‘ ;

= .
o ""VfC@ 23 i -~ ~ q
53 L3 ’ <

s DO;CUI%ENTAT;AM

. CDAT
4527 B






Annexe n° 1

Prévisions du trafic de la SNCF
en 1985

Le Groupe a établi ses prévisions de trafic pour la
SNCF, en cohérence avec les travaux entrepris par diverses
Commissions du Plan & l'horizon 1985, Dans ce but, il a utilisé
les renseignements qu'il a pu recueillir tant aupres des rap-
porteurs de la Commission Nationale de 1'Aménagement du Terri-
toire qué du Rapporteur Général de la Commission des Transports,

pour les prévisions concernant 1'ensemble des modes de transport.

1 - PREVISIONS "MARCHANDISES"

11 - Prévisions globales

Les renseignements recueillis par le Groupe lui ont
permis d'effectuer une projection des tonnages et des tonnages
kilométriques globaux (pour tous les modes de transports ter-
restres intérieurs), décomposée en six grandes_catégdries de
trafic., ‘

Ces projections sont fondées sur une hypothése d'inva-
riance de l'activité des transports par rapport & la:'"produc-—
tion intérieure brute", hypotheése qui a pu &tre véxrifiée sur
de longues périodes et dans de nombreux pays avec une p@écision
largement suffisante pour cette étude. Il a d'ailleurs été pos—
sible d'établir, d'une part une prévision globale, dﬂautfe part
- des prévisions sectorielles, par analyse directe de La.situation
de 1985 pour certains tranéports massifs, ce qui a fourﬁi des
recoupements intéressants, méme si 1l'on doit admett#e que les
travaux utilisés ne sont pas indépendants. :
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I1 n'y a pas lieu.d'attacher aux chiffres auxquels le
. Groupe s'est arrété une précision qu'ils ne peuvent avoir, Ils
représentent des volumes de transport qui lui ont d'ailleurs
paru trés élevés, mais 1ls sont cohérents avec les prévisions

de croissance de l'economle francalse jusqulen 1985 qui lui ont

été fournies comme donnees.

En restant dans cette hypothese de base de croissance
rapide et continue de 1'économie, la précision est probablement
de l'ordre de 10 % & 20 %. Autrement dit, les Volumes de trafic
ainsi arr8tés seront étteints'entre 1980 et 1990, ce qui ne peut
fausser fondamentalement 1'étude entreprise.

En raison de la nature des sfatistiques et des études
antérieures qui ent du &tre utlllsees, ne sont pas compris dans
les évaluations : '

les transports routiers & moins de 50 km
et les transports de pétrole brut par pipelines.

Les six groupes de marchandises étudiés sont @

A -~ les'combustibles minéraux - La principale caractéristique
de ce secteur en 1985 sera la réduction des aires de consommation
autour des bassins de production et des grands'ports d'importa-~
. tion (sidérurgie et centrales thermiques).

B ~ les hydrocarbures rafflnes - La- dlstance moyenne de transporu
- aura tendance & s 'gbaisser: en raison de ‘la construction de raf-

_flnerles intérieures et de la consommation accrue pres des p01nts
d'1mportatlon (centrales thermiques c&tleres).

C - minerai de fer - Les principaux phénoménes & prendre en

considération pour l'évolution de cette catégorie de transport
sont ltutilisation croissante des minerais riches importés, l'en-
richissement d'une partie du minerai de fer lorrain avant trans-
rort et la réduction probable du pourcentage de consommaticn des
ferrailles dans la production d‘'acier.



D - industrie métallurgique - L'apparition de complexes sidé-

rurgiques c8tiers aura pour effet de tendre & diminuer la dis-
tance moyenne des transports.

E - Produits agricoles et divers - Ce secteur est & croissance

relativement lente, mais la distance moyenne de transport est
en progression en raison dw développement des échanges inter-
nationaux, -

F = Autres produits industfiels et matériaux de construction ~

Ce secteur est & croissance particuliérement rapide.

L'ensemble des renseignements ainsi recueillis et
recoupés par le Groupe se trouve dans le tableau I ci-apreés.



Tgbleau I ~ Prévisions globales marchandises -

Unités - Tonnages :
Tonnages kilométriques .:

(tous modes de transport)

millions de tonnes

milliards de tonnes kilométres.

Taux de crois-

1960 Prévisions 1985 sance annuel
.TonnesaTgﬁzeSigﬁgiig Tonnes Tgﬁges gggiﬁg Tonnes Tofﬁzs
~Combustibles | , '
minéraux 62,4 11,4 | 183 40 4,6 115
oo _ 1
-Hydrocarbures | - . . : .
raffinés | 28,55 1 6,1 | 213 120 } 20,4] 170
C -Minerai de fen 41 4,1 100 45 2,5 56
-Industrie n . ' '
métallurgique | 61,65 | 15 243 155 34 219 | 3,7 393
~-Produits agri- ' |
coles et divers |171,35 | 38,15 223 350 90 - 257 . 2,9 345
~Autres produits
industriels et
matériaux de :
construction | 99,4 18,35 185 430 77,5 180 6 5,9
Total 464,35 | 93,1 | 200 |1 140 | 229 201 3,7 | 3,7




12 - Répartition du trafic global marchandises entre
les différents modes de transport

Si le Groupe n'a retenu qu'une seule prévision de tresfic
global, il a par contre estimé indispensable, pour la réparti-
tion entre les différents modes de transport, de procéder a une
recherche plus ouverte permettant de définir des limites infé-
rieure et supérieure de la part ferroviaire. - Ces limites ont
été évaluées en fonction des taux de croissance maximum et
minimum qu'il lui a paru raisonnable d'assigner aux autres
modes de transport, selon lés politiques qui pourront &tre
suivies en matiere d'investissement et les résultats qui pour-
ront &8tre obtenus dans 1l'application de la coordination tari-
faire -~ Les fourchettes retenues en définitive par le Groupe
lui ont paru assez larges pour recouvrir foutes les situations:
possibles en 1985, l1l'hypothese basse de la part ferroviaire
étant limitée par les taux de croissance qu'il n'a pas paru
réaliste de dépasser pour les autres modes de transport et
1thypothése haute par l'effet maximum que pourrait avoig 1'in-
suffisance de crédits d'infrastructure sur le développeﬁent de
ces autres modes de transport. !

Le Groupe a estimé d'autre part que l'hypothése%ﬁerro-
viaire basse pourrait &tre aussi utilisée pour examiner la
situation qui correspondrait & un taux de croissance pldé
‘modéré de 1'économie, !

Les répartitions sont effectuées uniquement en tbnnages
kilométriques, unité qui mesure le mieux l'activité respgctive
des modes de transport. Les prévisions d'évolution des dﬁstances

moyennes de transport pour chacun d'eux ne pourraient étfe, en
effet, que qualitatives. !

Les résultats de cette étude sont donnéds dans le
tableau II ci-apreés.






TABLEAU II

Répartition du trafic global de marchandises en tonnes~kilomdtres entre leg différents modes de transport

Unité milliard de T.K.- les nombres portés entre parenthéses en dessous des quantités représentent les pourcentages.

: 19 6 0 1 9. 8 5 1 9. : 8 5
: Hypothéses 1limites
1 Hypothése intermédiaire Hypotheése faible Hypothese forte
t BEau } Routelt Fer t Pipe{Total {|Eau ; RoutepFer {Pipe jTotal Eau jRoute } Fer Pipe 3Total Bau } Route! Fer }Pipe E Total
A/Combustibles 1,751 0,25 | 9,4 11,4 0,6 4 4,6 0,6 4 4’6; 0,6 4 4,6
minéraux (15) |(2) {(83) (100) |} (13) (87) (100) || (13) (87) (100) {{(13) (87) (100)
B/Hydrocarbures 1,81 1,3 2,71 0,3 6,1 3:4] 3,51 4 9,5 120,4 2,4 3,5 4 10,5 20,4? 3,9 355 4,5t 8,5 20,4
raffinds.. . (30) (21) §(44) | (5) [(100) {1 (07)L (17) (19,5}:(46,5)(1@0) _(125 (17) £(19,5)k(51,5)] (100) || (19) | (17) | (22} 7| (42) (1003
C/Minerai de fer 4,1 4,1 {[ 0,5 2 2,5 0,5 2 2,5 2,5 2,5
Fer 1 (100) (100) {{ (20) (80) (100) (20) (80) (100) (100) (100)
D/quustrie. 1,11 3,7 |10,2 15 R 9 22 34 - 3,5 12,51 18 34 2,5 6,5 25 54
métallurgique (7) j(25) }(68)  (100) 1} (9) |(26,5)}64,5; - (100) (30) | (37) [(53) } (100) 1 (7,5)% (19) p(73,9  (100)
E/Prodgits 1,6 111,85 24,7 38,15|1 3,51 32,5 {54 90 | 4 42 44 90 - 3 23 64 90
agricoles (4) |(31)" {(65) (100)"{] (237} (36" |{60) (100) || (4,5)(46,5)| (49) (100) || (5,5);(25,5)| (T1) : (100)
F/Produits 5,2 | 6,25 | 8,9 18,35([ 10 | 33,5 |34 77,5 || 14| 37,5 | 26 7,5 || 10 | ees a2 |l 1S
industriels (17,5 (34)" { (48,5 (100) | (13)] (43§" | (44) (100) || (18) | (48,5)k(33,5) (160) || (9) |73 | (54) (100)”
et matériaux L : f
1 ‘] =_..-._.,...Vm B it ...-__.M.,,;F',
Total 9,45123,35 §60 e 0,3 3 93,1 (21 78,5 %120 b 9,5 31229 b 25 95,5 t 98 10,5 f229 f b1 17 t 61,5 F142 s 8,5 2 229 4
: (10){(25) |(65) (100) {{ (9) [(34) [(53)f (4) [(100) [| (11) [(41,5)|(43) (4,5){(100) |{7,8) [(27) {(62) |(3,5))(100)
: | |
Taux de croissance - 3,2 5 a { 2,84 3,% 4 t5,8a L 2 3,7 2,4 + 48 1t 3,5 3,7
annuel - . 5,5(x)| : 6:3(Xi ’ 4,5(x)[ | ’
4 3 N/ : b 1 . b ! .

