "interohangeables", les appontements pétroliers,
les appontemzsnts méthaniers, les postes minéraliers, les postes & contensurs
ou les postes 3 car~ferries constituent maintenant des installations fort dif-

férzntes et réservées a des usages tout a Bit particuliers.

Les équipements de manutention 2t de stockage voient parallélement
s'accroltre considérablement la capacité et leur spécialisation. Lz grue de
quai classique est rapidement remplacée par des installations de pomgpages,
des portigques a pondéreux ou a conteneurs, les aspirateurs, des passerelles
mobiles & haut rendement, en méme temps que le hangar banal disparalt pour

faire place aux réservoirs, aux silos, aux entrepfts isothermes....

Malgré leur colit élevé, ces installations ne constituent néanmoihs
que ces outillages dont le durée de vie est beaucoup moins longue que celle
des grandes infrastructures de base, en mEme temps. que leur conception engage
beaucoup moins l'avenir. La trés rapide évolution constatée dans ce domaine
ne permst pas d'imaginer la nature précise des équipements possibles a
1'horizon 1985. Ils doivent pouvoir &tre construits, modifiés, remplacés au
fur et a mesure que se transforment les techniques et les trafics en vue de
répcndre aussi parfaitement que possible & chaque besoin particulier, dans
les conditions du moment. '

‘b) - Sur le plan industriel, les grands ports constituent maintenant
a 1'échelle nationsle, des pBles d'zménagement du territoire et a 1l'échelle
internationale, des atouts dans la concurrence entre pays.

Il convient donc que les établissements portuaires puissent mettre
& la disposition des entreprises grosses utilisatpjpesde transports lourds, et
qui regoivent leurs matigres premiéres d'Uutre-Mer par quantités importantes,
des zones.
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- d'une surface adaptée & chaque type d'industrie, et donc généraleo-
ment fort vastes car les industrie de base sont grosses consomssrices

d'espace,

- sur lesquelles la qualité des terrains soit suffisant pour que
puissent y 8tre implantéess des installations géréralement assez
lourdes,

- qui offrent la proximité d'un plan d'eau d'une profondeur adaptée
a4 la taille des navires assurant les approvisionnements an matiére

premiéres,

- qui soient desservies de maniére satisfaisante par les moyens de
transports terrestres,

- gui dispossnt des ressourcesen énergieet en eau industrielle indis-
pensables a toute industrie de base.

2 = L'offre portuaire en matidre de transport

A l'horizon 1985, les trois ports de Dunkerque, du Havre
et de Marszille~fos disposeront des infrastructures de base indispensables pour
accueillir des navires d'un port en lourd pouvant atteindre 250 000 tdw environ.

Les travaux nécessaires d'approfondissement du chenal d'accés et du
bassin de marée sont en cours au port du Havre, en mBwe temps qu'est construit :
une écluse pour navires de QOOoOOOé’qui leur donnera accés aux bassins & flot
creusés dans la plaine alluviale. ‘tdv

L'aménagement du Golfe de Fos en vue de la récepticn de telles unités se-
ra poarsuivi par l'approndissement des accds, le creusement de darses et la
construction d'appontements pétroliers.
La réalisation d'un nouvel avant port a Dunkerque, envisagée pour
un avenir reletivement pruche, devrait également y permettre la réception
tle tels navires.

Ces trois ports seront donc capables d'acceuillir & l'horizon 1985
les plus gros navires minéraliers dont la construction peut 8tre envisagée
actuellement, en méme temps qu'une gamme importante de pétroliers.

5i la teille de ces derniers vient & atteindre un port en lourd de
1'ordre de 500 000 & 700 OGO tdw, leur réception & l'intérieur des ports
classiques ne peut plus 8tre envisagée, mais la création de deux centres.de
réception adaptés & leur teille est possible, 1'un pourrait 8tre situé sur le
littoral de la Manche ou de la Mer du Nord, 1'autre en Méditerranée.
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Si l'ampleur des investissemsnts nécessaires impose une sélection trés
sévere des ports susceptibles de recevoir les plus grands navires pétroliers
et minéraliers, les trois ports de Rouen, de Nantes-Saint-Mazaire et de
Bordeaux pourront néanmoins accueillir dles navires de caractéristiques adaptées a la
& la nature de leur trafic, gréce & la recherche d'une spécialisation de leurs '
activités (1).

..« En ce qui concerne les dessertes terrestres, si les moyens de
transport ferrovisires peuvent déja &tre considérés comme satisfaisants, il impor-
te de poursuivre ectivement l'aménagement du Rh8ne qui pourra ouvrir toute
la Vallée depuis Lyon au port de Marseille et d'aménager les dessertes routigres
des ports de Dunkerque et du Havre, qui ne bénéficient pas encore de la présence
d'une autoroute.

Comme 1l'a souligné le paragraphe 2 de la présente note, il
ne parait guére possible de donner actuellement des indications sur les
installations d'accostage et les equ1p;mdnts de manutention et de stockaga
dont disposeront les grands ports & l'horizon 1985,

11 convient toutefois d'insister sur la grande souplesse recherchére
dans la conception des grands ouvrages d'infrastructure en vue de permettre
des adaptations ultérieures aussi aisées que possible.

On peut s'attendre, en ce qui concerne les manutentions, & des
gains de productivité importants gr8ce & l'emploi de dispositifs techniques
nouveaux pour les marchandises pondéreuses (procédés de déchargement continu par
exemple), et au développement des unités de charge pour les marchandises
générales.

3 - L'offre portuaire sur le plan du dévaloppeman+ industriel

Les surfaces des zones industrielles que pourront offrir chacun des
six ports frangais & l'horizon 1985 sont approximativement les suivants 3

Dunkergue : 4 D00 hectares dans les extensions vers Gravelines
Le HAVRE : 7 0G0 hectares au moins dans la plaine alluviale
Rouen : ~ D00 hectares dans la vallée de la Seine entre Rouen

et l'estuaire
Nantes=St-Nazaire : 2 100 hectares de Cheviré & Donges-Montoir
Bordeaux : 1 000 2 1 500 hectares au Verdon, essenticllement

Mapseille : 7 000 hectares dans la zone de Fos.

.0/.0

(1) - Les ports de Nantes-Saint-Nazeire et Bordeaux devraient notamment &tre accessibles
a des navires pétroliers d'un port en lourd de l'ordre de 200 GUD T, du moins allégés.




L'ensemble représente une superfieic de plus 27 000 hectares.

Ces zones industrielles seront bordées par des bassins susceptibles
d'accueillir les plus grands navires regus dans chague port. Elles dipossront
de leurs des«ertes terrestres et de tous les aménagements requ1s pour 1l'implan-
tation d'industries modernes.

Elles pourront donc constituer des struciures d'accueil trés favorables
au développement des industries de base, permettant de répondre pleinement a
la tendance générale de déplacemznt vers les cBtes constatée dans les secteurs
d'activité économique des pays européens. :

Jf - EVOLUTIGN DE LA DEMANDE

IZ.1.1. - L'evolutlon du commerce extérieur et des transports inter-

contlnentauxo

1 - Dans le cadre de ces travaux, il avait été envisagé de réaliser
une étude portant sur la demande de transports en 1985, en ce qui concerne les
Transports Intercontinentaux de marchandises.

Une telle étude se réveélera rzpidement trés difficile au plan de la
Commission des transports dans la mesure ol il n'était pas possible d'utiliser

P

sans adaptation préalable pour un horizon aussi lointain des modéle congus pour oIz
des projections & moyen terme, en particulier le modéle 1975 du Groupe d'études
prospectives sur les échanges internationaux (GEPEI) animé par M. COURCIER au

centre national du commerce extérieur.

