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Cette étude a été effectuée a la demande
de la Direction des Transports Terrestres et sous le contrd8le du Service
des Affaires Economiques et Internationales par Monsieur SALEM, Ingénieur

économiste,
Les conclusions du rapport doivent &tre consi-

dérées comme le reflet de la pensée de 1l'auteur et elles n'engagent en

aucune facon la responsabilité de 1l'Administration,
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METZ - CONFLANS JARNY

PLAN DE L'ETUDE

INTRODUCTION

I. - L'analyse de la situation actuelle

A. La ligne ferroviaire

1. Importance du trafic

2. Analyse du trafic

a) analyse quantitative

b) analyse sommaire socio-professionnelle

B. L'infrastructure routiére susceptible de desservir la relation -

Trafic associé

1. Vue générale

2. Importahce du trafic
3. Fluidité du trafic

4, Difficultés hivernales

5. Projets dtamélioration envisagés

C. Les passages a niveau aménagés sur la ligne

D. Les services assurant actuellement les dessertes routiéres

1. Autobus urbains

2., Services de cars

ceofeas



3.

II. - Les problémes soulevés par la subvention envisagée

A. Le comportement & attendre des actuels usagers S.N.C.F.
B. La question des services routiers de substitution :

1. Vue d'ensemble sur le probléme

2. Le choix des voies de desserte

3. L'organisation des services de desserte

I1I. - Bilan global et conclusions




4.

La ligne ferroviaire dont la suppression

éventuelle constitue l'objet de la présente étude a pour fonction de relier

Metz & un certain nombre de localités situées & l'louest et au nord-ouest

de l'agglomération. Entre ces diverses localités une distinction de type

économique parait s'imposer

certaines communes constituent une véritable banlieue urbaine de
Metz, offrant une continuité d'agglomération avec la ville : telles

Longeville et Moulins.

D'autres conservent un caractére plus rural et ne ressortissent que
d'une fagon plus l8che a ltagglomération messine : Chatel Saint-

Germain.

Enfin et surtout nous trouvons des localités industrielles, en fait
essentiellement des centres miniers (relevant des deux départements
de Moselle et Meurthe—et-Moselle) : Amanviller, Batilly, Giraumont,

Jarny, Conflans.

Voici par exemple quel était en 1962, pour

ces trois derniéres communes, le profil démographique et social :

Population Salariés Cadres moyens
putati agricoles et| Employés Cuvriers| Patrons, profes
totale . . .
agriculteurs sions libérales
Conflans 2 801 42 337 1 670 293
Jarny 9 256 55 575 5 527 1 384
Giraumont 2 068 50 44 1 483 163

cosfean
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C'est le trafic quotidien entre : d'une part
ces localités suburbaines qui n'offrent pas (ou n'offrent plus) des possibi-
lités suffisantes d'emploi et d'autre part, la ville de Metz, -
elle-méme encore centre d'activités tertiaires beaucoup plus que pdle indus-
triel, - qui constitue, pour la ligne ferroviaire étudiée, l'origine essen-

tielle de la clientéle. L'analyse qui va suivre permettra de le vérifier,

L'étude.é laguelle nous allons procéder conserve
un caractére strictement "actuel”. Cependant, il est difficile de ne pas au
moins relever les tendances présentement décelables qui semblent concerner
un avenir prochain; En effet, la crise "structurelle" de l'économie régio-
nale qui frappe toute la région miniére & l'ouest de Metz ne peut manquer
d'engendrer, a bréve échéance, une tendance au glonflement du trafic sup-
porté actuellement par la voie ferrée : entre Metz (centre d'emploi) et
certaines au moins des localités desservies (notamment Jarny et Conflans)

(1); Ainsi, on pourrait voir sensiblement modifiées, d'ici un temps rapproché,

les données actuellement quantifiables du probléme;

(1)

Surtout si l'on doit voir, comme il est assez probable, s'implanter de nouvelles
localisations industrielles autour de Metz sans que, par ailleurs, un effort suf-
fisant de construction suive un tel developDement° (Dams un deuxiéme temps au
contraire il pourrait y avoir, pour des localités comme Conflans ou Amanvillers,
un dépeuplement partiel pur et 31mp1e)

coofoos



I. = ANALYSE DE LA SITUATION ACTUELﬁE

A. LA LIGNE FERROVIAIRE

Entre Metz et la gare de Conflans - Jarny, sur
32 km, la ligne est desservie par deux autorails (motrice + remorque),

qui assurent chacun 1 AR quotidien, sauf les dimanches et jours fériés.

Les horaires de la double desserte sont les

suivants @

Aller vers Metz

Autorail 1 283 Autorail 1 285
Conflans — Jarny.sceeee 6 h 27 13 h 06
Giraumonteseescoscsooes 6 h 34 13 h 12
Batillyeeeoescecesevsce 5 h 41 15 h 18
AManvillers...eeceoeees 6 h 51 13 h 27
Chitel Saint-Germain... 6 h 58 13 h 34
MOULiNSaoseescscoccnsas 7 h 04 ~ 13 h 39
Longevillesesscossesses 7 h 08 13 h 42
MetZosoosooaosassnsonas 7 h 16 13 h 50
Rétour vers la périphérie ouest : |

Autorail 1 284 Autorail 1 288
MEtZooosaooecoavaaonans 12 h 10 18 h 30
Longevillesosecssososae 12 h 18 18 h 39
MOUliNS.eessessssessoes 12 h 21 18 h 43
Chitel Saint-Germain... 12 h 26 18 h 48
AMaNvVillerS.ecoesccsoos 12 h 35 18 h 57
Batilly.seeeecscesoases 12 h 43 19 h 05
Giraumonte.ceecscccosso 12 h 48 19 h 11
Conflans —~ Jarnyeeeoees 12 h 55 .19 h 17
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La durée du trajet est ainsi dans les deux

sens
-~ pour Metz - Longevill€.eesecccoococs g' - 9!
~ pour Metz — AManvillerS.eececoceccoes 25" - 27!
- pour Metz - Conflans ~ Jarny.sooeooe 45" - 47!
~ pour Metz - MOUlinS seceocecsescescoss 11 - 13!
-~ POUr Metz — Ch8tel.soeesecescoonvocss 161 - 18!
-~ pouwr Metz — batillyeeeeeosesccevoses 33" - 35!
— pour Metz - GiraumONteeeeesssecesces 38" - 47

Outre le trafic voyageurs la ligne est utilisée pour le passage de trains
de marchandises : 1l'essentiel du trafic est 1lié a la région des mines de

fer de la Meurthe-et-Moselle (1 AR quotidien).

1. - Importance du trafic voyageurs

Les caractéristiques globales du trafic étaient

les suivantes en 1963

.. . *
Parcours annuels autorailScsoccsscscssssssse 40 000 Km

Parcours annuels remorques d'autorails.... 38 000 Km
Densité du trafic moyen quotidien : 290 voyageurs-km par km
(80 voyageurs par circulation)

(35 voyageurs par véhicule)

Le trafic atteignait ainsi,; globalement :

3 176 000 voyageurs-km.

cesfens



2. - Analyse du trafic voyageurs

a) Analyse quantitative

En 1966, la S.N.C.F. avait fait procéder successivement & deux

séries de comptages (1l'une en période d'été, l'autre en période

d'hiver). Les Ponts et Chaussées avaient pu avoir connaissance

des résultats de cette enquéte, & partir desquels nous pouvons

dresser les statistiques suivantes

i

Autorail de 6 h 27 ! Autorail de 13 h 06

(1) 4 (2) i -1) ! (2)
(@l ()i (@i (p)y (@) (p); (a) (b)
Conflans - Jarny ..., 49 41 + 49 +41 .20 14, + 20 + 14‘
Giraumont u.eeeeeeoos 821 66 | +33 | +25 i24 | 17 | + 4i+ 3
i
Batilly @0 0000000 O0SO0EE 106 88 + 23 + 22 27 20 + + 3i
!
AManvillers .oeseoeo. 139 130 | +33 | +42 |35 | 28 | + 8|+ 8
" Ch8tel Saint-Germain 176 181 + 37 + 57 45 39 + 10 | + 11|
Mouling ..cc0cecec0ce 199 209 + 23 + 28 59 59 + 141+ 20
Longeville se00ee0scoe 206 220 + 7 + 11 70 74 + 11 | + 15]
Moyenne générale... 137 | 134 70 | 36 ll

*¥ Dont 13 300 km en Jjumelage.
(1) Occupation moyenne des trains au départ de la gare

(2) Nombre de voyageurs montés (+) ou descendus (-) & cette gare

(a) semaine du 13 au 18 juin 1966

(b) Semaine du 14 au 19 novembre 1966

e/ ven



Autorail de 12 h 10 % Autorail de 18 h 30
!
(1 | (2) (1 (2)
(@) t ()1 (@)t ) (a)i () + (a) ¢ (b)
Metzooooeoeendf 71| 80| + 711 +80 | 174 | 193 |+ 174 | + 193
Longevillessoo 59 64 | - 12, - 16 168 181 - 6 - 12
Moulins eeccaesl 43 45 | - 16| - 19 153 156 - 13 - 25
Ch&tel Saint-Germain '
29 31 - 14 - 14 128 111 - 25 - 45
Amanvillers... 24 23| - 54 - 8 93 73 - 35 - 38
Batillyeesoooo 21 20 - 3 - 3 70 55 - 21 T
Giraumonteseoe 18 91 - 31 - 1 43 30 - 29 - 25
Moyenne générale 38 40 118 114
!
{

On peut noter la grande stabilité du trafic

quelle que soit la saison hiver ou été.

Les comptages ci~dessus portaient indistinctement

sur l'ensemble des voyageurs : abonnements ou billets simples.

Afin de différencier ces deux catégories d'usagers
nous avons le 15 Mars 1967, procédé & un nouveau comptage (limité aux
autorails Metz - périphérie). Cette analyse permet de connaltre le nombre
de voyageurs empruntant réguliérement la ligne (et susceptibles, par consé-
quent, de fonder la clientéle éventuelle d'un service routier de substitu-
tion). D'aprés le sondage, le nombre de ces abonnés représente environ 86 %

*
du nombre global des usagers.

s

Une analyse globale précise fournit 1 971 000 abonnements sur un trafic de

3 176 000 voyageurs / km (soit 61 %).

*
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Occupation des trains au dévart
Autorail de 18 h 36 de la gere  autorail de 12 h 10
Billets i BilleTs cr-
e rm pee: | Abonnements ! TTIirSires | Abonnements
Metz 26 154 8 63
Longeville 25 191 6 51
Moulins 20 166 6 33
Chitel 14 121 4 18
Amanvillers 11 82 4 12
Batilly 11 63 4 8
Giraumont 7 37 5 7
Conflans - Jarny - - - -
16 122 5 27
138 32

b) Analyse sommaire socio-professionnelle

A

Si 1'on met & part les lycéens (qui peuvent représenter perdant
1'année scolaire, prés de 25 % de la clientéle) ce sont les migrants
alternants de travail qui représentent l'essentiel du trafic sur la ligne

(on peut confondre ces "migrants alternants’ avec les abonnés SeNoC.Fa ).

Cette population active est surtout de type "tertiaire" et, pour
les %/3 environ, féminine : secrétaires,; employés de bureaux et d'Adminis-
trations. I1 y a trés peu d'ouvrisrs., Population d'origine rurale aux
revenus modestes, trouvant difficilement & s'employer prés de sa résidence.
La région de Conflans - Jarny, comme on l'a dit,; est surtout industrielle

et offre peu d'emplois féminirs.