(x) Le taux de croissance est assez,@ifféreﬂt'selon que 1l'on prend comme annde de référenée lt'année 1960 ou 1!
1961%d'oh les deux chiffres.

une des années encadrantes (1959 ou
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13 ~ Variations saisomniéres et régionalisation des

prévisions de trafic marchandises ferroviaire

Actuellement, 1e trafic mardhandises de la SNCF est
assez bien réparti sur onze mois de 1l'année ; seul le mois
dtaolit présente un creux important. Le Groupe n'a pas fait
d'hypothése sur les variations saisonnidres de ce trafic, Il
a admis que le probléme de 1l'étalement des congés annuels aura
été au moins partiellement résolu en 1985 et que le creux du
mois d'aolit se sera donc estompé.

Un résultat est & remarquer dans le tableau précédent :
les transports massifs, combustibles minéraux et minerai de
fer, qui représentent en 1960 22,5 % des tomnes kilométriques,
concentrées sur quelques sections de ligne, n'en représenteront
plus que 6 % environ en 1985,

En ce qui concerne la régionalisation de ces prévisions
de trafic, la SNCF a établi, pour ses prévisions de trafic en
1970, un mod&le comportant un découpage de la France ed 21 ré-
gions et un sectionnement schématique du réseau ferroviaire en
50 sections d'échanges interrégionaux, qui permet de.éalculer
une projection de la répartition du trafic en fonction de taux
“d'expansion différendgiés par région. Ces calculs onﬁ été extra-
polés jusquten 1985 selon deux cheminements difféféﬁts : d'une
part, poursuite de 1l'évolution en fonction de téux a'expansion
différenciés, d'autre part, homothétie de 1la 51tuat1on prévue
en 1970, Ces prévisions, qui supposent une certalne continuité
d* évolution, ont été infléchies pour tenir compteid'elements
particuliers & certaines lignes : lignes & forte aénsité de
transports massifs, aécroissement relatif des éch@nges interna-
tionaux, création d'un ouvrage de traversée de la @énche.

Ces calculs ont conduit, pour 1l'hypothese iﬁﬁermédiaire
de trafic, & des coefficients d‘'augmentation des deﬁ{sités de
trafic selon les sections de lignes comprises entrekj.S et
2,75 B
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2 - Prévision dé trafic ferroViaire'"VQYaggurs“«4

' Les 1ncert1tudes qui_pesent sur 1'évolution du trafic
de voyageurs de la SNCF sont plus 1mportantes encore que pour
le trafic de marchand;ses.,

La méthode employée pour les prévisions marchandises

‘n'est pas adaptée aux prévisions voyageurs. La,paft_atranSport

par fer" dans les dépenses des particuliers, peut’ évoluer
rapidement, méme 2 assez court terme, selon des motivations
qu'il est difficile d'apprehender quantltatlvement Dr'autre

 part, i1 n'ex1ste pas de decomp031t10nsstatlsthues précises,

sur une perlode de référence suffisante, entre trafics de caté-

' gorles‘dlfferentes tels que trafic de banlieue, trafic d'échan-~

\

’ - ges entre villes situdes & distance moyenne, susceptible de

développement, trafi¢ d'affaires entre centres éloignés, soumis
4. la concurrence de l'aﬁion; trafic‘de vacances, soumis a4 la

. coricurrence de la v01ture partlcullere, surtout en été, Le

Groupe s'est donc borné & dlstlnguer le- traflc de la banlieue
parisienne de l'ensemble dl reste, globalement désigné comme

-‘ traflc des grandes llgnes.

YA

21 -« Trafic de la banlieﬁe pariéienne

Il est apparu, au cours des dernleres annees, une rela-

btlon assez stable entre 1'évolut10n du trafic et celle de la
:populatlon de la reglon par¢31enne. Cette relation a été extra-
4 polee, en tenant: ‘compte toutefois des pertes de traflc dues aux

ce331ons eventuelles de llgnes de la SNCF la RATP

Cette extrapolat;on a conduit & une prévision de

.6 milliards de voyageurs-kilomgtres en 1985 pour 4,7 en 1962.

22 5‘Tréfic des grandes lignes

Une corrélation a été éludiée entre 1'évolution de ce
trafic et celle.de.la consommatitn des ménages, sur la période
1949—1962.



Le chiffre auquel elle conduit pour 1985 (49 milliards
de voyageurs~kilométres) est entaché d'une forte incertitude,
Le groupe a toutefois admis que l'hypothése maximale ne pouvait
lui &tre que faiblement supérieure. Elle pourrait résulter
d'une politique volontariste d'encouragement du transport par
fer pour soulager les investissements routiers (la circulation
de voitures particuliéres devant se trouver pratiquement triplée
en 1985 par rapport & la circulation actuelle). Par contre,
1'hypothése minimale du groupe a été formulée en admettant une’
évolution parallele & celle constatée aux Etats-Unis. Elle
comporte une réduction progressive du taux.d'accroissement du
trafic jusque vers 1975, l'accroissement se poursuivant au-dela
3 un rythme proche de celui de la populafion, mais aucune
régression n'étant cependant amorcée avant 1985,

Le trafic voyageurs "Grandes lignes" de la SNCF a été
de 27,5 milliards de vk en 1960, Les hypothéses minimales et ;_
maximales retenues pour 1985 sont de 39 et 54 milliards de vk,
1'hypothése intermédiaire étant de 46,5 milliards de vk." |

23 =~ Trafic vovageurs total

Les chiffres auxquels le Groupe a été conduit sont done
les suivants :

hypothése minimale 39: -+ 6 = 45 milliards de vk
hypothése intermédiaire 46,5 + 6 = 52,5 milliards de vk '
hypothése maximale 54 + 6 = 60 milliards de vk

Le Groupe n'a pas jugé possible de procéder a des
affectations différentes des accroissements de trafic selon
les lignes, les moyens méthodolpgiques faisant défaut.

Les hypothéses concernant les pointes et les variations
saisonniéres de trafic font partié des facteurs dont le Groupe
a jugé intéressant d'étudier l'lnCLdence en 1985 et sont donc
définies aussi bien dans l'hypothese centrale que dans la va-
riante plus particuliérement destinee a 1l*étude de cette
question,

W\
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Annexe n°2

Calcul des besoins en matériel roulant en 1985
(Hypothése centrale)

1963 1985
Prestations de trafic (en 10° uk)
Voyageurs kilomeétres 36,8 52,5
Tonnes kilometres taxées 65,2 120
Parcours des trains(1) (en 106 km) ¢
Voyageurs 221 255
Marchandises 215 358
Total 436 613
Parcours des enging de traction(en 106 km) . 'i 556 770
dont : locomotives électriques ' 231 436
automotrices électriques 38 58
locomotives diesel 54 166
autorails - 106 110
locomotives & vapeur 127 -
Effectifs moyens annuels (en unités)
locomotives électriques 1 880 3 360
automotrices électriques 500 725
locomotives diesel 1 030 2 270
autorails 1 100 1 100
locomotives & vapeur 3 020 -
voitures grandes lignes 6 850 8 570
voitures omnibus 3 120 2 600
matériel de banlieue(2) (caisses) 2 150 2 600
wagons (ou équivalence en wagons
3 2 essieux) : 4?88 700 325 000

(1) Les parcours ainsi calculés tiennent compte des parcours de trains de
service et de wagons de particuliers. vides.,

(2) Ces chiffres comprennent les automotrices électriques, dont les
besoins globaux (services de banlieue et autres services) sont
évalués a part. ‘ :
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Estimation des besoins en wagons

au 31 décembre 1985

Eléments du ealcul

(Hypoth&se centrale)

Annexe n° 3







TABLEAU § -~ Evolution du % du tonnage total transporté

en wagons P

Groupes 1958 1962 1985

A - Combustibles minéraux 42 54 70
B = Hydrocarbures 89 92 100
0 ~ Minerai de fer 96 98 100
D -~ Industrie métallurgique 10 13 20
E « Produits agricoles et

divers 15 19 30
F -~ Produits industriels et

matériaux 20 34 60
% moyen pondéré 38 45 48 (1)

(1) La faible progression de la proportion du trafic en wagons P,

entre 1962 et 1985, tient au fait que le tonnage de minerai

de fer, transporté & pris de 100 % en wagons P, accuse

pendant cette période une baisse considérable.
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TABLEAU 2 ~ Evolution du chargement moyen du wagon-réseau

Chargement moyen (tonnes) -

Groupes de marchandises

1962 1970 1985
A - Combustibles minéraux 20,5 21 25
B ~ Hydrocarbures 16,1 18 *
C ~ Minerai de fer 24,8 25 *
D - Industrie métallurgique 16,1 17 18
E - Produits agricoles et divers 7,7 9,9(1) 11,52)
F « Produits industriels et maté-
riaux 18,4 20 23
| Chargement moyen pondéré 11,6 13,2 15,5

* Aucun transport en wagons réseaux,

(1) Ltaugmentation du chargement moyen pondéré pour le groupe E est due

& une modification de structure

forte augmentation des trafics

lourds (céréales, engrais), fléchissement de certains trafics 2
entation es~

faible chargement (bois, animaux), ainsi qu'a 1l'a
comptée du chargement moyen du wagon de détail, liée
ment des affectations directes entre gares-centres.

au développe~

(2) Bien que 1l'on ne dispose pas d'informations valables sur la struc-
ture de ce groupe en 1985, on a tenu compte d'une stabilité des
tonnages transportés en détail et d'une augmentation & 3 t environ
du chargement moyen du wagon de détail,
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TABLEAU

nécessaire en 1985

-~ Estimation de 1l'effectif en exploitation

1962 1985
—~ Chargements annuels (en milliers) 9 800 11 700
v,
— Chargements hebdomadaires en .
pointe (fin d'année) 238 000 280 000
Durée de rotation
moyenne (jours) 7,25
Effectif utilisable 290 000
—~Wagons immobilisés 23 000 15 000
- Wagons SNCF, RIV hors de ]
¥rance 12 000 20 000
~ Correction pour navettes
betteraves (wagons X) 4 000 -
Effectif en exploitation en
fin d'année 292 000 / 325 000 /

I\






Programme de commandes des principales

catégories de matériel roulant

Locomotives électriques
de ligne

Locomotives Diesel
Autorails

Voitures de grandes
lignes

Wagons (en éguivalent
de wagons a4 deux essieux)

de 1966 & 1985

(Hypothése centrale)