Ce groupe avait mis au point une méthode permettant de réaliser des
prévisions & moyen terme en matidére de commerce extérieur. Formalisée dans le
cadre d'un modele qui prend en compte un certain nombre de p hénoméneséconomiques
internes a chaque pays ou grande région du monde pour mesursr l'impact sur les
courants d'échanges internationaux, cette méthode a été récemment utilisée
pour chiffrer des prévisicns 1970 st 1975

Il paralt relativement aisé de composer les jeux d'hypothéses
nécessaires au fonctionnement du modéle pour up horizon & moyen terms, car il
est vraisemblable de supposer que les principales structures technologiqueas et
sociales du monde industriel ne subiront pas d'ici 13 de modifications fonda-
mentales.

I1 en est autrement dés gque 1l'on souhaite abaorder tous cas problémes
& plus long terme. Un peut s'interroger, alors, sur les possibilités d'adaptation
du modéle ectuel du GEPEI. Car ce mod2le - doht las caractéristiques essentielles
sont brizvement rappelées ci-apreés ne peut servir que de support logistique
& des projections cohérentes a l'échelle mondiale.

IR
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CARACTERISTIQUES DU MGDELE

Pour étudier les phénomé&nes d'échanges extérisurs, il est nécessaires
d'enregistrer de nombreuses données chiffrées, de les agréger, de les mettre
en comptes et de suivre les variations significatives des flux de biens, ser=-
vices et capitaux.

11 importe ensuite d'analyser les causes de ces évolutions, pour Stre
en mesure, soit d'expliquer le passé, soit d'établir des esquisses prévision-
nelles & moyen terme. £t, pour y parvenir, il ne peut 8tre question de traiter a
la marge, et de fagon autonome les phénomeénes d'échanges extérieurs, donc de
les déconnecter des factours de développement interne des économies.

Aussi bien faut-il tenter de relier, dans toute la mesure du possible,
les opérations d'échanges aux opératicns économiques internes de production,
~ de consommation, d'investissements comme & certains autres facteurs, tels que
les prixe.

C'est la raison pour laquelle il était indispensable de procéder a
un découpage tant géographigue (18 zones) que sectoriel (1) de l'ensemble de
1'économie mondiale (13 branches).

Les principaux travaux du Groupe ont porté essentiellement sur les
échanges de produits industriels et 1'étude effectuée sur la période 1954-1964
a permis de relier 1'évolution de ces échanges a quatre catégories d'effets,
qui correspondent 2 des mécanismes simples et tentent de traduire des phénomeénes
réels.

1°) des effets mécaniques de croissance,
2°) des effets d'implantation,

3°) des effets de concurrence,

4°) des effets de spécialisation.

Les différents effets sont traduits dams des relations qui constituent
le Modeéle. L'utilisation d'ordinateurs permet de traiter 1'ensemble
des données et d'obtenir des esquisses prévisionnelles dans des délais assez
rapides, & condition de faire un certain nombre d'hypothéses sur 1l'évolution
probable des différents payg™ ou zones.

Le modéle fonctionne par itérations. Pour atteindre l'année terminale
1975 - partant de 1964 ~ on a procédé par étapes successives de trois ans (2).

oo/ e

(1) = Au niveau d'agrégation choisi, la branche et le secteur se reccupent dans une large
mesure.

(2) - La derniére étape a été portée & cinq ans pour rejcindre 1l'horizon du VIeme Plan
frangais.
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Les paramdtres, calculés sur la période passée 1954-1964, restent
valables tout le long #lu cheminement.

Pour chaque étape, il importe non ssulement de rassembler les données
exogénes de l'année de base et de 1'année horizon, mais aussi de prendre en
compte des effets de rétroaction.

11 se peut, en effet, gqu'apparaissent des distorsions excessives
entre productions et consommations d'un pays ou d'une zone et que, parallele-
ment, ces déséquilibres financiers ne puissent Btre compensés par des apports
de capitaux, et soit jugés intolérables au niveau des balances des paiements.

On sera alors conduit & revenir sur les jeux d'hypotheéses précédemment r
retenues, pour modifier soit les demandes finales, soit les rémunérations
salariales, soit les taux de change. Plusieurs variantes -de politique économiqgue

1N

peuvent Etre testées a cette occasion.

-+ Ce modeéle pour 8tre utiliser pour 1985 nécessite la définition
d'un certain nombre d'hypothéses exogéhes qui seules peuvent permettre d'en
tirer des legons intéressantes en matiére de transport. Il s'agit notamment
de la géographie économico-politique mondiale en 1985. Cela n'a pas été possible
pour 1l'instant. Par contre, le Commissariat Géngal du Plan envisage de lancer une
étude interministérielle qui poursuivrait les travaux engagés, il s'agirait en
particulier de préciser les hypothéses qui devront &tre intégrées dans le modile
élaboré par le GEPEI. Ces hypothéses sont 2 la fois de nature économique (muta-
tion des structures de production et de consommation, produits nouveaux)et
politique (évolution politique entrainmant directement -échange entre la France
et les pays de l'Est -- ou indirectement - politique d'industrialisation des
pays en voie de développement - l'apparition de courants nouveaux ou la modi-
fication de la nature de reletions commerciales traditionnelles.

Toutefois, une application sommaire du modeéle a été€ effectuée pour divers
besoins (étude SAEI, &tude tunnuel sous la Manche, étude fret aérien) dens une
hypothése moyenne ' -« I1 a paru intéressant de la donner ici en
1'associant de toutes les précautions indispensables. Trois tableaus seront
donnés, l'un concerne 1980 et donne en valeur 1l'Svolution du commerce extérieur
par pays, le second donne une décomposition pour 1985 du commerce extérieur par
produit, le troisigme une ventilation pour 1985 moins poussée que pour 1980 par
pays de ce commerce extérieur.
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TABLEAU

I

e

Prévisions de développement des importations et exportations frapgaises

i Importations Exportations
Zones ou Pays {en millions de francs 1966) (en millions de francs 1966)
- 1970 1975 1980 1970 1975 1980
1 - Eurcpe Occidentale Continentale
Te1e CELEL
1.11 Allemagne Fédérale 15 600 24 000 35 000 15 200 22 000 33 060
1.12 Belgique-Luxembourg 7 100 10 200 14 200 7 600 10 8UG 15 0OU0
1.13 Italie 7 0uo 11 200 17 400 6 800 10 500 15 800
1.14 Pays-Bas 4 400 6 60U 9 800 3 700 5 BOG 8 900
Sous total C.E.E. 34 100 52 000 76 400 33 300 49 100 72 700
1.2+ Autriche 300 500 70U 6uUl 900 1 300
1.3. Espagne 1 300 2 300 4 200 3 300 5 700 8 70C
1.4. Portugal 250 500 800 750 1 100 1 700
1.5, Suisse 2 100 3 300 4 400 3 500 5 300 8 100
Total Zone 1 38 050 58 600 86 500 41 450 62 100 92 500
2 - Royaume Uni = Irlande - 3 900 6 700 10 OUD 3 800 6 300 9 400
3 - Scandinavie 3 000 4 500 6 650 2 90D 4 6D0 6 650
4 - Europe orientale 3 0uo 4 70U 7 80O 4 QLD 5 900 8 300
-5 - Afrigue du Nord (Y.C. Egypte-Liban 5 200 6 500 8 200 4 200 5 500 7 800
Mauritanie) ‘
& Afrigue Occidentale 2 700 3 400 4 300 2 300 3 000 4 QG0
7 Afrique Centrale et Urientale 800 1 000 1 250 800 1 000 1 350
8 Afrigue Australe 1 500 1 800 2 4.0 1 600 1 800 2 200
9 Amérigque du Nord 8 900 13 100 18 700 5 700 9 000 12 700
10 - Amérigue du Sud- Carafibes 2 600 3 400 4 700 2 200 3 200 4 300
11 Moyen=Orient 3 500 5 300 7 400 1 S0u 2 100 3 300
12 - Japen 650 1 400 2 500 550 1 100 2 100
13 ~ Asie et Ucéanie 4 000 5 700 8 000 2 700 3 800 5 60U
TOTAL 77 800 116 100 168 600 73 700 . 109 400 160 200

