TROISIEME PARTIE

LES SCENARIOCS D'AMELIORATION



2.1 - Consistance générsle des scénarios

nepitre, sont présentés et évalués un certein nombre
v de ls situstion préviesible sur 1l'axe sux horizons

Dans le présent ¢
de scénsrios d'améliorstio
de 1'étude.

Ces scénarios consistent soit ern le créstion d'une infrestructure
nouvelle seit en le modificeticn Cee services de transport assurés.

On & notemment pries en ¢considéretion des scéneriocs devent permettre de
répondre au probléme de ls congestion de 1'autoroute, soit par réslisstion de
nouvelles infrastructures utorouti

e igres ou aménagement de ltautoroute
existante, soit psr améliorstion de 1'of

fre sur un mode concurrent.

intermodal 9oe 17étude, on & plus
sient possibles dans chacun des
es, €Etant observé gu'un sménagement
orte pass des réponse & 1if congestion
s suffissmwent importants,

Meis, compte-tenu Cdu carezcteér
gérnéralement cherché gquellezs amél i
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moces, peur ensuite les comper
peut &tre jugé souhzitable meéme &'il ‘m'sgp
sutoroutieére, €'il precure cd'sutres avantag
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Les scénerios €tudiés sonit de ‘ce. feit les suivants :

- Deux scénarios sutoroutiers -:

¥
™

lergiscsement & 2 x 2 voles de l'autorcute de Vienne & VYslence

* Réslisation c¢'une nouvelle autoroute de Lyon & Drange (NA)
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Il sere asussi fai nention, bien gu'il ne s'sgisse pas & proprement
er d'un scénsric sur l'exe, de 1'intéreét o'améliorer la quealité d'axes
iers Nord-Sue perellieles &
3 = o

culi pourrezient asinsi éc

la Vgllée du Rhone dens le Massif-Central et les
vier une pert pilues grande du trafic de transit et
e

» = 0

[ I ]
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zlléper d'eutent lec routes & le Vallée du RhOne, 11 ne sers pas €tudié en
tent oque “scénerio" cer s& Justificstion principele (trefics de courte et
movenne cistznée, aménscement du territoire), est exitérieure & l'objet de cette
stude. ' ' '

- Deux scénesrios ferrcvisires voysgeurs :

+ Prolionpement de lz ligne nouvelle & grande vitesse Pa:is-Sud-Est,\

'3 Marseille {T.6.V. V = T.G.V. M)

<

socit jusgu'a Valence, scit jusa

L

[

e en service g'une desserte cascgencée entre les villes grandes
et moyennes ce 1'exe (CAD)

- Un scénesric de développement des services asérienc par offre de
sitges 3 terif reéduit (AIR)
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- Deux scénarios merchandises :

+ Mise en veleur de ls vocie d'esu par aménagement de plstes-formes,

reccordement auv port ¢e Msrseille et mise en service d'une lione de transpart

de conteneurs et marcnandisss générales (VN)
* Création d'un service de "route roulante", & savoir chargement de

poids lourds sur weagons (RR).

Les sigles entre parenthéses seront utilisés pour désigner en abrégé
les scénarios,

Ces derniers ne ¢s'excluent pes forcément ;. c'est évident entre un
scénario n'améliorent gue lec transports de vovageurs et ur gutre reletif aux
trenegports de merchanocises ; mels oeux scénarios concernsnt ls méme catégorie

de trafic peuvent égslement &tre compsetibles, pourvu qgue leurs mises en service
saient conveneblement décelées dans le temps (n'est pas & dédaigner un scénario

qui, pour wun coO0t reisonrable, permet de retarder wun Juvestissement d'un
montant plus élevé). Masis, dans le présente partie, on ne considérera que des
scénarios "purs", chacun dfeux étent évalué pour référence au "scénario zéro",

en supposant gqu'aucun autre scénario d'améliorastion n'ecst részlisé. Ce n'est que
dans la partie suivante gque nous <chercherons & voir s'il n‘est pas plus
judicieux de proposer une combinaison de scénarios.

3.2 - Mode d'évalustion des scénarios

Conformément su principe posé par l'exposé oes motifs de la 'loi
d'crientation des transports intérieurs et repris per le rapport du groupe de
traveil N©°B83.57 du Conseil Général des _Ponts et Chaussées sur les "moyens
d'évaluastion de l'efficacité gconomique et sociale des projets
d'investissements en infrastructures de transport"™., On s'est aussi reféré sux
recommandations du Commissarist Général du Plan (25/10/85) préconisant de
pénaliser les dépenses publiques par le jeu d'un coefficient mueltiplicstif
(valent 1,5) représentant le co0t d'opportunité des fonds publics. Ce meéme
document recommande l'ussge d'une pénalisation de 25 % des dépenses en devises.

Les criteres retenus sont les .suivants (on ne devra veir aucun choix
de priorité dans l'ordre selon lequel ils sont énoncés) :

a8) Le coGt de l'opération, (e} comprenant les dépenses
d'investissement et les dépenses, d'exploitation et d'entretien geénérées, pour
le gérant d'infrastructure concerné, par la réslisation du projet ; l'ensemble

de ces dépenses exprimées en francs 1984, est pris en compte sur toute ls
période d'évaluation, soit jusgqu'en 2030, et actuaslisé & ls date de mise en
service,
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B) Le bilan finsncier pour l'investisseur (ou l'ensemble des

investigseurs : les subventicns ou perticipetions escomptsbies ne sont psas

décuvites du monteni ce le dépense), ce critére ne concerne bien entendu que les
ecénzrice connsnt lieu & perception de recettes

c) Les conséguences pour ies exploitante des sutres modes de
transport, exprimées per litimpact ingncier pour ltannée 2000 (le scénario
étant donC SUpposé é licé esvant cette date). i

d) Les incidences mcnéigires onour les usagers, exprimées de la meéme
fecon. '

e temps, exprimés en ce qui concerne les vOyesyeurs ps&T
ées-en z009 en cas ge réslisestion du scénerio, pour les
erecgnnel d'une pasrt, et profescizunel d'sutre part. On
és“du scéneric "desserte cadencée” qu'on a considéré le
T.comme sembleble au temps de transport.

e) Les ca
le nombre c¢'heures cg
¢érlscements & motif
notera, pour le seul-
temps cd'attente du trei

Les veristions Cu produit des tzxes pergues per i'ttat, également

)
chiffrées pour 1t'snnée 2000.

prévisibies des nombres- disccidents, de tués et ce blessés qu'entrainerait ls
réalisetion gsu scénario paif l'année 2000 ; la sécurité ¢<tent considérée comme
pratiguement entiéremeh: sssurée sur les modes de transport collectif, ce
critére ne concerne que les scénsrics sutoroutieres et ceux entrefnant un report
de trefic non nécgligeezble de ls route sur un autre mode,

Q) L'incidence sur le séourité, exprimée par les variations

h) Les impscis macroécoromigues, dont or limitere I'appréciastion & une
¢velustion sonme:re des -.emplois directs occcupés en cas o0e réalisetion du projet
lcre de 1&g pnase de constcuction ei elle e lieuv svant 1990. (voir annexe 7)

i) Les ronséquences  sur l'environnement, qui, su stade de précision
e étudiés, ne pourrcnt conner lieu gu'z des indications sommaires.

j) Fossibilitées de réalisztion échelonnée,
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On notera qu'on ne trouve pas dans le liste ci-dessus les criteres
aménagement du territoire et exercice du droit au transport, gqui n'ont pas paru
cdiscriminants pour le Jjugement des scénarios, vu 1'étst de développement des
régions reliées et le nivesu actuel de 1'offre de transport sur l'axe (on
pourreit certes westimer a contrsric aque, du pcint de wvue de 1ls pelitique
générale c'aménagement du territoire, toute réslisstion d'infrastructure ou
modification terifaire en faveur de cet axe y est moins souhaitable que sur
d'autres),

Qutre l'appréciation critéere psr critéere, on donneras l'évaluation de

/’,yfﬂla rentabilité ¢économique englobant les termes (&), (b)), (ec), (d), (e),(g) &
pertir des valeurs tutélsires retenuves pour le temps et la sécurité. Compte
teny du feit que les transferte {(notamment prix des billets de transport qui
sont une dépenses pour les .sagers mais recettes pour les gestionnaires des
modee) ne sont pas & considérer, ‘svantage pour ls collectivité est ls somme
alcgébrigue des diminutions du co0Gt du systéme de transport et de l'évalustion
monétarisée des geins de temps et de sécurité€,

La rentsbilité économigue sers exprimée 2 l'aide de deux indicsteurs :

- l'avantage annuel pour le collectivité en 2000 (8)

- la rentabilité instantannée en 2000, rapport de 1l'avantsge en 2000
(a) et du coot

Les valeurs suiventes ont éte utilisées pour ces celculs de
rentabilité économique :

- Date d'sctualisation : mi 198¢

- Loefficient d'actualisation : 8 % {(chiffre recommandé par une étude
récente du Commissariat Général su

Plan)
- Coefficient d'opportunité
des fonds publics 1,5
- Coefficient de la devise t 1,25

- Valeur horaire du temps d'un voyageur se déplacant pour motif
professionnel : 120 F.