Annexe n° 4

Besoins d'accrois- Total des

semen§ du parc Radiations commandes
exploitable 1966-1985 1965
de 1966 a4 1985 a 1985

1 360 610 1 970

810 110 920

- 1 050 1 050

1 675 3 075 4 750

41 000 202 000 243 000

23
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Annexe n® 5
Estimation détaillée des investissements prévus

pour la période 1966-1985
(Hypotheése centrale)

(en millions dé F)
I -~ Investissements d!infrastructure '

Réseau primaire (y compris banlieue

- parisienne)
Capacité des lignes (voies nouvelles
et évitements) , 350
Block automatique lumineux 450
Electrifications 2 000 -
Triages : ,
‘ capacité 350
productivité 600
automatisation 650 c
1 600

Installations fixes diverses :
Installations fixes de

traction électrique 300
signalisation (sauf BAL) 750
télécommunications 850
passages i niveau (annonces,
sécurité) 450
suppression de passages a .
niveau 300
voie et ouvrages d'art 900
embranchements particuliers 200
gares 2 500
établissements MT et VB 850
logements 750
installations pour le personnel
et divers 650
8 500
Réseau des acheminements terminsux
Installations fixes diverses :
signalisation 20
voie et ouvrages d'art 50
passages & niveau 10
suppression de passages
a niveau 30
embranchements parti-
culiers 20
" divers 30
160
13 060
Somme & valoir 1 440

Total des investissements d!infrastructure 14 500
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III

Matériel roulant

Locomotives électriques de ligne 1970 X 1,6M'

Locomotives électriques de manoeuvre 130 X 1

I

Automotrices électriques 490 X 1,25 =
Locomotives Diesel . . 920 x 1,8 =
Autorails 1 050 x 0,9 =
Voitures grandes lignes 4 750 x 0,45 =
Voitures omnibus ' 100 X 0,4 =
Voitures ou remorques de banlieue {1 200 X 0,4=
Wagons .. 243 000 x 0,036 =

PTransformations de matériel roulant
Attelage automatique ‘

Somme & valoir

-~ Pour mémoire

Participations financiéres
Mobilier et outillage
Frais généraux

TOTAL

~ 3 150
130

- 610
1 660
950

2 140
40
480

8 740

17 900

1 300
1 400

120 600

2 000
22 600

- 14 500

22 600

650
85Q
2 400

41 000



Annexe n° 6

Variante concernant
1'éventualité d@e la création de lignes
spécialisées au trafic voyageurs permettant d'offrir
un service de grande qualité, notamment
du point de vue de la vitesse

Les études faites par ailleurs montrent qu'a l'horizon
de 1985, la SNCF pourra écouler l'ensemble du trafic voyageurs
et marchandises actuellement prévu sans Qu'il soit nécessaire
de construire de nouvelles infrastructures. Toutefois, les
progrés réalisables en ce qui concerne le service voyageurs
seraient relativement limités. Il a, notamment, été prévu que la
vitesse-limite des trains n'exc&derait pas 160 km/h, sauf sur
certaines sections ol des aménagements peu coliteux le permettraient,
ceci tant en raison des difficultés que souleveraient des vitesses
plus élevées sur des lignes dont les ‘caractéristiques n'y sont pas
adaptées que des problémes posés par la coexistence du service
voyageurs et d'un service marchandises trés chargé.

La création de lignes spécialisées au service voyageurs,
si elle apparaissait économiquement justifide, permettrait de
réaliser, en matiére de vitesse, de substantiels progres. Deux
solutions peuvent &tre envisagées & cet égard :

- la formule "aérotrain"
- le chemin de fer classique, mais avec des caractéris-

tiques adaptées aux grandes vitesses.,

L'étude sommaire de ces deux solutions, pour la relation
Paris-Lyon, a conduit aux premidres constatations suivantes :

2¥



1°) Formule "aérotrain"

Il s'agit de l'application .du systéme dit "& coussin

d'air”.

L'1nfrastructure, a4 deux v01es, constituées chacune par
une poutre en béton en forme de T 1nverse, aurait les caracté-

ristiques suivantes :

- rayon minimum des courbes : ‘ 3 000 m
- déclivités ou rampes maxima : - 5%
.~ rayon minimum de raccordement dans :
le sens vertical : 6 000 m-
- entr'axe des voies : 5,0 m

Chaque surface de glissement pourrait &tre posée soit

directement sur le sol, soit sur viaduc de hauteur variable

suivant le profil -et les difficultés rencontrées. Il n'y aurait

pas-ae tunnels.

Le tracé étudié part de Boissy-St-Léger (terminus du RER)

__pour aboutir au nord de Lyon entre la Sadne et le Rhéne (1). Sa
~ longueur est de 410 km.

Le colit des travaux serait,iaux-conditions actuelles, de
730 M de F, mais ce chiffre serait & majorer du cofit des terrains,
des aménagements de gares, des dépdts et ateliers, des voies
d'évitements et de secours, des installations de signalisation

. et de télécommunications, des systémes de protection des voies
. au sol, En 1'état actuel des informations, aucune estimation
‘n'a pu encore &tre faite de ce cofit. On peut e¢stimer, en premiére

approximatibn que le montant total des investissements "infras-
tructure" serait de 1,2 milliard de F.

(1) I1 parait difficile de faire pénétrer ce .mode de transport
au coeur de l'agglomération parisienne ou lyonnaise. Il
perdrait donc sur les parcours terminaux une partie de
l'avantage que sa vitesse lui apporterait sur le chemin de
fer actuel.
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L'exploitation serait faite par des unités d'une capa-
cité de 1l'ordre de 100 places,.propulsées par un moteur de
3000 ch actionnant une hélice et dont la vitesse normale de
circulation serait de 400 km/h. Le freinage normal s'obtiendrait
par inversion du pas de 1'hélice. Un freinage de sécurité serait -
réalisé par suppression du coussin d'air et contact direct de
bandes de frottement avec la poutre en béton, |

I1 paratt difficile, en raison de ces caractéristiques,
d'envisager un débit horaire maximum supérieur & 10 circulations
dans chaque sens, soit un millier de places : & peine la capa-.
cité d'un train de voyageurs actuel de la SNCF. Ce chiffre
pourrait &tre triplé s'il était possible de coupler plusieurs
unités (3 au maximum).

I1 appgrait donc d'ores et dé jA que 1'aédrotrain serait
un -mode de transport a prix de revient élevé et il faudrait
attribuer au facteur "vitesse" une valeur d'usage égaleﬁent
élevée pour que le recours a un tel mode de transport puisse.
se justifier. ' |

11 est possible que d'ici 1985, une telle formule
puisse apporter une solution & un probléme spécifique de liai-
son rapide & courte ou moyenne distance, mais elle ne parait
pas répondre aux problémes que posera, pendant cette période,
le développement du résean primaire de la SNCF et la saturation
de certains de ses éléments,

20) Chemin de fer classique

I1 s'agirait d'une ligne & double voie type "Tokaido" -

- courbes de rayon minimum g : 3 000 m
- déclivités et rampes maxima : : 10 & 15 °/,,

- entr-axe minimum ¢ 4 m
~ pas de passages A niveau. o
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Son tracé serait sensiblement celui de l'aérotrain,
mais avec possibilité de pénétration dans Paris et dans Lyon.
Le colit au km, y compris électrification, signalisation ...

" etc, peut- &tre estimé a 6 milllons de P, soit un investisse-

ment total de 2,60 milliards de F (1),

La desserte pourrait s{effectuer par trains du type
classique ou par rames aufomotrices 4 wne vitesse maximum de -
250 ¥m/h. La capacité de chague tirculation serait d'un millier
de places, soit une capaclté maximum horalre sur chague voie
de 12 & 15 000 places. L'automatisation pourralt sur une telle.

ligne, 8tre trés‘pqussée,.cec1 pour des raisons de sécurité

beaucoup plus que pour réaliser des économies d'exploitation.

Mais il y a lieu de remarquer que la ligne du Tokaido
dessert une région peuplée de 40 000 000 d'habitants et que

le trafic de la ligne actuelle, d'une longueur de 515 km, a

atteint & lui seul 33,5 milliards de vk et 13,5 milliards de
tk en 1961. Cette solution paraft donc a priori répondre a
des problémes de capac1té a'une ampleur nettement plus grande

'que ceux qul se poseront prQbablement en France & l'horlzon

de 1985. -

(1) Le coﬁt de la ligne du Tokaido, d-fune longueur de 500 km,
est.estimé & 5 milliards de F, mais elle est située dans
une région montagneuse et tres peuplée et comporte ume
pr0portlon élevée de viaducs et de tunnels,



Annexe n® 7

Variante concernant l'allongement des trains
sur certaines lignes

-~ -

_ L*allongement des trains sur certaines lignes peut 8&tre
envisagé comme un moyen d'augmenter la capacité de ces lignes, de
fagon & éviter de recourir & d!autres solutions, telles que
ltutilisation d'un autre itinéraire ou le quadruplement de la
ligne(1). | ' A

I1 est bien clair que, s'‘agissant de lignes dont la capa-
cité, au moins 2 ternme, est préoccupante, ces lignes sont sup-
posées équipées de block automatique lumineux, et de voies
d'évitement dans les principales gares et en certains points de
la pleine voie. | ‘

~ Concrétement, le groupe a supposé gque les trains de grande
longueur ainsi mis en circulation seraient formés (et dégroupés)
dans les gares terminales, et éventuellément dans certaings gares
intermédiaires de la ligne, en soudant au moment du départ (ou -
en scindant A l'arrivée) deux trains de longueur normale, sans
remaniement dans le classement des engins de traction, Ainsi,
chaque demi-train conserve son indépendance propre le plus long-
temps possiblé et peut méme la recouvrer exceptionnellement en
cours d'achemiﬁément,si les circonstances l'gxigent.

Avec cette formule, la SNCF aurait donc 3 réaliser dans
les gares importantes et en certains points de la ligne, & titre
dtévitement, des voies de 1 500 m de longueur utile, soit
1 550 &4 { 600 m de longueur réelle.

s0e

(1) ou plus exactement & retarder le recours & ces solutions
' pendant un délai suffisamment long pour que lfopération
s80it économiquement intéressante. 4

3\
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Une telle formule ne se préte pag i une-étude globale dans
1'abstrait ; aussi, le Groupe a-t-il. choifl. womme. exemple le cas’

és la.ligne de-Dijon &diyon. - -

Aprés examen des conditions propres & cette ligne, il a été
constaté qu'il serait nécessaire dans ces conditions :.