NV
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; TABLEAU 2
Exportations Importations
{en millions de francs 1962) {(en millions de francs 1962
Indice . Indice
1962 1985 1985 1962 1985 1985
1962 1962
1 - Agriculture 2 416 360,0 8 698 4 390 220,0 9 637
2 - Industries agricoles 3 373 468,0 15 736 4 333 354,0 15 302
3 - Bois ‘ 729 27%,0 1 998 803 91s5,0 7 348
4 - Non ferreux lere 2 513 374,0 9 475 2 769 522,0 14 443
trensformation
5 « Industries méceniques
et électriques 11 125 745,0 B2 694 7 524 9%¢,0 74 237
o | 6 - Matériaux construct. 787 580,0 4 561 464 815,0 3 797
‘21 7 Chimie 3173 937,0 29 734 2 941  294,0 .27 160
B | 8- Textiles et divers 7 618 640,0 48 510 S 464 780,0 42 969
T 9 - Engrais 333 938,0 3120 138 320.0 . 1 274
= 110 - Energie 1 414 64,5 912 5 925 , 390,0 22 916
11 - Sidérurgie 3 670 252,0 9 633 2 U6 440,0 8 795
TOTAL industrie 34 735 596,0 206 373 32 367 672,0 218 241
12 - Batiment 350 342,0 1 334
- z -5 i - i
13 ~ Transports - Services 4 519 400,0 18 G76 32 625,0 199
Commerces
TOTAL GENERAL 42 060 556,0 234 481 36 789 620,0 228 077




TABLEAU

VENTILATION PAR PAYS DU

3

COMMERCE EXTERIEUR FRANCAIS

& (Toud pruduits sauf ceux des branches ENERGIE et SIDERURGIE)
o}
PAYS IMFORTATIGNS EXPURTATIOUNS
1964 1975 1985 1964 1975 1985
Allemagne 188 241 315 166 189 217
Belgique 70 57 44 100 78 57
Italie 84 95 95 74 94 106
PAys-Bas 59 4 27 39 41 35
Grahde—Bretagne 62 70 78 54 55 55
Reste Europe Uccidentale 111 146 161 163 170 200
Reste du Monde 426 350 280 404 373 330
TOTAL 1000 1 0CO 1 000 1 000 1 00D 1 000
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Les tableaux donnent des éléments en valeurs ; le passage au tonmnage
n'a été fait que dans une hypothése et pour certains groupes de produits.

Le résultat est scus toutes réserves le suivant sous forme de taux
d'accroissement de 1985 3 1966.

Importatisns exportations
Produits agricoles 3,50 3,80
Produits de la métallurgie 3,2 : 2,5
Produits chimiques et divers 5,0 5,0
Engrais 1,2 1,8

Malgré 1'imsrfectionde tous ces chiffresj il ressort nésnmoins que
-les ordres de grandeurs sont significatifs. Dans l'hypothése de développement
de la PIB de 2,5, l'accruissement des échanges extérieurs est considérable. Il
devrait se situer aux envircns des coefficients 4. On peut alors en déduire
une des conclusions importantes de ce rapport 3 savoir qu'il parait tres
souhaitable de favoriser autant que faire se peut les tranports internationaux
et en particuliers avoir une politigque particulierement dynamique en matiére
portuaire et dans le domaine de la flotte de commerce.

IX .2, L'évolution prévisible du fret aérien

Des études sont actuellement activement poursuivi®Sdans ce domaine.
I1 n'a malheureusement pas £té possible pour l'instantde bien &udier les pro-
blémes de la concurrence entre le transpart maritime et le transport aérien.
Une société d'études doit prochainement foumnir un repport 3 ce sujet.

Un peut néanmoins dé&s 3 présent dégager les idées suivantes :

1 = La situation actuelle est décrite dans le tableau suivant :
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Commerce extérisur frangais (1967

Tranche de

Import (1)

Export (1)

Valeur moyenne

"Tonnage air

Tonnage air

Valeur moyenne

lonnage air

Tonnage air

valeur Tonnage total Tonnage surfi Tonrege taotal| Tonnsge surface
(F/kg) (F/kg) (%) (%) (F/kg) ((#) (%)
0-10 (2) 1,3 0,13 6,13 1,3 g,2 g,2
10-20 14 4,13 4,32 14 2,24 2,28
20-40 28 8,18 8,90 27 5,46 5,80
4U=70 53 15,40 18,20 53 11,05 12,50
70~100 87 19,88 24,80 88 18,78 23,10
100-150 129 28,20 39,30 131 26,50 36
+ de 150 480 46,90 88,20 476 40,20 67
Toutes tranches
de 2,2 0,33 0,33 2,6 Q,41 G,41
valeur

(1) = Pour la zone 01 (Europe Uccidentzle Lantinentele) seules les

en comptee.

(2) - Minéraux, Minerzis, Huiles et Lombustibles Minéraux axclus.

expéditions de moins de 3 tunnes sont prises
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Gn voit donc comme il était prévisible que lz part du trassport aérien
crolt considérablement avec la valeur au kilc de le marchandise. D'autre part,
certains produits peuvent 8tre considérés comme captifs de l'avicn. Le sont
les fleurs coupées, leg journaux geootidiens et le matériel de navigation
agérienne. Une autre catégorie nécessite une analyse spéciale : il s'agit
des denrées périssables, dans ce cas 1l'affectation paralt &tre uniquement
fonction du prix relatif de transport par rapport au colt de la marchandise.
Pour les autres produits l'affectation semble se faire suivant la valeur
colit-air - colt _surface

valeur du produit

2 - Compte tenu des travaux déja effectués, on pesut se livrer a unme
préyisienndu trafic en partant des tendances passées. 11 semble probable sauf
révolution technologique relativement peu probable avant 1985, que le fret
aérien va se développer & un rythme un peu inférieur & 20% pendant les guinze
années & venir. Pgur l'ensemble des compagnies aériennes de 1'UACI, un rapport
de 1'ITA donne pour 1980 une fourchette de 12 & 20% de taux d'accroissement
moyen se traduisant par un trafic de 30 3 80 milliards de tk. Poer donner un
ordre de grandeur pour le trafic des compagnies frangaises et €tant donné un
relatif reterd actuel, on peut prendre comme base un taux de 18% et cela
donnerait un trafic d'environ 4 milliards de tonnes kilométriques en 1985.
Pour 1l'aéroport de Paris cela donnerait un trafic d'envircon 3 millions de ton-

NES «

3 - Dans ce cadre de prévision, il apparait que l'essor du fret aérien
sera considérable. Toutefois, 1l reste en face du tranpe % maritime relative—
ment marginal en tonnage. Cette constatation n'est plus vrai en valeur car
bien sOr comme le montre le tebleau ci-dessus la valeur moyenne des envois
est beaucoup plus importmte (de l'ordre de 2,5 francs par kilogramme).

4 - Le fret aérien posera d'ici 1989 deux types de problémes dont }Ja
résolution devra 8tre amorcée dans le Vlieme Plan @

a) l'équipement des compagnies frangaises et principalement d'Air-
France doit se développer de fagon as'adepter & cg tgpe de trufic. Air-
France ne se ditue, enffet actusllement qu'2 la 13idme.place derriére BUAL,
LUTHANSA et KLM& un ,rang denc moins bon que celui gu'elle a dans le transport
de passagers. La rentabilité immédiate n'est pour l'instant meis provisoire-
ment d'aprés ses études pas suffisante pour assurer une desserte de froet.
autonome. -

b) 1l'équipement des aéroports et notamment de celui de Paris doit
également préparer son adaptation & cette mutation. 11 ne smble pas pourtant
que l'on puisse dans un avenir proche envisager de spécialiser un aéroport
pour le fret , mais il n'est pas exclu que dans le grand avenir une telle
mise en service ne devienne pas intéressante pour certains trafics ol la
fonetion industrielle et commerciale d'un a2éroport sera importante.
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QUATRIEME PARTIE

TRANSELRTS TMTERCL GTINERT WX UE Vo YAQLURS

Comme j:uur cheeunmesacs functiuns, on 3 successivement anylysé
1'offre et 1'évolotion des besoins. Ici l'offre ost porticuligérement sami ic
puisque seul lu tr.mspurt ..ri r ap,.r~It comme suscentible de f.irn foer
a3 1. demende. ll n'est , bier sir, piés - xclu que cert ines technigues oL 2=
rziss. Nt ou se déveluppent tel le trn.port sur coussip d':ir ou lo Jara=-
gcable, mais lé probabilité pour qu'il on scit sinsi est trés f-iple et c'est
sourquol dans cette partic scconmt successivem nt données lues indicaticns
qu'il & été possible de réunir sur l'dviluticr de la techrigue séricone t
sur lx marché des voynges intercountinentaux,

I . Evclutiur de 12 technolijae 4t trimspert 2<ricn

Dans L.« quarz.inye 1'apné.s .1 Pols SEPETE 3 s'neracor 1940, 4 o«
techniguues di U3se oo 13 censtructicr 4orer wtidue wiert £ oire 05 orogres 100 Li-
tants, gu'il s'agasse <'adicdyoaminoe, v At teXls. ti omoou e Toaordalis.

