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“.du Ministére de 1 Equipement. A 1l'intérieur de ce Ministére, la Commission -

Les transports en Sudde sont coiffés sous la tutelle du
Ministére des Communications qui correspondrait en France & un service

des Transports Routiers (STATENS BILTRAFIKNAMND) est l'organrame par
l'1nterméd1a1re duquel la tutelle s'exerce.

I- SITUATION PARTICULIERE -

~ Le transport routier est, ‘en Suéde, trés important ; le
volume du trafic est équivalent & celui du rail, et tend é le distancer
rapldement H
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IT < LE RESEAU ROUTIER SUEDOIS -

- ITI.T - Description -

" on distinguera dans la suite de ce chapitre :

le transport des passagers en’ véhlcules partlcullers
" "o autobus et autocars
le transport des marchandlses pour compte propre
"1 " o " pour comwte autrul.

Le réseau routier suddois se décompose en :

~ routes publlques rurales
- routes publiques urbalnes et rues des agglomérations
- routes prlvées.

: Les routes publlques rurales sont gérées et entretenues
par l1'Etat. Les agglomérations entretiennent -en principe leurs propres rues;
avec l'assistance' de subventions gouvernementales pour la construction et
l'entretien des routes et rues particuliérement importantes.

Les routes privées complétent le réseau public. L'Etat peut
dans certains cas s'en occuper.




Il1.2 - Imgortance -

‘ ) En Juln 1965 les dlmen51ons du’ réseau étaxent les su1vantes
(en ¥m) : voir tableau p. 3. . .

I1.3 ~ ganlsatlon, constructlon et flnancement.

I1.3.1 - ggstorlque et organlsat1on

. . Jusqu'a 1a fin du 19¢ siécle, la construction et l'ente-
tien des routes étaient confiés aux propriétaires des terres.

Les premidres taxes et les premidres subventions (10%

~ des dépenses de construction et d'entretlen) concernant les routes
apparurent entre 1890 et 1900, A

Routes. publiques & , .  Total

Classés.de routes

Principales routes natzonales 12.054
Routes secondaires - o 84.696
Rues urbaines (1961) " 10,900

TOTAL .ev. o  107.650

Routes privées : la longueur exacte du_réseau n'est pas connue.

Le Gouvernement subventionne environ 58 000 km de ces
routes, prenant en charge les 2/3 des dépenses qu'elles entrainent’
(et dans certains cas jusqu'a 90%). Ces routes sont recouvertes en
général de graviers. Elles desservent des exploitations forestiéres
minidres, etc ¢..

I1 semble que la distance maximum pour laquelle le
transport du bois par route soit plus économique est de 150 km environ.

Au~deld, 1le chemln de fer s'impose, & condition que les
longueurs des parcours par route et par fer soient équivalentes pour un
méme transport. On observe malheureusement que les lignes du chemin de
fer sont en général orientées nord-sud dans la région d'exploitation
forestiére intense de la Suéde, tandis que les transports dirigés vers
la cbte sont ouest-est. Cette particularité augmente la longueur écono~
mique maximum du transport par route,
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: Progre591vement, ‘les collectivités locales et l!Etat
prirent en charge la responsgblllté et les dépenses des routes.

Les taxcs sur les carburants-apparurent en 1923..

Depuls 1944, l'entretien des routes publiques est entiére=
ment é la charge et sous la responsabilité de 1'Etat par 1'1nterméd1a1r_
d'un "Service National des Routes" subdivisé en 24 districts, un par-
prov1nce (1an)

II 3. 2 - Constructlon et flnancement -
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Les counstructions des routes nouvelles ‘sont assez active
De plus, de nombreuscs routes cxistantes sont améliorées, afin d'augmenter
le poids autorlsé par essieu. -

L'effectif du personnel employé & 1l'entretien des routes
qui étalt de 12 000 en 1939 et de 4 000 en 1950 est stabilisé a 6 000
environ depuis 1955 tandis qu'environ 4 000 ouvriers travalllent a la
construction des nouvelles routes.

Dépenses occa51onnees par le réseau routler (1964)

Entretlen du réseau ex1stant 803 500" 000 couronnes (1)
Construction de voies nouvellesSO? 600 0CO -
Achats de matérlel - .49 000 000 -

Ces dépenses sont entiérement couvertes par les taxes sur
les véhlcules 3 raison de 30 % et sur les carburants'a raison de 70 %
environ, qui se sont. montées a 1967, 7 millions de couronnes pour ‘
1'exercice 1964/3965. -

Il ex13te en particulier une taxe progressive sur les
camions. o T

Une commission nommée par 1'Etat étudie actuellement la -
possbilité de reporter sur les transporteurs routiers la totalité de la
part de ces charges qui devralent leur revenir. N

, Mais .ce probléme n'est pas, pour le moment, inscrit dans;
le plan de réforme de la politique des transports ni-dans les études qui-
1u1 sont llées.