On compte enfin un petit nombre de cheminots (6 ou 7 d'aprés le

sondage ) .

N.B.

Les statistiques confirment, par ailleurs, un fait connu : ces migrants
alternants restent pour la plupart & Metz pendant 1'heure du déjeuner, excepté

toutefois ceux résidant dans les localités les pius proches (Longeville,

Moulins, Chatel.)

ooo/ooa



L' INFRASTRUCTURE ROUTIERE SUSCEPTIBLE DE DESSERVIR LA RELATION -
TRAFIC ASSOCIE

B.

14

1. Vue générale

Le tableau ci-dessous résume les caractéris-—

tiques essentielles de cette infrastructure

£,50 m entre PX 6 000 et 14 500

Localités Trafic moyen 1966 Lardeur et revdt
@ desservies (véh,/j dans les 2 sens) J evetem.
"Tronc commun" & la sortie A partir de Metz
Ouest de Metz ter km = 6 m
N 3 entre sortie Metz et -~ Longeville 14 345 a 2éme km = 10 m
Maison~Neuve (7 km) - Moulins Longeville 5 ¥n suivants = 8,50 m
Axe N.O,
N 381 de Maison-Neuve a ~ Chétel 3 088 a 1l'entrée} 8 m puis 6,50 m¥
Amanvillers - Amanvillers d'Amanvillers goudronné
Axe O.
N 3 entre Maison-Neuve (Gravelotte) 4 546 7 m et 10 m*¥*
et Gravelotte goudronné
N 390 entre Gravelotte (Doncourt) 2 092 entre 6 m goudronné
et Conflans - Jarny Gravelotte et la ‘
- Conflans . limite départe-
mentale
Zone intermédiaire entre
¥ 381 et 390
CD 152 entre Doncourt et ~ Giraumont 400 5 m
Giraumont
CD 152 entre Doncourt et
Jarny - Giraumont 400 5m
CD 13 entre Doncourt et
Batilly : - Batilly 35C 5 et 6m
CD 13 D g entre Batilly
CD 135 et la N 381 ~ Batilly 300 env, 3,50 m
CD 13 C entre Batilly
CD 151 et Amanvillers - Batilly 300 env, 3,50 m
Axes de substitution au N.O.
€D 7 (hors gel) (st Privat au 2 148 a4 la sortie | 5 m
N d'Amanvil- de Metz pavé (sur 1,5 km)
1ers) 768 avant l'em— | puis goudronné et
branchement du CD | enrobé
112 b
CD 51 (visibilité défec- -~ Amanvillers 376 5 m
| tueuse) ' goudronné et enrobé
*# 8m entre PK 0 et 6 000 ** i0m entre PK 8 100 et 8 350

7 m eéntre PK 8 350 &t 15 100
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2. Importance du trafic

Le "tronc commun" routier de ia N3 ala
sortie de Metz, jusqu'a l'embranchement N3 - N 381, constitue évidem-
ment le goulot d'étranglement essentiel du trafic considéré ici, avec
14 435 véhicules /'jour (soit plus du triple du trafic sur l'axe "prolongé"

N3 en direction de Gravelotte).

On lira ci-dessous comment se distribue le
trafic en fonction des heures un jour de semaine (13.3.1967). I1 appa-
rait ainsi que 40 % de la circulation s'effectue aux heures de pointe

en début et fin de journée ( 1'étalement étant un peu plus fort le matin

(1).

Le déséquilibre entre les deux flux de trafic
est d'autre part trés prononcé (on peut estimer que, vers 18 heures 30,
quatre véhicules roulent a Longeville dans le sens "centrifuge", contre

un dans le sens "centripéte").

Enfin, la progression annuelle moyenne du

trafic sur le troncon considéré est, depuis cing années, d'environ 10 %.

(1) Plus précisemment les heures de pointe correspondent, sur ce trongon, aux intervalles
de temps = 7 h 45 -9 h 15 et 18 h —= 19 h 15 (+ dans une moindre mesure 11 h 45 -
12 h 30 et 13 h 45 - 14 h 30).
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Comptages routiers effectués sur la R N 3 & Longeville le 13 Mars 1967

(Les comptages représentent le total cumulé de la circulation dans les

deux sens),

Intervalle horaire: Véhicules/h Intervalle horaire| Véhicules/h
0-1h 140 14 - 15 h 973
1~-2h 115 15 - 16 h 933
2 ~-3h 56 16 - 17 h 912
3-4nhnh 55 17 - 18 h 1 155
4 ~5h 88 i 18 - 19 h 1 394
5-6h 172 19 - 20 h 932
6 ~-7h 457 20 -21h 604
7-8h 1 104 21 - 22h 331
8-9h 1 020 22 - 23 h 271
9 -10nh 1 015 23 ~ 24 h ___.261

10 -
11 h 907 {;t?iuizzz 15 613
11 - 12 h 819 studiée Py T
12 - 13 h 5 987 '
!
13 - 14 h : 912 dont - 7 - 10 h 3 140
— 17 - 19 h 2 549
5 689 (env. 40 %)

3, Fluidité du trafic

On a trouvé ci-dessus la largeur des voies
étudiées, I1 faut noter tout particuliérement 1l'insuffisance de largeur
sur la N 3 2 la sortie de Metz eu égard & l'importance, précédemment
notée, du trafic. Pour ce trongon, la capacité théorique de la voie se
trouve déja nettement dépassée. La fluidité du trafic se trouve encore

réduite par un profil peu favorable sur des longueurs importantes,

ceofoss
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Sur chacun des deux axes étudiés N 3 + N 381
d'une part, N 3 + N 390 d'autre part, le trafic est aux heures de

pointe, fort peu fluide en raison

a

a) du profil de ces routes qui ne permet pratiquement a un véhicule

parti de Metz de doubler un véhicule plus lent

- sur la N 3, qu'au-deld de Maison-Neuve,
- sur la N 381 gqu'au-dela d'Amanvillers,

Ce qui revient a dire que, des deux grands
axes, seul le trongon de Maison-Neuve (embranchement de la N 381)
a Gravelotte sur la N 3, et la N 390 entre Gravelotte et Conflans,
se prétent a une circulation entiérement normale aux heures les

plus denses du trafic.
b) de l'existence du P.N. de Longeville & la sortie de Metz, dont
les heures de c18ture (7 h 08, 12 b 18, 13 h 42, 18 h 39) se

situent précisemment & l'intérieur de ces pointes routiéres.

4, Difficultés hivernales :

I1 faut distinguer le cas :

- des différents CD, tous trés sensibles au gel,
~ des N 3, 381 et 390, La N 3 et la N 390 sont maintenues toute 1l'année
hors gel, la N 381 restant d'ordinaire en barriére de dégel un quin-

zaine de jours par an.

On peut donc s'attendre chaque année, a cer-
taines difficultés temporaires de liaison, sinon pour atteindre Jarny
et Conflans, du moins pour desservir Amanvillers et surtout les petites

localités (Batilly, Giraumont).

cosf//eoe
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5. Projets d'amélioration de l'infrastructure

I1 est un peu surprenant de constater que,
malgré la situation assez difficile que présente le trafic (é la sortie
immédiate de Metz notamment) aucun projet ne semble intéresser cette
infrastructure dans un avenir prévisible, Si le passage supérieur de
Lessy, sur le CD 103 F (preés de Chatel) doit 8tre élargi, ce projet ne
concerne pas directement les axes routiers étudiés ici. Plus directement
intéressant serait le projet, envisagé, de passage inférieur sous le
P.N., de Longeville. Malheureﬁsement, aucun crédit n'est actuellement

prévu pour ce projet.
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C. LES PASSAGES A NIVEAU AMENAGES SUR LA LIGNE

On compte, le long de la voie ferrée étudiée

11 P.A.N. (Passage & niveau), dont 7 en Moselle et 4 en Meurthe-et-Moselle,
Seuls présentent une certaine importance :
- en Moselle
le P.A.N. de Longeville sur la N 3 a la sortie de Metz
le P.A.N, de Moulins
le P.A.N. de Scy-Chazelles sur le CD 103

le P,A.N. d'Amanvilléers sur le CD 51

~ en Meurthe-et-Moselle

le P.A.N. a l'entrée de Conflans

Les plus génants sont ceux d'Amanvillers
et de Conflans et, surtout, celui de Longeville : ce dernier est situé
a la sortie méme de l'agglomération messine et ses heures de fermeture se
placent exactement, comme on 1'a vu, sur les 4 pointes quotidiennes du

trafic routier.

Si les services de cars, compte tenu de leurs . -
horaires particuliers ne sont pas génés directement par le P.A.N. de

Longeville, il n'en est pas de méme pour les "flux" de véhicules particuliers.,

VST
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La perte de temps apparente est ici de 3 a

4 minutes pour les véhicules qui se présentent au moment de la clB8ture.

En fait, le retard occasionné au trafic est souvent un peu plus élevé, compte

tenu du "goulot" temporairement créé, et du temps nécessaire a sa résorp-

tion.

Voici enfin les accidents imputables aux

P.A.N. précédents au cours des années les plus récentes

1964 1965 1966
P.A.N,
Longeville néant 2 accidents 4 accidents
(2 blessés légers)|(4 blesses graves
2 blesses légers)
Amanvillers néant néant néant
Scy-Chazelles néant néant 2 accidents

(2 blesses légers)
i

i

coefonn
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D. LES SERVICES ASSURANT ACTUELLEMENT LES DESSERTES

ROUTIERES

1. - Services d'autobus urbains

Actuellement les autobus urbains de l'agglo-

mération messine (TCRM) permettent de"pousser" au deld de Moulins,

jusqu'a Maison-Neuve (& 1l'embranchement de la N 3 et de la N 381).

. Durée du transport :

Voici pour les heures qui nous intéressent,

les horaires officiels, et ceux relevés pour la journée du

21/4//1967.

Autobus urbains (TCRM)

Ligne Metz - Moulins

Hor, i Hor . Hor. Hor.
officiel | réel officiel réel
7 h O7i 7 h Q7 12 h 37 12 h 37 Metz - Place d'Armes
7 h 27! 7 b 28 12 1 57 12 h 58 Longeville - les - Metz
7h330 7h34] 13h03 | 13 h 05 || Moulins -les - Metz
(26') (27') (28")
! Hor. Hor, Hor . Hor, Hor. | Hor.
off. réel off., réel ) off, | réel
Metz — Place d'Armes 8 h 00§ 8 h 03] 10 h 30y 10 h 32} 19 h 00| 19 h 02
Longeville - les - Metz|7 h 40| 7 h 41§ 10 h 10{ 10 h 11 18 h 40.; 18 h 40
Moulins - les - Metz 10 h 05

7 h 55] 7 h 55

1(25')  (e8')

10 h 05| 18 h 35! 18 h 35

(271) (27')

A
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La fermeture du P.N. de Longeville peut
cependant entrainer un retard plus important sur les horaires réels

(mais rarement supérieur a4 5 - 6').

La comparaison avec les horaires S.N.C.F.
ne semble pas trés significative, en raison de la distance relativement
importante qui sépare les deux "té&€tes de ligne" (Place d'Armes et Gare

S.N.C.F.)e

- Prix du transport

Le tarif des abonnements autobus est extréme-
ment élevé par . rapport a celui des abonnements S;N.C;F;, et méme a

celui des cars.