11 ] semblé préférable pour l'appréciation des veleurs du
tempe , bien aque d'asutres méthodes soient envisageebles , de ne pas prendre des
veleurs différentes pour chague mode de trensport , ce gqui supprime la
¢ifficulté de la valorisation du temps geagné ou perdu per les usagers qui
changent de mode. (veoir en anexe & : problémes liés 2 l'évaluation du temps).

- Absattement pour valeur marchande des ogains de temps dans les

déplacements professionnels de cadres supérieurs dans les transports
collectifs, pour tenir compte que leur temps de transport n'est pas entidrement
perdu : 30 % (vsleur préconisée psr le rapport 6u groupe de travail N°B3-57 du

C.G.P.C. précite).




- Vezleur de l'heute en déplacement pour motif "domicile-travail": 0 F
- Valeur de 1'heure en déglacement pour motif personnel : 30 F

.Eeite échelle de veleurs du temps selon les motifs est fondée sur les
recommandations du rapport E2-57 du Conseil Général des Ponts et Chaussées.
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- Cbo0t des acci

*+ veleur tutéleire totsle (il s'zcit des chiffres de la circulaire
1980 de ls Direction des Routes, eactualisés z 1984
precporiionnellement & l'indice des prix & la consommation) :

. 1 585 000 f par tue

. L5 000 F o2

. 1> 00C F par sccident corporel (& cumuler svec les
r tif sux tues et sux blessés).

3.3 - Méthbaologie générele des prévisions de trafic

" Chague scéngrioc est évzlué selon les méthodes propres au mode
considéré {(voir per exemple ennexe sur lest modeéles de prévision de +itrasfic
vovyageurs) .en ‘tout ces pour ce qui concerne l'évsluation du trafic nouveau (le
pourcentagé d'augmentstion du trsfic nouveasu ect en générsl properiionnel au
pourcentage de diminution ¢'un "ccOt ¢énérslisé"™ de transport). Il n'a pes été
utilis¢ de medéle "gliobel"™ mulitimodzi relisnt 1z part modsle &u cooOt de
transpoftipar:exemple. Pour les scénerios marchandises, pour lesquels ce type
de modélén saursit été wutile, on s'est <contenté d'estimetions du pectentiel
susceptitlé dg'etre sttiré per le nouvel aménzgement faites par des experts,

On & raisonné de méme pour les phénoménes de déplscement de trefic,
nciamment pour les transfertes entre le rail et ls route ol 1'application ode

-certeins modeles évelués & pactir des fichiers d'enguétes conne semtle-t'il des
it

résultats .excesifs., 0On & encore préféré oces connées d'expert résuvltant de

l'observetion sur piusieurs annédes de certeins axec (Peris - Lyvon avant et

M
k)

eprés le 7.6.V., Paris-fst et Bordesux - Narbonne avant et aprés l'sutoroute).

On"a supposé dane tous les scénarios que les taux de croissance du
trefic ne sont pas &ffectés psr leur existence, ce sont donc les mémes que ceux
gui sont définis dens le "scénaric Zérc" (hypotheéses hautes et basses). D'autre
o] , on-.n's-. pas cherché¢ & évaluer ls progressivité de lz mise en place du
t ic nouveéu, présumé mis en place dés lg premiére année de mise en service.

1l e cependant ¢t sdiouté wune hvpothese moyvenne de croissance de
i laquelile on ne deit pas s'ettacher particuliérement (rien ne permet de
stimer plus probesble oque les hvpothieses haute et basse) msis qui permet
pprécier la sensibilité de l'intéret d'un scénario & l'éveolution du trafic
s le cas oiU les hypotheses de référence semblent trop conitrastées.




1.4 - Scéneric EA., Elergissement de l'autoroute

Pour ce scénesric comme pour les autres, on trouveres successivement

- une description du scénario

- les prévisions de trafic

- ltévaluetion socio-économiqgue {dont les principsux résultats seront

repris dans le tableauv comparastif de syntheése inséré & le fin de ls présente
partie).

N

-~ les possibilités de réslisstion échelonnée et d'adaptation
progressive 3 l'évoluiion de lz demande,

3.4.1 - Description du scénsrio

11 s'agit de le mise & 2 x 3 voies de la section Lvon-Yalence de
ltautcroute. Compte-tenu des travsux d'élargissement déja réslisés ou en cours,
le scénario EEL ne <correspond qu'aux é€largissements des trongons suivants,
vensnt compléter la mise &8 2 x 3 voies de l'ensemble de la section

- Vienne-Nerd - Saint-Rambert ¢'Albon (28,5 km)

- Yalence-Nord - Vealence-Sud (S km)

Le co0t de construction de ces deux sections s'éleéeve & 450 MF

Il e été supposé que ls mise en service pourreait intervenir au plus
tot en 1989,

3.6.2 - Prévisions de trafic

L'élargissement de l'autoroute permettra de limiter les conséquences

de la saturstion routidre qui ne manquera pas de geéner le circulation dans les
routes de ls V&allée du Rhone, notamment en €té, surtout dans l'hypotheése haute
de crcisssnce du trefic (2,5 % par an jusgu'en 2000 et &4 % au-delz). En
cituation de référence, il y eaurait eslors une perte de tresfic, résultaent d'une
fuite vers d'autres modes ou une disparition pure et simple des voyages dans
cette direction,

Le perte "évitée" qu'on appellers trefic nouveau, représente environ
2 % du trafic total de l'sutoroute en 2000 dans l'hypothese hsute ‘et 0,5 % dans
l'hypothése basse (cf. 2.2.6 pour les méthodes de celcul du temps de parcours
et le lien entre temps de parcours et induction de trafic).




- T
£
¥

>
S

O o

0n & supposé que ce trefic nouveau se partege égslement entre trafic
eperté cu fer et inmduction pure ces résultsis peuvent se présenter de lsa
zeon suivante
Trafic routier en millicns de vovsgeurs-kilometres
| i ! !
N en 2000 | Hypothése haute | Hvpothése bssse |
P ] | ]
A ! [ !
I -Trafic "fil de 1lleeu”............ . 15 600 | _—~—""10 900 |
| Report du fer vers la rOURE....... | 160 47 25 |
b IncuUit PUT . .ttt ittt i et e s e | 160 ! 25 ]
i i | i
T.46.3 - Evalustion socio-économigne
Cet aménagement permet des gzins de temps pour les VL et les PL et des
conomies de carburant par réduction du nombre de relentissements, que lsa
irection des Routes estime ginsi
I I !
en 2000 | Hypothéese haute | Hypothése basse |
] ! |
i | !
+ Gains de temps (millions d'heures)| |
! i |
Motif DErsSOnnEl .cveuievnnceeenos | 6,7 i 0,6 !
Motif professionnel.......ccve.. | 5,5 (dont C,6 pour | 0,6 (gont 0,1 pour |
| les PL) | les PL) ]
+ Milliers de litres de carburant | | !
i i I
L CoNOmIiSES . i enrnennensnone | 10,50 } 1,15 |
i ! I
| | |
.Rentablité€ pour ls coilectivité
. i { |
} en 2000 i Hypothese haute | Hypothese basse !
l ! | f
|- f ! !
| Avantage annuel pour la ! J |
| collectivité en 2000 {e)..'evueoeos | 760 ! 95 !
] | ! !
I" Avantace 2600/c00t (@/€)cerncnnns | 1,55 | 0,20 !
| ! ! !
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La forte différence deg avantsgees selen les deux hypothéses de
croissance du trafic (2,5 % et 0,5 % par an respectivement) s'explicue par le
feit que le situstion de forte conpestion qui caractérise l'hypothése haute est
beaucoup plus sensible & wune varistion, meme légere, du trsfic, Du fait de
l'importsnce des gains de temps, le& rentabilité des projets est considérable
dens l'hypothese haute et élevée dans l'hypothése basse.

3.5 - Scénaric NA. Nouvelle autoroute
3.5.1 - Description du scénario

Ce s<coénerio correspond & la réaslisetion d'une asutoroute nouvel.e
venant doubler J'auvtoroute A7 dans sz pertie la plus chargée,

Cette autoroute sersit rsccordée au contcurnement- -fst de Lyon, prévy
partiellement er autoroute, partiellement en voie express, qui est considgire
comme exiérieur & 1l'aménegement de le Vellée du Rhone et dont on ne trouvera
donc pas ¢'évaluetion dans ls précente étude. L'autoroute nouvelle examinée ici
aurait ensuite un tracé Nord-Sud sensiblement parelléele & l'autorocute A7, dont
il sergit €loigné d'environ 10 km vers 1'Est. Cette autoroute irsit jusqu'?2
Orange, une premidre section se raccordant 5 A7 su Sud de Vienne étant réalisée
en premiére tranche, (cf. plan ci-apres), et en deuxieme tranche jusqu'a
QOrange, :

Cette nouvelle autoroute, prévue & 2 x 2 voies, aurait une longueur de
200 km environ incluant un contournement complet de Valence, et uvn co0t de
4 600 MF environ (mais les ¢études de tracé et de coOt, notamment au Sud de
Valence, ogoivent encore etre précisées). Le cuvlt de le phase s'arretant &
Valence (y compris contournement complet de Valence avec raccordement &
l'autoroute A7) serait de 2 620 MF (1984). Le co0t de ls phese Valence - QOrange
serait de l'ordre de deux milliards.