11.4 ~‘Utili§gti6h du'rééeéu routier -

2 4, 1 - Contraxrement EY une opinion répandue, le réseau
routier est utilisé toute 1'année, Il sembleraxt mie que l'hiver, grice
~ au gel de la surface, les charges par essieu tolérées, sinon autorisées
" soient plus fortes que 1'été. Un parc abondant et bien exploité de
chasse .~neige permet une circulation pratiquement permanente sur les:

(1) 1 couronne = 0,93 FF.




routes principales. Par contre, certaines routes secondaires ol le trafic
ne dépasse pas un temps normal 10 & 15 véhicules par jour, sont interdites
par la neige pendant des périodes pouvant au Nord atteindre 6 mois par

an. Les transports de bois sont trés actifs 1'hiver.

I11.4.2 - Limitations de charges et ggbarlts -

Le poids total des. vehlcules routlers et leur longueur
ne sont pas llmltés en Suéde.

Les limites de charges par essieu sont, pour les meilleures -
routes (lesvagar) de 10 tonnes par essieu simple, et de 16 tonnegpar
"essieut tendeur".

: Pour les "departemcntales de 1ere classe, ces limites sont
respectivement de 8 & 12 tonnes, et sont de 6 é 10 tonnes pour les autres
routes.

I1.4.3 - ancentration du fréfic -

Si on fait abstraction des voies urbaines, et si on
arrondit -3 100 000 km la longueur totale des routes publiques de la
Suéde, le tableau suivant décrit bien la structure du réseau national
et son utlllsatlon : - :

Qualificationiv ~ Longueur Pourcentage du trafic
des routes : . totale assure en
. 1958 1963
RiksvHgar : - . .13 000. - : 50 ¥ 54 %
Départementales - S - - '
- classe 1 . - : 13 000 15 % 16 %
‘autres routes : A 74 000 a 35 ¥ 30 %

Le tableau précédent montre la concentration progressive
du traflc sur les seules routes principales.

On observe dans le méme temps une augmentatlon de la
charge (et de 1la capac1té) moyenne des camions. Le trafic s'effectue
actuellemnt (1966) a 80 % avec des camions dont la charge maximum par
essieu est de 8 tonnes et par essieu tandeur de 12 tonnes.

I11.4.4 - ggggcité du réseaﬁ routigg -

Le tableau p. 5 exprime, en pourcentage, les longueurs
de chaque catégorie de routes ouvertes au trafic en fonction des poids
maximum autorisés (1965)

4‘..U/...




Charge autorisée par essieu-tandeur

6/10 8/12 10/16
Routes nationales = » ' 40,1" 59,9
Routes départemcntales
classe T 1,9 83,9 14,2
autres routes 13,7 84,4 - 1,9
Total du réseau 10,2 79,0 . 10,8

I1.5 - Chaﬁgemenf de .sens de la circulation

La circulation routiére se fait en Sudde sur la gauche. ,
A la suite d'études approfondies, et pour ne pas entraver le développe-
ment des échanges commerciaux par route avec l'ensemble des pays VOlSlnS

le Gouvernement a décid¢ que la circulation routiére en Suéde se feraxt
sur la droite 3 partir du fer Septembre 1967.

Cette date, qui cofncfde'avéc lairentrée des classes, a été
choisie afin de faciliter 1'infarmation du public et en particulier des
enfants. De plus, si le trafic ‘commercial n'est pas affecté 1l'hiver, le
trafic des véhicules de tourisme se ralentit. & partir de Septembre, ¢
qui ne peut &tre qu'un facteur favorable & Ya mise en oeuvre de ce qu! o
peut appeler une révélution.

Le colit de cette operatlon sera considérable, il est estimé
FY 400 Millions de P : remplacement de la totalité des éléments de signa
lisation routiére, transformation des carrosseries de tous les autobu
et autocars qui s'ouvrent actuellement sur le c8té gauche, etc ... '

" II1 - LE PARC AUTOMOBILE SUEDOIS -

, III.1 - Le parc automobile de la Sudde est- proportionnelle~::
ment a la population '1'un des’ plus ‘importants du monde : —

Nombre d'hab1tants par

voiture partlcullére ¢amion ensemble
' UvSaA 206 13 202
Canada ) ' S 306 ’ 14 209
- Australie . 4.0 1 ’ 2.9
Nouvelle-Zélande 3.7 ‘ 16 3.0
Suéde : 4.6 57 4,3
France 6.1 26 4.9
Royaume=-Uni L 6.4 32 5.3
Allemagne de 1'Ouest - 6.2 61 5.6
Suisse _ " 6.7 - 60 ‘ 6.0
Belglque o : : 7.6 41 6.4
:, - Les prévisions sont d'une v01ture partlcullére pour 3 hab. en 1975.