Bier qu'id scat hasardeux 3'dve luer 1'orore d'apparition ot L'iv- !
purtance respective Jes 1nnovoiiens grssibles, or oout DuNSer Jue ¢

- Er Zrugynamigue, los amelior tions perteront scrtout sur Lo
finesses '<e¢ & mack o,Y) i 1'v .o rsurtentztic.

- Puur la motoraisaticr, l'augmontetaion 2 s t-ux Je catatior, ¥ .
tzmperature devant turpinc ot des performances 1 cumoressi .-
sbElsserunt les conscmm:tiers spécafinu s ibs = Lybe kg/ kgt -
nach J,Y).

- “n matlire Je celiude, l'arrriductaor du titene sers sul e
Colle des mat.riaux cumposites et @0me du biryilium,

A Couse du tumps cunsidérabi. gul s'lcoule emtre le d&but w SFv a4 -
pemint d'un matéricl volant ot oa misc en Lervice offoctive, cos sLussées
technuloyigues n' ffecterunt que parti- 1l m.t 1z flotte cxoloitde.on 19
un examinera en premicr, le cas =-s aprareids 3 decullsge court Su v rti. L.
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1. Les tedmiyues & décollags cuirt ou vertical

Ces tuchnigu.s pourraient jou-r 3 long t rme un r8le considéraole
dans le tranpcrt aérien. cependant los &tudes d'avent-projets actuellemert
dispunibles sont trop fragmentaires ouer &tayer une conclusion nette pour
l'avenir respactif des différ ntes frurmules envisageables et la dete évertucl-
le de leur appiic 'tiun commerciele. Seule une €tude de systémes trés cumpléte
pourreit permettre de faire ur cheix ntre les trouis grangzs familles e
sclutions & .ri.ri possibles : v .ios sur téravent ae l'hélicoptére, celies
qui résultcralent Je l'abtentiurn de prrformances do décollage vertical oor
les apparcils classiques, cedl s enfir 3 idcullege et etterrissage courte.

Dans 1l'état actu.L zwes con-ziveances, los prévisions de cults
directs et indirects cournduisurt aux cunclusicrs suivantes @

- A l.ng turme, uclgue ss01t le type de liaieorns cunsidérdes
(centre =ville - cantre-vili., contre-ville-aéropurt, aércport-azeroccrt; les
sulutiuns techniquement les . ius ampiticuses (hélicoptires cervertibl.s ot
hélic s carénées) paruisscnt lés plus intéressantes. Sur dus sistorces oo oo,
190 et 35U km, w=ilus duvraient conduire 3 ws temps bloc respectivem nt o e
u,2, U,3 2t u,b heures, uour des coalits totaux d'ex, leitatioer ot J'infrastroc-
turc au sitége-~km oftcrt de 4du, 2u .t 12 curtim s. cos chiffres, 3 Sum
cuvefficiunt du remplissage am n.riiert 2 dos t=rifs au oassag.r-km dv 20, 4o
gt 3uU centim.s. '

- Jans tous les cas ou les cults ~'irfrastructure ne sunt | 48 trup
gleévés {(liaiscn aéroport-adéroport) 1 s appareils > décollage et atterri-s .
courts ggmblert slus écunumigues que les nelictn teoes cumbinds intermegdionrdcs
entre les machines & voiture tournante 3ctucllues ot les rurmules les plus
ambitieuses. cc¢s aapareils conduiraient & ses tomps bluc respoctivemenPt e
vye2y, U,4 et U,B5 hourcs pour des colits tutaux d'exploitation et d'infractruc-
ture au si2ge~km ofTert de Su, 29 et 2l contimes. Cos chiffres a Sun e
coefficient uc remplissage, amenrgraicnt 3 des tarifs de 400,90 et 4u coertimes
au passager-kme '

- Sur des distsnces courtes, .t en particulaer pour les liagisons
centre-vilic-centre-ville, et ceéntre-ville-aéruport de moins Je Su km, les
hélic.ptéres combinés pourraiert en revanche s'avérer plus éconpumigues Jue
les appareils & décullage et atterrissage courts. Les tarifs sur e telles
distences seraiert vreisemblablumert supériecurs 3 ur frenc au passager=-kKre

un nctera, teutefuis, gue les considératicns précédentes supp sent
résclus un snsemble ae problemes techriques .t opérationnele extrémem -t arnus
(bruit, sécurité dasvuls, atterrisssge <t décollege tuus temps, curtrfiic
de la circuletion aérienne) dont il ~' st pas &vident gue chacum Z'eux Lulsse
2tre surmonté 3'ici 1985,
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2, Les flottes prévisibles
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Le tableau des sppereils & performances de décuilage et atterraissa-
ge claseiques qui scront explcités sur unc large échelle en 1985 peut 8tre

étabii c. me suit :

Lungs COUrTiers

Loncorde gt développement

tuL=2UU places
3ul Places

de 2Uu 3 3u. places remplagant

les actu ls beeirng 7.7 et DL 8

Besing 7.7 (t iéveloppemants 4ub=6Uu places
Appareils de BuL~l uuL places

Pasaagurs
Supersoniguc i .
seoing 2 U7
Appareils
Supsonigue
Frét

Apparec1ls

de 5L tonmes e charge marchande

Boging 747 ¢+ aévaicppzmunts (80150 tirnes-

Api.ar=ils
zApnar81ls

Muyens- et ceurt ceurrier

Appareils
hpparcils
Apparells
~1rbus £1
“PpPaCollis

Frét

- Appareils
AE, 2Teils
rppareils

.3 demande de transport eéracr
flotte surt fonction de 1l'évulution dis
des tomps de vol (ammexe &) et des prax

de Jut t. nngs de
ge 4Li tuennes de

cnarie marchearac
chzrge marchande

-4

‘e 5L rlaces

ge 1uL places

ce 15U-duL places

dévelen =ments (lu-4Lu places;

Ce 6uUL ploces

s& 2L tunnes de charge marchange
e 4L tonnes de charge marchnde
ae BU turnes de charge marchonne

et lf'utilisaticn efficace de la
durées des traejets au sul tAnnex.
s rzvient (annexe 5).
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Les tumis au scl se cum.usent des temps de transuort termir:l et
des délais d'att=nte au sul.

a) -~ Les liaisuns terminales

A partir. de l'analyse ds i3 situatil:m 3ctuclle et cumpte tenu de
teutes les amélicrstions :mvis2geables :iussi Dicrk puur les transpurts ce sor-
face que pour les mudes ce desserte des 2ervperts o=2r voie aéri nne, il ne
sembie pas que 1l'cn puisse espérer er 1989 v ir 1. aur-e moyenne d'ersemble aes
parcours termimaux descendre en-dessuus d'ume heure pocr urn vuyage 2€érien
touchant au muins &r L'une o ses extr@mités l. territcire fronguis.

b) = L'atterte 3u scl

Ls moyenne des durées 1'atterte 3u départ, oris€sur i'ensembic ae
1'année devrait sc situer ar- 198% 2ux zrvirums de 2L minutes.