~ d'installer 6 voies de grande longueur (1 600 m) pour le
groupement et le dégroupement des trains dans chacun des deux. triages
situés aux extrémités de la section, soit Gevrey et St Germain au
Mont-d'0r, d'équiper ces voies pour la traction électrique et de

'les munir de - signallsatian lumineuse pour l'accés A partir des
~ voies principales et vers celles-ci ;

A'd’éménagér 4 voies de méme longueur dans chacune des gares
de Chagny, Chalon et Macon, destinées & la fois & assurer le groupe-
ment et le dégroupement éventuel de trains en provenance ou a4 desti-

" nation de lignes affluenxes, et a permettre leur dépassement par les

trains plus rapides., Ces voies devraient 8tre équipées pour la trac-

tion électrique et d'une signalisation automatique de voie principale ;

- d'allonger a1 600 m,19 des 27 garages 31tués en pleine ligne

- du dans les petites gares entre Gevrey et St Germain au Mont-d'0Or,

Bien entendu, ces gdarages devraient étre pourvus d!installations

- fixes de’ traction électrlque et d'une signallsatlon automathue de
- voie principale.' '

Le projet comprend donc au total l'installatlon de 43 voies
de 1 600 m environ ; pour 19 d’entre elles il ‘slagit d'un allongement

 de voies d'évitement existantes ; pour la‘plupart des antres,.et

comp%e tenu de la disposition générale des lieux, il faut envisager

. des voies entitrement nouvelles. (1)

Cette coﬁSistance a été fixde, non pas pour permettre d’ache-~
miner la totalité du trafic sur l'axe Dijon - Lyon selon 1a formule
des tralns soudés, solution qui serait de toute fagon irreallsable,

Py

(1) Dans les triages, les communications obligatoires des voies nouvel

1es avec les faisceaux d'arrivée et d'attente au départ conduiront

ailleurs & poser des longueurs supplémentaires rélatlvement im-
portantes de voies de liaison, :

_—
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mais comme solution de 1'ampleur maximum compatible avec le main-
tien de la conception géﬁérale,desvdeux triages et des 3 grandes
garés. Un plus grand nombre de voies de grande longueur condui-
rait en effet & une refonte compldte des installations de. ces
gares donc & des dépenses d'un niveau considérable.

D'aprés les études de circulation qui ont &té effectuées,
il est apparu que ces installations permettraient de faire cir-
culer en trains groupés, dans les conditions du trafic de 1963, la
totalité des trains de matériel vide et 60 % des trains du RO
a charge. ‘ |

I1 en résulte que d'importants détournements par la ligne
de la Bresse resteraient nécessaires & 1'échéance de 1985 et que
l'équipementlde cet itinéraire en block automatique lumineux
vpourrait simplement &tre différé de dix ans environ.

-Quant a 1télectrification de la ligne Dijon - Bourg, il
‘estvplus malaisé de prendre parti & son sujet : s'agissant d'une
opération de productivité, elle n'a pas de date de réalisation
impérativement nécessaire., La solution qui paralt logique & son
sujet est de retenir un délai de différé tel qu'on réalise
" 1'électrification au moment ol le trafic,'compte tenu de la réali-
sation de 1'opération "trains soudés" sur l'axe direct, retrouve
un niveau équivalent & celui pour leduel.on se propose & l'heure
actuelle de réaliser 1'opération. Comme pbur le block automatique
lumineux, on constate que l'importance de ce différé est d'environ
10 ans,

, _ Il’corresp0nd a4 ces différés une dépense unique équiva-
lente & la date d'origine de 86,6 M F.

L'annuité d'intérét et d'amortissement en 35 ans (durée de
vie approximative pondérée des équipements en cause) de cette
somme est de 6,7 M F. ' ‘

Un ‘différé de 10 ans d'une telle annuité a une valeur
actualisée & l'année d'origineé de 50,2 M F. '

‘ s>
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Ctest & ce chiffre qu'il faut comparer le cofit d'equlpement
de l’1t1néraire direct.

En face de ce résultat, il n'a pas été procédé 3 un calcul
précis (qui serait trés long) de ce colt d'équipement. En effet,

il est certain que cette somme dépasse trés sensiblement 50 M.

La SNCF aurait en effet & construire 24 voies nouvelles de

1 600 m et & allonger de 800.m 19 voies existantes, soit au total

a4 créer 53,6 km de voie, équipée de BAL et d'installations fixes
de traction électrique. '

Une étude rapide de prix standard montre,que dans des condi-
tions favorables de terrain, cette construction complétement & neuf
ne revient pas & moins de 1 M par km, soit 53 ou 54 M pour le

--programme en question, Mais, dans le cas particulier, ces travaux

Seraient & mener par remaniement d'installations existantes et on

sait d'avance que ces remaniements seraient difficiles & exécuter,

- et conduiraient & des prix unitaires bien plus élevés,

Dans les gares, en effet, il faudrait déplacér de proche en
proche de nombreuses installations existantes, ce qui-coﬁtepait
selon les cas deux ou trois fois plus cher ou davantage encore que

‘la création des voies nouvelles si leur emplacement était disponi-

ble au départ. Quant aux évitements, ils ont été placés, avec une

‘longueur de 800 m, aux endroits les plus. favorables compte tenu

de cette longueur, mais le doublement de celle-ci posersit des
problEmes difficiles : remblais importants, démolition d'immeubles,
engagement de passages & niveau qu 11 faudrait supprimer par des
ouvrages permanents, etc.

Le prix de base minimum de 50 M F environm,qui ssrait juste-
ment le seuil d'indifférence entre les deux solutions, serait donec
multiplié par un facteur non défini, mais au poins égel a 2 ou 3
et peut &tre plus elevé encore,
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Dans le cas particulier, la solution n'est donc pas &
retenir. Compte tenu des ordres de grandeur constatés, il semble
bien que le résultat soit transposable & toute ligne pour laquelle
existe un itinéraire de substitution commode. Comme le réseau
francais est trés maillé et que les diverses lignes peuvent se
préter mutuellement assistance, il ne peut exister a priori que
des cas particuliers trés limités ol la solution puisse &tre

intéressante,
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Annexe n® 8

Variante sur l'automatisation de la circulation

L'automatisation de la qirculation(1) doit & long terme
Etre envisagée sous deux aspects :

- celui des possibilités techniques de réalisation,
-~ celui de 1'intérét pratique de son emploi.

L'état actuel des recherches, des expérimentations et des
réalisations permet de fixer quelques directions et de jalonner
sommairement 1l'évolution des prochaines années,

Les réalisations présentes portent essentiellement sur
ltautomatisation de 1la signalisatibn et des installations dites
de sécurité (block automatique, postes PRS, passages & niveau,
commandes centralisées, avec ou sans programmation des itiné-
raires). Une somme de 50 MF d'autre part est réservée pour quelques
réalisations dites "de techniques non encore classiques", au
titre de l'hypothése centrale. C'est seulement & titre de va-
riante qu'on peut envisager un développement important de ces
techniques.,

(1) I1 est précisé que cette annexe vise seulement 1l'automatisa-
tion de la circulation en pleine ligne. L'automatisation des
opérations de triage, dont une premiére étape importante fait
d'ailleurs partie 1ntegrante de l'hypothese centrale, en
est donc exclue,

3%
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Dans ce domaine, les essaid et expériences en cours
concernent : '
- le freinage automatique,

- la réalisation par un engin de traction d'une vitesse
imposée ou d‘une marche programmée,

- les liaisons train-sol. -- I

i

Freinage automatigue

Des eésais satisfaisants ont déja été réalisés et d'ici
quelques mois une section expérimentale sera exploitée sur la
régibn Sud;Ouest :+ la vitesse des circulations y sera automati-
quement 1imitée:é celle autorisée par la signalisation gréice a
un systéme de signaux électiriques, soit ponctuels (émis dans
de courtes sections isolées de la voie aux abords immédiats des
signaux et captés par la machine), soit lindaires (émis en tout
point de la voie en fonction de 1tindication présentée par les
signaux situés & 1'aval et fiiant en conséguence a tout moment
la vitesse maxima). ' |

Réalisation par un engin de traction Ad'une vitesse ou d'une marche

programme e

Sur cerfaines automotrices de banlieue, & titre de premiére
expérimentation, un programmateur réalise sans autfe-interven—
tion humaine la vitesse "affichée" par le conducteur sur le
pupitre de commande. | '

Liaisons train-sol .

Des ‘expériences sont en cours sur Dijon - Vallorbe pour
- réaliser une liaison‘radiotélépﬁonique permanente (tunnels
compris) entre lcs engins de. trzction et le poste-céentral de
régulation (émission entre deux 2ils paralldles portés par les
m8mes supports que la caténaire),
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_ Les résultats acquis ou en vue dans ces essais, et les
réa;isations'des domaines non ferroviaires, laissent penser que
rien, sur le plan technique,ne s'opposerait dans les vingt pro=
chaines années & une large application de ces dispositifs
d'automatisation aux circulations ferroviaires,

Les conditions d'emploi effectives, compte tenu de 1'im-
portance des investissements nécessaires qu'il n'est pas encore
possible de chiffrer & l'heure actuelle, se trouveront détermi-
nées par l'aptitude de ces dispositifs & satisfaire aux impéra-
tifs de 1l'exploitation ferroviaire, & savoir :

- rentabilité
- sécurité et régularité élevées
- possibilité de débit important.

Ce sont ces impératifs-mémes qui ont conditionné jusqu'a
présent la réalisation des automatismes déji nombreux du chemin
de-fer, qui ont procuré des gains spectaculaires de débit et de
sécurité ainsi que des économies sensibles de gestion {block
automatique, postes "presse-boutdn", répétition des signaux sur
les machines, automatisation des barriéres de passages & niveau,
dispositif de veille automatique dit "d‘'homme mort", limitant
les effectifs de personnel roulant i un minimum diffiéilement
compressible) et qui, bien entendu, seront vigoureusement
développés.