Voitures particuliéres

Autobus et autocars
Tramways et métro
Chemins de fer .
Transport par eau’
Transport aérien

III.2 - Evolution du parc automobile

Nombre de véhicules en service au ler Janvier par catégorie : .}

Vbitureg Autobus

. BN . .. Camions Motocyclettes Tracteurs
particuliéres Autocars' ™

1955 535,857 8.364  108.100  313.805 120,247 '
1965 1.665. 782 10,104 " 133.650 87.774 224.836 Qﬂi

III.3 - Inventaire du parc autofiobile

L'augmentation du parc est actucllement de 5 % par an en’
nombre de véhicules. .

IV - LE TRAFIC ROUTIER DES VOYAGEURS -

IV.1 = Une part prépondérante du transport des voyageurs est
agsurée en Sudde par les voitures particuliéres. Cette part continue de
croitre & un rythme rapide. . :

Le transport des peréonnes en Suéde
de 1950 a 1964 et prévisions pour 1970
(en milliards de passagers/kllométre)

1950 1960 1964 Prévisions 1950 1960 1964  Prévisons

. 1970 . © 1970
5.6 33.2 50.5 73 a 79 33 77 83 86 A 88
3.5 3.4 3.5 3.944.0 20 . 8 6 5
1,2 0.9 - 1.3 1.3 7 2 2 142
6.6 5.2 5.3 5:12a5.4 39 12 9 647
0.2 0.1 0.1 0.1 1 0 0 0
0.0 0.2 0.3 0.5 o} 0 1 1

. IV.1.1 - En principe, et Jusqu‘é la mise en
oeuvre de la reforme des transports, le transport payant d'un passager .
par une voiture particuliére était interdit. Cette régle est en cours i
d'assouplissement. Elle n'était absolument pas respectée (trajet B &
domicile~lieu de travail). :

IV.1.2 - L'exploitation des entreprises de

transport de voyageurs est trés semblable A celle des entreprises de
transport de marchandises (v01r ci-aprés le paragraphe 6)
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IV.1.3 - De méme que pour les chemins de fer, certaines
entreprises de transport par autobus sont obligées par le Gouvernement
dtexploiter des lignes commercialement non rentables, pour des motifs:
de desserte de régions peu peylées, ou pour des impératifs de Défenses
Nationale. , !

Elles sont remboursées des pertes d'exploitation correspon~‘
dantes. Le total de ces indemnisations atteint actuellement . env1ron :
6 Millions de. couronnes par an.

OnAn'obéerve que trés peu ou pas de faillites d'entreprises -
de voyageurs. Le Gouvernement autorise en général les hausses de tarifs
permettant de compenser les augmentations de dépenses d'exploitation
ou les baisses de trafic.

D'autre part, les entreprises utlllsent en dehors des heures
de p01nte leurs véhicules A d'autres fins, telles que les circuits
touristiques, -les transports d'écoliers, etc +...

Il n'existe pas de petites entreprlses de transport urbain
de voyageurs a Stockholm, et il est interdit d'en créer.

Par contre ‘de telles entreprlses existent en d'autres villes
(G8tebor- ).

4;2 - Historique -
Le transport des passagers par autobus est apparu au cours d
la décennie 1920-1930. Il n'était pas réglementé, et il suffisait
pour créer une entreprise, d'acheter un autobus et de desservir une
ligne définie pour l'occasion, en percevant une taxe. Vers 1930-1933

il existait 1.200 entreprises de transport de passagers par autobus
en Suéde, 1la plupart n exp101tant qu' un seul véhlcule.

Cette activmté fut trés rapidement réglementée en raison
du ‘danger qu'elle constituait pour les §J (1).

Rapidement, le Gouvernemént et 1'Administration des Postes

entrérent dans la compétition en vue de développer ltactivité,
En particulier, 1'Etat procéda immédiatement aprés la guerrey
au rachat de nombreuses entreprises privées par l'intermédiaire des .
_ 8J pour empécher la concurrence. Les lignes rachetées complétérent le’
réseau des SJ.

eos/ves

(1) Chemins de fer suadois.




‘ Vers 1955, 1l'Etat cessa son action de rachat et de
concentration. Il restait alors environ 550 entreprises de transports
par autobus dlsposant d*un parc de 3 Qo0 véhlcules.

La situation n'a pas beaucoup évolué globalement depuis :
1'augmentation -du trafic a été essentiellement absorbée par le dévelop-
pement du parc de voitures particuliéres.

La bdsse de fréquentation est composée par le systéme
de ramassage des écoliers qui est financé par 1'Etat (la durée de la
scolarité obligatoire est en Suéde de 9 mois).

4.3 - Tarification -

I1 n'existe pas de bar@me unique valable dans tovt le
pays (les autobus des SJ constituent un cas particulier & cause de
1'importance de leur flotte).

Chaque entrepreneur propose le tarif qu'il envisage d'appll-‘ﬂf
quer lorsqu'il dépose sa demande 4'agrément.

La tendance actuelle des tarifs est a la hausse en raison
des augmentations des éléments de cofit : le salaire des conducteurs bien
que doublé- depuis 1956, multiplié par 145 depuis 1960 est a 1l'indice
88, par rapport aux travailleurs de 1'industrie (100).