Au total, er 1985, les + . mps pdBés su sul assoueiés & chague voyage
aér.en cevraient Etre spproxiwativement les suiva~ts @

- P3rcours terminaux Al minutes (3L x ¢
- ¢pérati.ns w sgpart 2u minutes
- uPératicns & l'arrivée 15 minutes

Y5 minutes

ve tutal de 995 mirmutes repriserte une amél.uretiom de l'ofcre “'ure
heure par rapport 2 la situztion actuelle.

4. Les temps age vul

L'évoluticn des temps oz vil dépsna de leux facteurs @ 1'accr rasserert
de la vitesse Je croisigre et l'évoluta ~ desoélais aus 3 l'encombrement e
l'espace eérien (délais n.Tela).

L'introcduction o'avions supersurigues mais aussi les geans e vitessc
des avions subscniques contribuerunt & ruduire les temps de vee. Pzrocontre, 1d
ne semble pas que L'un puisse priveir o¢'ici 1985 nieux gqu'une stabitisstaoen
des délais .T.l.; 1ls sim,.le mzintien Je ces déleis & leur niveau agtyel ¢t rt
donné 1l'expansior du trafic, impiiuue dne amélioratior ies techrmiques u currrlle
et donc un eff.rt d'irvestissement tr s sersable.

Cat effert est d'autart plus nicesseire Jue dlcres et déjé les 181 as
A.T.Ls gui résult rt de L'esncomorement 1o L'espace adrien roprésentent sus
1'Atlantique Nourd une majuration de 1 3 <, es cults a'expleitation tutaux
dea co ‘uagnies.
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5¢ Les prix de revient

Ilsse divisent en culits d'exploitatiun et culits d'infrastructure.

a) Les colts d'uxploitation

Ils appellert lis remariues suivwtes

- sous l'effet coun:ugué de 1'iugmentatiun de la capacité des apperciis
{on peut envisager en 1985 des cvions 1e Buu 3 1 LU places) et des amélicra-
tiuns technigues ~poortées a lo constructicr 3 capacité ceonstante), on peut
escompter une diminstior des culite iirects au siége-km de 25 & 35% er francs

constants, par racpuri aux coults actucls.

€

\g

- L'amélivraticn ac Lo groductivité des compagnies aérivnnes résulturt
1'une meilleure utilis=ztiun 1e le flotte permettra d'obtenir un ab.issement
sapplément . _ire de 1uw cu cilt direct au siége-km.

La diminution du colt cirect au siege-km atteandrait dunc une Meye ™. T
4U% d'i=i 1985,

- Les colts indirects uiminuerort vriisemblablement d=ns une Jrus r=
tiun moinare que les colts directs, J'autart au'une oart plus importo-te o’ o=
Jourd" wi des colts d'infrastructure, sim n la totz2i1té de ces colts, s r»
sans doute supportée par les cumpagnies.

Dans ces conditiuns, il par It vraisemblable »e retenir qee  le oS¢
total d'sxpluitation du sitge-km /  en 198b de 25% & 35% inférieur * ce - "ii
est aujuurd'hui. : oyt T

b) Les c.lts a'infrustruciure

s

L'étude 1es calits -~'irfrastructure ~'z porté que sur les dépenser
je navigatiun zérienne (an rcute st V'aSrodremes) & L'exclusion des  feenses
aéropurtusires oropremant cites £t s @rvices e sitéourclogie.

A 1l'heure actuclle le colit desg.ivices de ruute est d'erviror 11U
francs par mwuvemert contrBlé. Il ne reprisente wu'une faible part (moans
149%) du colt.totsl Qu sytdme de tr in purt adrier ons sun ensemble. ™ tiory
indicatif, il ne se gmunte qu's 1,3% et 2,74 respective~ nt ges crix oo reviz«t
actuels d'uxpioitaticr Jus (aravel.e, Jviscocurt et Nord 262 expluitéds par ~11-
Inter. Les piurcentages s.nt pertés 8 2,3 , 3,5% et «,7x si 1'or comirend
les dgpenses de météurclocie et d'admimastrostion cartrale.

Lette augmertation epparerte tr tuit en foit, compte tenu de Lo £ orte
croissance e la caipscité moyenne dges appareils prévasibles, une dimindtaor
trés accusée du ciult des services de route par passager trinspurté, =t donc ur
phenumeéne de rendement cruissant. tr effot, - pout estimer que @

Yy
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. @ Le colt au passager ‘des services de route devrait 8tre divisé par
un facteur de l'ordre de 3 entre 1965 et 1985. Il ne représenterait donc plus en
1985 que U,5% en moyenne du colt total pour la collectivité du syedeme de
transpurt agien (moins de 1% avec les depenses de météorclogie et d'administra=-
tion centrale).

~ Simultanément, & appareil donné, le colt des services de route aura
décru de 25% entre 1965 et 1965.

Pour les services =n route, la situation semble dunc devoir évoluer
de mariére satisiaisante. tlle est beaucoup plus préoccupante pour les services
de navigation aér’:nne sur les aérodromes.

Le colit des services de navigation aérienne sur les aéroports métropdi-
tains (PARIS et BALE-MULHUUSE exclus), rapporte au mouvement commercial, est '
en effet de 4 & 5 fois plus élevé que le culit des services de route. Ceci
semble provenir d'un suréquipement d'un assez grand nombre d'aéroports a faible
trafics.

A Un peut estimer que la diminution d'ici 1985 du colit des sercices de
navigaticn aérienne sur les aéroports ne serait que de 20% au maximum par unité
de trafice

I1 reste le probl2me des aéroports 3 traiter. En fait, deux problémes-
essentiels se posent : d'une part la construction et l'implantation de nouveaux
aéruports ou le développenment d'anciens, dautre part, les liaison ville-aéroport.
Pour ces prublémes spécifiques aux diversgs agglomérations, un certain nombre
d'études sunt en cours et notamment sur le cas de PARIS III. Les travaux n'étant
pas terminés, il n'a pas été pussible de les prendre en compte. Néanmoins,
en conclusion, il sera donné quelques indications 3 ce sujet.

IX -~ Evolution prévisible d'ici 1985 du marché des voyages intercon=
tinentaux.

= ——— o s o

i = INTROIFCTIOH
Ce marché dit intercontinentel est assez hétéroggne : il comprend
en effet les relatiuons entre la frerce et les pays ou groupes de pays suivants i

- Scendinavie (Sugde, Norveége, Danemark)

turope de 1l'ist

- Péditerranée urientale (Gréce, Turquie)

- Moyen-Urient (lsraBl st pays arsbes jusqu'ad la Libye).
~ #frique du Nord

- Autres pays d'Afrique

- Amérique du Nord

- Hutres pays d'amérique

= nsie et vcéanie.
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Comme un le voit la notinn de transpcrt intercontinental étuciée ici
est loin de correspundre 3 celle 3 lavuelle on a countinué de se roféper ; or
p ut, en effet distingucr dans c: marché trois groupes de destinaticons

- La Scandinavie ¢t l'turcpe de l'tst (szuf Youguslavie et Roumanie)
appartenant a l'turocc continentale situes 3 ces distances réelles wu apzar ntes
impcrtantes de la fruonce, et dont on seut oenser que la mutivetion princapite
d'un voyage touristigue vers ccs pays aest em aqindral distincte de pays <€ cesds
d'un voyage v.rs le groupe suivant

- Les pays rivercing de la Midoiterranée non cumpris l'bspagne, 1o
Purtugul et 1'Italie dont le marché eon trés rorte expansion est particulisr
en ruison de leur priximité et dos liers rulturels privilégids avec ta fr.nce.

- Le aroupc ces destinations int rcontinuntolivs véritables c¢ans lege- i
1'Amérigue du MNorc est pridumincnte t joult d'une position speécifiyue sur le
plan des motivaticns orincipalus de voyagus.

Le geqriupemont de cus= trois Jroupes <o pays au 3 1n 3'ue
marché urigu:c trouve sun crigire dars 1o fzit gue, lo transpert africn ;, .ccupek®
vraisemblablement & terme une pusition quasi-moenoepolistigue si ce ~'est €553
le cas.