Cartes abonnement Cartes abonnement r

S.N.C.F. T.CoR.M,
Trajets Metz - Moulins AR
Cartes donnant droit a 2,90 F 42 F
1 AR quotidien 5 jours par par semaine par mois

semaine

La comparaison avec les services de cars est
impossible, ces derniers n'assurant pas la desserte commerciale des loca-

lités comprises sur le trajet Metz - Moulins.

ceif s
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2. Service de cars

Quatre sociétés privées assurant la desserte
routiére des localités situées sur les deux axes Metz - Conflans et

Metz - Amanvillers (1).

Giraumont.n'est pas actuellement desservi, et

Batilly ne l'est que de facon assez peu satisfaisante.,

Nous indiquons ci-dessous les services et
horaires relatifs a deux de ces sociétés "Rapides de Lorraines" et
"Courriers Mosellans" (les horaires réels ont été vérifiés pour la

journée du 24/4/1967).

Société "Rapides de Lorraine"

I1 existe a la fois des services directs
Metz - Verdun et des services Metz - Ars - Verdun ; 1les uns et les
autres desservent Moulins, Jarny et Conflans. Nous indiquons les horai-

res du service direct

Hor; Hor, Hor. t  Hor.
off., réel off, l réel
7 h 10 7 h 10 Conflans 17 h 55 18 h 10
7 h 12 7 h 14 Jarny centre 17 h 53 18 h 00
7 h 39 7 h 40 Moulins 17 h 26 17 h 32
7 h 50 8 h 00 Metz gare routiére 17 h 15 17 h 15
(401) (501) (40') (551)

(1) En fait, pour éviter de concurrencer la TCRM (autobus urbains) aucun car ne
dessert commercialement, a l'heure actuelle, Moulins ni les localités situées
en decga,



Deux services

Société "Courriers Mosellans"

21,

La ligne Metz - Montois 12 Montagne permet de

desservir Moulins, Chétel et Amanvillers.

Un service

(n°° 16 et 18) (n° 20)
Hor. Hor. Hor. Hor.
off. réel off. réel
18 h 30 18 h 30; 19 h 00} 19 h QO
18 h 44} 18 h 44 19 h 15{ 19 h 15
18 h 49{ 18 h 49 19 h 20} 19 h 20
18 h 57¢ 18 h 570 19 h 31! 19 h 31

(27')

(27') (311)

(317)

- Durée du transport

Deux services

Un service

(n°® 1et3) | (n°5)
Hor . Hor. Hor. Hor .,
off. réel off. réel
Metz gare routiére 7 h 00y 7 h 40, 8 h 25, 8 h 25
Moulins 7 h26l 7 h 26| 8 h 12 8 h 12
Chétel 7 h211 7h21 8 h 05 8h 05
Amanvillers , 7 h 131 7 h 13! 7 h 56 7 h 56
(27')  (27')  (29') (29")

S8i 1l'on compare les durées des trajets entre Metz

et les principales localités étudiées, d'une part en car routier, d'autre

part en train, il apparafit que le gain de temps & l'avantage du second

mode de transport n'excéde pas,en général, 8 minutes,

n'est pas déterminante, compte tenu des heures de passage des cars.

Ltinfluence de la fermeture du P.N. de Longeville

oS
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(en minutes)

MOULINS CHATEL AMANVIL~ ! CONFLANS
entre Metz et

LERS

Durée du trajet

En car
- le matin :
arrivée a Metz (gare routiére)

entre 77h 40 et 8 h 14 & 20" 19 & 25'| 27 & 33' | 50 & 57!

- le soir :
départ de Metz (gare routiére)

entre 17 h 15 et 19 h

En train
- le matin :
arrivée i Metz (gare S.N.C.F.)
a7hi16 12! 13! 25! 451

~ le soir
départ de Metz (gare S.N.C.F.)
4 18 h 30

Actuellement les fréquences propres & chaque service
semblent bien permettre au total une desserte régulieére et suffisante de

toutes les localités, Giraumont et Batilly exceptées,

Aux heures qui nous intéressent tous les véhicules
se trouvent toutefois saturés, Notamment pendant la période scolaire
durant laquelle aux migrants alternants de travail s'ajoute la clientéle
d'écoliers et lycéens (rappelons qu'un car compte normalement 45 places

assises et 15 places debouts).

cesfoos



Prix du transport :

On constate actuellement,
cartes d'abonnement sur ces services routiers, et le

d'abonnement S.N.C.F., une différence trés sensible.

23,

entre le prix des

prix des cartes

Trajet Metz - Conflans

Cartes donnant droit a
1 AR quotidien 5 jours

par jours par semaine

Cartes d'abonnement
sans limite d'utili-

sation

Cartes d'abonnement
S.N.C.F,

"Cartes d'abonnement
Rapides de Lorraine/

9,30 F par semaine

69,80 F par mois

11,0 F par mois

22,75 F pour 5 j)
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Longuyon

Longuyon

Verdun

Montois

Ste Marie

aur chimie St Privat-la-Mne

Batilly

’ N Amanvillers

s\\
N s
Conflans-

Jarny

Ars-s-Moselle

Nancy

Lérouville

Thionville

'Hagondange

Strasbourg

Ligne ferréviaire Metz -
Conflans - Jarny

Autres lignes ferrovi-
aires en service
Itinéraire des services
routiers existants

Itinéraire des services
routiers a créer éventuel-
lement par la SNCF, selon la
suggestion de 1'Arrondissement
Ponts et Chaussées de Metz -
sud (1)

Services routiers actuels :

Courriers Mosellans
Rapides de Lorraine

Rapides de la Meuse) ligne
Rapides de Lorraine’ commai-
ne-

L

(1) Nous proposons dans 1'&tude
une solution un peu di££é7
rente, F
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I1. - LES PROBLEMES SOULEVES PAR LA SUBSTITUTION ENVISAGEE

A.

Le comportement & attendre des actuels usagers S.N.C.F.

On se fondera sur le nombre des usagers de 1la
ligne S.N.C.F., c'est-a-dire des abonnés (la proportion de ces
représentants, rappelons-le, lors du sondage, 86 % du total de la
clientéle), Tous ne fourniront pas nécessairement (méme A tarifs
égaux) une clientéle pour les nouveaux transports en commun.
Mais on peut estimer que le nombre relatif des usagers qui préfé-
reront recourir 3 des moyens individuels de transport (1) ne

dépassera pas en toute hypothése 30 %.

La question des services routiers de substitution

1. Vue d'ensemble sur le probléme :

On peut concevoir alternativement 2 solutions

a) maintien des services existants, moyennant un simple

aménagement et un renforcement des différentes dessertes,

b) affrétement de services spéciaux. Clest A la derniére
des deux solutions que 1l'on songe actuellement a recou-

rir,

(1)

Parmi eux certains s'organiseraient sans doute en vue d'un transport "groupé"
par véhicule automobile. (Dés & présent, en effet, l'achat collectif de véhi-
cules semble assez pratiqué dans la région).

eefonn
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De toute maniére, le probléme des tarifs
devrait tout d‘'abord &tre résolu en priorité selon des accords tarifaires
spéciaux, étant donné 1l'écart considérable actuellement entre les diffé--
rentes méthodes de transport en commun pour la desserte des localités

intéressées,

Les localités situées sur le tronc commun de
la N 5, en deca de Moulins, ne peuvent &tre actuellement desservies par
autocars ; pour éviter de concurrencer deux autobus urbains, il faudrait
probablement reconsidérer la question (sauf a aménager les tarifs d'abonne-

ment consentis par les T.C.R.M.).
I1 convient d*envisager séparément :

~ la desserte directe de Conflans - Jarny a partir de l'axe routier

N 3 prolongée par N 390.

~ la desserte des localités situées sur l'autre axe routier N 381 =

soit Ch8tel et Amanvillers,

-~ enfin, la desserte des deux localités situées entre ces deux axes

. . . iraumon .
routiers = Batilly et Glraumong/ggést ﬁ%stactuellement desservie;
Batilly n'est relié qu'a des services desservant Amanvillers et la

N 381.)

2. Le choix des voies de desserte :

Giraumont et Batilly présentent & cet égard

des problémes particuliers., On peut proposer les solutions suivantes

- pour Giraumont : emprunt, dans les deux sens successivement (soit

5 km au total) du CD 152 qui relie la localité a la N 390.

cosfvon
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La largeur du CD est de 5m, son trafic moyen

actuel de 400 véhicules/jour.,

- Pour Batilly :
. Soit selon le systéme envisagé ci-dessus pour Giraumont,
liaison avec la N 390, & 1l'aide du CD 13 (emprunt AR = 10 km env.)
La largeur du CD 13 varie entre 5 et 6 m s son trafic oscille autour

de 350 véhicules/jour,

» Soit en maintenant le systéme de desserte locale actuel
rattachement & 1la N 381 par les CD 13 D et 135 dont la largeur est
cependant limitée & 3,50 m (avec un trafic de l'ordre de 300 véhi-

cules/jour),

La premiére solution nous apparait a tous

égards plus convenable.

3. - L'organisation des services de desserte :

Compte tenu du probléme particulier présenté

par Giraumont et Batilly, on peut considérer l'alternative suivante :

a) Soit une déviation des services envisagés plus haut (Conflans -
Metz et Amanvillers - Metz) qui permettrait de desservir en

méme temps Giraumont et Batilly de maniére directe,

D'aprés ce que l'on vient de voir, c'est le premier de ces deux
services Conflans - Metz qui se verrait, de préférence, dévié,
pour desservir les deux localités. Si cette déviation ne pose pas
de probléme d'infrastructure ni de trafic particulier, elle
devrait exiger néanmoins un allongement de parcours total de

15 km (soit au maximy, un retard de 20 minutes sur le trajet

A
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Conflans - Metz ). Un tel allongement nous parafit mal tolérable,

Soit une desserte par "navettes" rattachant chacune des deux localités au
service principal Conflans - Metz ; on pourrait utiliser des "mini-bus"”
dont la capacité se limiterait & une vingtaine de personnes et dont le

cofit d'exploitation resterait réduit. (Rappelons qu'actuellement la popula-
tion d'usagers fréquentant la ligne S.N.C.F. s'éléve pour Giraumont 2a

25/33 et pour Batilly & 22/23 personnes).



28.

BILAN GLOBAL ET CONCLUSIONS

Reportons-nocus aux chiffres maximum de fréquentation observés

lors de notre sondage sur la ligne S.N.C.F. actuellement en service :

a) Usagers en provenance de :

Chatelooooauoo 51
Amanvillers... 42

b) Usagers en provenance de

Longeville;;;; 11

)
l‘IoulinSoooo.oo 28 g = 80
)

ENSEMBLE 127

c) Usagers en provenance de

Giraumont.... . 25

Batill}’oeooono 22

Si 1'on tient compte :

~ des seuls abonnés réguliers - de l'ordre de 80 % -

A

- des "défections" a prévoir par suite de l'utilisation de

transports privés (1 sur 3 au plus)-.,

i1 reste que le service de transports routiers

substitués pourra comprendre finalement

aoo/o-o
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2 cars sur l'axe Metz - Conflans avec raccordements de Batilly et Giraumont,

1 car sur l'axe Metz - Amanvillers.