Ce salaire moyen est de 15 000 A 19 000 couronnes par an
dans les zones rurales, nettemcnt plug élevé en ville,

4.4, - Associations professlonnelles -

La SVENSKA OMNIBUSAGAREFORBUNDET est le syndicat patronal
des entreprises du transport par autobus.

~ Ce syndicat groupe 420 entreprises membres; possédant
un total de 2 600 véhicules essent1ellement consacrés au-transport
des passagers.

En moyenne, ces enfreprises'tirent 90 % de leurs recettes
du transport des passagers et 10 % du transport des marchandises.
Ces pourcentages peuvent en certains cas devenir 50 % et 50 %.

Ce syndicat a pour but la protection des intér@ts de ses
membres qui sont essentiellemmnt des entreprises privées consacrées
aux transports urbains et interurbains, et aux affrétements. Sa zone
d'influence s'étend a toute la Suéde.

4.5 - Structure du trafic -~

Entreprises privées : 40 & 45 ¥ des passagers/km produits.

S8J et administration des postes : 30 4 35 ¥ des passagers
km produits. ‘




Muﬁicipalités : le reste, environ 25 % concentré dans les v1llesl
de plus de 50\000 habltants. - :

4,6 - Subventlons

Il n'existe pas off1c1e11ement de.systéme de subventxon
aux entreprises de transports de passagers’ par autobus.

Néanmoins, depuis 1961, les entreprises qui assurent
un service utile & la communauté, bien que commercialement déficitaire,
recoivent une compensation couvrant leurs pertes. Cela permet entre
autres le maintien autorltalre des llgnes desservant les régions peu -
‘ peuplées. .

Le montant gléﬁai'de ces cbmpénsations est faible 3 °

6,3 millions de couronnes en 1965/66
6, 9 no " en 1966/67 (prévzslons)
-Ces compensat1ons sont llmltées en tout é&tat de caus
aux 119nes situées en zones rurales, et dont le parcours est a4 80 %
au molns sur routc ‘non macadamlsée.

: Léurs montants est au maximum de 2 ‘couronnes pour 10
" de parcours (10 km = 1 mille suéd01s) et elles ne s'appliquent qu'a un’
seul aller-retour par jour.

Le prix de rev1ent moyen d'un autobus est évalué A
'=18 couronnes pour 10 km.

4 7 - Réglementatlon -

Cette réglementatlon est trés rigide. En partlculle
on obServe 1'absence guasi~totale de grandes lignes d'autocars, sauf,
quelques trés rares exceptions 1la ol le chemin de fer n'existe pas, ca
les S.J se sont toujours opposés A la délivrance des' licences nécessaire
(por contre, les SJ exp101tent de leur cété certaines liaisons sai-
sonniéres A grande dlstanCe) : :

L'ouverture d'un serv1ce d'autobus ou d'autocars est
subordonnée 4 la délivrance d'une licence, soumise & de multiples
conditions et révocable pérlodlquement.

. I1 est’ env1sagé d'assoupllr cette réglementation,
mais pour l'instant (avril 1966) rien n'est encore arrété. Un tel
assouplissement pourralt favoriser le tourisme sans léser les SJ
si la notion d‘affretemgnt est bien définie.

A



‘44'8 - Diveré- »

4.8.,1 ~ Le syndlcat patronal essaie de coordonner
_ et de rationaliser les services.

: En'oarticulier, il oriente les concentrations
" d'entreprises qui s'accélérent avec le developpement de la ~oncurrence
entre entreprlses. :

4.8,2 = Transport de_colis -

: i 11 est encore limité A certaines opérations loca-
lisées. Le syndicat patronal vise 2 instaurer une coopération entre
entreprises et stations d4'autobus et autocars, qui permettrait d'assurer
dans de bonnes conditions le transport des colis par autobus ou auto-

.cars a des tarifs fixes.

I1 semble que des enquétes soient en cours, menées
par le syndicat et ses membres pour définir le colt r&l de tels
-transports. )

V - CAS PARTICULIER DE L'AGGLOMERATION DE STOCKHOLM -

- -

5;1 - Présentafion -

: SR La pOpulatlon de Stockholm est de 800 000 habitants
cnvlron, et celle de l'agglomération, dite "Grand Stockholm", atteint

17 250 000, On prévoit que cette dernlére devrait attelndre 1 800 00O
entre les années 1990 et 2000.. -

o : Le tramsport public y est assuré actuellement
par les systémes sulvants, taxis mis & part, .

5.1, - @EEESPEEEEéiﬁ -

Actuellement environ 60 km de lignes, ce chiffre
devant étre porté & 100 en 1980, aprés réalisation des projets actuelle~
ment. approuvés (colt des travaux ; 1 600 millions de couronnes).

5 1.2 - Autobus

W -

. Ils relient les stations de lignes dlfferentes
du métropolltaln et desservent les zones entre les stations de ce
" dernier (rabattement)

5.1.3 - Trains

Deux lignes croisées de chemin de fer traversent
la ville de Stockholm et desservent sa banlieue jusqu'a 40 km dQu centre.