On & supposé que lg réalisstion de l'autoroute nouvellie ne pourrait
intervenir qu'apres celle de ltélargissement sur place de l'autoroute
actuelle.

On verre en fin de <ce ~chapitre oque les résultats de l'analyse
économigue permetient de justifier cette position.

Per souci de clarté, on présenterz donc les svantages de ce scénario

par référence 3 la eitustion de 1'autoroute A7 entierement aménagé & 2 x 3
voies,

Les %travaux de la ncuvelle autoroute, qui devresient durer 5 ans, ne
pouvant etre lancés oque plusieurs années apres ach:vement de l'élargissement
et la mise en service ne pouvant étre prévue qu'aprés achévement du
contournement £st de Lyon, on & considéré que la date de mise en service ne

pourrait etre antérieure & 2000.




3.8,2 -~ Prévisions de trafic

Elles seront Yeiies & 1'horizon 2000. 11 y 2 lieu de cdistinguer deux
hypotnéses d'environnement extérieur, selon que l'aménagement routier des sxes
Nord~Sud des Alpes ouv du Massif-Centrel sere ou non réslisé 2z cette dete : il
s'zoit de le mise & 2 x 2 voies de la RN9 entre Clermont-ferrand et Béziers et
de lg vcie Crenoble . Sisteron oqui pourrait permettre une diminution du trafic
oe grend trensit psssant per ls Vellée du Rhone (cf.2.3.6.).

Le doublement de l'zutoroute permettre 1l'écoulement fivide & vitesse
élevée du trefic, qui sane cels, notamment dens l'hypothése hsute, asureit connu
de longues peériodes de congestion et de réduction des vitesses sur l'autoroute
A7, le RW7 et ls RNB& £ et donc sussi de réduire les phénoménes prebables de
saturetion sur les axes.

Ltes phénomenze ce fuite du trefic quil sureient eu lieu en l'absence
¢'aménecementis suppiémenteires clspar
considéré comme le traof

ttreient, et le traefic correspondant sers

Les geux teblesux suivants permettent de sitver les. vitesses

rretiguées et les pourcentages c'induction dang chague hypothese d'aménagement
des exes paczllieles et de «croissence du trefic, Lea référenrce est ici e
situstion créeée par ls mise & 2 x 3 voies de l'sutoroute (scénsrio précédent):
tous les résultsts sont présentés pour 2000 (coupure Ncrd).
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I | f I
] | et é } hiver+* |
! ! ! |
! ! ! > i | [+ J |
' En l'absence d'améns- | hyp., B | hve. M. | hyp, B | hyp. H | hyp. M. | hyp. B |
| gement des axes | | | I l | f
| paralleles i J j J | | |
! i ] | | J | |
| + Trafic de référence.. | 81 900 | 70 700 | 60 700 | 5¢ 100 | 45 600 | 37 300 |
i (voir 2,3,63) I I I ! | ! I
] (A7 & 2 x 3 voies) I I ! ! I I ]
! Vitesse movenne(km/nh) | 67,¢% | 90 95,2 I 21,9 i 102 | 163 !
| ! ! | ! ! ! I
| « Avec coublement [ | | ! 1 | ]
sutoroute vitesse | i ! i | ! !
MOVENME. . vveua. e i ige | 165 105 | 105 | ips | 10 |
! | I ! | | }
Trafic supplémentaire | 8 200 | 1 200 | 500 | 7080 | o 1 o |
i | ! ! f ! |
j i i ! | | |
En présence d'améns- | I i | | | |
gement des axes | | ] ] } ] |
paralleles ! | | ] | I !
| I | | ! ! !
+ Trafic de référence | 70 800 | €1 2006 |52z 200 |51 200 | &2 100 | 34 90D |
(R7 &8 2 x 3 voies) | | ! | | | |
trafic jour moyen ! I J - I { |
{(véh./jour).eeenennan. | ! ! f | | !
| I i ! i | |
Vitesse moyenne J | | ! [ I ]
(km/hYouveuennn e | 8¢,2 | s€,7 |102,8 | 93,5 | 104 | 1064,7 |
! l ! | ! ] !
+ Avec doubliement I | ! ! P ! |
sutoroute vitesse | ! ! ! | | !
MOYENNEe..... e e i 105 |} 105 | 105 | 105 | 165 | 105 |
I | I | [ J |
Trsfic supplémentaire | 1 80C | 400 | o | 600 | o | o |
i I | | ! ! |

* bn = considéré que la capacité movenne de 1'été est supérieure & la
cszpacité moyenne de l'hiver, ce qui résulte de ce que les mois d'hiver
comportent quelques périodes de trés fortes pointes. 0On reppelle que- 1'été

est le période juillet-soGt, l'hiver comprenant ies dix autres mois,
et rn rappellie que l'hvpothése movenne & €té introduite dasns ls troisiéme
(spécislement pour les scénarios sutoroutiers), pour mieux traduire

sensibilité des résultate & 1ls

0
ertie
]
prés 2000 & une

croissance
croissance annuelille des

du trefic. Elle correspond

trefics de 2 %.




0n observe ici qgu'il y & une nette dégrsdetion des vitesses pratiquées
e l1'hypothése haute et l'hypocthese movernne (cu fait du caractere
at 4

entr
amplificeteur c¢e le caturstior par rapport su rzfic) ce qui expligue gque
1'évalustion de projet (temps gagné, trefic nouvesu, rentabilité.,.) dans
ithypothese movenne soit plus proche de celle de l'hypothece basse que ‘de celle
de lt'hypotheéese haute.

S1 on pondére leeg trefics de ]'été¢ et de l'hiver, on obtient les
résuvltsts suivants
I |
| i en l'absence avec aménegement
| {en 2000) ; ¢'aménapgement des des axes
|

e¥xes pgrelleles perelleles

r
~r
v

.

a
<
(6]
x

| |

! !

| |

i I !

i ! l ]
! ! I | i { {
| ! | hyp., K | hyp. H | nyp., M. | hyp. B |
! ! . ! | | ! . !
! | | | ! [ ! ]
| 1refic nouvesu (par ] ! ] i } | ]
| 1 000 véhicules par &n | 711,7 | 73 i 30,5 j 252 | 25 P !
i | ! ! ! { I !
I Trafic nouvesu en ! | | | | ! !
i miliions de i ! | | | ] |
| seovegeurs¥*/km per an.. | 43 io55,8 1 23,5 | 22,3 1 19,1 ! - '
! ! ! { o f ! !
! Nombre c'heures gagnées ! : i J ! |
! Gu Suc de Lyon 10%x | | ! | ! ] I
| heures x voyageurs/an | I I ! ! ! !
180T 200 KMuwuwoowwwneo " 26,5 1 3,6 1 1,16 | 9,3 | 1,8k | . - |
! f | ! | | |

* Taux ¢'occupation 1,7

Ces evantesges ne tiennent pes compie de le diminution des phénoménes
¢ sszturation sur les rouvtes netionslies {(RN7 et RNBS), ni de l'sugmentation de
celle-ci su Nord¢ ce Lyen due & l'induction ce trafic,

11 faut y sjouter le temps gegné psr les poids lourds, la velorisstion
de ces avantages sers f ragrephe suivant.

Il feut =2ussi v ajouter le temps gagné par les véhicules en transit
lore de le treversée de Lvor (le contournement Est é€tsnt supposé réalise). En
effet, ls localisetion & 1'Tst de Lyon de l'sutorcute nouvelle inciteres une
preportion plus impertante du trefic qu'en ‘absence de celle-ci & emprunter le

contournement de Lvon, moins encombré que le tunnel de Fouvigre et la traversée
ge le ville. Il en sésulte sussi, et surtout, une amélioration des concitions
de circuletion-& l'intérieur de la wville de Lyon,
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Par eilleurs,le doutlement de 1'esutoroute permettrzit de réduire le
report de trsfic vers les axes paraliéles et donc les conséguences de lsa
turation cu'ils pourreaient subir, notamment en 4teg.

Ces effets sont considérables et peuvent méme créer une induction
routiére suv nivesu de Lyvon {au détriment des transports en commun ou par
sccroicsement de la mobilité) qui n'a pas été évalude ici.

3.5.3 - Eveluation socio-économique

On se contentere icil d'évasluer 1les effets sur ls sécurité, les coots
cd'utilisstion des véhicules et le temps passé par les ussgers au Sud de Lyon ;
les impscts "meZrcocéconomicues" ou régionsux de tels gros investissements
publics seront treités dens une sutre partie.

L'élément important ici est le gain de temps procuré aux usagers par

l'augmentation <e la vitesse qu ils peuvent pretiquer, valorisé différemment
selon gque les motivs de déplacement cont personnels ou professionnels.,

tn sttendant de disposer d'éléments précis, on n's pss tenu compte des
effets positifs (gains de ‘temps) et négatif (surcroft de trafic routier)
engendrés par ls meilleure utilisation de le rocade Est de Lyon.