Bien gue sur ce puint les dennées stetistigues scient ouas:
inéxistantes et tr=s imgrécises, cetie affirmation psrait sujourd'hui hasardeus.
en ce gqui concerme le pr.omi.r Jrouugpe e pays, en effet en 1963 :

- 13% des résidunts framgais et 21 dJes étramqers effectuzient 1o v o, 2¢
sur ces lia@isuns en utilis.ni l'aviun,certes il est probasle que la
maj.rité des viyages prifessionrels qui cepriscrtent sur ces li-1s.0s
22% du tutzl doit ~ffectivemert emprur ..r la voie 2éri. nne, m:is '
voie de cuonséquence, la  lupari des df olacererts A but t uristigu.
personnel restont aujours'hui ncur. du aumaire de la route (9840 o
du chumir de fer (22%)e

Ur, comme on L& verrs pdlus 1oir le cdvelopoemuent du transport aérier inter-
c.-ntinermal devreit prov nir de slus er plus des voyaoes pour motif parscpnel.

A moins d'un retournement complet d- situetion, il .mble dunc que L'hy.uth®se
-mentionnée ci-dessus de monopcle =u tramsport aérien sur la “candinavie et
l'turope de 1'Ust suit dif-icile = sidmettre ct, gu'en conséquence les prévi-
siuns de truafic aérivr pour 1985 vers ces pasys soi.nt 3 comsidérer 3vec prudence.

- Par contre, sur les mutres lieiscns, il est certair aue
cette hyp:thése ne saureit 8tre discutée sauf peut-8tre en ce gui concerne la
Yougeslavie ¢t la Grece puur lagquelle melheureusement l'on ne lispuse pas e
statistiques distinctes par mcde de trarsport. on eftet, orn sait que le trancorrt
régulier par veie maritime sur ces relatiuns est en trss fourte décruissance
depuis une dizaine a'années (cf. tebleau 1) au point que la plupart des lijnes
réguliéres seront, de l'avis m@me du “ecrétariat Géngéal 3 la Marine Marcn.nde,
fermées an 1985 méfic sur 1'Atlentique ~crd cu les bBtiments ce luxe et de pres-
tige tcls gue le france scront vraisemblablement recunvertis vers ls croaziére.




2 - Le transport intercountinental de voyageurs actuel

Les définitions et réserves quaht a la notion de tranport inter-
cont;nental étant faites, il a &té procédé cependant & une analyse des caracté=-
ristiques de ce marché tei. qu'il se presents aujourd'hui,

2.1. ~ La place du tranpurt intercontinmental de voyagzurs dans le
transport aérxen et le tourlsme fran;axso

Si le trafic lntercontlnental représente une part aseez faible du
tréfic des aéroporis frangais, méme de 1'Aéroport de Paris, il n'en est pas de
“mEme pour les compsgnies aériennes’ touchant la Franceo Les lignes interconti-
nentales su sens du Lomité 1985 avaient, en effet, acheminées 2 864 862
passag rs vers ou en provenance de l'ensemble des aéropurts frangais soit
20,8% du trafic totel, contre 28,4% pour ie seul aéroport de Paris. Au contraire,
le chiffre d'affaires réalisé par la Compagnie Nationale Air-France sur ces
mémes lignes correspondait cette méme année 1967 a 76,52% de ses recettes
totales passagers, pourdentages trés voisin de 10U% pour la compagnie UTA.

Ces quelques chiffres expliquent l'importance attachée par les
compagnies au développement de ce trafic et en premier lieu de 1'Atlantigue
Nord.

Les responsables de la politique du tourieme francais sont tout
autant préoccupés par-ce type de trafic puisque 23% des touristes (1) entrés en
France en 1966 étaient de natiomalités "intercontinentales", tandis que 39%
des voyages 3 l'étranger des résidents frangais avaient pour destination un
pays dit "intercontinerital®.

2.2 . - Les motifs de déplacements-

Selon l'opinion fréquemment émise, les voyages intercont®nentaux
comportent une part de voyages pour motifs personnels plus importante que sur
les lignes intérieures ; globalement 49% (2) des voyages interccntinentaux des
résidents frangais et des résidents étrangers vers la France correspondent a un
motif personnel conire environ 2U% pour les transports aériens intérieurs.

B 00/0.

(1) = StatistiquesVIVOT 1966 : il s'agit de touristes au eens large : tout voyageur séjour-
nant plus de 24 heures en France.

(2) - Source -,Enquéte‘GETA 1965,
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Ce pourcentage parailt assez stable dans les années récentes puisque
au moins les lignes intercontinentales d'Air-france et en ce qui concerne les .
résidents frangais , il est passé de 46% 3 47% entre 1965 et 1967 avec cependant
une trds. nette hausse (4U & 52%) sur 1'Amérique du Nord compensée par une forte
baisse sur les liaison: plus poochos (30 3 22% sur la Scandinavie, 67 & 55%
sur la Méditerranée Lrientale et le Muyen-Urient).

Parmi les voyages personnels, le motif tourisme apparait prédominant
puisqu'il correspond & 75% du total pour les résidents frangais et B85% pour les
résidents étrangers:

C'est pourquoi dans la suite de 1'étude 1'accent a surtout &té mis sur
le développement des voyages touristicues de vacances dont tout le monde s'ac-
corde pour pengcrqu'ils représenteront dans l'avenir la majeure partie du trafic
des lignes aériennes intercontinentales.

43c3q ~ Les nationalités et lieux de résidence

v re Em as e an mm s W e 4% em W W e WS W W e en

59% des voyages intercontinentaux sont le fait de résidents frangais
les catégories les plus importantes étant d'autre part les résidents en
Afrique du Nord (16%),en Amérique du Nord (10%) et en Scandinavie (5x).

/

Cette structure risque-t-elle d'8tre modifiée en 1985 ? On a jugé
tout d'abord que la proportion des voyages engendrés par des résidents en
Afrique du Nord (*) risquerait de- diminuer considérablement puisqu'elle a
des raisons hlstorlques évidentes dont l'influence s'estompera petit 2 petit
d'ici 2 1985, Il est vraisemblable que certains pays comme le Japon, 1'Aus~-
tralie, 1'Afrique du “ud et les pays de 1'Est dont les résidents commencent
seulement aujound'hui 3 apparaitre sur les lignes intercontinentzsles touchant
la France conditueront une client2le non négligeable de ces lignes en 1985.
Un peut donc copsidérer que les américains, les 5candihaves et les Frangais
‘représenteront *uujours la majeure partié du marché des voyages interconti-
nentaux en 198§. C'est pourquoi 1'étude prospective décrite plus loin n'a
pertée que sur eux.

. e e em e ew e e ee e e

Stagissant de destlnatlons lntercontlnantﬂes ,on-paut s attendre ace
‘que les revenus des voyageurs soient notablement supérleurs a ceux que 1l'on
observe sur l'unsemble des lignes aériennes. Ainsi len 1965, 50% des voyages
intercontinentaux au motifs personnels étaient effectués par des résidents
frangais dont le revenu net du ménage auquel ils appartenazent dépassait -
20 UuU F/an. Ce pouccentage est cependant -atteint pour 79 OU0 F pour les
résidents américains et 45 OUU F pour les résidents non amérlca1ns sur
l’ﬂtlanthue Nord. :

- S Rinsi la médlane des revenus’ est hettement plus . faible pour iles
voyages touristiques (10, 0 %) que pour les voyages prof9531onnels (20 oul $
- pour les américains et 12 UUD % pour les’ non—amérlcalns). Cette tendance’
o . _,oo/oo Fa
(*) - de méme que l'1mpor*ance de la destlnatlon Hfrlque du Nord pour les résidents
fran;als.




qui s'est affirmée de plus en plus entre 1956 et 1967 est due en partie aux
tarifs’ promotlonnels particuligrement avantageux et permet d'espérer un dévelop-
pement rapide des\vcyages de tourisme sur cet ax: qui ne représente encore

que 15% du total pour les résidents nsn-américains contre 45% pour les améri-
cains dont le revenu est on le sait environ 2 fois supérieur. Ainsi l'élasticité
_par rapport au revenu des voyages intercontinentaux est aujourd'hui pour

les frangais aussi bien que pour les résidents américains et scandinaves voisire
de 2.