'°”/°'f
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5,1.4 - Tramways -

I1s desservent la ville et sa banlieue.

5.1.5 - Irafic -

_ Le trafic prévu pour 1967 est de 278 Millions de 5
voyageurs, pour .1'ensemble du métro, des autobus, des trains de banlieue:

et des tramways. Pour 1975, on prévoit 319 Millions de voyageurs. ¥

L'augmentation portera surtout sur le métro, les autobus et les tram=

wvaysSe

5.1.6 - Organisation administrative -

S Le Grand Stockholm englobe 1a ville de Stockholm propre;
_ment dite et preés de 30 Municipalités voisines qui 1l'entourent. -

La ville de Stockholm posséde et exploite la compagnie
deg tramways qui se compose des tramways proprement dits, du métropoli
tain et des autobus de la ville. _

~ Cet ensemble enregistre actuellemnt un déficit de
50 Millions de couronnes par an pour un total de dépenses de 190 Millio:

La flotte se décompose ainsi ¢

- 700'autobus,'
« 208 voitures de tramways, :
- 576 voitures de métro, capacité maximum 100 .passagers.

5.2 = Réorganisation -
5.2.1 - Historique -

Une commission a été constituée en 1950 pour étudier
les problémes posés par le transport urbain du grand Stockholm cans S

-ensemble.

Un rapport fut déposé en 1957. Il proposait le schéma -
d'une organisation articulée autour du-Métropolitain.

Le .Gouvernement nomma-élors un groupé d'experts pour
gtudier les possibilités de coordonner l'ensemble des moyens c¢e trans

port du grand Stockholm. »

'5.,3,2 - Un organisme intercommunautaire -

a &6té formé le ler Janvier 1966, chérgé de la gestion de 1'ensemble ..
des moyens de’ transports. : ' ’

I1 rachétera le Ier Janvier 1967 la Compagnie des Tram-
ways 4 la ville de Stockholm, et successivement tous les autres
organismes de transport du Grand Stockholm au cours des années qui

viennent, sauf les trains de banlieue.

VAN
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Pour ces derniers, les SJ joueront le rBle de sous-traitant
de 1 organisme: intercommunautaire qui réglera la totalité des dépenses
d'exploitation des 8J, et recevra de ceux-ci les recettes correspondant
A ce trafic. .

. 5.2.3 ~ Perspectives d'avenir =

-.L'organisne intercommunautaire poursuivra la construction
du métropolitain (qui sera d'ailleurs essentiellement & 1l'air libre)
qui servira de base & l'ensemble de l'organisation des moyens de
transport. Le Gouvernement en facilitera peut &tre le financement.

La constructlon du métro sera finarcée jusqu'en 1972 par
l‘ensemble des communautés intéressées, les dépmnses d'exploitation
(y compris les amortisscments, fridis financiers et intéréts des inves-
tissements) devant &tre couverts par les recetts.

Aprés 1972 la gestion financiére de l'organieme intercommu-
nautaire sera entiérement autonome, y:.compris les investissements.

5 2.4 - Facturation des SJ -

Les SJ serontlemboursés par l'organlsme intercommunautaire
de certaines dépenses d'exploitaticn des chemins de fer de banlieue.
L'organisme en assurera la gestion.

- Ces dépenses concerneront en particulier le personnel
employé sur ces lignes, ainsi.que la quasi-totalité des cofits relatifs
aux gares qui ne geront pratiquement malntenues en act1v1té que pour
assurer le trafic de banlieue. :

Par contre, les voies qui seront utilisées également par les
de grandes lignes, ne seront en principe pas comptées. : '

Cette procédure ne sera pleinement appliquée qu'ad partir
de 1970. On prévoit que le déficit d'exploitation des trains de banlieue
atteindra 15 & 20 Millions de couronnes par an. Il-est intéressant

de noter-que, les SJ utiliseront les m@mes voies pour faire circuler
' de- fagon .rentable leurs trains de grandes lignes.

"~ Pour l'instant, l'organisme ne paye qu'une fraction de ces
pertes (5 Millions de couronnes pour 1'exercice 1966/1967)v croissante
jusqu'a en couvrir la totalité dang quatre. ann8ese.-

- 5.2.5.» Tarification actuelle et future =

-

_ : .Les divers moyens .de transport du Grand Stokholm appliquant
des tarlfs trés différents. .En particulier, les. tarifs des tramways
sont trés faibles.

cesfoon




- d'étude ou de mise au p01nt sont 3

I1 est prévu que ces tarifs seront rendus progre951vement
homogénes de facon A& ce qu'il n'existe plus qu'un .seul baréme valable -
A la fois pour les tramways, le métro, les autobus, les trains de
banlieue et les transports par bateaux.

Ce baréme commun sera mis au point sur la base de 1'ensemble
des dépenses des différents moyens de transport.