Au "complément" de trafic serait associée, dans
les conditions actuelles de fréquentation, une cinquantaine de véhicules

individuels au maximum,

Les inconvénients occasionnés seraient de

deux sortes

— des inconvénients absolus : tenant essentiellement a certaines diffi-
cultés du trafic sur la N 381 et les CD en période hivernale, (la N 3 et
la N 390 échappant au gel). Toutefois, les difficultés resteraient étroi-
tement limitées dans le temps et rien n'interdirait évidemment de prévoir,
sur ces périodes trés courtes, une remise en service de la liaison ferro-

viaire,

- des inconvénients relatifs : imputables & l'engorgement de voies aux
abords de Metz pendant les heures quotidiennes de pointe. Cette géne
est réelle, mais il ne convient pas de la surestimer. D'abord parce-qu'il
est certain que, A considérer l'ensemble de ce trafic supplémentaire, (par
le fait, soit de ﬁouveaux véhicules individuels,; soit de nouveaux transports
routiers) 1l'incidence sur le trafic existant ne peut &tre tenue que pour
marginale, Certes, les conditions actuelles du trafic, notamment sur 1le

"tronc commun" de la N 3 & la sortie de Metz, sont & l'heure actuelle

cosfeos
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peu satisfaisantes et doivent mé@me tendre & s'aggraver dans les prochaines
années (1a N 3, on 1'a dit, a déja dépassé sa capacité théorique de trafic);
Cependant, le trafic issu de la suppression éventuelle de la ligne S.N.C.F.
Metz - Conflans serait, en tout cas, loin d'atteindre 1l'échelle des problémes
d'ores et déja a résoudre. Ce qui revient a dire que l'influence "négative"
sur les trafics d'entrée et de sortie (é&ventuellement repérables par un
"retard" supplémentaire causé au véhicule moyen & une heure déterminée)
resteront pratiquement indécelables. De toute facon, le probléme de

l'accés et de la sortie OQuest de l'agglomération messine dépasse trés large-

ment le cadre du prdbléme ici posé.

Bien plus, il est raisonnable d'estimer que,
pour la fluidité du trafic, le bilan actuellement ne peut manquer d'é@tre

favorable du fait méme de la suppression du P.N., de Longeville (1).

(1)

s

Comme il a été dit, ce P.N. peut entrainer, a certains moments, des retards sup-
plémentaires de plus de cing minutes. Or, actuellement, le P.N. exclu, 1l'écart
entre le temps maximum et le temps "moyen de pointe" pour le parcours entre Metz
et Chitel, par exemple en car ou en voiture particulieére, ne dépasse pas 5 mn.

Un flux "marginal" (relativement étalé dans le temps, comme il ne peut manquer

de 1'&tre) d'une cinquantaine de véhicules et de trois cars, ne doit pas engendrer
une incidence plus considérable,

cosfoes
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LES IFS -~ ROLLEVILLE

PLAN DE L'ETUDE

I. L'ANALYSE DE LA SITUATION ACTUELLE

A. la voie ferroviaire

Importance du trafic

Analyse du trafic

B. Les voies routiéres .substituables

C. Services assurant actuellement la desserte routiére

D, Passages a niveau aménagés sur la ligne

II. LES PROBLEMES SOULEVES PAR LA SUBSTITUTION ENVISAGEE

a

A. Comportement a attendre des usagers actuels S.N.C.Fs

B. Modalités a prévoir pour les services routiers substituables

CONCLUSIONS
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I. L'ANALYSE DE LA SITUATION ACTUELLE

LA VOIE FERREE

La section SNCF dont la suppression est envi-
sagée entre les Ifs et Rolleville correspond au trongon médian de la
ligne Fécamp - Le Havre. La raison d'@tre de cette ligne (connue dans
la région sous le nom de "train ouvrier") est de transporter quotidien-
nement au Havre (subsidiairement & Harfleur), et d'en ramener, un
certain nombre de travailleurs qui résident dans les localités desser—

vies (toutes a prédominance trés largement rurale, Fécamp excepté).

Le service a lieu (1) (sauf Dimanche et jours
fériés) A raison de 1 AR quotidien, selon 1'horaire ci-aprés (la dis-
tance "ferroviaire" Fécamp - Rolleville est de 30 km, Rolleville - Le

Havre de 14 km).

ALLER RETOUR
Fécamp 5 h 31 ! Le Havre 18 h 15
Les Ifs 5 h 37 5 Rolleville 18 h 46
Goderville 5 h 49 i Turretot 18 h 55
Ecrainville 5 h 56 5 Criquetot 19 h 04
Criquetot 6 h 05 i Ecrainville 19 h 11
Turretot 6 h 11 5 Gederville 19 h 19
Rolleville 6 h 19 i Les Ifs 19 h 31
Le Havre 6 h 49 5 Fécamp 19 h M

(1) Le train comprend généralement 1 motrice diésel et 9 wagons

(tous de 2&me classe) de 50 personnes.

ceefoos
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I1 concient de noter que le trongon Fécamp -
Les Ifs (situé en "amont") cst commun & la ligne étudiée et & la ligne
Fécamp -~ Breauté. Ce troncon représente une liaison SHCF importante sur la

ligne Rouen - Le Havre et il n'est pas question de le supprimer,

De méme doit-on maintenir en service le trongon
"aval" de la ligne : Rolleville - Le Havre (or, comme on va le voir, ce

trongon & lui seul "couvre' prés des 2/3 du trafic utile de la ligne).

NoBo — On doit noter qu'il circule également sur la ligne en question entre
les Ifs et Criquetot, un train de marchandises, & raison de 1 AR tri-hebdo-

madaire (les lundi, mercredi et vendredi) et suivant les horaires ci-aprés :

LeS IfSeescocsscccesssssscos 14 h 15

Goderville
‘Arrj-Véeoonoo;oot;oo;;vo 14h29
Dépaz‘tﬁoo;o..;ﬁ..°ﬁb°;° 14h54

Criquetot
ArTivéeeeeesosscsasescs 15 h 10
Départocceeecccssssssca 15 h 50

GGoderville
ATTiVéCeooossasccscoscs 16 N 05

DéPaAlteccevsosccesceces 16 h 20

LES IfSeesececoscncecscocsecs 16 h 33

ceef s
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Importance du trafic

En 1966 le trafic global avait représenté

1 511 000 voyageurs - kilométres. La densité s'élevait en moyenne a

e

138 voyageurs - kilométres par jour, l'occupation se situant en moyenne

83 voyageurs par train (et 10 par v&hicule).

Analyse du trafic

Nous avons procédé a un sondage sur la ligne
le mercredi 12 avril 1967 dans le sens Fécamp - Le Havre., Il a permis de

mettre au jour les résultats suivants

- de Fécamp a Rolleville

Gare Voyageurs mchntant Voyageurs descendant
Fécamp + 15

Les Ifs + 10 50

Goderville + 25

Ecrinville + 12

Criquetot + 25

Turretot + 6

- de Rolleville au Havre

Rolleville + 40

Epouville + 75 enva

Montvilliers + 75 env.

Demi-~lieue + 5

Har fleur + 10 - 40 env,

Le Havre - Granville - 80 env,

Le Havre - 180 env.
200 env. - 300 env,

coe LN
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Pratiquement cette clientéle est composée
entidrement d'ouvriers : 75 % du trafic correspond a des cartes d'abonne-

ments. (1 160 000 voyageurs / kilom&tres sur 1 511 000),
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B. LES VOIES ROUTIERES SUBSTITUABLES

- Fécamp - Les Ifs

N 25 de Fécamp & Epreville (1)
+ CD 11 d'Epreville aux Ifs (2 km)

- Les Ifs ~ Goderville

CD 11 des Ifs & Epreville : largeur de 5 m

- Goderville - Bcrdinville -~ Griquetct

CD 139 : largeur de & m

- Criquetot -~ Turretot

CD 79 : largeur de 4 m

- Turretoct - Rolleville

CD 79 +CD 32 ¢ largeur de 4 m

- Rolleville - Le Havre

CD 32 de Rolleville & Epouville : largeur de 4 m
N 25 d'Epouville au Havre

(1)

Itinéraire alternatif : CD 73,68, 11 (largeur 5 & 5,50 m)

A
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Toutes ces voies sont actuellement éloignées
de la saturation. Leur largeur comme leur profil (faible rampe, virages peu
nombreux) permettraient de supporter aisément le passage de quelques cars ou

véhicules supplémentaires,

2 311 vého/j entre Fécamp et Goderville
N 25 - en 1965
2 332 véh./j entre Goderville et Montvilliers

CD 73 - en 1964 532 véh./j entre Fécamp et les Ifs
CD 11 - en 1964 406 véh,/j entre Epreville et les Ifs
CD 139 - en 1964 1 406 véh./j entre Criquetot et Ecrainville
CD 79 - en 1964 400 véh,/j entre Criquetot et Turretot (environ)
CD 32 - en 1964 763 véh./j entre ND du Bec et Epouville

A part quelques aménagements de détail localisés,
aucun Pprojet routier important n'est envisagé & l'heure actuelle, Enfin
ducurie intéruption ni méme aucune difficulté particuliére du trafic n'est

normalement & redouter en hiver,

cosfous
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C. SERVICES ASSURANT ACTUELLEMENT LA DESSSERTE ROUTIERE

Compagnie "Les autocars Gris" (Fécamp)

Pour desservir les itinéraires qui nous
. ‘ ) ssociés ] .
intéressent selon des horaires/au trafic voyageurs pratiquement utile,
nous trouvons deux services de semaine rattachés & la ligne principale

Fécamp - Le Havre,

Seul le premier service assure, & l'ouest de
la N 25, entre Goderville et Epouville (par les CD 139, 79 et 32) la
desserte de Ecrainville, Criquetot, Turretot et Rolleville., L'autre service
relie au contraire Goderville a Epouville (par les CD 10 et 52) a 1l'est

de la m&me N 25.

Voici le "profil" associé a chacun des deux

services @

SERVICE OUEST

Aller Retour
FéCaMPoesoecesocosssscees 7 h Le Havr€oooseccesosoeaos 19 h
Epreville.cccscscssezaa 7 h 10 (Epouville)ssescccessocs 19 h 25
Godervilleossesscessses 7 h 20 Rollevilleesccssscacsss 19 h 30
Ecrainvill€oeseccessase 7 h 25 TUrretotesecoscesscoees 19 h 40
CriquetOtoesceccoscccnss 7 h 35 Criquetotsccccsscoessss 19 h 45
TUPTEtOteoscecsssesscea 7 h 40 Ecrainvill coessseceses 19 h 55
Rollevillesscssssssaces 7 h 50 Godevill€sssoossasassss 20 h
(Epouville)oecscecessss 7 h 55 Eprevill€ceeccoscssssss 20 h 10
Le Havr€cooeeseoosssces 8 h 20 FéCamPesocsssssososasces 20 h 20

coef e



SERVICE 53T
Aller

FéCaMPescososcecsssese
Eprevilleeccsscocssesac
Godervill€soessecssass
(Epouville)eessesccscse

Le Havreooo;o;;;coon;s

5 h 45
5 h 55
6 h 05
5 h 30
6 h 55

Retour

Le Havr€ososesocooocs
(Epouville)ecosossas
Godervill@sssosoeoss
EpouvillEcceeccssses

Fécamposoeo;oooa;eoo

On notera que les Ifs ne sont

18 h
18 h 25
18 h 50
19 h
19 h 10

pas directement

desservis (la halte d'Epreville en est situé, par le CD 11, & 2 km).