Enfin la réduction des bouchons devrait permetire, m
l'eccroissement des vitesses , une notable économie de carburant.

m
b
n
e}
(.

Flle serait selon le C.t.T7.E., de Lyon de l'ordre de 60 millions de
litres de cerburants dans 1'hypothése hsute en 2030, ce 20 millions dans
l'hypothése moyenne, et de 10 millions dans l'hypothése besse {(ce qui s'snalyse
en fait en gein pour les VL et une légekre perte pour les PL, du fasit de
l'accroissement de leurs vitesses). Pour l'hypothese hsute ceci correspond &
une économie de 1,4 litre pour 100 km. Ces chiffres correspondent au cas cu les
axes pesrelleéles ne pas aménagés,

Dens le ces contraire, en admettant que 1le carburznt économisé est
proportionnel au temps gagné, les économies sont respectivement de 35,4 et O
millions de litres.

On rappelle que le scénario est évalué par référence & une situation
ol l'auvtoroute est entitrement élargie & 2 x 3 voies entre Vienne et Orange.

On & évalué 2 50MF les coOts d'exploitation ennuels et &8 2,5 % le taux
de dépréciation annuel {pour le calcul de ls vasleur résiduelle).

Les tableaux sulvants permettent de récapituler les éléments
d'éveluation socio économiques de lt'auvtoroute :

- Cost de l'opérastion : 4 600 MF d'infrastructures.

a—
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- Recettes de péages : en évaluant le pésge & 0,20 F/km x VL et en
-

rapportant ce montant asu trefic supplémenteire, on peut évaluer les recettes
cupplémenteires :

| I |
| 2000 (MFf hore taxes) zxes parslléles nen | exes parslleles |
| aménaogés | aménagés }
! i ! !
} ! | | I I | |
i i hyg. H [ hyp., ¥. | hyp. B | hyp. K | hyp. M. | hyp. B |
i I | ) i | | |
} ! ] I | i | !
} Fésges supplémentezires | 6& R 5 | 2,6 | 26 j 2,4 | - |
_ ! | | i ! ! !
- lIncidences finenciéres pour ls SNCF : en admettant que ls moitié du
trafic nouvesu provient de le SNCF et que le co6t marginei d'un vovageur
csuprlémentalire est eppreximstivement de 50 % de ls recetie moyenne (en
perticulier, l'ellégement des trefice fer pendant les arends déperts d'été
permeitre wune réduciion ou nombre de trsine supplémentaires}, on obtient
i'erdre de grendeur suivaent de 1'incidence pour ls SNCF en 2000.
2000 (MF hore texes) sxes parslléles non exes parelléeles sménegés

amenageés

| | ! i
hve. H | hyp. M. | hyp. B nyp. H | hyp. M. | hyp. B

J | | !

| i i !
Perte de recette...... £ | é ! 3 33 | 3 ! -

; ! i } i
fconomie de col* § | i | |
c'exploitetion........ 40 ] 3 | 1,5 H 17 | 1,5 j -

! ] | ] |
Perte nette.....oveuun. 41 ] b ! 1,5 ! 17 | 1,5 ! -

| | { ! !

Ces calculs se CGécuisent du trafic nouvesu & le peae précédente en
considérsnt cque lz meitié previent du fer, gque le trejet woyen du trafic

é
détourné est ce 450 km et que is recette moyenne est de 0,30 F/km x vovageur.




- Incidences mondteires pour les usegers en 2000

~)
~J

Les usagers ‘oni des économies de carburant et de billets S5.N.C.F et

font des dépenses supplémenteires de pésage

2000 (MF) axes psrslléeles non

aménagés

axes parelleles
aménagés

|
I
I
[
|
[
l
l
|
|
!
I
l
l
|

f ! f |
hvp. H | hyp. M. | hyp. B hyp. H | hyp. M. | hyp. B
| | ! !
I ! I I
Gein, hors taxes, des { | |
USBOEDS . i v enonnnnens | 152 ! 4Lé | 2z 85 | g | -
i | i ! !
Taxee économisées..... i 6€ P24 I Ot 40 [ b=
_ | | ! ! |
total.iieieeeeaaaas | 2280 } 70 | x3 125 P13 | -
I | | | |

- Varistion des texes:percues par l'Etet en 2000

L'Etet perccit des taxes lors de la construction gQque nous ne

considererons pas ici,

1

£n phase d'exploitstion, 1'Etat (et les (Collectivités Territoriales)

ne pergoit pas les taxes économisées per les usagers, mais gagnhe les taxes sur

les dépenses d'exploitstion de l'autoroute ; soit

I |
en 2000 } axes paralleéles non | axes paralleles
} aménagés ! aménsgés
| |
! | | | | f
| hyp. H | hyp. M. | hyp. B | hyp. H | hyp. M. | hyp. B
| | ] I | |
! ! | ! ! |
Gain de recettes de | | | I | [
I'Etat. . i iviiieneeeal - 61 | - 17 | - 4 | - 33 I+ 3 I+ 7
| | i ! ] |




- incidences Ssur

sécurité en 200C

On &
propertion
compte des

gans le
pes tenu
circuletion et

observée en
effets
de 1l'accroissement des

moyenne suT
résultant des
vitesses.

considéré que le trefic supplémentaire subirgit des &acidents
les autoroutes de 1
modificastions desg

igisons ;

on n'g
conditions

! i ] |
| en 2000 H sxes paralliéles non | exeg perelleles ]
| | aménagés | aménagés |
! | | !
| | ! [ } | ! |
| lhyp, H | hyp. M. {hyp. B | bhyp. H | hyp. M. | hyp. |
} ! i ! | | | !
} ! i i | | ! i
| Nombre d'accidents.... | 26 | 2 bo(1,1) 1l vo(6,9) | - |
i ! i i ! i | |
| Nombre de blessés..... | 38 i 3 | (1,65 | 15 bo(1,2y - |
] | | I | ! | ]
| Nombre de morts....... | 2,4 | (0,37 bo{c,2) | i,7 ] (0,1&) | - |
! | | ] ] | | |
| Lodt tutéleire ! I | ! f Fo- I
j dv'insécurite (en MF).. | & | 0,6 ! 0,2 ] 3,5 (I - |
| ! | i | | ! |

tempe en 2000

0rn ies trouvere dans leg tablesu cu psregrephe 2.5.2.

- Avanteoge pour les colliectivité en 2000

Bn le celculerz ssne tenir compte du coGt d'opportunit des fonds
publics et du prix fictif de le devise : on trouve :
| ! ] !
! 2000 {(MF) ! exes perazlléeles non | axes pesralltiec aménagés |
' i eaménagés ] |
] | | |
! ! | i | ] | |
! { hyp. H | hyp. M. I hyp. B | hyp. H | hyp. M. | hvp. B |
! } | i i ! { |
i ] i i | | | !
} Gein de temps.......... | 9°0 I Z1¢€ | 70 | 570 } 90 i - !
I i | ! | | ! J
| Codt d'exploitetion I | | ! I i I
 routier. . viieineeiiies = 50 | - 53 | - 50 | - 50 | - 50 !« 50 |
I ! | ! ! ! } |
| Co0t d'exploitstion { i i J ! I |
| ferroviaire..vevvunnnos | 40 ! 3 } 1,5 | 17 ) 1,5 ! - ]
! ; ! | | ] ! !
| Tconomie (HT) cerburant | 135 | 45 | 22 | 78 ] s I - !
| ! ! | ! ! | [
| Cobt d'insécurité...... | 8 I - 0,6 | - I - 3,5 | - | - |
i ! ! ! | | } I
! Total.vevseennonas 1 107 i 213 | 43 | 611 i 51 | - 50 !
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- Bénefice sctuslisé pour ls collectivité {(en MF, actuslisé en 19B&

0y

[0
av
~

On le oconnere dans les deux cadres de calculs proposés :

- sans introduction de prix fictifs
- avec un surco0t des fonds budgéteires de 50 % , et de ls devise de
25 % on trouve

| | ! f
| bénéfice actualisé | axes paralleles non ] axes paralleles ]
| en 1964 } aménagés ! aménapés |
| f | !
| l ! l ! ! | !
{ | hyp. H | hyp. M, I hyp. B | hyp. H | hyp. M. | hyp. B |
| ] ! j f ! | |
| | | | | ! | !
! ! ! | i | ] |
| Sans prix fictifs...... | 5 350 | 220 | - 880 i 2 440 | - B20 |} - 1 413}
! ! ! | ! [ ! |
| Avec prix fictifs...... | 5 260 | 76 | = 714 } 2 503 | - 574 | - 1 134

! { i | | | ] |

(on & en particulier considéré wun contenu moyen en importations
girecte et indirectes des autorocutes de l'ordre de 17 % du coOt total).

On donnera enfin le rapport "azvantage en 2000 sur coOt"

bénéfice actuaslisé axes peralleles non axes paralieéles

| I | !
I | ! !
! en 1984 | aménagés ! aménagés f
! ! ! ]
[ | ! J | | ! |
] | hyp. H | hyp. ¥ | hyp. B | hyp. H Jhyp. M | hyp. B |
J I ! f ! I ! !
| | i | | | ! !
| ! | I ! I ! I
| Avantage 2000/co0t..... | 0,244 | Q3,046 | 0,0093 | 0,134 | 0,011 |- 0,01 |
| | | i ! ! ! !