On prévoit que la modification des tarifs ne.changera pas
sensiblement l'intensité et la répartition du trafic. On a observé en
Suéde que 1'élasticité du trafic est pratiquement nulle. Une augmentatxon
du tarif entraine en général une légére baisse momentanée du trafic, qu”‘
revient trés rapicdement 4 sa valeur antérieure. .

5;2.6 - AutOmatisation -

Ce probléme est A l'ordre du jour. Les possibilités en cour

~ ouverture et fermeture automat1que des portes et portillons,
- conduite automatique des rames de métro.

L'application est pour l'instant différée, pour des questlon
de sécurlté. Elle pourralt se falre au cours des cinq années qui vienn

(1a condu1te automathue n'est par contre pas. envisagée pour les train
4 cause de la diversification des vitesses, des passages a niveau, etc

Cette automatisation, de méme que le regroupement des serv
devraient permettre une réduction souhaitée du personnel.

Cette derniére 2 son tour, ne devrait pas provoqyer de pro
blémes d'ordre' social, car il existe un déficit quasi-permanent de 400
chauffeurs de taxis, de 400 conducteurs d'autobus, etc ...

Vil -~ LE TRANSPORT‘ROUTIER DES MARCHANDISES -~

6.1 - Présentation ~

La flotte suédoise de camions se divise en deux grandes -

catégories : - les camions assurant le transport des marchandises pour
le compte propre d'une société,

- les camions assurant des transports pour des tiers.

En tout, on comptait en Suéde :

85.000 camions,
135,000 camions.

~ en 1950
~ en 1965
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_ Ce qui correspond ‘& un taux moyen de croissance de la
flotte en nombre de.l'ordre-de 2 ¥ par an. :

' Du fait de l'accroissement des dimensions moyennes des
‘camions, la capac1té ‘de chargement a2 augmenté de 1955 a 1965 de plus
de’ 50 %.

Mais la répartition des camions entre les deux catégories
précédentes n'est pas égale, car la flotte des camions travaillant
pour compte de tiers, qui compte 20 % du total des camions en nombre,
assure 50 % des tonnes-kllométres réallsées.

Le chlffre d'affalres global de la profession en ce qui
_concerne les transports pour-compte de tiers serait de l'ordre de prés
 de deux mzlllards de couronnes par en en 1965.

6.2 = Transport pour compte propre et pour compte ‘d'autrui.

Les deux’ £lottes ont une structure trés différente,

Compte propre : plus de 50 % des unltés ont une capac1té 1nfér1eure
ou égale az tonnes. : :

Par contre, plus de 50 ¥ des unités travaillant pour le
compte d'autrui ont une ‘capacité. supérieure & 5 t et leur part du
trafic routier augmente': 28 % en 1950 - 37 % en 1961 et 50 % en 1966.

» a4y 1 D'une maniére générale le transport routier en Suéde
iconcerne les petites distances, 2 ¥ seulement en nombre des camions
assurent des transports & longue distance (plus de 100 km),mais ils
'. produisent 28 % des tonnes-km enregxstrees dans le pays (2 1 Milliards
. Ye t/km en 1961)m

6 3 - Le transport routler pour compte propre -

La flotte des camions affectés .d ce trafic est de l'ordre
de 100 000 unités, dont la capacité moyenne .est denviron 2 tonnes.

Leur taux d'utilisation est trés faible (500 & 600 heures
par an) en raison de la réglementation trés stricte qui interdit aux
camions concernés de transporter des marchandises autres que celles
appartenant aux entreprlses elles-mémes, donc en particulier du frét
de retour. 4 .

6.3.2 - Le transport pour compte propre s'est
développé en raison de 1l'insuffisance ou de 1l'absence de moyens de

transport A la fois efficaces, pratiques, réguliers et bon marché. Mais |

il rest une solution généralement trés imparfaite.

En particulier, les entreprises encouragent souvent certéinsj r’

de leurs chauffeurs a s'établir comme transporteurs & leur compte, avec
le camion qu'ils conduisent quotidiennement, et moyennant un contrat
4 long terme. Cette procédure est 1ntéressante pour les deux parties :




l'entreprise allége son administration, tout en continuant 3 bénéfi-
cier du méme service, tancdis que le chauffeur devient lui-méme :
entreprencur, indépendant.

6.4 - Le trangporf pour compte d'autrui -

Cette branche d'act1v1té emplole environ 40 000 personnes
et le capital investi en matériel roulant est évalué & au moins un
milliard de couronnes (25 000 couronnes par employé)

6.4.1 = Statistiques d'exrloitation -

1950 1960
Distance moyenne parcourue par an
?ar camion o
longue distance : 60 000 km/an ,
petits parcours : 20 000 km/an 21 300 30 500
Tonnes-km produites par camion ) 63 000 : 154 000

En moyenne, le pércours annuel augmente avec la
capacité.