Durée du trajet

Service par l'ouest de la N 25

Fécamp - Le Havre ou Vice—VersS@cocsesocesscosasscssccoes 1

Epreville ~ Le Havre Ou ViCE-VerS@cescceccccscsssscscoo 1

Goderville - Le Havre OU ViCe-VerS@.ccsscsscsessosssce 1

Service par ll'est de la N 25

Fécamp - Le Havre ou Vice-Versaoo;oooooooo;oeoooooooeo 1

Epreville ~ Le Havre ou Vice-VerS@seccscscescossocsoss 1

Goderville - Le Havre OU ViCe~VerS@.ccsocescccecsosssos

h 20
h 10

h 10

50

voefens
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D. LES PASSAGES A NIVEAU AMENAGES SUR LA LIGNE

I1 n'existe aucun P.A.N. entre Fécamp et les Ifs,
Entre les Ifs et le Havre, on rencontre en revanche 25 P.,A.N, dont 18 non-
gardés, (un accident mortel a été enregistré il y a quelques années a un
de ces P.A.N. non gardés); Leur influence sur la fluidité des trafics appa-
raft cependant assez peu appréciable, en raison de l'importance relative-

ment réduite de ce trafic.
En outre, les heures de cl8ture du matin (5 h 30 & 6 h 20

entre les Ifs et Rolleville) ne peuvent guére contrarier sérieusement le

trafic. L'influence est un peu plus notable le soir (18 h 40 a2 19 h 35);

cee/o0s



42,

TI. LES PROBLEMES SOULEVES PAR LA SUBSTITUTION ENVISAGEE

Ao COMPORTEMENT A ATTENDRE DES USAGERS ACTUELS SoN.C.F.

Dans 1lthypothése d'une substitution "train
ouvrier", de servicés de cars appropriés, il est trés probable que
la quasi-totalité de voyageurs recourrait au nouveau moyen de trans-

port, sous la condition évidemment de tarifs comparables.

B. MODALITES A PREVOIR POUR LES SERVICES ROUTIERS SUBSTITUABLES

Seuls les Ifs actuecllement ne sont pas desser-
vis par les cars. En fait, la localité des Ifs ne représente pas
elle-méme une importance particuliére au point de vue du trafic et
ltactuelle halte routiére d'Epreville s'y substituerait sans doute
sans grand inconvénient (Epreville ~ les Ifs représente 4 km AR

par le CD 11). (1)

Nous avons vu précédemment que sur les 93
usagers de la ligne S.N.C.F. Fécamp - Le Havre montés avant Rolle-
ville, plus de la meitié se trouvent originaires de Fécamp, les Ifs,

Goderville,

A I1 apparait donc convenable de faire "“éclater"
le trafic de voyageurs actuel issu des stations situées en "amont"
de Rolleville, selon deux itinéraires distincts. L'on aurait par 1a

méme, avantage a établir simultanément les deux services routiers

suivants ¢

(1) En effet les usagers S.N.C.F., utilisant la gare des Ifs ne sont pas nécessai-
rement tous les résidants de cette localité., On peut donc penser que la subs-
titution & la halte ferroviaire des Ifs d'une halte routiére a Epreville est
parfaitement admissible,

cofens
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1°) Un service limité A Goderville - Le Havre et doublant entiérement sur
ce parcours la desserte qu'assure a présent la ligne Fécamp - Le Havre
via Bcrainville, Criquetot, Turretot, Rolleville, Epouville par 1le

CD 139, le CD 79, le CD 32 (A Epouville on rejoindrait la ¥ 25).
Entre Goderville et le Havre, la durée du
trajet serait exactement la méme qu'actuellement, équivalente aussi &

celle effectuée par le "train ouvrier" : soit 1 heure,

2°) Un nouveau service Fécamp - Le Havre qui aurait pour caractéristi-

que de relier directement Coderville & Epouville par la N 25 (celle-ci

se trouvant ainsi, & partir d'Epreville, parcourue de bout en bout).

Le racourcissement par la N 25 permettrait de
gagner environ 10 minutes sur le parcours actuel par Criquetot et
Rolleville., Ainsi le trajet Goderville - Le Havre serait désormais

effectué en 40', alors que le train exige actuellement 1 heure.

Pour chacun de ces deux services, un véhicule

bi-quotidien suffirait & absorber exactement le trafic actuel.

NOTA Si l'on jugeait nécessaire de desservir encore directement les Ifs, il faudrait

évidemment prévoir un crochet supplémentaire en amont de Goderville,



suivants

a) Car n° 1

- Fécamp
Epreville % 20!

Goderville

Goderville
Epouville 40!

Le Havre

On aurait finalement les deux "profils"

"train ouvrier' actuel

Fécamp
lLes Ifs 18 a 22!

Goderville

Goderville
Epouville 1 heure

Le Havre

* sans "crochet" par les Ifs.

b) Car n° 2

Goderville
Ecrainville
Criquetot
Turretot
Rolleville

1 heure

Epouville

Le Havre

train ouvrier" actuel

Goderville
Ecrainville
Criquetot 1 heure
Turretot
Roleville
Epouville

Le Havre

ooo/ooo
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C. CONCLUSION

I1 parait légitime de conclure A un bilan nette-—

ment positif pour l'opération envisagée, méme si l'on ne retient pas ici

1t'importance des économies budgétaires dont le principe était cependant

A l'origine méme de la présente étude,

En effet, outre cet avantage financier princi-
pal, la substitution rail - route semble encore tout a la fois offrir des

avantages techniques et permettre des gains de temps appréciables :

Les uns comme les autres naftraient d'abord
de la suppression des fermetures de P.A.N. (& l'exception de celles,
particuliérement peu génantes, associées au train de marchandises triheb-
domadaire). M8me si la géne occasionnée au trafic par ces P.,A.N. n'appa-
raft pas 4 l'heure actuelle excessive, leur suppression, notamment le soir,

aurait certainement une influence positive.

Enfin, par rapport a la desserte ferroviaire
actuelle (et & condition, naturellement, d'adopter les solutions prati-
ques que nous avons envisagées ici), il résulterait des gains de temps
trés appréciables pour une bonne moitié des usagers actuels : puisque
pouvant atteindre 20 mn (c'est-a-dire 25 % du délai actuellement nécessaire

pour effectuer le trajet S.N.C.F. Fécamp - Le Havre);

Quant au trafic marginal supplémentaire, il
ne revét qu'une influence treés négligeable : d'une part en raison de
son importance de toute fagon faible (cf Supra), dtautre part parce que
toutes les voies routidres & utiliser sont nettement au-dessous, présen-
temment, de leur niveau de saturation, En particulier, il n'existe aucun
probléme réel d'entrée et de sortie de l'agglomération havraise par la
N 25, (Se rapportant & une ville de 1l'importance du Havre, le fait est

digne d'€tre souligné (1).

(1) De toute fagon, rien n'interdit de limiter, en direction du Havre, le service
routier A Rolleville en assurant aux usagers une correspondance sur la navette
S.N.C.F. maintenue entre Rolleville et Le Havre.
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III. NANTUA - BELLEGARDE
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I - LA SITUATION ACTUELLE

A. LA VOIE FERREE MISE EN QUESTION (1)

1. Rble économique

Poir juger de l'intérét comme de l'avenir de la licne en cause,
il convient d'abord de décrire rapidemeut 1l'équilibre écouiomique de cette
région Est de 1'Ain, lisi2re méridionale du Jura, A l'entrée des plaines
du pays de Gex et du Genevois, Bellegarde constitue un centre essentiel-
lement indastriel. Un autre pdle industriel, dont l'importance régionale
est considérable, est représenté par Ovonnax au nord de Nantua, Bellegarde
comme Ovonnax coustituent des "centres d'appel"” pour toute la main-d!'oeuvre
régionale, en suscitant des flux qiiotidiens de "migrations alternantes"
(4 noter qu'aican service de "ramassage ouvrier" ne semble prévu, ait moins
dans la région ici a desservir). Quant au couple Nantua - La Clase, situé
& l'articilation de ces deux séries de flux et conmaissant lii-m@me un
degré pl:s limité d'industrialisation, il compte, au contraire., un solde

de "migratio:s alternantes" nettement »éagatif,

Finalemeat, du point de vie qil noas préoccupe ici, il s'engiit
que la section ferroviaire La Clise-Bellegarde voit chaqie ioar passer

deux types supposés de migrations alternantes en sens inverse :

coofoen

(1) En fait, ce n'est pas Nantua, mais la station immédiatement voisine
de La Cluse, plus a l'ouest, qui borne réellement la section ferroviai-

re ici étudiée.
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- & destination de Bellegarde le matin (et en revenant le soir) sur la

section S.N.C.F., étudiée.

- 2 destination d' Oyonnax le matin (et en revenant le soir) avec &clate-
ment partiel du trafic a La Cluse et prolongement de la section ouest-

est étudiée La Cluse - Bellegarde vers la section sud-nord La Cluse-

Oyonnax.

Au trafic issu de ces doubles migrations gquotidiennes vient

s'ajouter, évidemment, un certain trafic local (1).

Ainsi la section Nantua - Bellegarde ne peut-elle &tre étudiée
d'une fagon absolument isolée sur le plan économique. Toutefois, sur le
plan de l'exploitation technique, nous tenterons cependant ici de l'exa-

miner séparément,

2, Exploitation

Sur la ligne, objet de 1l'analyse actuelle (2), on compte au
total chaque jour 5 trains pour assurer la liaison dans le sens ouest-
est et 6 dans le sens inverse., On peut, a priori, se montrer un peu

surpris par une telle fréquence.

ona/ooo

(1) Indiquons que, depuis quelques années, la création d'une double série
d'établissements scolaires relevant du secondaire, 1'une a Nantua,
ltautre a Bellegarde, a tendu a limiter les mouvements alternants de
type scolaire sur la section sans, évidemment, les annuler entiérement.

(2) Nous ne traiterons pas du service marchandises associé i la ligne
lequel doit se trouver maintenu de toute maniére,
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Ces liaisons répondent, en semaine, aux horaires suivants (3) :

- (La Cluse) (6 n 49) (8 n 31) (12 h 43) (15 h 15) (19 n 05)
- Nantua 6 h 55 8 h 36 12 h 50 15 h 22 19 h 12
- Bellegarde 7 h 33 9 h 12 13 h 29 16 h 01 19 h 53

- Bellegarde 5 h 56 7 h 3 11 h47 14 h18 18 h20 20 h 38
- Nantua 6h3 8h18 12h29 15h 01 18 h 55 21 h 03
- (La Cluse) (6 h 45) (8 h 26) (12 h 37) (15 h 09) (19 b 02) (21 h 10)

Cette desserte des vovageurs est assurée techniquement :

- d'une part, par des autorails & 2 voitures, A raison de 3 A 5 allers-—

retours quotidiens (5 en semaine),

- d'autre part, au moyen de trains "classiques" utilisant la traction diésel,

dans la limite chaque jour de 1 ou 2 allers-retours.

aoo/ouo

(3) La desserte ferroviaire d'Oyonnax & partir de Bellegarde et La Cluse
est assurée actuellement au moyen des trains suivants :

;Bellegarde i 5 h 56 i 7 h 35 | Oyvonnax 18 h 39
antua 6 h 40 i 8 h 19 La Cluse 19 h 00/05
a Cluse 6 h 45/59t 8 n 26/36 Nantua 19 h 1

Oyornnax 7 h 26 i 8 h 56 Bellegarde{ 19 h 53

Oyonnax 6 h 22 | 8 h 08 ;Bellegarde. 18 h 20

La Cluse [%6 n 41/49 {*8 h 26/31 !Nantua 18 h 56

Nantua 6 h 54 8 h 36 ;La Cluse [*¥19 h 02/07

Bellegarde h 33 [ 9h12 }Dyonnax 19 h 31

* Avec changement de train.
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Le parcours global annuel des "circulations'" s'éléve ainsi :
g

. 4 87 000 lan pour les autorails (dont 39 000 en "doublage")

A

. a 17 500 km pour les trains ordinaires.