Au point ol en sont les études et recher¢hes, il n'appa-
rait pas qu'une automatisation trés poussée de la circulation
dans des branches encore non classiques, apporte & elle
seule des suppléments notables de débit ou des réductions d'effec-
tifs trés sensibles. Sur ce dernier point, en effet, les condi-
tions qui prévalent pour 1l'exploitation des grands réseaux
europdens d'intérét général requidrent un minimum de présence

‘humaine, aussi bien & bord des trains qu'en parcours, minimum
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qui semble de peu inférieur au niveau qui pourra étre atteint
sur. les grandes lignes de la SNCF lorsque le personnel des gares
et des passages & niveau aura encore pu &tre sensiblement réduit
par la réalisation des programmes explicités d'autre part.

En sus du développement des formes déja classiques de
l‘autdmatisation de la circulation,; le degré d'automatisme qui
sera réalisé d'ici 1985 dépendra donc essentiellement :

‘= des gains spécifiques de sécurité qui seront rendus
possibles, ‘ '

1- de la réduction de certains postes de dépenses, comme
1'énergie, dont 1l'optimisation de la consommation secrait
tout naturellement introduite dans les programmes,

- de 1'éventuelle nécessité pouvant survenir, pour des

 motifs trds divers, d'éliminer la surveillance d'un.
certain nombre de factéurs du secteur de la responsabi-
1ité humaine. | |

I1 est trés malaisé de formuler des pronostics sur ces
divers points & échéance de plus de ﬁingt ans : il s'agit d'un
domaine dans‘lequel certains €léments encore insoupgonnés ou
considérés comme secondaires peuvent_dQVenir trés significatifs,

Pour le moment, il semble prudent de conclure de la
fagon suivante : les recherches en cours donneront sur le plan
technique de larges possibilités, parmi lesquelles on sera
amené & faire une sélec¢tion en fonction de critéres de rentabdi-~
1lité, de sécurité offerte et aussi, peut-8tre, selon 1l'évolution

- du psychisme humain,



Annexe n° 9

~ Variante concernant la non réalisation
de l'attelage automatique.
et la non extension du parc de wagons & bogies.

ey

Ces deux variantes ont été considérées ddés ll'origine comme
liées, en particulier du point de vue de la capacité et du rende-
ment des triages et du point de vue du cofit de réalisation de
* 1'attelage automatiqué lui-méme.

En ce qui concerne 1l'attelage automafique, les études de.
bilan économique se poursuivent actuellement au sein de 1'Union
Internationale des Chemins de Fer, mais elles ne pourront &tre
menées & bien que lorsqu'un certain nombre de choix techniques
auront été formulés définitivement, en particulier quant au type
dtattelage retenu et quant aux modalités de réalisation (procé-
dé de transition entre l'attelage & vis et 1'attelage automatique,
durée de la période de transition, ete.). :

I1 n'est donc pas possible, pour le moment, d!envisager.
d'établir un bilan complet et surtout un bilan actualisé tenant
compte de 1'échéance des diverses étapes.

En passant sur toute la période intermédiaire, on peut
par contre se proposer de dresser un bilan approximatif de la
variante considérée pour l'année 1985, aux conditions économiques
de 1963, mais aux conditions de trafic de 1985,

*

Pour établir ce bilan, on considérexra successivement les
variations de dépenses d'investissements i, réaliser d'ici 1985
"et les variations des dépenses d'exploitattion de 1l'exercice 1985.

eso L‘\
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1°) Dépenses d'investissement

La variante envisagée conduit & renoncer aux dépenses de

' 1'attelage automatique, soit 1 400 MF, et corrélativement, &

pousser ‘beaucoup moins activement les dépenses d'automatisation
des triages qui, chiffrées & 650 MF dans le cas de 1'hypothése
centrale seraient réduites & 300 MF environ (1). L'économie
directe des dépenses d'investissements-ressort donc &1 750 MF,

Mais il faudrait en compensation
- développer davantage la capacité des triages : la reprise

du calcul eonduit & un besoin de développement de la capacité
des triages de 1l'ordre de 40 % par rapport & celle de 1962,

- d'ol une dépense approximative de 750 MF (au lieu de 350 MF
~ .dans le cas de l'hypothése centrale), Le supplément d'inves-

tissement correspondant ressort donc i 400 MF.

:w{ écqué?if un ‘pare de wagons plus importaﬁt. En effet, on a
" chiffré par une étude direéte1dans-les-triages et gares des

diverses cafégories, 4 3 400 000 journées wagons (en équivalen-
ce de wagons & 2 essieux), au niveau du trafic de 1985, 1l'éco-

‘nomie de journées-wagons que permettrait de réaliser l'attela-

ge automatique. Il y correspond un parc de 10 000 wagons &
2 essieux (ou équivalent) environ, soit un investissement de

- acquérir un parc de locomotives plus important., Les économies
de locomotives de manoeuvre permises par l'attelage automatique
ont été estimées, toujours au niveau du- trafic. de 1985, &

460 000 heures environ, soit sur la base d'environ 6 000 heures

de dispohibilité'par"an et par engirn en 1985, environ

LN 2

(1) Du point 'de vue des dépenses d'investissement et d'entre-
tien du parc de matériel. remorqué, il a été admis par contre
qu'elles seraient identiques, que l'on adopte ou non'les wagons
a4 bogies, avec 1'équivalence pratique : un wagon & bogies égale
deux wagons & essieux,
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75 locomotives de manoeuvre. Les économies de locomotives de li-
gne ont été estimées sur la base d'un gain de 500 000 heures~trairs
au niveau du trafic de 1985. En supposant qu'une locomotive de
ligne passera environ 4 000 heures par an en téte'des trains en
1985, on trouve une économie de 125 locomotives de ligne. La
valorisation de ce parc de locomotives de manoeuvre et de ligne
conduit & un montant d'environ 285 MF.

En se limitant & ces postes principaux, la prise en consi-
dération de la variante envisagée conduirait & une réduction d'in-
vestissement de

1 750 - (400 + 360 + 285) = 705 MF

29) Dépenses d'exploitation

La prise en considération de la variante envisagée prowvoque-
rait des dépenses dlexploitation plus élevées sur différents pos-
tes @

- personnel des gares., Une étude directe conduit, au
niveau de 1985,34 un supplément d'au moins 6 000 000 d'heures de
travail par an, & 8 F environ, soit 48 MF,

-~ personnel de conduite. Il a été constaté que la non
réalisation de l'attelage automatique entrainerait un besoin
supplémentaire de 460 000 heures de locomotive de manoeuvre (2
1 agent) et de 500 000 heures de locomotive de ligne (é 2 agents).
Les dépenses correspondantes de personnel de conduite peuvent
8tre estimées & 22 MF (sur la base de 15 F de 1l'heure pour le
personnel de conduite).

-~ entretien des wagons (part indépendante des parcours).
La présence de 10 000 wagons de plus au parc conduit & une dépense
d'entretien supplémentaire annuelle d'environ 17 MF (environ
1 700 F par wagon et par an). '

' - sécurité. Les accidents d'attelage, qui disparaitraient
tous du fait de la réalisation de l'attelage automatique,

o006
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seraient & nouveau & prendre en considération. On:a.estimé 1l'an-

nuité effectivement déboursée par lez SNCF en moyenne, aussi bien

pour les accidents: qui se produisent .- dans-l!année -considérée
que pour ceux qui sé¢ sont produits les années précédentes (pen-
sions, rentes, etec.). On-obtient ainsi une dépense annuelle, au

niveau du trafic de 1985, de 5 MF environ.

-~ l'entretien des locomotives est beaucoup plus 1ié

. aux parcoufs effectués que celui des wagons. De ce fait, on ne

calcule pas de. terme fixe d'entretlen 1ndépendant du parcours
comme pour les wagons, mais 11 est bien certain neanm01ns que

la presence au parc de 75 Jocomotives de manoeuvre et de 125
locomotives de ligne en plus se traduirait par des dépenses
d'entretien un peu plus élevées, Em outre, ce besoin -de locomo-
tives supplémentaires résulte essentiellement de temps de manoceu-
vre plus importants, soit dars les triages,'soit pour la mise en
t&te des trains, périodes pendant lesquelles la consommation
horaire d'énergie est relativement élevée du fait du fonctionne-

- ment des auxiliaires, des pertes & vide des transformateurs,
. des dépenses de marche au ralenti, etc. Ces dépenses supplémen—

taires sont certainemeat au moins égales & 5 MF par an.

Au total et en chiffrant seulement les postes les plus
importénts, dans un sens défavorable 2 l’attelage automathue et
aux ‘wagons & bogies, on constate qu'a’ 1’echeance de 1985, la
prise en considération d¢ la variante envisagée .

- permettrait me. économie de dépenses 4'investissement
d'environ 705 MF ‘

-~ entrafneraii un supplément de ‘dépenses d'exploitation
en 1985 de (48 + 17 + 22 + 5 + 5) = 97 MF. :

, A contrario, des déyenses d'investissement supplémentaires
d'environ 705 MF, portant sur l'attelage automatique et les
wagons de grande capacité. permettraient une économie annuelle
d'explodtation .en 1985 de 97 MF, -soit un.taux brut de rentabilité
pour cet exercice de 14 % eaviron.
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I1 convient de bien préciser que ce résultat est acquis
en considérant le niveau de trafic de l'exercice 1985, mais
‘aux conditions économiques et de prix d'aofit 1963. Si 1l'on
supposait une progression & prix constants des charges de
main~d'oeuvre, ce taux serait considérablement accru puisque les
plus gros postes d'économie sont des postes de main-d'oeuvre.

Si par exemplegl'on extrapolait & titre d'exercice, les
hypothéses du 4éme Plan de stabilité des prix industriels et
de progression des prix de main-~d'oeuvre de 4 % par an en
monnaie constante, on atteindrait un taux de rentabilité en
1985 de l'ordre de 30 %. |
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Annexe n° 10

Variante concérnant le relévement & 100 km a
1ltheure de la vitesse_limite des trains de marchandises
du régime ordinaire

I -~ Pour augmenter le débit des lignes sur lesquelles
les vitesses des trains sont trés différenciées, on peut penser
&4 resserrer ces vitesses en relevant la vitesse limite des
trains de marchandises du régime ordinaire,

Cl'est ainsi que les réseaux européens se sont engagés
a4 ne plus échanger entre eux aux frontidres & partir de 1970
que des wagons aptes & circuler & 80 km/heure.