De plus, on note une tendance trés marquee a l'augmentg
tion des longueura moyennes de parcours. :

% d'utilisation de 1af

1 ! _ !
1 Nombre + capacité !  €Eapacité
f 1 1 i 1 . .
; de camions i moyenne i parcours courts
! 1T T
1956 ! 21.000 Y. 4,81 t ! 4 %
! ! !
1960 ! 23.123 ! 5,67 t ! 60 %
! ' ! ! :
1964 ! 25,676 ! 6,88 t ! 58 %
o ! R !
Cas des parcours sgpériéurs A 100 km
! ‘ : ! ! .
{ 5 ! ; % d'utili
1 '!Capac1té y Chargement Parcours ., tion de 1la
, Flotte- j moyenne de , moyen y moyen , Capacité.
; ' !ghargement i ! i
17 ! ! Ty S R T
1956 ! 1.139 ! 13,2 ! 11,2 ¢ ! 253 xm ! 76 %
! ! ! - H L
1960 ! 1.358 ! 16,3 ! 2,8 t ! 264 km ! 70 . %
! ! R , 1 ! .
1964 ! 1.892 1 19,3 ! 15,2 t ! 276 ! 69 %
! ! ! ! ! :



» du syndicat (voir. c1-dessous) les transports routiers se sont groupés
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6.4.2 ~ Les entreprises de transport public - -ff‘ff;

"La profe551on est divisée en une foule de trés petits
. entrepreneurs.- '

On compte un total de prés de '15 000 entreprises exploi-
tant env1ron‘30 000 camions.

- 68 % de ces entreprises exploitent un camion,

- 14 % L " déux camions,

et 4 % seulement, c'est-a-dire 500 entreprises, exploitent
6 camions et plus. -

On note une‘légére tendance a la concentration.

Les trois premiéres entreprises de Suéde ne chargent que
3 ¥ du tomnage transporté pour compte d'autrui (mais, trav-illant
essentlellement sur les longs parcours assurent une fraction - eaucoup
plus importante des tonnes—km produites).

En général, les"entreprises les plus importantes
exploitent les lignes les plus longues et inversement.

6.4.3 - Groupements et coopératives d'entreprises de

" fransport -

" Du fait de cet émittement de la profession, et en plus

en "coopératlves" qu1 sont en fait des entreprises d'affritement.

Il ex1ste en Suéde environ 400 telles c00pérat1ves, qui
possédent un ou plusieurs bureaux de groupage des expéditions. Les
coopératives prennent leés ordres et cnregistrent les mouvement. Ceux-ci
sont confiés successivement et équltablement aux divers membres a tour
de rﬁle. :

La coopérative facture les clients et encaisse les recettes’
qu elle redlstrlbue aux membres selon leurs prestations. Elle conserve
5 % de ces recettes pour ses propres frais d'exploitation. De plus, les
entrepreneurs de transports payent une redevance fixe variant de 500
.4 1 000 couronnes pour devenir membre. .

‘ "Ces coopératives affréteront pratiquement toutes les
entreprises possédant moins de 10 véhicules. -

J - Les entreprises plus importantes possédent leurs propres 'i;f_iq
servxces -de groupage. B R

: On comptait en Janvier 1966 environ 200 entreprises -
non affiliées. Leur nombre est en baisse en raison des fusions. 5 RE

vosfoos




Ces entreprises d'affrétements- s'occupent surtout
des transports & grande distance. Elles groupcnt les marchandises,
les conservent si nécessaire dans leurs entrepfts, et coordonnent
leur trafic, ce qui permet la création de services réguliers.

" 6.4.4 - Les entreprises d'affrétement proprement dit -

_ En dehors des coopératives ci-dessus, il existe des
entreprises commerciales d'affr@tement.

Les camions, qui appartiennent a des partlcullers,
-peuvent etre affrétés par des contrats spéciaux.

Les deux plus importants affréteurs commerciaux sont
ASG (Aktlebolaget Svcnskaﬂodacentraler) contrdlé par les SJ ct AB
Godstrafik Bilspedition qui appartiennent & un groupe d'industriels
et un syndicat de transporteurs.

Ces deux dcrnléres compagnies qui exploitent environ
1 000 camions chacune, assurent 95 % du trafic 4 longue distance ;
elles pergoivent une comm1551on de 10 & 15 % des recettes.

A S. G. a par ailleurs une activité de commissionnaire
en transports internationaux (212 agences en Europe, 110 en Suéde)
et de groupeur ferroviaire entre 15 gares centres j; la Société
contrble une grosse entreprise de camionnage, la S.L.A.B (150 camions
qui effectue une partie de ses transports terminaux et réguliers.

6.4.5 - Les tarifs -

Les tarifs appllqucs Four un certain. nombre de prestaﬁ
tions de transports bien délimités scnt définis par des. accerds bila-
téraux entre les utilisateurs ou leuzs syndicats et représentants, et
les sy~ ‘cate de transporteurs. '

Ils sont en principe calculés sur la base des colits
réels, et publiés par la Fédération.

On distingue deux grandes catégories dans le baréme :

--les transports locaux,
- les transports & longue dlstance,

les tarifs étant calculés & 1l'heure, & 1a distance ou par une combi-
naison des deux.