1l vy & daneg ce scénario, plus que dans tous les autres, une tres forte
sensibilité sux hypothéses de croisssnce du trefic (il est vrael contrastées
- & % et 0 % - apres 2000) qui ont un effet tres accentué sur les conditions de
seturestion., 1]l apparaft sasussi que 1l'aménagement des axes pareiléles retarde
nettement la nécessité de l'autoroute nouvelle.




il apparait que ltazutoroute nouvelle ne se justifie que dans
i'hypotheése haute de développement de trefic et seulement en 2000 ou peu
d'années =eaupsravant (pour un nivesu de trafic supérieur d'su moins SO % &au
niveau actuel). Le carectére incertsin d'un tel objéctif de trafic et surtout
de s& dete de survenue justifie 1'hypothese fzite d'un élargissement préalable
ce l'sutoroute. dont lz rentebilité, meme pour le niveasu de trsfic actuel, est

r

justifiée dens le parasgrsphe 3.4. et qui pourreit étre réelisé avant 1990.

3.6 - Scénarics T.0.V.-Yelence et T.G.Y.-Marseilie Ligne ferroviaire nouvelle &
grende vitesse

3,6.1 -~ Description du scénaric

rande vitesse

11 s'ggit de prolongetr iz ligne ferrovieire nouvelle & ¢
T.6.V, V), soit

ie Sud-Tet vers ie Sud, socit jusqu's Velence {variante
usqgu'd Merseille (variante T.G.V., M).

3.6.1.1] - Les travaux d'infrestructure

Le carte 38 Jjointe reprend le tracé des prolongements ‘2 1'Cst et sau
Sud de Lvon avec la longusur et le colt des cdifférents trongens sux conditions
économigues de Jjuin 19&6¢.,

A partir de Civrieux {13 km au Nord de le fin ce les ligne sctuelle),
ur premier trongon de 46 km de ligng nouvelle (co0t 1 172 MF en juin 19B&)
contourne Lyon par 1'Est permettant éventuellement une desserte ae ‘aéroport
de Sztelas. Il rejoint ls ligne électrifiée (su & mers 1985) de Lyon Grenoble
et Chambéry & wune vingteine de kilométres de Lyon wsavent Saint-Quentin -

fallevier,

ar e

Un deuxiéme trongen de B7 km de ligne nouvelle (colt 2 E13 MF en juin
ation (entréees en venant de Lyon et du
ne e Grenoblie 2 Valence & Szint-Marcel-les-
erte de Velence et de la Vallée du Rhbne au

m
1984, comprenent vune double bifure
premier trongorn), rejsint la 1i
Velence permettant &ginsi la dess
Nord d'Avignon,

Un troisikdme trongon de 113 km de ligne nouvelle (o0t 2 561 MF en

juin 1984}, comprenant le bifurcetion vers le 5ud du deuxiéme trongon, rejoint
1z ligne clesssicue de les rive gauche du Rhfne & Bedarrides pour ls desserte
d'kvignon et de l'ensemble du Languedoc.

-

Infin un gquatrigme trongon de 75 km de ligne nouvelle (co0t 1 590 MF
er juin 198&4), comprenant ls bifurcstion vers le Sud du troisiéme trongon,
rejoint ls ligne classigue sux environs de Berre & 35 km environ de Marseille.

Les principeles carectéristicues des prolongements sont identigues &

celies de la iigne Paris-Lyon ; en perticulier 1les pente meximele est de
3% 0/00 . 11 est & noter que le deuxiéme trongon comprend 420 m de tunnels et
le treisieéme 1 480 m, elors que le ligne sctuelle ne comporte auvcun tunnel.
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s investissements s'étagplit donc & 3 985 MF

. e 1
1984 pour le développement jusqu'z Valence et & 9 136 MF 1984 pour le
i

Compie-tenuy ce 1'imposcibilité de commencer les titrevaux nécessaires
ent 19%0, du feit oes contraintes financiéree qui s'imposent 3 le S.N.C.F. et
¢ linvesticsements déjz décidés, ls dete de mise en sevice lz plus proche

ible e ¢été¢ fixée & fin 1995 pour 1le variaente T7.CG.V. Valence et & le fin
e veriante T,.G.V., Marseille (evec dens ce Ccas mise en Sservice un an
orngon Lyon-Valence).
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Comme le ligrne Paris 3Suc-fst, 1ls nouvelle infrestructure projetéde
e

sersit congue pour permettre wune vitesse de 32G0 km/h, 11 & été supposé que
cette possibiiite cereit effectivement utilisée, gréce 3 1'azdoption de moteurs
synchrones {comme retenu pour le T.G6.V, Atlentique), y compris sur les rames
Peris-Sud-Est sujourd'hul en service, ce qui impligue lz remotorisstion de ces
dernigres {(on & coneidéré les investissements correspondants comme extérieurs
auv scénario étudié ici, du it qu'ils pourrsient se justifier pour la seule
exploitstion attuelle de .G.V, sur le résesv Sucd-fst ; 1les avasniepes ‘que
retireraient le S.N.C.F. et 1es usegers du relévement de vitesse sur ls section

Feris-Lyon n'ent bien entendu pess €t€é pris en compte non plus).

Dens ces conditicns les meilleurs temps de pesrccure de gare % gare easu
cépart de Pearis pzsecersient, hars réelisstion des scénarios, de ceux indiqués
cane le colonne "hiver 85" du tablesu 3C ci~aprés & ceux figurent dans ls

e "réf.9>", Le prolongation de le ligne & crende vitesse les récguirait
x valeures indiqueés dans lec cclonnes "7.G.V, v+ et "7T.6.V, M",

letite diminutiosn Gdes tenps de pearcours permet d'enviszger d'étendre iz

decserte per rames directes T.G5.V., 2 de nouvelles reistions zuv dépert de Paris
(Turir Jdans le <scénerioc |.E.V. Valence, KNice et Port-Bou dens le scénsrio
T.6.V, Marseille)., 0n le voit dsns la deuritme partie ouv tsbleau 0, qui
indique susel l':xntensification des reletions d€j& aessurées correspondant &

l'esucmentetion de trafic prévue.

De meme cdoit-on préveir que la réslisstion d'une ligne nouvelle 2
nde vitesse &su Sud de Lyon, du moins si elle ve jusqu'd Merseille, récuirs
vffisamment les temps de parcours entre certaines agglomérstions de preovince
our justifier la créstion de servicee T.G.V, les relisnt, Cet effet ,qui n'est
as prépondérant po 1 éL¢ pries en compte dans les cealeculs de

£

u
ics et de rentebilité.
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e projet, n'e ypes
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n matiliére de tari tian, le meintien oJdee principes actuels est

1 aé
gdmie : taxastion selen ls distance

[Ad}

terifaire par le ligne ancienne.

il est & noter gque lg desserte de Chambéry et au-deld vers ls Viliée
de ls Yaurienne et vers lurin s‘effectue, aprés mise en service du prolongement
VETS Velence, pser le nouveau trongon de ls ligne nouvelle, alors que dans la
référence l'itinéraire passe par Macon T7.G.V., et Bourg-en-Eresse.




(1) Via Macon

(2) Les meilleurs temps sont assurds par un TGV-Paris-Nice pasze-Marseille zans arrdt de Paris a

(3) lors trains de nuiji,

(1) DPans le

722 plus rapides que les trains actuels.

AL

LA >
L'OFFRE AP DEPART DE PARIS DANS LES DIFFERENTES STTUATIONS

Meilleurs temps (mn)
Hiver 8% RefF. 95 T.6.\V., -V .GV M Hiver 85

Vers les Alpes
Grenoble 192 182 162 162 2,0 (M
~ - (') [ " " - -
Chambhéry 195 186 159 159 8,5 (7,
Vallée de La MHaurienne .
(St-Jean de Manrienne) 257 244 203 2071 5,% (0)
Vallée de la Tarentaise
(Albertvitle) 250 Th 204 200 A5 ()
Turin 190 348 299 299 LA,
Yers Ia Méditerrante
Valence 173 163 132 132 12,5 (M
Avignan 225 215 184 158 2,5 (9,
Nimes 256 246 215 189 9 (n)
Montpel lier . 7 271 240 204 9 (6)
Pevpipnan (") 179 369 324 798 6,5 (0)
Marseille 280 270 236 184 9 (9)
" ' . At - . yan () I
Toulon 27 37 282 220 7,5 ()
N'l . F A X E - (?)

ce (4) (RN) h25 379 37 O )

TCV-hourq pour 1'hiver A5 et la réfdérence 95

., Via

le contourncment

Frégquences (dont par TCV directsy(3)
1.0V .-M

REL. 95 1.0\ v
1 (4) 0 4 10
() () 10
5.5 (0) 6 (N 6
A5 () 6 () f
() Ao 4
e (16) 20 (20 1
17 (7N 21 N I
) 10 (10) R
B(m 10 (1) s
6,% (N 6,5 (0) 3
(1) 16 (16) 18
Q N 9 (@) (|
6o (0) 7 (M) R
95 a 926

Toulon, .

de Lyen dans les sednarios Va

scénario TEV-V, les gains de temps snuy Perpignan et Nice sont supdrieurs & ceux snur Montpellicr et
les TGV soient limités A ceux deux dérniéres gares, du failt qu'on suppose qu'on ass

Tonlon,
ureria les correspondances par des automofrices

(")

M

("

(rh
€]
("

bhien que
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3,6.2 - Prévisions de trefic
3,6.2 -a- T.6.V. =Yelence (T.G.V. V)

L
distinguent ce qui provient de lt'avion et le reste (indicetion pure,
c¢étcurnement de la route, augmentztion des fréouences de vovage) en appliﬁuant
le modele gqui g servi aux prévicsione de tr
redrecsé pour tenir compte des résultats observ

S.N.C.F, & évelué ligison par lisison le trefic nouveau en

m

efic pecur le T.6.V. Peris-_Lyon
és sur cette ligne.