Dans cet esprit, on a admis dans l'hypothése centrale
que la vitesse limite des trains du régime ordinaire serait
fixée 3 80 km/heure.

Le groupe a examiné, & titre de variante, s'il serait
intéressant de relever encore cette vitesse limite en la portant
4 100 km/heure.

I1 convient de préciser d&s l'abord que le probléme
n'est pas suffisamment défini par cette condition ; il fau-
drait encore préciser les caractéristiques des engins de
traction chargés d'assurer le trafic, car les résultats sont
assez différents selon qu'on suppose conserver les engins
actuels ou adopter des engins plus puissants.

L3



L&

IT ~ 51 1'on conserve les engins actuels, le gain en
nombre de marches ne peut &tre que réduit (1),,qar.les périodes
pendant lesqueiles les trains pourraient effectivement circuler

4 100 km/heure seraient courtes, sauf circonstances géographi-

ques favorables & un sens du trafic ; mais rien ne sert de
dégager les capacités dans un sens si 1l'on n'en dégage pas a
peu preés autant en sens "inverse, ’

D'autre part, 1e'matérie} roulant construit avant 1949

- nécessiterait une modification ¢ompléte de la suspension (atta-

ches au chfssis, ressorts, plaques de garde), conduisant 3 un
travail important sur le chéssis lui-m@me, Or, il doit subsister
en 1970 encore 140 000 wagons de cette catégorie, dont 1'amor-

' tissement sera ‘juste achevé pour 1985,

Dtaprés la hote-(1)-éi-avant; il semble, si 1l'on conserve

' les locomotives eXiétante& que le gain & attendre de 1l'opération

de reldveément des vitesses de 80 & 100 km/heure soit limité par
l’incidéﬁée financidre d'un différé d'un an des divers investis-

“sements de QapaCité de“ligne4envisagés dans l'hypothéée centrale,
dont le montant total est de 800 MF., En Sufposant une répartition
,féguliéré éur les 20 années de 1a période sous référence, un
;différé’d‘un“an”a comme valeur approximative actuelle 40 MF.

(1) Une étude faite sur la partie & deux voies de Paris-Dijon
a montré que le reldvement de 60 & 80 km/heure de la vitesse
limite des trains du RO dégagerait, avec les mémes locomoti-
‘ves et les mémes - tonnages de trains qu'en 1963, un supplé-
ment de capacité de 10 trains du RO par sens de .circulation,
Cé gain est intéressant parce qu'il esi obtenu sans modifi-
cation .du matériel moteur et avec des -transformations limi-
tées et de toute fagon inéluctables du matériel remorqué,
Mais le reldvement de 80 & 100 km/heure de la vitesse
-~ limite, avec maintien des locomotives actuelles, ne procure—
rait plus qu'un gain trés réduit, sans douteé 4 & 5 trains, ce
qui ne représente que l'accroissement de trafic d'une année
environ, compte tenu des besocins de développement paralléles
du trafic voyageurs, tandis que, ainsi qu'il sera indiqué
plus loin, une cofiteuse transformation d'une partie du maté-
riel roulant serait nécessaire,



Compte tenu du nombre de wagons & transformer et du
cofit élevé de la transformation, le probléme n'est pas actuel :
c'est‘seulement dans les toutes derniéres années avant 1985,
et pratiquement & l'extinction du. parc antérieur & 1949, que
l'on pourra envisager d'appliquer la solution du relévement des
vitesses sur certaines lignes désignées, Il conviendra alors de

faire des bilans particuliers plus précis, mettant en'jeu, non

seulement les différés d'investissement réalisables, mais aussi
les économies résultant des gains de temps et les dépenses
supplémentaires, en particulier d'énergie, résultant des vites-
ses plus €levées. Il n'est pas possible -de tirer de conclusion
a priori sur le sens de tels bilans,

ITTI - 5i 1'on adopteides locomotives ﬁlus puissantes que
les engins actuels, on peut sans doute espérer gagner davantage
de marches, Aihsi,ia méme éﬁude sur Paris-~-Dijon, reprise avec
des locomotives de'caractériétiques plus poussées, a donné un
supplément de 26 trains du RO par sens, en passant de 60 &

80 km/heufe. Le nombre de trains supplémentaires du RO obtenus
en relevant la vitesse limite de 80 & 100 km/heure, avec les
mémes locomofives, serait sans doute de 1'ordre_de 1O a 15,
mais il semble que cette solution soit encore moins & retenir
que la précédente, car son application supposerait le remplace-
ment .de tous les engins de traction sur les lignes ol 1l'on
voudrait appliquer la mesure par des locomotives plus puissan-
tes, donc d'un prix unitaire nettement plus élevé, et, au moins.
sur les. lisnes hAcouran£ nontinu., par le renforcement des sous—
stations de traction et des caténaires, alors que le gain at-
tendu ne serait que de 2 & 3 fois plus élevé que dans le cas
précédent, soit une équivalence en capital de 100 MF environ,
bien insuffisante pour gager les dépenses & mettre en oeuvre,
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Annexe n° 11

Gestion centralisée du trafic marchandises

I - GENERALITES

L'activité des chemins de fer dans le transport des mar-
chandises peut &tre considérée comme résultant de la juxtaposi-
tion d'un trés grand nombre d'opératiens élémentaires d'achemine—~
ment et de répartition, relativement simples lorsqufelles sont
isolées, mais dont 1'ensemble est rendu extrémement complexe en
raison de leur simultanéité, leur imbrication et leur dissémina-~
tion géographique.

: En vue d'obtenir une efficacité aussi grande que'possible,
permettant & la fois d'améliorer la qualité de leur exploitatien
(réduction et régularisation des délais de transpori), d'utiliser
au mieux le matériel dont ils disposent et de limiter au strict
‘minimum les investissements rendus nécessaires par les perspec-—
tives d'évolution du trafic, les chemins de fer s'efforcent de
mettre en place un ensemble de dispositions ayant pour objet de
réaliser la "gestion centralisée continue du trafic marchand;ses".

Rappelons - avant de définir ce concept - que 1l'organisa-

tion actuelle d'une Administration de chemin de fer en matieére de
mouvemént consiste essentiellement en @

oe®
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a) un .ensemble de régles permanentes ajustéeé.périodiquement ou

lorsque l'évolution du trafic le demande 3
“b) 1l'intervention d'un certain nombre d'organes de coordination
situés & plusieurs niveaux.

Mais la masse des informations & prendré simaitanément en
compte rend leur synthése difficile, La forme - manuscrite le
plus souvent -~ sous laquelle elles se présentent, les possibili-
tés - actuellement limitées‘parce que non”dongues dans cette
optique -~ des moyens de transm1331on rédulsent ltefficacité des
organlsmes de coordlnatlon.

- I1 en resulte une gestlon tres. 1ncomplete, et, partant
coliteuse, du trafic.

Le réseau de transmlss1on d01t 1nterven1r tres dxrecte-
%Qment dans la rentabilité du Chemin de fer, car il est indis-
pensable 3 l'utilisation rationnelle du_materlel roulant a

toutes les étapes de son_emplbi T en coﬁrs d’aqheminement,
transmiésion aux triages d'escales de la composition des trains,
préavis adressés aux destinataires et répartition du matériel
vide. - N ' ‘ L

Par aiiléurs, le travail des triages parait particulid-
rement susceptible de bénéficier des ressources apportées par la
Recherche Opérationnelle et le calcul éléctronique, et la
modernisation du réseau de télécommunications doit permettre
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de renforcer les ﬁoyens d'a&tion des triages dans le domaine de la
productivité des wagons, grice a la diffusiénAanticipée et de pro-
.che en proche, de toutes les informations concernant la mise en
marche des trains, leur composition et tous renseignements parti-

culiers utiles.

D'autre part, l'évolution récente des moyens de prise en
compte des informations & l1l'aide de claviers spécialisés, de
transmissions mettant en oeuvre des techniques nouvelles, qui
font néanmoins appel aux réseaux téléphoniques ou télégraphiques
existants, de traitement sur ensembles électroniques dont la |
puissance, la capacité, l'automaticité et la sécurité se sont
accrues dans des proportions considérables, conduisent & penser
que les ordinateurs et leurs organes associés sont maintenant
susceptibles d'&tre utilisés efficacement en constituant des
Ensembles interconnectés complexes réunissant des moyens de prise
en compte des informations, de transmissions et de traitement.

v Ces Ensembles complexes - désignés volontiers sous le
vocable de "Systéimes" - peuvent 8&tre utilisés pour réaliser la
gestion centralisée continue du trafic marchandises.

II - DEFINITION DE LA GESTION CENTRALISEE DU TRAFIC MARCHANDISES

Assurer une gestion centralisée continue du trafic marchan-

dises, c'est &tre en mesure :
- de pouvoir disposer en un point central, dés qu'elles viennent
de se produire, c'est-a-dire en temps réel, de toutes les infor-

mations concernant le. trafic,

- de pouvoir les traiter automatiquement sur. un ensemble électro-

nique,

- d'8&tre & méme :
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a) de répercuter les ordres correspondant & 1'évolution

* des situations aux différents échelbns,

b) de fournir, a la demande, toutes informatlons concernant

. le trafic.

IIT

Pour ce faire il convient de :

a) prendre les données de base aussi prés que possible de 1'évene-
ment et de préférence & 1'endroit méme ou vient de se dérouler
le fait dont il convient de tenir compte,

b) réaliser estte prise en-compte, soit en sous-produit d'une
opération dactyiographique indispensable, soit par lecture
directe d'un document dactylographique ou d‘1nformat10ns dtiden-
tification portées par un véhicule, '

c) salsir en,totalité et en une seule f01s 1'ensemble des inturma-

' tions qui nalssent autour d'un fait et qul 1nteressent plisieurs
applications, c'est-a-dire considérer simultanement les aspeets
partlcullers interessant 1'action commer01ale, le mouvement,
le-matériel, '

7.7 @) traiter les informations sur des équipements centraux puissants,

rapides et de grande eapacité permettant donc un coflit tres bas
de l'opération elémentalre..