Ramené aux voitures voyageurs, le méme parcours annuel se chiffre

a 70 000 km,

3. Trafic

En 1963, on comptait en moyenne :

. 29 voyageurs par train,

. 16 voyageurs pa véhicule.

La méme année, le trafic global sur la section pouvait étre

analysé comme suit :

gvoyageurs billets 9 ® DO O OOC® OO O00O0O0O0OCDOO0 OO 2453 ooovkm
. Voyageurs abonnements cecosccocscscscscoccas 613 00C v km

(dont 438 000 abonnements hebdomadaires)

Total ©coc000006000 3 066 OOO v km

Ainsi le trafic abonnements, exprimé en nombre de voyageurs-—
kilométres, représentait-il finalement moins de 20 % du trafic voyageurs,
Ce qui paraltrait bien révéler qu'une part importante des abonnements

serait des abonnements de courte distance sur le section étudiée (1).

ooe/Loo

(1) Sur la base de ces chiffres de trafic 1963, mais en tenant compte des
tarifes pratiquement en vigueur au 1er juillet 1965, les recettes annuel-
les correspondantes pouvaient &tre appréciées ainsi :

Obillets © 0 0 0O©0 00000000 DO 188 OOOF

. abonnements ...c....... 26 000 F (dont abonnements hebdomadaires
19 000 F)

total ..o0eveccccaveces 214 000 F

.
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Les fluctuations saisonnidres du trafic se révelent toujours
importantes, avec des pointes en hiver,; au moment ol la circulation routiére
(quel qu'en soit le motif économique) doit faire face & des difficultés

importantes (verglas sur la N 84, cf ci-dessous C).

En moyenne, finalement, la densité du trafic s'élevait pour

lt'année 1963 a :

350 voyageurs~km par km et par jour.

Essai d'analyse quantitative,

En nous limitant aux "trains ouvriers" du matin et du soir"
mais en cherchant & considérer aussi bien ceux desservant Bellegarde que
ceux & destination plus lointaine (Oyonnax via La Cluse), nous nous sommes

livrés, en juin 1967, a un sondage analytique.

Sans doute, les résultats en demeurent-ils assez étroitement
contingents (il est certain, en particulier,; que le trafic voyageurs,
notamment le nombre des abonnements, tend a se relever sensiblement en
hiver). Du moins permettent-ils de '"situer" 1l'importance de ce trafic,

au demeurant trés réduite (1).

coefeos

(1) Tous les comptages ci-dessous ont été effectués un jour de semaine, le
29 juin 1967,
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a) Départ le matin vers Bellegarde avec retour le soir

. De La Cluse vers Bellegarde le matin :

La Cluse

Nantua

Les Neyrolles

Charix

St Germain de Joux
Chatillon de Michaille
Bellegarde

Total

8000072 0000060000G0

Départ 6 h 49 Départ 8 h 31
montés descendus montés descendus
+ 15 0 + 16 0]
+ 3 -2 + -4
+ 4 0 + 3 0
+ 5 0 0
+ 14 - 4 + 12 -5
+ 7 -1 + 11 -2

- 41 0] - 33
+ 48 ~ 48 + 44 - 44

. De Bellegarde vers La Cluse le soir :

Bellegarde

Charix

Nantua

La Cluse

Total

Chitillon de Michaille +

St Germain de Joux

Les Neyrolles

92000000000 00600

Départ 18 h 20
montés ldescendus
+ 46 0

1 0
+ 2 - 6
+ 2 - 1
+ 5 - 2
+ 9 - 8

0 - 48
+ 65 - 65

ooo/aoo
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b) Départ le matin vers La Cluse avec retour le soir

. De Bellegarde vers La Cluse le matin :

Bellegarde

Chitillon de Michaille
St Germain de Joux
Charix

Les Néyrolles

Nantua

La Cluse

Total

000000600003 000600

Départ 5 h 56 Départ 7 h 35
montés descendus montés descendusg
+ 3 0 + 20 0

0 0 + 2 0
+ 4 0 + 1 - 2
+ 1 0] + 3 0
+ 2 0 + 1 ]
+ 25 -3 + 9 - 4
eoa(1) eoal1)
+ 35 + 36

. De La Cluse vers Bellegarde le soir :

Départ 19 h 05

montés descendus
La Cluse eoal1)
Nantua + 17 - 13
Les Neyrolles - - 2
Charix - -
St Germain de Joux + 2 - 6
Chatillon de Michaille - -1
Bellegarde - - 45
Total cococoscccoocss - 67

(1) Une partie des voyageurs poursuit le voyage vers Oyonnax.,
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L'interprétation des chiffres ci-dessous ne va pas sans quelque
ambigufté, en raison de la superposition du trafic local occasionnel, au
double flux de migrations quotidiennes. Cependant; on peut admettre d'aprés

les conditions du sondage, que :

. le flux des migrants alternants avec lieu de travail a Belle-
garde, qui empruntent la ligne S.N.C.F., ne dépassait pas,

dans 1l'hypothése la plus forte, 90 (1)°

. le flux des migrants alternants avec lieu de travail a Oyonnax,
qui empruntent la méme ligne en sens inverse, ne dépassait

guére quant a lui 70.

Toutefois, il faut se souvenir que les gondages précédents ont
été effectués en période d'été, Selon des informations recueillies sur
place, l'importance de chacun de ces flux de migrations alternantes sup-
portés par la ligne S,N,C.F. pourrait doubler en hiver, au moment ou les
transports (individuels ou groupés) par la route connaissent des difficul-

tés certaines. (cf. C ci-dessous).

coifous

(1) D'apréds les chiffres de deux trains "aller" du matin. Pour les "retours",
sans doute eut-il fallu également analyser le trafic du train Bellegar-
de - La Cluse de 20 h 20.



B. PASSAGES A NIVEAU

1. Caractéristiques
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Sur cette section S.N,C.F. Nantua - Bellegarde, il est aménagé

11 passages & niveau gardés (auxquels s'ajoutent 5 passages non gardés,

coupant les chemins d'exploitation & circulation pratiquement nulle) :

voie routiére

Bellegarde

Localisation affectée Type du P.N.
Nantua voie communale gardé & barriéres oscillante#
Neyrolles dae° de
Neyrolles D 55 d de
"La Tour" prés
Moulin de Charix voie communale gardé A barriéres pivotantes
Le Burlandier PX 94,7 N 84 gardé a barriéreé oscillantes
La Voute D5 b gardé a barriéres pivotantes
St Germain de Joux PK S3 N 84 gardé a barriéres oscillantes
Tacon D 14 ¢ de
"La Crotte'" PK 102 N 84 de
Chiatillon de Michaille voie communale de

voie urbaine de

2. Statistiques récentes d'accidents

Sur la N 84

- le PN de "La Crotte" a occasionné un accident le 27 février 1963 (un

véhicule lourd x 1 poids lourd : 2 blessés légers),

- aucun accident n'a été enregistré depuis 1962 aux PN de St Germain de

Joux et du Burlandier,
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3. Géne apportée au trafic routier local (cf. plus loin C 3.)

Pratiquement les seuls PN ol se pose le probléme sont ceux qui
coupent la N 84 et, en particulier, celui de "La Crotte" dont la suppres-

sion est depuis longtemps proposée.



57.

C. ROUTE

A la voie ferrée S.N.0.F. en cause, il existe un seul trajet
routier alternatif : la N 84 (section comprise entre les PK 85 et 110).
Or cette route offre précisément l'exemple typique d'une voie dont les
caractéristiques techniques sont devenues entiérement inadaptées au

>

niveau du trafic qu'elle se trouve amenée aujourd'hui a connaitre.

Durant 1'€té 1960 en effet le tunnel du Mont Blanc se voyait
ouvert & la circulation ; cette date devait cofncider avec une véritable
prcmotion nationale et internationale de la N 84. Déja, jusque 1la voie de
liaison importante entre la vallée de la Sadne d'une part, Genéve et les
Savoies d'autre part, elle allait désormais drainer de surcroit un trafic
directement dirigé vers l'Italie, dont l'importance ne devait cesser de

croitre.

Ainsi & 1l'heure actuelle, la N 84 connait-elle une double impor-

tance (cf. ci-dessous, statistiques annexes, relatives au trafic) avec :

- une circulation de poids lourds appréciable toute l'année, associée a

un aiveau de trafic relativement stable,
- une circulation de tourisme, essentiellement pendant 3 mois d'été (1).

1. Caractéristiques techniques

Cependant les caractéristiques de la N 84 restent encore celles

d'une voie de montagne classée simplement en 3& catégorie :

- sa chaussée de largeur réduite (6 & 7 m), avec accorements inférieurs 3
1,50 m n'offre sur toute la section que deux voies (exception faite pour

un trongon a trois voies), /
oo o0 L]

(1) Ainsi que le montrent les statistiques annexes de trafic établies ci-
dessous, le pourcentage relatif du trafic des poids lourds a ainsi

2

tendance a diminuer pendant les mois dt!été.
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-~ son profil en long est trés tourmenté; avec des pentes s'élevant jusqu'‘a

6 % (cf. graphique ci-dessous),

- son tracé en plan, enfin, est des plus sinuveux et, qui plus est; présente

un nombre élevé de courbes de rayon réduit (60 et 100 m).

2. Niveau du trafic

Tous les chiffres cités ci-dessous sont ceux qui résultent des
comptages effectués sur la N 84 a Trébillet (PK 101,1) son intersection
avec la D 14 ¢, soit sensiblement & la partie médiane de la section routiére
examinée (entre St Germain de Joux et Chitillon de Michaille. Ces comptages
ont tous été relevés durant l'année 1966 (ils s'expriment, comme d'habitude,

en nombre total de véhicules de tous types recensés dans les deux sens).

a) Importance moyenne et variations dans le temps

. Moyenne quotidienne.

Elle s'établissait en 1966 & 4 950 véhicules,

. Variations saisonniéres.

La circulation qumtidienne est passée de 3 444 véhicules/ﬁour en
moyenne hivernale 4 6 453 en moyenne estivale (soit + 87,3 % d'accroissement
entre les deux périodes), La journée de pointe pour 1966, le ler aofllt,
avait vu le passage de 15 058 véhicules, soit plus du triple du chiffre

de la moyenne actuelle (C ci-dessous les annexes détaillées).

coefeon



. Variations hebdomadaires

59.

On peut en avoir un apergu au vu des relevés suivants (mai 1966)

Mardi

Mercredi 3 ticcecacocscs

Jeudi

Vendredi 5 .cccoccococssa
Samedi

Dimanche 7 cccsevsosscnn

2 © 0® 000000008 C

4 (£8rié) coo..

6 ©00000008 00002

127
051
321
831
187
526

O N pH O O W

. Fluctuations horaires (juillet 1966)

Nous les indiquons,; relevées pendant la période estivale entre

7 et 21 h, d'une part un jour de semaine, d'autre part un samedi,

7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21 h

[>2e N N N - . H - N« - - - - -

+4

!