On aboutit asux résuliats suivante

Hypothese basse

-~
Yoo
«
=N
o
<
m
ja]
)
[
¥
™
m
vy
3
=]
®
)
o
O
0
AXL

Hvpothese haute

Croupe “Alpes"

| {

{ !

! ]

I :

I |

i |

Trefic de référencer* ... ..vuueunn. 3,1 ! 2,8 |

! |

Trefic détourné de l'avion.,....... | 0,1 | 0,1 |

! ! i

Trefic nouveesu hore détourné svion | 0,6 | 0,4 |

i I | |
! total trafic NOUVEBU....eoeeas | 2,5 } 0,5 !
i i | I
i i ! !
| Groupe “Méditerrgnéen | ' | 1
! ! | |
I Trefic de référence™ ... ..ueeencn. | $,6 | €,5 1
i ! | !
} Trafic détourné de 1'8viON........ | 0,5 ! 0,¢ |
! ] ! !
i Trefic nouveau hors déiourné avion | C, € | 0,7 j
! ! i |
i Totazl trafic ROUVEBU....ovvseas | 1,3 } 1,1 |
! | | . |

*+ Données arrondies
+** Inclusnt l'incduction du trs

]

ic due av relévement 3 300 km/h.

i)
"

Ce trsfic peut avs ttre exprimé en vovageuvrs-kilometres :

- dans l'hypothese hzute, l'induction totsle vsudraiz en 20003 : 1610
millions de vovageurs-kilometres dont 5.0 provenent de l'avion

- Gans l'hypothése basse, l'induction vaudrait en 2000 : 1240 millions
de vovageurs-kilométres cont 240 provenent de l'evion.




es

1l n'existe pas actuellement de méthode cat esisznte pour évzluer le

ne ites sur le trefic apres
mise en service du T.G.V. Sud-Ist (voir annexe 5) conduisent 3 penser qu‘'il
représente environ 50 % du trsfi nouveau pour ls part non détournéde du mode
eérien. 0On tient pas compte ici faute de modele satisfeisant du pesrametre
"gualité de service sur la route”, il est en feit permis de supposer que la
pert du trafic arraché & le route est plus grande en hypothése haute qu'en
hypothése basse (du fait de la dégradation des conditions de circulation sur
route).

trefic errsché & la route. Différentes cbservastio

| I ! !
| Trefic nouvesu (millions de vov/km | Hyp. H | hyp. M. | Hvp. E. |
! (en.2000) i | ! |
i | | | |
I ! | ! i
i Détourné de 1'avionN...voeeiereoenan | 510 | 420 | 340 |
i i | | !
| Détourné de 13 TOULE ..evvenweoaos | 550 ! 495 | 450 !
i | I | |
I Induit pPUT .. sttt iintonnannnens | 550 { 495 | 450 |
! ! ] | !
| Totaleieoroaosonoosnreonseennnas | 1 616 f 1 410 | 1 248 [
| | | { |

3.6.2 -b- T.G.V., -Marseille (7.G.V. M)

La méme méthode permet de construire le tsbleau suivant

(106 voyages par an en 1996) Hypothése hsute Hypothése bssse

Groupe "Alpes"

| ! i |
| | ! !
] ! | |
] [ ] |
! ! J !
! ! I i
| Trafic de TéfBrencCe .. e e rreeennn oo} 3,1 i 2,8 |
| [ | |
| Trefic détourné de l'avion........ | 0,1 | 0,1 J
f ! I |
| Trafic nouvesu hors détourné asvion |} 0,4 } 0,4 |
! [ { |
] Total trafic NOuUvVEBU..cccvvesse | 0,5 ] 0,5 ]
| | I !
i | ! ]
| Groupe "Méditerranée” I | |
| ! J |
| Trefic de référenCe...ceveeenenees | 5,6 ! 8,5 !
! - J [ |
| Trafic détourné de 1'avioNn........ | 1,4 I 1,0 i
! [ I |
| Trafic nouveau hors détourné asvion | 1,9 ! 1,6 |
! I ! [
| Total trafic NOUVEBU...oavoess | 3,3 I 2,6 |
! | | |




Soit en vovegeurs-kilométres et evec les mémes hypothéses pour le

msrtage rail route que pour le T7.6.V.-Valence :

I i } | {
i Répariition du trafic nouveau en | Hyp. H. }. hyp. M. i Hyp. B. ]
| millions de voysgeurs-kilométres ] | ] f
I i | | ]
i ! | } |
| DéLourné &vion...... . viveeneerees | 1 470 | 1 220 ] 964 |
| | | | |
i DELtOUTNE TOULE. .ot e iirnnnnnnas | 1 070 | 965 | £50 i
} | i | |
i MIRGUIE PUT e i e e 1 076 | 965 ! g51 |
{ ! | | ]
! Total.weeeeereornnancenas ! 3 ¢lo i 3 150 ; 2 665 !
| i | |

11 2 €t4 observé qu'une améliorestion importenie de l1t'uffre permet,
ouvtre un effet immédizt d'accroissement de le demande, d'augmenter le taux de
croissgnce du trafic. On estimé¢ cet effet & 0,5 % per an ce gui conduit aux

§0¢ de &,5 %, 2,5 % €t 0,5 %X respectivement dans lies
.

bzsse,

r m

taux de croisssnce apres
venne e

hypotheses haute, mo

2.€.3 - Evalustiorn socio-4conomique

N

Les tsblesux suivanis permettent essentiellement d'apprécier trois

tiar ur la SNCF : différence actualisée deg rece
sicéré¢ gue le mastériel roulsnt est pevé par annuité
le recette unitsire du trefic nouveau ogu T.E.V. & ¢€ié

ur & celui du trsfic de référence (0,43 F contre O, 38F

cvageur-kilomeéire dsne le scénasrio "Marseille", meis lsissée & 0,38 F pour
v tenir

ttes et des
te Cn & ¢ s & un teux

te.
c'inté
Tixé

-

rét réel oce € % :
2 uUn nivesu superie

~

¥
Veience dans l'hypothese besse {pour 0,3% dens l'hypothese haute), po
compte des moGificetione de sirvcture de clientele, {avec notamment uvne plus
prende proportion oe déplacements en lkre classe pour le irsfic provenant cde
T <
i av‘-cn).

- Le bilan pour la collectivité
C'est la somme elgébrigue des diminutions des coGts d'exploitetions de

tous les modes, moins le cobt d'investissement, el des avantazges des ussgers :’
geins de tempeg, dgconomie ¢'usage des veéhicules routiers. Les recettes pergues
per les ogesticnneires des modes de iransport n'interviennent pes ici car il

¢'agit ¢€'un transfert interne ; enfin le bilan collectif comprend les geains
liés & l'emélioretion ce le sécurité routiere, On a considéré que les colts
d'exploitation sont une partie fixe odes recettes d'exploiteticn : 80 % pour
ltair et 25 % oour l'autoroute (ii s'egiit des co6ts lieés au trefic des voitures
particulieéres).




O0n présente aussi le celcul résultant des Directives du Commissariat
Général ocu Plan (surco0t fictif <de 25 % de le devise et de 50 % des fonds
budgétasires), On =2 consicéré que le coOt en imports de la construction de la
ligne nouvelle est de l'orcre de 19 %.