On peut citer par exemple :
- le baréme de prix recommandé pour les transports de

matériaux commandés par l'Administration des Travaux Publlcs, qui
est appliqué cdans 95 % des cas prévus.

s




=-le baréme des prix pour le transport des betteraves
(rinduetrle du- sucre est un monopole d'Etat en Suéde),

" =~ le baréme des.pr;x.pour.le transport des produits
pétroliers, '

- 1le baréme-des'prix péur le transport du Chlorure de
- Caldum, N -

- le baréme des prix pour 1e transport des appareils
- et englns lourds et encombrants. ’

: Ces barémes sont trés détaillés, et prennent comme
paramétres les tonnages, 1es dlstances parcourues, la nature précise
du produit transporté.

" De plus et indépendamment des barémes particuliers
,mentlonnés c1-dessus, ‘1le syndicat suédois des transporteurs routiers
publle un tarif général s%ppllquant é toutes les. marchandlses, compte
. tenu de 1curs dlverses caractérlsthues.'h“

PN

Ce dernler bareme n est pas partlellement respecté.

'~ " En 1965, les tarifs effectlvement appliqués lui ont été
en moyeénne inférieurs de 18,9 %. Il est par contre interdit de les
dépasser, A

Les tarifs doivent &tre approuvés par les autorités, Iis
varient peu avec la localisation géographique. :

‘Les -augmentations, demandées par les associations syndi-
cales, sont étudiées: par la Commisgion Nationale pour le Transport
. Routier qui, aprés avoir consulté les utilisateurs, décide de la suite
‘A donner. -

. Leur tendance actuelle est a la baisse (pris de la
t/km : 17,4 8r en 1964 contre 20,7 8r en 1954)

5.4.6 - Les associations profegsiommelles -
Elles jouent un rdle trés actif.,

Deux syndicat 56nfja‘ia téte de tous les transports
routlers.

~ SVENSKA LASTTRAFIKBILAGAREFORBUNDET représente les entreprlses de
.transports, ’

- TRANSPORTARBETAREFORBUNDET représente le personnel des tran5porteurs
routiers,
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6.4.6.1 - L'association suédoise des transports routiers S.L

1°) ~ C'est un: syndicat patronal unique trés important. Il groupe 13 000
“enitreprises. membres, possédant en tout environ 27 000 camions, sur les
30 000 de la flotte commerciale. 11 000 se consacrent au transport local
et 2 000 au tramnsport & longue distance. La capac1té moyenne de charge-

‘ment de leurs camions est de 7 tonnes. .

~ Les 3 000 camlons restants sont exp101tés par des transpor-
teurs indépendants. S

La S.L.B ne s'occﬁpe que du transport des marchandises.
2°) - Les membres du syndicat ont assuré en 1965 55 % des tonnes/km
procuites: en Sudde. Ce pourcentage devrait passer a 60 en 1970, pour un'
trafic total de 16 Milliards de tonnes/km.

Transports par routes en millijons de tonnes chargées -

1950 1960 1964 Prévisions 1970

Membres Féd. de la S.L.F 1.1 3.6 5¢1 9. 0
Non membres : 1.6 - 3.3 4.8 7.0
TOTAL : 2.7 6.9 9.9 16.0

3°) - La S.L.B est divisée en 24 associations prov1nc1ales (une par 1 &n
et un grand nombre de bureaux locaux, :

4°) - Les buts de la S.L.B visent A défendre les intér8ts des transportgﬁr
routiers, et & promouvoir leur importance pour l'éronomie du pays.
A ce titre, elle a de multiples activités :

Relations publlques et pub11c1té,

Part1c1pat10ns 4 des commissions d'études et comités du Gouvernement.
Négociation d'accords a l’échelle nationale avec les usagers des
transports,

Education professionnelle,

Assistance juridique et commerciale aux membres. ‘ : \

‘ La S.L.B regroﬁpe toutes les coopératives locales de trans=-
porteurs. ‘

59) = La S.L.F contr8le & 52 ¥ BILSPEDITION, la plus importante entre-
prise sué oise d'affrétement (1 000 camions).

6°) - Par l'lntermédlalre d'une entreprise contr8lée A 100 %, SAIFA,

la S,L.F fournit a ses membres des matériels et piéces détachés achetés

en gros, et fabrique des remorques assurant 15 % des besoins de ses
membres dans ce domaine (300 remorques construites par an).

Q .
SAIFA gére plusieurs stations services et garages, et des services
comptables et fiscaux, {20 bureaux régionaux) mis a la disposition des
membres,



7?) - La S.L;? publie un ménsuel tiné a.16..500 exemplaires.

'8°) <'La S.L.P a fondé avec les Fédératzons des exp101tants de taxis
et ‘d'autobus et d'autocars, une Associatlon professlonnelle suédoise
des transporteurs qui. assure les contacts _entre les professions et
se réunlt officiellement deux fois par an.
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