' Total s

7ha2lh

Mercredi 5

Samedi 1ter

203
302
414
451
451
484
387
216
505
549
553
496
460
352
182

6 005

380
440
604
875
740
760
578
680
762
966
874
820
760
692
506

10 437

cesfons
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. Taux annuel de progression

Depuis 1961, on a enregistré en moyenne un taux de progression
de 1l'ordre de 10 % par an peu significativement différent de celui observé
pour l'ensemble du département de 1'Ain (1). Entre 1965 et 1966, le taux

s'est trouvé relevé A prés de 12 %,

3. Fluidité du trafic

Eu égard :
- aux insuffisances actuelles de la voie (1),

- & 1l'importance croissante du trafic qu'elle supporte (et a la proportion

particulisrement élevée des poids lourds) (2),

il s'avére que, sur l'ensemble de la section routiére examinée, la fluidité
du trafic demeure, en général, des plus réduites (et cela, en particulier,
aux heures de la matinée et de la soirée qui correspondent au trafic des

"trains ouvriers").

Compte tenu du tracé en plan de la section, aussi bien que de son
"profil en long", la visibilité dépasse rarement 400 métres., Sur cette
chaussée, simplement & double voie, les possibilités et dépassement se

trouvent ainsi des plus difficiles (2).

Finalement, la vitesse de base reste ainsi, sur toute la section,

limitée au voisinage de 65 km/h.,

(l) En effet, le développement des relations entre l'axe de la Salne et 1la
Haute Savoie a "bénéficié" trés largement & l'ensemble du département.

(2) I1 faut ajouter que la traversée des villes de Nantua et surtout de
Bellegarde est assez ardue (rues étroites, sinueuses et souvent en-
combrées) .
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L'influence particuliére des 3 PAN situés sur la N 84 peut étre
examinée séparément : la situation de ces PAN et les distances les sépa-
rant sont telles que leur fermeture se réveéle en général fAcheusement

"synchronisée" pour le voyageur automobiliste.

La fermeture de 1l'un de ces passages A& niveau entralne un retard
que l'on peut chiffrer & 3 ou 4 minutes ° il s'ensuit donc que, pour un
véhicule automobile, le retard cumulé sur l'ensemble du trajet Nantua -
Bellegarde ou vice-versa peut atteindre; du seul feit de ces PAN, une

dizaine de minutes.
Toutefois, il ne faut pas exagérer cet inconvénient. Il demeure
de toute maniére sensiblement moindre que celui entrainé par 1'impossibi-

1ité, sur de longs trongons, de dépasser les véhicules lents,

4, Difficultés de trafic hivernales

Certes, les interruptions totales de trafic en hiver restent
rares (on peut les évaluer & une dizaine, de quelques heures chacune,
pour une année ordinaire). Toutefois, entm le 15 novembre et le 30 mars,
le verglas peut créer en certains points de la section routiére, par
exemple au voisinage du lac de Sylans et de Moulin de Charix, des diffi-

cultés notables (surtout sur les trongons & cBte accusée (1),

De la peuvent résulter d'autres '"bouchons" sérieux de trafic.

(1) I1 est juste de noter que l'emploi des nouveaux "fondants" a permis
une amélioration de la tenue de ces chaussées,
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Conclusion

Dans 1l'état présent de la N 84, la circulation se. trouve trés

fréquemment congestionnée :

- en période normale par l'importante proportion de poids lourds, notam-
ment ceux en provenance ou & destination de l'Italie (tunnel du Mont

Blanc),

- en période de pointe par le niveau général du trafic qui se situe treés

largement au-dela des capacités réelles de débit.

Les difficultés qui interdisent pratiquement un trafic aisé et

fluide viennent de la sorte, a se cumuler :

- en été : congestion générale du trafic (tourisme, poids lourds) + PAN,

- en hiver : verglas + PAN,

5. Projets d'aménagement ou d'amélioration envisagés

I1 est prévu, au titre du 5e plan, un aménagement sur place"
de la N 84. Pour la section Nantua-Bellegarde, ce programme doit entrafn>ar

finalement 1'état suivant :

- sur environ 6 km, maintien de chaussées & deux voies (7 m) avec accote-
ments réduits,
- sur environ 4 km, chaussées a deux voies (7 m), mais avec accotements

normaux (2 x 3 m),
- sur environ 7 km, chaussée portée & 3 voies (10,50 m), avec :
. 1 troncon en palier {Moulin de Charix),

. 2 trongons en cdte,

L'ensemble de ces modifications se trouve traduit sur la carte

coofoos

ci-dessous.
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Méme compte tenu des aménagements précédents et, eu égard a la
progression du trafic prévisible, on peut s'attendre & ce que cette section
de la N 84 continue & connaftre la saturation {au-dela de 7 000 véhicules

par jour).

Quant a ce qui regarde les PAN, il faut rappeler un projet de
déviation de la N 84 destiné a éviter le passage de la voie ferrée a
"La Crotte" ; malheureusement, ce projet a dli @tre différé pour des raisons

budgétaires.

Dans ces conditions, la vitesse moyenne pour tous véhicules ris-

que de tomber, d'ici 1970, en dega de 50 Km/i'l°

6. Services éventuels de transport routier,

Actuellement, il n'existe aucun service routier régulier de
voyageurs le long de l'itinéraire étudié, ni de bout en bout, ni méme sur
partie de la section cependant, jusqu'en mai 1966, la Régie Départementale

du Jura desservait la section de St Germain de Joux & Bellegarde (1).

coosfoos

(1) Ce service empruntait, par ailleurs, la D 55 au nord, vers Echallon ;
il n'était assuré que deux fois par semaine (les jeudi et samedi).
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ANNEXE

I. STATISTIQUES DE TRAFIC ROUTIER SUR LA N 84 A TREBILLAT (1965)

a) Chiffres de trafic global

1. Comptages de "jour" (6 a 22 h)

. Jours de semaine :

dont
total Véhicgles poids lourd4-
tourisme
Vendredi 23 avril 3 109 2 482 601
Jeudi 13 mai 2 863 2 16§ 636
Mercredi 2 juin 3 041 2 312 691
Mardi 20 juillet 5 163 4 394 673
Mardi 3 aoflit 8 859 7 937 755
Jeudi 4 novembre 2 786 1 995 757
Vendredi 10 décembre 2 207 1 609 582
. Week-ends :
dont _
total véhigules poids lourds
tourisme
Samedi 1er mars 2 598 2 104 482
Samedi 3 avril 3 586 3 152 369
Samedi 31 juillet 12 584 11 952 429
Samedi 11 septembre ; 6 245 5 637 519
1
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Dimanche
Dimanche
Dimanche

Dimanche

24 janvier
25 avril

25 juillet
24 octobre

dont
total véhi;ules poids lourds
tourisme
2 199 2 124 70
4 236 4 146 47
9 354 9 048 195
4 902 4 744 113

Le fait marquant a relever est évidemment la grande stabilité

(les dimanches exceptés) du trafic de poids lourds (moins de 30 % de varia-

tion relative), qui contraste avec les variations saisonniéres beaucoup

plus amples connues par le trafic automobile (de l'ordre de 1 & prés de 5).

2. Comptages de nuit (22

dont
total véhlgules ; poids lourds
tourisme
Vendredi 23 avril 269 167 96
Mercredi 20 juin 286 178 106
Mardi 20 juillet 338 215 120 i
dont
véhicules .
total tourisme poids lourds
| Samedi 7ler mars 139 81 58
Samedi 31 juillet 1 166 1 070 62
Samedi 11 septembre 428 383 42 {
Dimanche 25 juillet 866 767 91 !

—

coifon
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3. Total des comptages pour la journée compléte.

dont
total veh1§u1es poids lourds
tourisme
Vendredi 23 avril 3 378 2 649 697
Mercredi 2 juin 3 327 2 490 797
Mardi 20 juillet 5 501 4 609 793
; I
! dont
véhicules . .
total . { poids lourds
tourisme
Samedi 1er mars 2 737 - 2 185 ' 540
Samedi 31 juillet 13 750 13 022 491
Samedi 11 septembre 6 673 6 020 561
Dimanche 25 juillet 10 220 9 815 286

& e
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b) Analyse horaire de la circulation aux heures intéressant

le trafic étudié

dont
Vendredi 23 avril total véhlgules poids lourds
tourisme
6 -7h 108 67 40
7 -8h 164 112 50
8 -9h 191 156 34
15 - 16 h 242 133 46
17 - 18 n 256 202 53
18 - 19 h 281 224 53
19 - 20 h 223 189 33
dont 1
Jeudi 13 mai total vehlgules poids lourds
- tourisme
6 -7h 129 59 68
7-8hnh 128 88 37
8 -9nh 182 154 27
15 - 16 h 175 133 37
000020900000 { o O © 090 o0
17 - 18 h 270 207 £3
18 - 19 h 261 200 ! 56
19 - 20 h ; 176 138 35
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dont
Mercredi 2 juin total zigiizizs poids lourds
6 -7h 124 69 53
7 -8n 167 119 44
8 -9n 140 108 31
15 = 16 h 263 200 62
17 - 18 h 299 226 63
18 = 19 h 272 229 40
19 - 20 h 200 158 42 ;
]
dont
Mardi 20 juillet total ‘éiﬁ;:‘s‘;zs poids lourds
6 ~7h 194 132 59
7 -8h 200 151 36
8 -9h 283 248 34
15 - 16 h 394 340 50
i 17 - 18 h 374 326 43
’ 18 -~ 19 n 416 349 63
19 - 20 h 258 214 ! 37

coofons
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dont
Mardi 3 aofit total VethUIes poids lourds
tourisme

-7h 216 165 49

- 8h 279 233 44

8 ~-9nh 493 435 53
15 - 16 h 826 732 72
17 - 18 h 816 749 49
18 - 19 h 607 539 59
19 - 20 h 423 373 47

dont
Jeudi 4 novembre total vehlgules poids lourds
tourisme
6 -7h 99 43 54
7-8h 151 93 55
8 ~-9h 197 121 73
15 - 16 h 171 135 35
17 - 18 h 258 172 84
18 - 19 h | 225 183 38
19 - 20 h ' 149 124 24
i

cosfoos
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dont
Vendredi 10 décembre total vehlgules poids lourds
tourisme
6 -7h 45 17 25
7 -8h 86 49 37
8 ~-9nh 110 74 36
15 - 16 h 196 140 56
17 = 18 h 184 134 50
18 - 19 h 200 163 36
19 - 20 h 143 127 16
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II. LES PROBLEMES DE SUBSTITUTION

A. LES SERVICES A ASSURER

a

1. Prévision sur les comportements a venir des usagers actuels

de la voie ferrée,

Faute d'un sondage d'opinions systématique, une telle prévision
demeure encore évidemment, du domaine de la conjoncture. Cependant, compte
tenu du type de la clientéle intéressée, il est a présumer que la plus
grande partie d'entre elle en viendra a se répartir sur les différents
services de car éventuellement mis en place ; cela & la condition, bien
entendu, d'y trouver non seulement des horaires bien aménagés, mais des
tarifs comparables aux prix actuels des abonnements S.N.C.F,, que le service

nouveau de cars soit affrété par la S.N.C.F. ou non.

2. Modalités du trafic routier nouveau suscité par la suppression

de la ligne.

D'aprés les résultats de l'analyse (I.A.) il apparait indispensa-
ble, pour la commodité des besoins économiques & satisfaire, d'envisager
ce probléme des transports de substitution pour l'ensemble de la section
La Cluse - Bellegarde, et non sur le seul troncon Nantua - Bellegarde (plus

court & peine de 4 km).