Le coli présenté dens les tablesux svivants est le somme actuaslisée 2
l'snnée de mise en service du coOt des installstions fixes, du matériel

rouvlant et

Pour le calcul des tsux de rentabilité du projet, la dépense
de matériel roulant =z été intégrée en annuités au taux de € % (pratique de

calcul de
roulant in
unitaire &

ftreins permettent

présente 1

£7

dont est déduite la valeur résiduelle en 2030.

lz S.N.C.F. qui tend & diminuer le co0t réel) ; dle_co6t du matériel
digué est ls différence du co0t d'acquisition des rames T.G.V. (prix
3 MF) et des treins "classiques™ économisés (70 MF pour le nombre des
assurer wune circulstion par jour) ; le tablesu suivant
les

d t
es princips données de colt

(MF 18

84) hypothese bzsse T.6.V. Marseille T.6.V, Valence

! I ! !
| i f |
! I ! ]
f ! l |
| lnstellstions fixes.........o... eoe | e 136 | 3 985 ]
| | | |
] Vvaleur résiduelle (2030)......... o 2 625 | 1 145 |
! I I !
! Co0t du matériel roulsnt.......... | 651 | 252 ]
] | (19 rames TGV et } (& rames TGY et |
} } 7,8 ciculations | 2,6 circulations I
| _ ] tlassiques ] classiques | 1
| ] économisées) ! économisées ) | !
| | | |
Dans l'hypotheése haute, le coot du matériel roulant augmente

ltinvestis
l'eugmenta

~
(4

sement initiel est supérieur de 40 % et le prix sugmente pour suivre
tion du trafic, ’ '

ompte tenu de ce gui précéde on peut calculer le colt total du projet

(somme @actusliséde & 8 &% & 1l'annde de la mise en service dees colts des

infrastruc
1984.

tures, du metériel rovulant, meins valeur résiduelle) exprimé en MF

! ! | I !
! Coct total (MF B%) } Hyp. H. | hyp. M. i Hyp. B. |
i i i | I
! ! I ! !
i T.G.V, Valence..v.veeeeenevoonnna 4 909 | 4 467 } 4 160 }
[ ) | | | |
] T.G.V, Marseille.......... e en | 11 496 | 10 375 | 9 595 !
! | i |- ]
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On obtient les résuvltets scvivantis
T.6.V. Valence (hypothese mise en service en 199%)
f | | !
Millions de france 196¢ | Hyp. H. } hyp. M. | Hyp. BE. ]
| | | i
i | | |
Impect pour la SNCF ] ! ! i
Suppiément de recettes en 2000 SNCF | 628 | S47 | 471 J
Surcoft d'exploitstion en 200G+.... | 195 | 17¢ | 163 |
Supplément de recettes - surcolt | | | ]
¢'exploitstion en 2000.... . o ;33 ! 369 ! 308 !
Eilen SNCF asctuslicsé 2 B %........ o 526 | - 337 | - 772 i
} ! i !
Iepact pour compsgnies sériennes ! i ! !
perte de recettes en Z000....... ool 30¢ | 253 j 204 |
économie de cocGis d'exploitsiion... | 244 | 202 i 1¢3 ]
| ! } |
Impect fimancier pour les gestion- | | | |
neires d'autcroutes | | I !
FPerte de recettes en 2000.......... | St | 48 i L4 ]
Zconomie de csOts cd'exploitation. | 132 | 12 | 11 |
! | ! |
Impact finsnhcier usagers en 2000 | ] } !
Billets aériens économisés......... ] 306 ] 253 ! 2Ge |
Billets SNCF €conomisSésS..ciiieesonn ! - 628 | - 507 i e73 }
Péages routiers économisés......... | 54 ! 48 | 4¢ !
Dépenses d'exploitotion véhicules | J | |
routiers économisés {(HT),........ . i 270 | 2¢5 ! 220 !
TaXxes ECONOMISERS . v euresnsonnoannnns | 91 ] g2 ! 74 i
| ] | |
TOTAL . teevenonsoonosoonannanns | 93 | 8l | 72 !
I | | I
Impact fiscal } I |
Fertes de recettes fisceles en 2000 | { j |
| | | |
Temps gegné en 2000 (106heures).... | 12,1 | 10,9 | ; |
Veleur du tempe gagné en 2000...... | 750 | 676 | 6lé& |
i | f ]
Diminution du nombre de morte sur | | | J
les routes en 2000......000cevvunnnn | 7 | 7 | 6 |
| | ! ]
* WNette de 1'économie de colOte c'exploitetion sur treins classigues 1/3 de
cette sugmentsiion provient des dépenses d'énergie, et 1/3 de dépenses
commercisles ; Jle reste provient de postes divers {entretien de la voie

ncuvelle..)
de .la SNCF.

estimée par une méthode simplifiée en l'sbsence d'étude deaillée




ge
T.6.V., Marseille {hvpothése : mice en service en 1996)
| ! |
Millicns de francs 1984 | Hyp. H. | hyp. M. | Hyp. B.
! f ]
| | I
Impsct pour la SNCF | | ]
Suppl ément oe recettes en 2000 SNCF | 1 552 | 1 290 | 1 012
SurcoOt d'exploitation en 2000*.... | 481 ] 414 ] 354
Supplément de recettes-surcoQt ] | |
d'exploitation en 2000........... ] 071 | 876 | 658
Bilan SNCF actuslisé 3 B %......00.. | 610 | - 622 | 1l B4y
f J ]
Impact pour compagnies aériennes ] ! |
Perte de recettes en 2000.......... j Bg2 | 731 i s7¢&
fconomie de coOts d'exploitation... | 706 | 5858 { 462
| ! |
Impaect financier pour les gestion- | | f
neires d'autoroutes | f |
Perte de recettes en 2000.......... 1 105 | 96 ] 84
Fconomie de coltis c¢'exploitation... | 26 | 24 j 21
! ! I
Impsct finsncier usagers en 2000 ! 882 | 731 |
Billets aériens économisés.......oo | ] ] 578
Billets SNCF économisésS......... . ] 1 552 I - 1 290 | 1 012
Péages routiers économisés......... | 105 | 96 ] 8¢
Dépenses d'exploitation véhicules | |
routiers économisés (HT)........... |} 524 | 473 | 417
Taxes €CONOMISEES .t ieerverennsvce | 17¢ ] 165 } i35
! | J
| I !
TOTAL covenenvonsnnsocnsvosen ] + 133 ] 175 | 202
] ! !
Impact fiscsal I ! . |
Pertes de recettes fiscales en 2000 | 215 | 203 | 170
| | |
Temps gagné en 2000 (106heures).... | 24, ] 21,9 | 20
Valeur du temps gagné en 2000.... ] 1 507 ! 1 37¢ | 1 320
! | !
Piminution du nombre de morts sur | | |
les routes en 2000..cc0vevrncoccaca | 15 | 12 ! io
| | |

*

(voir renvoi page précédente)
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Orn en déduit le celicul de 1'intérét psr le collectivité du projet
selon Geux méthodes de celcul :

- segns tenir compte des prix fictifs
- en suivant les recommandstions du Plen (prix fictif de la devise et

des fonds budgéteires). On n'envissoge pes l'hypothése d'une contributien
bvdgéteire & le construction dv T.G.V. meis on estime & 0,03 F/voyageurs-

kilométre, la participstion de 1'Ztet zu prix du voyasgeur par fer ; on =&
considéré que le contenu en imports des dépenses éludées de l'avion est de 0,17
f per km {(essentiellement carburant) ; de méme, l'avantage snnuel est diminué

de lg moitié des rentrées fiscales perdues.
0n obtient :

! | j ! |
i Millions de frence 1984 ! Hyp. K. | hvp. M. } Hyp., B. ]
| L | | j
| ! . ! |
] Pour 7.G.V. Velence f ] | f
} ! ! I !
| Sans prix fictifs i | } [
i ! i | !
} Aventege collectivité 200C........ 1 1 0%¢6 | Se7 i 830 }
i Aventage 2000/colt iotal.......... | 0.223 | 0,217 i 0,200 }
! ! l i |
] Aver prix fictifs | ] ] }
| Aventepe collectivité 2000........ 1 !} pse | gs¢& | Bl¢€ i
| Avantsge 2000/co0t totel.......... | 0,219 } 0,214 | 0,196 {
! I | ! !
! - ! ! ! |
' Pour T.G.V., Mzrseille ! ! J f
! { | { !
! Sens prix fictifs f i ! !
! Avantsge collectivité 2000........ | 2 31z ! 2 068 | 1 8BS ]
| Avsntazpe 200C/co0t totel.......... | 6,202 | 0,20 } 0,196 |
[ [ i ! !
| Avec prix fictifs { | ! !
| Avantzge colliectivité 20600........ | z 216 | 1 sel ! 1 807 !
! Avantage 2000/codf tetel..eeeveons | 0,194 i £,191 | 0,188 I
! | ! | |

L'aventage est lz somme de le& valeur du temps cagné en 2000, des
dgépenses d'exploitetion des véhiculee routiers écononises, des éconcmies de
colts d'exploitation povur les rcompegnies @sériennes et les oestionnaires
d'avtoroutes, de lgz vsleur des surcolts C'exploitetion pour la SNT

Les deux projets présentent ‘‘ne bonne rentsbilité financiere et
collective (1e rapport evantege /co0t en 2080 est supérieur au tsux

¢'sctuslisation mulitiplié par le coefficient de rareté des crédits, soit 12 %).
2lle est compsrable pour les deux preojets,
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On noters (voit annexe V1) qu'une hypotheése moins favorable pour les
valeurs du temps {consistant & sugmenter lz pénzlisstion des voyageurs pour
motif professionnel qui se reportent de 1l'avion vers le ¢trsin) conduit &
diminuer d'environ 5 % l'aventage annuel.

Une hypothese plus restrictive sur 1la proportion du trafic routier
dans le trafic nouvesu ne provenant pas de l'avion : 30 % au lieu de 50 %

conduireit & diminuer l'avantage annuel d'environ 10 %.