253~ Les duzsss de voyage_

L'oplnlon communément admise que les durées de voyage sont d'autant
plus longue que la destinaticn est lointaine se vérifie sur le tableau 6.
‘Ainsi- le pourcentage de voyages de plus-de 3 semaines passe-t-il de 6,7%
pour la Scandanavie et 16% pour 1'Europe de 1'Est 3 64% pour l'Améridue du
Nord, 1'Afrique et 1l'Extr@me-Urient. L'impression qu'il faut amortir le
billet d'avion par un séjour d'autant plus long que le billet est cher n'est
pas étrangére & ce: état de fait, qui conduit & une relative stabili.e du
pourcentage du prix de ce billet dans le prix total des-vacances.

Cette remarque vaut) beaucoup moins pour les voyages professionnels
fFeyr leequels. 32,5% ssulement ont une durée supérieure 3 21 jours pour les
américains contre 37% pour les non- américains. La durée moyenne des séjours
est d'autre part en constante diminution depuis quelques années aussi: bien pour
les voyages profeéssionnele (41% de moins de 3 semaines en 1956 3 63% en 1967
pour les non-awéricains, 39% & 67,5% pour américains) que pour les voyages
3 but touristique. (18% & 51,5% entre 1956 et 19567 pour les seconds et 11%
a4 36% pendant la m@me période pour les premiers.

On.doit voir £i non seulement un effet des nombreux tarifs’' promo=
tionnels 14-21 jours, 6 jours = 1 mois... mais également de la mod;.lcatlon de
" la clientele et de sa motivation principale.

256, - Composition du_graupe de_voyage
Bien que les dépenses de voyage ne soient pas strictement prupor-
tionnelles au nombre de personnes qui y prennent part (environ 1,7 et

2,5 fois le prix du voyage d'une personne seule pour des groupes,de 2 ou plus
de 2 personnes); il est certain que la proportion des groupes familiaux de
plus d'umre personne doit 8tre asséz' faible en voyage intercontinental. C'est.
ce que confirme l'enqute GETA puisque, 67% des passagers- voyagent seuls sur ces
lignes et que notamment 61% des personnes appartenant 2 un ménage de 2 personnes
effectuent seuls les voyages intercontinentaux -3 but-touristique.

Faute de connaissance sufflsantes on a donc supposé dans la suite
que:. les proportions de ménages de tailles variées voyageant en groupe d'im=
portance croissante resteraient stables dans l'avenir et 1ndépendantes de-la

destlnatlon précise.
#*
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(1) = The changing travel market by 5 B lansing 1964-1965,
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Les 5 caractéristiques des usagers des lignes aériennes intercontinen—
tales qui viennent d'8tre successivement présentées 3 savoir lieu de résidence,
motif de déplacement, revenus du ménage, durées de séjour et composition du
groupe familial de voyage définissnt semble-t-il assez bien cette clientele.

C'est donc sur elles que 1'étude propective pour 1985 a porté, en
traitant de fagon précise les voyages dont la motivation principale est le
tourisme des résidents frangais, américains et scandinaves, et en tenant compte
outre de l'évolution démographique de ces pays, de celle des revenus, des
durées de séjour., des tailles de groupe et bien entendu des prix des voyages.

nente. de voyagrurs

3.1. = L'évolution de la démographie et du niveau.de vie

On peut penser a priori qu'une grande partie du taux de croissance
du trafic sr ces lignes s'explique par ces deux facteurs.

- La crcissance démographique joue en effet a deux niveaux ;
en valeur .absolus d'abord puisqu'un plus grand nombre de personnes seront en 1985
physiquement potenticlles & ce marché (16% pour les frangais et les Scandinaves
par rapport & 1967, suit un accroissement de U,82% par an, 34% pour les améri-
cains svit 1,64% par an)s De plus l'habitude d'utiliser le transport aérien croi=
tra évidemment considérablement d'année en anné.ce qui devrait avoir pour effet
d'engendrer une croissance du nombre de voyageurs aériens supérieure 3 celle
de. la population ; c'est ainsi gue les spécialistes américains (1) estiment
qu'encore aujourd'hui le nombre d'individus ayant déja effectué un voyage en
avion qui n'atteignait en 196% que 39% .Bugmente d'environ 1,8% par an, 1la
distribution des fréquences d'utilisation restant, elle, assez stable.

Lependant ce phénoméne jouera beaucoup pour le transport interconti-
nental. En effet, le taux de diffusion.notion utilisée dans le modéle décrit
en 4 mais encore mal définie, est déja aujourd'hui trés élevé pour les catégo-
ries de clientéle concernéass par ce type de voyages et ne peut donc géauccup
augmenter d:.'ici 1985. Il est en effet probable que les personnes qui en 1985
pourraient de partleur niveau de revenu envisager d'effectuer un tel voyage
auront déja dans l'immense majorité une expérience aérienne de telle soete que
c'est 1'effet revenu qui restera pour elles prédominant comme il Test déja
aujourd'hui et non pas de diffusion du transport aérien pour expliquer le déve-
loppement des voyages intercontinentauxe

- La croissance des revenus des ménages sera vraisemblable-
ment responsable d'une grande partie du développement du trafic intercontinental
Le ruvenu moyen des résidents frangais sera, selon les experts netionaux multi-
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plié par 1,92 en France, 1,64 en Amérique du Nord et 1,91 en Scandinavie, ce
qui correspond & des taux de croissance moyen respectifs de 3,7%, 2,8% et 3,65%.

-Ury, il semble bien que 1'élasticité de ce type de voyages par rapport
au revenu soit assez élevée, et voisine de 2 quel que soit le pays concernés

C'est ce que prcuve le calcul des élasticités effectué de fagon
statique & partir du nombre de voyages’ intercontinentaux, internationaux pour
1 OG0 résidents d'un pays en fonction du revenu annuel net de la famille
(voir graphigues 2-8). (Source - enquéte GETA). Le méme calcul effectué sur
les résidents-américsins -emoruntant 1'axe de 1'Atlantique Nord en 1956 et en
1967 (enqu&te PUNYA) donnant également un chiffre voisin @ 2.

Enfin, un calcul plus cumplet effectué sur les résidents frangais a
partir du hod2le SGAC décrit plus loin montrait que la croissance envisagée
du trafic intercontinental global entre 1967 et 1985 s'expliquait en majeure
partie par 1'évolution des reévenus avec une €lasticité moyenne de 1'rrdre de
1,8 bien que 1'élasticité individuelle des depensgg vapances du ménage par
rapport au revenu n'était que de L,B5 dans la Oﬁgg forts revenuse
Quoiqu’il en scit dans l'hypothese moyenne retenueg le taux d'évolution
du trafic int.ccontinental pour motif personnel expliqué directement par le
revenu, .sere.it d'ici & 1985 en movenne de T'h, countre U,B80% pour la population.