- RESULTATS A ATTENDRE DE LA MISE. EN_ PLACE D'UNE "GESTION CENTRA-
' LISEE DU TRAFIC MARCHANDISES”

~Ces résultats_proviennent :

a) de la gestion oentrallsee, en temps reel, du traflo des marchan-
dlses :

- colleote,éventuellement automatique,des informatlons de base :
besoins, disponibilités, caracterlsthues de transport,



-5 -

transmission automatique des informations vers les centres

de traltement,

analyse des informations, traitement, mise éventuelle en
méﬁoire,

élaboration des informations synthétiques destinées aux or-
ganes de coordination et préparation des décisions humaines,
transmission des ordres,

collecte et traitement des informations relatives au contrdle
de l'exécution des ordres, ' |

exécution d'opérations annexes (annonce préalable, taxation,
ete.) '

b) de 1l'exploitation, en temps différé, des 1nformat10ns permet-
tant

1'établissement du programme de tréﬁsport optimum & chagque
service, o

la définition du programme de lotissement,

les études des temps de séjour des wagons dans les trlages,
le choix du nombre d'enlévements des lots au depart des
triages, ‘

la deflnltlon des correspondances entre tralns au niveau

des triages, g ‘

et, enfin, 1'établissement du programme de desserte par
trains réguliers de fagon & rendre minimum le temps total

de séjour des wagons dans les triages et’&'utiliser au maxi-—
mum les capacités des trains, |

le traitement de données statlsthues d 'une fagon selectlve
selon la nature et la perlode et, notamment, de celles af-

férentes & la gestion du parc.

D'une fagon générale, la'gestion'ceﬁtralisée du trafic

marchandises doit permettre, pour 1l'essentiel ¢

une réduction des durées d'acheminement_desfwagons chargés

- et, par conséauent, de leur cycle d¢ rotation,.
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- wne plus grande régularité dans 1'acheminement répondant aux
désirs de la clientdle,

-~ une meilleure utilisation de la capacité des triages,

- une commande prévisionnelle mieux ajustée dés trains faculta-

- tifs, en étant en mesure -d'apprécier l'effet final, au terme

" des achemineménts, de la mise en marche de ces trains,

— une meilleure répartition des wagons grice & une connaissance
précise et continue de leur emplaéemenf, ce qui devient une
nécessité en raison de la spécialisation de plus en plus mar-
quée du parc, ' '

- une meilleure utilisation des engins de traction.

La gestion centralisée du trafic doit ainsi 8tre génératrice
dtéconomies substantielles en matidre d'investissements, aussi bien
en ce qui concerne le parc de véhicules moteurs et- remorqués qu'en
ce qui concerne les installations de triage. Elle conduira & une
révision des principes sur lesquels repose la'sépgrétion des

. régimes d'acheminement (RO et RA).

Elle nécessite toutefois 1‘implanta£ion de mOyeﬁénépéciali—

. 8ég & organe de traitement central -et postes périphériques d'entrée
‘des informations, et 1t'adaptation du réseau de transmission aux

liaisons entre ces postes et l'organe central. Mais, il convient

_d'observer que les dépenses afférentes & ces opérations doivent &tre
d'un ordre de grandeur bien inférieur & celui des économies atten-

dues,

Bien entendu, la définition de ces moyens ainsi que l'esti-
mation des économies et des dépenses exigent des études approfondies.
A titre d'exemple, nous remarqperons a4 ce propos que; sur le réseau
du Southern.Paclflc, les études de gestion centralisdée, démarrées
en 1960, ont recu un commencement d'application en fin 1963 et se
poursuivront encore pendant 3 ou 4 ans, les effectifs de personnel
impliqués s*élevant & une .cinquantaine de personnes, compte non
tenu des effectlfs des constructeurs.
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Cependant, on peut montrer par un calcul trés rapide que
l'ordre de grandeur des gains qu'on peut légitiméﬁentAespérer
sur un ou deux postes seulement eét-plus élevé que celui des dé-
penses & c¢onsentir.

Ainsi, on a cité comme un des avantages de la gestion cen-—
tralisée du mouvement marchandises la réduction de la durée de
rotation des wagons qui en résulterait, toutes choses égales par
ailleurs.

Il n'est pas possible & l'heure actuelle de chiffrer ce
" gain, mais estimer qu'il sera supérieur & 0,1 journde est cer-
tainement trés modeste. . ' -

Or un gain de 0,1 journée se traduit par une réduction de
4 000 wagons‘sur les besoins de 1985, soit une économie d'inves—
tissement de 144 M F et une économie annuelle directe sur les frais
dtentretien indépendants du parcours de 4 000 x 1 700 = 6 800 000 F.

A elles seules, ces sommes sont certainement supérieures aux
dépenses a consentir car on peut chiffrer :
les frais d'installation de 1l'équipement central et des

(1)

‘équipements périphéridués a 5 MF )
les frais d'équipement du réseau de télécommunications
a4 moins de 50 IMF.

Les investissements nécessaires sont donc inférieurs 4 55 MF
et les frais d’exploitation, consistant essentiellement en 1'in-

. ] .. ,_» . . . 2 ' i . . \'

demnité de location des englns( ), sont inférieurs & 6 MF par an.

(1) Les réalisations figurant dans le programme dépendant de
1'hypoth&se centrale et concernant la création d'un reseau auto-
commuté de transmission des informations, seront trés largement
mises & contribution pour la gestion centralisée du trafic marchan-
dises, ce qui explique la modicité relative des dépenses spécifiques
de ce programme,

(2) Car les frais de personnel et les frais divers seront inférieugg
4 ceux de l'organisation actuelle. S
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Un autre poste sur lequel la gestlon centralisée du mou-
vement d01t avoir un. effet sen31ble est la circulation. du matériel
vide, Aux prix d'aoflit 1963 et au niveau de trafic de 1985, si les:
conditions actuelles ne ch@ngealent pas, les dépenses annuelles
de circulation des wagons ﬁides représenteraient environ 1 000 MF,
Un gain de 1 % seulement sur ce poste soit 10 MF par an, parait
‘bien modeste et peut &tre porté sans crainte & 1l'actif de la gestion
centralisée du mouvement,

Or cette somme sﬁffit, a4 concurrence de 6 MF, & gager les
frais de gestion du systéﬁe, et par capitalisation de la différence,
soit 4 MF, pendant 10 ans, a3 reallser les 55 MPF nécessalres pour
sa mise en place. ‘

i Il est donc bien éeftain que cette opération sera trés ren-
.table d&s qu'elle sera réalisable,



Annexe n° 12

Variante concernant la réduction a 6
du nombre de places par compartiment de 2&me classe
dans les voitures de grandes lignes *

On constate une certaine tendance, sur le plan interna-~
tional, & ramener de 8 & 6 le nombre de places offertes par
compartiment de 2éme classe dans les voitures de grandes lignes.

"En conséquence, le Groupe a étudié cette variante de fagon
succincte, de maniére & chiffrer de fagon approximative les
investissements suppléméntaires qui seraient entrafinés par
cette mesure, si elle était adoptée par la SNCF, Comme le pro-
bléme ne se pose pas de facon concrzte & l'heure actuelle, les
répercussions directes ou indirectes de cette mesure sur la
gestion n'ont pas été apprécides : réduction de la capacité de
transport en pointe du chemin de fer, frais de transformation
des voitures existantes au moment de la conversion, opportunité
de relever les tarifs de 28me classe du fait du meilleur confort,
glissement éventuel d'une partie des voyageurs de 1ére classe
vers la 2&me classe par suite de l'atténuation des différences
entre les deux classges, gain &ventuel de trafic au détriment
des autres moyens de transport, collectifs ou individuels, en
raison des meilleures conditions offertes, dc...

Il semble en effet exclu a priori gue le léger gain de
trafic et de recettes gue l'on peut escompter puisse compenser
le supplément de dépenses d‘investissemept et d'exploitation
'que la mesure entrafnerait. '
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Le parc en exploitation de voitures voyageurs de grandes
lignes de 1963 est de 6 850 voitures, dont 1 415 de 1ére classe
et 5 435 de 2&me classe (les voitures mixtes ayant été réparties
forfaitairement)., Le nombre de voitures nécessaire en 1985 a
été estimé & 8 570 dans 1'hypothise centrale (c'est-a-dire en
supposant le maintien de 8 ‘places par compartiment en 2&me

classe),

Compte tenu de l'evolutlon supposée des voyages en 1ére
classe dtici 1985(28 % des voyageurs-km en 1985 contre 23 %
en 1963), on a admis que la répartltlon des 8 570 v01tures

seralt la suivante :

-~ voitures de 1ére classe : 2 140
- voitures de 2éme classe : 6 430

Le’ passage a6 places au lieu de 8 par compartlment

conduirait a un besoin de 6 430 x % 8 600 voitures, donc &
un complément de parc de 2 170 voitures, dont le coﬁt est
.v01s1n de 925 MF (axprix d'aolit 1963),

' En raison de cet accroissement important de parec, il est
évident que les parcours de trains de voyageurs devraient 8tre
augmentés pour faire face au trafic prévu, car de nombreux trains
ont une composition qui ne peuf plus 8tre renforcée et ﬁn taux
d'occupation élevé,

Si 1l'on se proposait d'offrir rigoureusement le méme
nombre de places sur toutes les relations eh 1985, que les
voitures soient & 6 places ou & 8 places, un calcul rapide
montre qu'on serait conduit & mettre en marche 21 millions de
km-trains supplémentaires,



On pourrait sans doute économiser quelque peu sur ce
chiffre, mais 1'impossibilité pratique d'adapter étroitement
les compositions des trains et les horaires aux fluctuations de
courte amplitude ne permet pas d'envisager de réduire & moins
de 18 millions de km-trains environ le supplément de parcours-
trains résultant de la mesure envisagée. On peut admettre,
compte tenu des servitudes diverses, qu'il y correspond un
parcours de 20 millions de km-locomotives, pouvant se ventiler
approximativement en 15 millions de km-locomotives électriques
et 5 millions de km de locomotives diesel.

Compte tenu des parcours moyens annuels effectués par
les locomotives pour ces services particuliers, on peut estimer
le parc supplémentaire de traction a environ 75 locomotives
électriques et 50 locomotives diesel, soit une dépense d'inves-
tissement de l'ordre de 225 MF.