Compte tenu de l'analyse de trafic déja évoquée, qui porte sur
les différents "trains ouvriers" du matin et du soir (dans 1'un ou l'autre
sens) il apparait que l'absorption des actuels besoins socio-économiques

exigerait aujourd'hui la mise en place d'un double service de cars :

coofoos
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. deux cars pour assurer le matin, la desserte La Cluse -

Bellegarde (26 km), et le soir la desserte inverse ;

. deux cars pour assurer le matin, la desserte Bellegarde -

La Cluse {30 km) et le soir la desserte inverse.

Le deuxiéme car permettrait d'assurer en outre, deux fois par
jour, les correspondances & destination ou en provenance d4d'Oyommax. Il
faut en effet noter qu'une desserte rouatiére directe d'Oyonnax (é partir
de Nantua par la D 71, ou bien de St Germain de Joux par les D 55 et D 13)
présenterait des difficultés encore plus sérieuses que la desserte

Nantua - Bellegarde ici examinée,

B. LE COUT "MARGINAL" DE CE SERVICE,

Compte tenu de l'importance des flux de poids lourds déja suppor-
tée toute 1'année durant par la N 84 (cf I.C.), il est clair que la géne

causée au trafic actuel par la mise en place des cars du nouveau service

routier (ou bien la présence de quelques nouveaux véhicules particuliers)

resterait en tout cas des plus négligeables,

De toute maniére, l'inconvénient a craindre de ces unités supplé-
mentaires de trafic ne peut que s'avérer trés inférieur & 1l'avantage appré-
ciable résyltant, pour le méme trafic de la N 84, de la suppression des
fermetures quotidiennes des trois passages a niveau, le matin et le soir,

4 des heures de circulation intense (cf I.B.).

Vg

C'est donc ltavantage ou la perte de temps relatifs apportés

jov g

1l'usager de la ligne S.N.C.F., lui-méme que nous chercherons ci-dessous

examiner :
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Nous nous placerons successivement dans la situation de l'usager
‘choisissant d'utiliser les services de cars de remplacement (le cas le
plus probable), puis dans celle de l'usager souhaitant effectuer désormais
le méme parcours en voiture particuliere, Afin de déterminer le plus
directement possible, dans l'une et l'autre hypothése, ces avantages ou

inconvénients nouveaux, nous procéderons a des '"simulations" de parcours :

d'une part au moyen d'un car de transport en commun, 4'autre part a
1'aide d'un véhicule particulier. On trouvera ci-dessous le résultat

tiré de ces expériences.

1. Liaison par transport en commun routier :

2

Simulation d'itinéraires de services routiers substitués a la

ligne S.N.C.F. (juin et juillet 1967) :

Pour les raisons déja exposées (I.A.), nous avons cru devoir
étendre cette expérience de simulation a l'ensemble de la section S.N.C.F.

La Cluse - Bellegarde, Deux variations ont été examinées tour a tour :

a) desserte supposée de toutes les gares du parcours, celle de

Chitillon exceptée

La voie ferrée suit & l'ouest de Bellegarde le fond de la vallée

de la Valserine, que domine au contraire la N 84,

Ce service routier envisagé desservirait chacune des gares du
parcours actuel, & l'exception de celle de Chatillon de Michaille située

en contrebas de la N 84,

De cette gare, en effet, la desserte s'est avérée aussi diffici-
lement réalisable que pratiquement peu utile, Aucune population ne vit
autour de cette station S.N.C.F. de Chdtillon. De plus, le trajet routier,
compte tenu de la largeur de la voie de liaison, est impossible par car

(un escalier de 20 m relie directement la gare A l'agglomération principale).
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En revanche, pour chacune des autres localités du parcous, un

arrét est prévu au voisinage de 1'actuelle gare S.N.C.F. A chacune de ces

stations, il a été ménagé une halte de 1 mn en moyenne.

Itinéraire de La Cluse a Bellegarde :

Distance Temps (mn)
parcourue (km) P Points d'aprdt oré
totale ' - Sartiel oints d'arrét prévus
, section | cumulé )
cumulée section
La Cluse gare SNCF Point de départ
4g5 7
4,5 7 Nantua gare SNCF Arrét fixe
2,9 6
7:4 13 Les Neyrolles SNCF Arrét fixe
5,8 8
13,2 21 Moulin de Charix Arrét facultatif
(hdtel Voillat)
0,7 2
13,9 23 Charix-Lalleyriat
gare SNCF Arrét fixe
1,7 4
15,6 27 La Burlandier Arrét facultatif
(1avoir)
2,1 4
17,7 31 La Voute Arrét facultatif
1,2 2
18,9 33 St Germain de Joux Arrét fixe (café de
gare SNCF la gare sur la N 84)
1,8 3
20,7 36 Tacon Arrét facultatif
0,8 2
21,5 38 Intersect. N 84-D 14| Arrét facultatif
3,9 7
25,4 45 Ch&tillon de Michaillle Arrét fixe
centre agglomération
5,8 10
31,2 55 ! | Bellegarde gare SNCFi
£ 31,2 km | 55mn | ?
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Itinéraire de Bellegarde a La Cluse :

Distance

parcourue (km) Temps (mn) _ : " .
totale . T partiel Points d'arrét prévus
cumulée section| cumulé section
Bellegarde gare SNCF {Point de départ
5,8 12
5,8 12 Chatillon de Michaillé
centre agglomération [Arrét fixe
3,9 6 )
9,7 18 Intersection N 84-D14 |[Arrét facultatif
0,8 2
10,5 20 Tacon Arrét facultatif
1,8 3
12,3 23 St Germain de Joux Arrét fixe (café de
gare SNCF la gare sur N 84)
1,2 ’ 2
13,5 25 La Vofite Arrét facultatif
2,1 4
15,6 29 Le Burlandier Arré&t facultatif
(1avoir)
1,7 4
17,3 33 Charix-Lalleyriat
gare SNCF Arrét fixe
0,7 2
18,0 35 Moulin de Charix Arrét facultatif
(h6tel Voillat)
5,8 7
23,8 42 Les Neyrolles SNCF Arrét fixe
2,9 6
26,7 48 Nantua gare SNCF Arrét fixe
i 4,5 7
31,2 i 55 La Cluse gare SNCF Arrét fixe
31, 2km | 55mn | |
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Cette simulation d'itinéraire a été effectuée a 1l'aide d'un auto-
car Saviem type SC 5 & 43 places., Les deux essais ont été effectués le
mardi 4 juillet & 10 h et 15h, dans l'un et l'autre sens respectivement,
Les heures de cette expérience ne cofncident évidemment pas avec celles
qui doivent correspondre aux services appelés a &tre réellement mis en

place.

En revanche, si les cl8tures des passages & niveau sur la N 84
ont pu &tre ici évitées, cet avantage doit &tre bien entendu maintenu

dans les conditions réelles d'exploitation du futur service.
Finalement, le parcours a pu &tre effectué dans chacun des deux
sens en 55 mn (sans pourtant qu'd aucun moment la vitesse moyenne de 60 km/%

ait pu &tre dépassée).

b) Desserte limitée aux centres des agglomérations traversées

Si 1'on admet d'éviter les actuelles gares SNCF, lesquelles de-
vraient plus présenter normalement qu'un faible intér&t particulier de
desserte, le temps global du parcours par transport en commun pourra étre

alors abaissé d'environ 7 mn.

2, Liaison par voiture particuliére

Le 30 juin 1967, on a procédé enfin au "minutage'" de la liaison

directe entre La Cluse et Bellegarde (et vice-versa) & 1l'aide cette fois

d'un véhicule de tourisme ordinaire,

Le temps global du parcours a atteint, dans un sens comme dans

ltautre, 31 mn, en fonction des horaires suivants

. départ La Cluse 9 h 03 - arrivée Bellegarde 9 h 34
. départ Bellegarde 8 h 33 - arrivée La Cluse 9 h 04

(soit A une vitesse moyenne horaire inférieure & 60 km/h).

cosfoen



77

Comme précédemment pour le trajet en car, on avait pris soin

d'éviter les cldtures de passages a niveau (qui n'auraient pas manqué

d'entrafner un retard de 8 4 10 mn supplémentaires),

3. Conclusion et extrapolations

Dans les conditions des expériences retenues, nous nous trouvons

ainsi en présence du bilan comparatif suivant :

Trajet La Cluse - Bellegarde ou vice-versa :

1. en train 2. en car¥ 3. en véhicule
automobile
41 a 49 mn 48 mn 31 mn
Ainsi

- la substitution d'un service de transports routiers aux tralns ouvriers

impliquerait, dans 1'hypothése la moins favorable, une perte de temps

limitée a 7 mn,

- la substitution de voitures particuliéres entrainerait quant a elle, un

gain de temps appréciable : 10 4 18 mn.

Toutefois, ces résultats ne sont évidemment valables que dans les

conditions des expériences effectuées :

a) D'une part les trafics sur la N 84 étaient loin alors de con-

naitre encore leur niveau annuel le plus élevé,

On peut admettre que, entre le 14 juillet et le ler septembre,
chacun des temps de trajet (2) et (3) ci-dessus devrait &tre majoré,

1'allongement pouvant &tre estimé a plus de 10 mn. /

% Dans la seule hypothése 1. b).
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b) D'autre part, les difficultés climatiques peuvent, en hiver,
constituer une autre source de difficultés fréquentes (cf I C 4.), les
retards pouvant échoir de ce fait se trouvant, cette fois, plus malaisés

a chiffrer,

4, Risques de retard et d'interruption en période hivernale

On a vu en effet comment, entre le 15 novembre et le 30 mars,
les risques de verglas deviennent, sur la N 84, des plus notables., Ajoutons
que les heures ou les services de cars substitués seraient amenés a
emprunter la route cofncideraient précisément avec celles qui voient en

général la formation de verglas.

Ainsi, pendant la période hivernale, on ne peut exclure le
risque de retard, trés importants (quelquefois de plusieurs heures) qui
viendraient affecter le nouveau service de transport routier, En particu-
lier, aucune correspondance re pourra &tre alors garantie, soit en pro-
venance soit & destination d'Oyonnax (on a parlé du r8le de ces courants,

dans la clientéle des "trains ouvriers"),
Toutefois une interruption totale du trafic ne semble pas a

redouter, en dehors d'un nombre réduit de journées (en principe non consé-

cutives) : au maximum une dizaine de jours.

C. BILAN FINAL DE L'OPERATION ENVISAGEE

Bien entendu, tous les inconvénients signalés dans les lignes
précédentes disparaitraient si la N 84 venant & bénéficier des aménagements
que son nouveau rdle actuel de transit semblerait justifier. Une amélioration
véritable de la circulation sur cette voie ne semble en effet pas pouvoir

résulter trés durablement des aménagements partiels-envisagés au 5& plan.

cosfoes
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I1 est clair que, de toute maniére, l'importance de tels investissements
se trouve de loin disproportionnée a l'ordre de grandeur des économies

qu'on est en droit d'attendre de la suppression de la ligne SNCF.,

I1 faut donc conclure dans la situation qui doit &tre encore,
vraisemblablement, pour une période indéterminée celle de l'infrastructure

routiére locale.

Si l'opération de substitution visée apparalt concevable, voire
avantageuse, pendant une grande partie de 1'année, des difficultés sérieures
ne peuvent manquer de survenir pendant les "pointes" estivales, et surtout
pendant certain jour d'hiver. Il serait, dans ces conditions, indispensable

de prévoir la possibilité de remise immédiate en service pour la ligne

SNCF en cause,
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