I1 faut remarquer Lnfln que toutes les études, tous les
modéles effectués jusqu'd présent ne tenaient compte que de la variable revenu
moyen par individu sans polvoir par conséquent étudier 1l'effet d'une variation
quelconque dans la distribution réelle des revenus parmi les ménages, ni de la
répartition de ces ménages, sclon les diverses tailles. L'é&tude faite ici per-
mettait . de tenlr compte de ces deux factqus siimultanément. Lependant, il n'a
pas été p0351ble de le faire en ce qui ccncerre 1l'effet d'une modification
éventuelle de la composition d.s ménages, ni qui plus est comme il a été dit
plus haut, de la taille des groupes familiaux effectuant ensemble les
voyages puisqu'aucune .ftude prospective de ces &léments .n'a jomais été effectué&
du moins & notre counnaissance. . Furce était donc d'admettre”
uno $abilité de ces distributions dans les annéss futures; ce qui revient
Z ne pas en tenir compte. ’

La encore.une analyse plus fine du probléme passe par un renforcement
des prévisions nationales concernant les principales variables socio-économiques.
Par contre, l'effet d'une modification de la structure des revenus a pu Etre
étudié dans le.c.  des voyages personnels engendrés par les résidents frangais,
en admettant que la pe-t du budget des ménages consacrée aux vacances resterait
stable dans l'avenir, faute de donnée valable sur le sens de cette évolution.
Il semble bien comme on le rezlévera plus loin, qu'un dentuel resserrement de
1'éventail des revenus, assez prubable c¢n raison de 1'évolution de la fiscalité
2t de la salarisation progressive de la population, aurait plut8t ap cffet
défavorable mr le marché des voyages intercontinentaux puisque la part des
ménages de trés hauts revenus qui constituent la majeure partie du dit marché,
décroltrait. En d'autres termes l'élasticité résultante du trafic par rapport
au revenu moyen aura tendance & diminuer dans le secteur intercontinentals

°°/Ov°
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_Ainsi une augmentation de 155 de la dispersion des revenus(que 1'on
‘observe en général au cours.de la croissance économique)mésurée par un indice
de concentrztion conduirait & un développe..ent du marché intercontinental
moindre de 10%, l'inverse se produisant en cas de resserrement symétrique de
1'éventail des salaires.

Je2. = L'évoluticn des luisirs des 1nd1v1dus

Ce facteur est -également fort important pour expliquer le développe-
ment du arché des voyages intercontinentaux bien qu'il soit difficile a
appréhen. - .

Les quelques enquétes psychologiques aupres des responsables du
tourlsme effectuées s;écialement pour cette étude comme les enquStes auprés
des usagers du transport aérien semblent en effet prouver que le comportement
de 1l'individu face au choix de 1'utilisation de Bes périodes de congé est
complexe et en-plein état d& mutation.

L'urbanisation progressive de la population ne produira pas non plus
un ettet important sur ce taux de départ en vacances donc sur le trafic aérien
. pour motif personnel issu de la France puisque ce taux n'augmentera en moyenne
que de 25 de ce fait.

Sur ce trafic qui ne représentera qu'environ 30% du total-des-lignes
intercontinantales, 1l'effet de cette augmentatioh du taux de départ en.
vacances sera d'environ 1,5% par an. Encore faut-il indiquer que -le phénomene
pris en compte ici.ne correspond qu'a l'accr01ssement du nombre- de ménages
partant de leur domicile plus de 4 jours au muins une fois dans 1l'année,
accroissement dd & 1'élévation de- leur’ niveau de vie. En celd, il s'apparente
donc indirectement & un effet-revenu ; il n'est pas impossible cependant que le
mode de vie des frangais se modifiant et s'apparentent.davantage & celui des
anglc-saxons, beaucoup plus mobiles, le taux de départ en wscances augmente dans
l'avenir & revenu réel constant. Une telle hypothése demanderait cependant’ _
a4 Btre étayée par des analyses soc1olog1ques sur. le loisir qui font cruellement
défaut aujourd'hui.
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4 - Résultats :

La méthodulogic pour «ffectucr conmcrétement les prévisions de tr:fic
est donnée dans le rapport du groupe "ad hoc'. Les résultats sont donnés Lans
les tableaux suivants : :

Pour effectuer cette prévisior deux hypothéses extérieures tarifaires
ont ét& prises, l'unme correspondant & une baisse minimale, l'autre 3 ume boisse
maximale.

~ Voy ‘gss personnels émis par la france.

Noembre dJe voyayes 19395
Nomore e B. .co: 1os 13 —— B isee 900 OTix ~om1 .-
JESTINATIUN voyages 1967 .85 des rix minimum sisse IS pPrix
Inlice e Indice
i (=1 M 1 [+ I"l
en millicrs) 1llivrs 1985 . 1967 illiers 1985/19¢ 7
3¢ andinavie 1,1 bu 244,5 41 joy,4
“éJ1terrande urient., 29,3 2ud 696,2 1C6 361,
turope de l'Est 24,5 151 616, 68 277,60
~frique 3u Nord 145,7 7119 488,y 769 527,¢c
~utres pays a'~fri-
qu 43,3 212 489,6 273 63u,*
wgyen urient 33,9 269 793,5 195 PRA:
améraque du Nord 51,2 227 4dy,4 331 bdc %
~utres pays d!amé-
f 1due 13,4 56 417,9 79 589,€
51t ot Ucéanie 10,4 32 ur,7 60 STEL,G
TOTAL 362,8 1 922 1 922

Signaluns en commentrire gue cette 1dentité ntre les Jeux hypeth ses
ne se retrouve pas =n voyageurs kilomerlr 3, Jes reports s'.ffectuant sur les.slus
lungues distances.,
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\ Nombre de wvoyages 1985

Uriqi Nombre de Beiss des prix minimum Baisse des prix maximum

gine voyages :

(en milliers) | Milliers A 1;;2}?867 Milliers 1;2;jf§67
Scandinavie 21 104 495,2 1271 64,8
Méditerranée urientale 4 : 16 4u0,0 20 500,0
Europe de 1'Est 5 20 400,0 25 500,0
Afrique du Nord 94 218 231,9 261 27757
Autres pays d'Afrique 33 . (8 236,4 .93 281,8
Moyen Orient 7 28 400,0 35 500,0
Amérique du Nord 76 293 385,5 381 501,3
" Autres pays d'amérigue. 10 ' 36 360,U 45 450,U
Asie et Ucéanie 4 16 400,0 20  500,0
TOTAL 254 - ‘ e09 318,15 1607 396,5

4.2 - Voyages professionnels

Voyages professionnels intercontinaux regus par la France.

Afin de déterminer 1l'importance des vdyages professionnels regus par la
France, 1'évolution du commerce extérieur passée, 3 partir de 1967 a &té exami-
née. Ceci a permis de calculer le taux de croissance du commerce extérieur de
la France, et d'en déduire 1'élasticité moyenne des voyages d'affaires par
rapport & ce commerce extérisur.

L'hypothése toutes chose égales par &illeure ayamt &té adoptee, connaissant 1'évo-
lution du commerce EXtéIluUI jusau'en 1983, et donc le taux moyen de croissance,

en appliquant l'élasticité trouvée, une prévision du trafic engendré par les
voyages professionnels d'ici 1985 a pu ainsi 8tre faite.

Les calculs ont eté faits avec aes produits con51dérés comme étant
représentatifs de 1*évolution du commerce . exterleur par voie aérienne’ : produits
de valeur élevée tels que matériels électrique et électronique, gpparells

. d'optique. L'élasticité ainsi calculée est de U,8 ce qui donne un-taux de crois=
_sance moyan annuel des voyages'pfof8551onnels entre 1967 et 1985 de' B%. Cela
a pour résultat de multiplier par 4 ce genre de trafic pendant la perlode
considérée.
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Voyages professionnels intercontinentaux émis par la France

La méthode décrite ci-dessus donne le mme résultat pour les voyages
professionnels émis par la France. ”

4.3. Résultat global

Le tableau suivant donne aglors le résultat alobal

- -
Professionnels Perso TOTAL
1967 1985 1967 1985 | 1967 T9R=
 Millier Milli IndicevJ Milier {Milli. Indice? Millier | Milli. Tnd ce
‘ 85/67 85/67 §
——— . —— ] ..4 —————
Bmi s 170, 0 15138 4T5 362,86 | 1927 529,84 772,89 457 av
809 sas,sh ... | 1Bar 67
Recus 258,0 1071 415 254,01 7557 396,58 17.C 5019 ane
) 2717 ] A
TOTAL 682,0 2606 415 616,50 | 2131 442,88 15445 27 4=
:. 2029 | 474,9) B

En résumé on veut denec dire que le trafic aérien intercontinental sera
mualtiplié par un coefficient de l'ordre de 4 5 4,5 les vovaces
persohnels augmentant * un rvthme un peu olug rapide aue les vovaces
d'affaires.