Les dépenses directes supplémentaires d'investissement
st'éléveraient donc, & 1l'échéance de 1985, & environ 1 150 MF,
non compris les dépenses de transformation des voiturés de
2&éme classc existantes, ces dernidéres étant en étroite dépen-
dance de la date d'application éventuelle de la mesure et du
délai séparant la décision de la date d'application.

&\



&2

o



Annexe n° 13%

Variante concernant 1e taux de progression des p01ntes
- " du trafic voyageurs : '

En définissant 1'hypotheése centrale, le groupe a admis une
- atténuation en valeur relative de la pointe du trafie voyageurs
puisque, en regard d'un accroissement de 48 % du trafic des
grandes lignes entre 1963 et 1985, il a été prévu que le trafic
de pointe journaliére ne s'accroitrait que de 25 %.

-I1 convient d'abord de noter que, compte tenu de la
répartition de la-population sur le territoire et de ses habi-
tudes, le probléme ne présente d'acuité que pour le trafic des
trains des grandes lignes, au départ des gares de Paris.

Les conséquences des pointes du trafic voyageﬁrs et de
leur aggravation gont difficilement chiffrables, dans leur
totalité car, au-deld de l1l'incidence directe sur les besoins
en voitures, qu'il est relativement aisé d'évaluer, il existe
des incidences indirectes :

- sur les investissements d'installations fixes, par la nécessité
de réaliser des équipements qui ne sont utilisés que pour le
seul trafic de pointe (dans les gares de Paris, dans certaines
gares dont l'activité n'est que saisonniére et pour 1'aména-
gement de certains points singuliers),

-~ sur les dépenses d'exploitation courante, par suite de la
proportion importante des retours &4 vide de matériel, de la
moins bonne utilisation du personnel de conduite et d'acocon-
pagnement, des répercussions sur 1llexéecution du sexrvice
marchandises, etc.
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Si 1'on envisage le cas ol les pointes se développeraient
au.méme rythme que le trafic lui-méme, les besoins supplémen-
taires en voitures seraient de 1'ordre de 1500 et 1600 voitures,

'd'un coﬁt approxlmatif de 700 M F. A titre a'ordre de grandeur,

il y a lieu de majorer ce montant d'environ 30 % pour tenir
compte des depenses connexes d'lnstallatlons fixes, si bien

que les dépenses supplementaires par rapport A celles déja prises

en ‘compte dans 1'hypotheése centrale seraient de 900 M F environ
- sans qu'il y correspondé la moindre recette -supplémentaire,
mais au contraire, des dépenses d'exploitation elles-mémes
nctablement plus élevées,

I1 convient donc de mettre tout en oeuvre pour éviter

_d'évoir % consentir de telles dépenses d'investissement et de

lourdes charges supplémenbaires sur levbudget d'exploitation.

Les mesures qui peuyent 8tre prlses dans ce but. ont &té

";~ recemment recensées dans une annexe au’ 5eme rapport general de

la Commission des Comptes Transports de la Nation, Elles

lcomportent des efforts coordonnés ¢

' - de la." part de la.SNCF, dans le domaine %arifaire,

e de la part des pouvoirs publics, dans la fixation des
dates de conge des établissements d'enselgnement et par une

‘actlon de persu351on en faveur de 1'étabement des départs en
y vacances,

- de 1la part des industriels et commercgants, par un amé-
nagement coordonné des dates d'attributicn des congés payés dans

“leurs établissecments,

- I1 semble que de telles mesures, appliquées avec conti-
nuité, seraient suffisantes pour maintenir les pointes dans
les limites retenues pour l'hypothése centrale, En effet, alors
que les efforts en ce sens ont été jusqu'l présent assez modestes,
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sauf dans le domaine tarifaire, ou il reste cependant encore
de nombreux moyens d'action, on constate, & la lecture des
gtatistiques, que le trafic de pointe sur de courtes durdes
(de 1 & 3 jours consécutifs) a pu &tre presque contenu dans
les limites déja atteintes 7 & 8 ans auparavant, Or c'est le
trafic sur une tourte durée dé,cet ordre qui conditionne les
besoins en matériel et en installations fixes, et non pas le
nombre total de personnes a tranSporter sur l'ensemble de 1la
période de tres gres trafic, '

- Ainsi, la pointe journalidre absolue du nombre de voya-
geurs de grandes lignes partis des geres de Paris
a été enregistrée le 22 décembre 1962 avec 253 130 départs,
mais on avait déjh atteint 241 000 voyageurs le 4 aofit 1956,
" et ce chiffre n'a pas été dépassé depuis lors pour les vacances
- d'été, la pointe paraissant désormais devoir &tre plus aigu®
2 No¥l qu'au mois d'aoQt. Ainsi, en 1964, ou cependant les
mesures tarifaires et commerciales ont &té pratiquement les
seules armes'dont on a disposé'pour étaler la pointe, le chiffre
journalier maximum atteint lors des départs du mois d’aolt a
été de'lﬂordre de 236 000 voyageurs "seulement", mais il a
dépassé 200'000 voyageurs pendant 4 jours consécutifs.

Le taux de progression du trafic de pointe adopté dans
lthypothése centrale parailt donc &tre justifié & condition que
les mesures préconisées soient mises en oeuvre aveec vigueur,
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Annexe n° 14

Lignes d'acheminements terminaux,
Détermination du pourcentage critiqde d'évasion du trafic marchandises.
par wagon complet en cas de suppression de la desserte.

Les études de rentabilité du trafic ferroviaire sur les
lignes d'acheminements terminaux se font normalement par compa-
raison avec l'emploi de la technique routiére, & trafic prati-
quement constant.

Le groupe a étudié la rentabilité, pour la SNCF seule, du
trafic marchandises par wagons complets sur un certain nombre
de lignes choisies de fagon & couvrir un ensemble de situations
aussi différentes que possible,

Ces lignes ont été supposées entiérement modernisées, et
les trafics "voyageurs" et "marchandises détail" préalablement
reportés sur la route.

Sur de telles lignes, dont une part souvent notable du
trafic propre intéresse des embranchements particuliers ou des
emplacements loués, le bilan financier, pour la SNCF d'une sup-
pression hypothétique de la desserte par wagons complets sans
organisation de desserte routidre de remplacement dépend essen~
tiellement des évasions de trafic qu'une telle suppression pro-
voquerait, en raison de leur réle d'affluent au réseau primaire.

Les calculs ont donc été conduits de facon & évaluer les
évasions de trafic admissibles, du seﬁl point de vue de 1la SNCF,
pour que les pertes de recettes correspondantes ne soient pas
supérieqres aux économies totales réaiisables par suite de la
suppression de la desserte ferroviairé. Les différences de colit
d'acheminement des trafics de transi& reportés sur dlautres iti-
néraires ont été prises en compte, et différentes hypotheses
faites en ce qui concerne les charges d'infrastructure.

&%
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Les résultats, exprimés en pourcentage du trafic global
propre & la ligne, ce qui est acceptable étant donné la relati-
ve homogénéité de celui-ci dans la plupart des cas, sont donnés
dans le tableau ci-aprés, -

On y remérque que la prise en compte des grosses répara-
tions d'infrastructure nécessaires d'ici 1985, et amorties sur

. une -durée suffisante, ne modifie que faiblement les résultats,

mais que la prise en charge par 1'Btat d'une partie des dépenses
d'entretien de l'infrastructure a par contre une incidence’
sensible sur ceux-ci, '

D'ﬁne;maniére_générale, on peut en conclure que, si la
SNCF ne .tenait compte que de son intéré&t propre et si elle

- était déchargée, au moins financiérement, de. certaines obliga=-

tions de service public, elle pourrait &tre conduite & proposer
1l'abandon de l'exploitation d'un nombre relativement important

- de telles lignes,(puisque,méme en cas de pertes tres fortes de

trafic, le bilan de telles opérations pourrait rester bénéfi-
ciaire,



Perteg de trafic maxima admissibles sur les transports de marchandises
par wagons camplets

Dengité de trafic
en t k g[km( Jjour

pro-

Pertes de trafic admissibles
pour la SNCF

(pourcentage en tonnage de

Solesmes - Rieux

Beauvais - La Bosse
Solesmes ~ Salesches

St Gmer-en—Ck. ~ Saleux
Ch8tillon—S-Seine — Bricon
Sézanne — Fdro-Champenoise
Vaivre - Gray

Bologne « .Neufehatean

Caen ~ Jurques
Fantenay—le~Cte — Velluire
Rennes — ChAteaubriant
Langon — Bourriot - Bergoncg
Loudun - Chftellerault
Dax - SteSever

{ Montargis — Trigueres
Pontarlier —~ Gilley
Riom - Ch&telguyon
Vogu& ~ Robiac

Les Arcs = Draguignan

| Nice -~ Breil

Tran—| To- trafic propre a la ligne)
& 3a|sit |tal | compte tem dog dépenses VB |
Ligne totales s sneR seules
(1) (2) #W
B3| - 3] 5] 4l 3§ 2
139 | - 139 | 89 s ! 53 57 -
29| ~ | 20| 100 | 100 100 | 100
g5 | ~ | & | 100 | 100l 100 | 100
34| 721|106 | 100 | 100 || 100 | 100
4| 7 4| & g2 | 62 62
87| % {122 | 46 1) 28 29
51| 33| 84 100 | 100} 94 | 97
56 | - | 56 | 100 100 4 = 87 89
11 11| 12| 100 | 1008 100 | 100
64| 25| &7 | 100 | 100 100 | 100
43| 2| 65| = 27 8 9
| % | 8| 4 46 32 | 33
| - | 5| 160 | 100 67 | 67
40 | 210 | 30 | 77 7Y 56 56
2| 219 {281 | 100 | 100 100 | 100
10| - | 10] 100 | 10011 100 | 100
71 - 71 100 | 100 || 100 | 100
Tl - | !l 60 631 41 | 48
551 - | 53| B w0} 28 29

(1) Non cam—
pris les char-
ges pour re-
nouvellement
et grosses
réparations
de voie et
ouvrages
dlart d'ici
1985,

(2) Y compris
les charges
pour Tenou-
vellement et
grosses ré-
parations de
voie et ou—-
vrages dlart
dfici 1985,
Amortissement
sur 30 ans,
taux dtinté-
ret 7 %
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