3.7 -~ Scénerio CAD. Desserte csdencée ferroviaire
3.7.1 - Description du scénario

Il s'agit de ls mise en plezce d'une descserte cadencée, avec période
¢'une heure, de 6 heures 3 24 heizcz entre les B gares suivantes : Lvon -
Vienns - Valence - Montélimer - Orange - Avignon - Arles - Marseille, qui
desservent les agglomérations grandes et movennes de 1'axe,

Pour cela, les moyens suivantis sont prévus :
&) Utilisation des trains existants selon certaines régles

A partir du grephique de circulation de l'hiver 1984-1985, le train
gui répond le mieux & la mission de desserte des B garec et qui est le plus
rapide est affecté su sillen hcreire le plus proche de son heure de départ
d'une des geres principales de Lvon, Valence, Avignon et Msrseille. Par exemple
le rein 5 002 quittant Marseilie & 7 heures 09 minutes ei desservant Arles,
Avignon, Orenge, Montélimer, Valence mais pas Vienne et srrivant & Lyon & 9
heures 18 minutes est affecté au cillon psir de 7 heures. Certains sillons
peuvent &tre couverts psr la succession de deux trains de méme sens mis bout &
bout & une gsre intermédisire. On consideére que, dans ls perspective d'une
desserte casdencée horesire, on pourra créer des arréts éventuels supplémentaires
pour les treins classiques {(ms1e on se l'interdit pour Jes T.6.V. dont la seule
mission est la desserte & longue distance) pour se repprocher de la condition
de desserte des B gares.

Dans ce choix des treins & inclure dans ls desserte csdencée, on
élimine de plus les traine trop lents qui ont un temps de parcours entre les
gares extrémes de leur desserte supérieur au temps des trasins dits normalisés
plus un sixiéme de ce temps {(tolérence de 10 mn par heure de percours soit
33 mn sur un temps de 200 mn pour Lyon - Marseille).

Ces trains normzlisés sont les trazinsg créés pour couvrir des sillons
non assurés par les seuls treins retenus ci-dessus. 1ls ont un  horeaire
identique assurant une bonne qualité de service traduite par une contrainte de
vitesse commerciele sur tout parcours interville de 100 km/h minimum avec un
temps de parcours Lvon - Marseille de 200 mn (3 heures 20 minutes).
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b) Créstion de nouveeux tregins

Le scénerio est complété par

le création de tresins & horesire normslisé

sur tout sillon ou morceau de sillon horeire non couvert per les trains retenus
ci-dessus et par le créeiion de 13 srréts sux treazins impaire existants et de 12
erréts sux trelins peirs existants.

On & étucié deux verisntes : un scéngrio lourd Qqui conduit & créer des
trains, zglors qu'un T.G6.V. couvre le cillon, pour desservar les gares
intermécdisires qu'il ne dessert pes et wun scénsrio léger aqui admet qu's
certzines heures les villes moins importantes (Vienne, Montélimar, Orange et
Arlec) ne sont pss toutes desserviec, les villes plus importantes 1'étant alors
nar le 7.G.V. ., Demne lz plupsrt des css l'intervelle oe desserte passe alors 3
ceux heures au lieu d'ure heure pour ces geares,

Dane le scénaris lourd on crée

& trains Lvon-Merseille

Z trszins Vslence-Msrseilile

1 trein Valence-Avignon

4 trains Msrsellle-Lyon

3 treins Merseille-Valience

et 2 psrcours & vide (Lvon - Merseille et Avignon - Lyen) pour un total
journalier de & 744 km dont 4 163 km en chacge.

Dens le scénesrio léger cn crée :

2 trains Lvon-Mezrscilile

1l trein Lyon-Valence

1 trein Valence-Avignon

& trging Marseille-Lvon

et 2 percours & vide f{lLven - Marseille et Avignon - Marseille; pour un
tctel journeiier de 2 B0E km dont 2 336 en charge.

Compte-tenu de le nouvelle crilie horsire obtenue apreés créestion ‘des
treins ccnduisent & la desserie csdencée horsire, on peut dresser le tabieau
des fréguences et des itemps moyenes et les meilleurs pour cheque relation 0D
{(frigine-Destinetion) aprés élimination de certeins trains selon les regles
S.N.C.F. . I1 est & remerouer que l'onR pect trouver plus ce trzins gque ceux qui
assurent 1l desserte cadencée et gue s frégquence décroft cvec le temps total
de percouls puisque le période utile des cessertes est la méme dens chaque
ville 6 heures - 2& heures.

3.7.2 - Privisions de trsfic

Le mise en plece d'une desserte cadencée permet une emélioration des
fréquences enitre les couples de vilie susceptible d'attirer un nouveeu trafic
dont une pert opouveit précédemment fzire le méme trasjet psr ls route.
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Le tableau suivant donre, pour chsque couple de villes, ls
mocificetion de l1'offre {le temps et fréquences journalieéres) et la
mocdificetion du nombre de vovyages qui en résulte.

Lte S.N.C.F. & réslisé ce tsbleau sur la base c¢'un modetle 3 €lasticités
constantes reliant, pour ce type de dessertes & fréquences €levées pour des
trajets courts, le trafic sux temps movens et aux fréquences.

L'élasticité & le fréguence est de 0,2 en 2&me classe et 0,4 en lére
clesse.

asticité zu
inféricur & s et ,2 pour un temps de percours supérieur & 2 heures.
Cfette estimgztion de 1'offre "fréguence" peut sembler prudente et decnne une
limite inférieure du trefic qu'on peut sttendre d'un tel scénerio. Il est en

emps de psarcours est de 0,5 pour un temps de parcours
1

O. rr

€

outre possible que 1le scénaric lourc, en crésnt une notable améliorstien du
service. crée on choc psychologique de nature & attirer un trafic plus
important que le prévoit le modéle, comme on & pu l'observer dans le cas de lsa
relation "Orléans - Blois - Toures.

Le trefic nouveau, en millions de voyageurs-kilomeétres, serait en
2000, pour 1le scénerio léger, de 21 dans 1'hypothése besse et de 28,4 dans
l'hypothése haute.

1] serait pour le scénario lourd de 28 dans 1'hypothese besse et de
37,1 dans l'hypothese haute.

& considéré que las moiti u afic nouveau provi a route.
On considée 1 tié¢ du trafic n provient de la rout

3.7.3 - Evaluation socio-économique
3.7.3.1 - Loo0ts d'investissement et d'exploitation

Les trsins-kilometres créés, y compris les parcours & vide, chague
jour de la semsine s'éleévent & & 744 trains-kilometres dsns le scénario lourd
et 2 808 trains-kilomeétre dans ie scénerio léger.

Pour 250 jours de circulstion, les créstions s'éleévent respectivement
& 1 186 000 et 702 GO0 treins-kilometre.

Si 1l'on sadopte pour les nouvesux trains du matériel ezutomoteur
¢lectrique de type Z2-Txpress & deux ceisses offrant 151 plsces, les trafics
induits seront ebsorbés sans nécessité de Jjumelage oe 2 sutomotrices et sans
détérioration du taux <cinétique dJe remplissage par rapport =&sux actuelles
circuletions assuréés per ce méme metériel. On suppose implicitement des
compensations dans les <cas particuliers de report excessif entre trains
existants et trzins crées pouvant entrafner des augmentations de capscités
offertes par certaines circulations,
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Compte-tenu des circulastions & sssurer et des tasux d'indisponibilité,
i} fsut prévoir wun parc de 6 engins dans le scénario lourd et de 4 engins dans
le scénario léger.

Compte-tenu d'un co0t uniteire de 10,3 MF av 01.01.1984,
l'investissement & prévoir est de 61,8 ou 41,2 MF 1984 dans chascun des
scénarios lourd ou léger.

Les coOts d'exploitestion sont celculés (hors charges d'intéréet et
c¢'smortissement) & pertir des prix de revient uniteires propres & la série de
metériel 72-Txpress et & le section de ligne Lyon - Marseille

Millions de francs 8¢ Scénario lourd Scénario léger

J i i |
J : i !
! f ! ]
i | [ |
| Cherges d'entretien...... e | 4,6 | 2,6 |
I | ! !
| Charges de circuletion...... | 16,0 ] 9,5 ]
| : : | | !
| Charges commerciales........ | 1,9 ] 1,4 |
| | ! !
| Charges tctales ! ! !
| d'exploitetion...veeeneensss ! 22,3 ] 13,5 |
] | !

1
i
1

Mais i1 faut déduire des dépenses précédentes lesc économies de
metériel existant dans ls situstion de référence rendues possibles par les
circulations créés en automotrices Z22.

tn faisant l1'hypothese que le taux dioccupation entre Lvon et
Marseille est représenté paer le tsux G'occupation de l'ensemble des places
sssises des relations Pgris - Merseille de jour hors T.G.V. et Dijon - Genéve -
Marseille (34 % en lére classe et 49 % en 2éme clesse) et qu'il y &, par report
général, égslisation & tout instant des conditions d'occupation dans tous les
trsins - anciens et nouveaux, on peut calculer les voitures économisées dans
les trsins de référence. Le celcuwl aboutit & 0,6 voiture de lére classe et 2,1
voitures de 2&me classe, soit 7,7 millions de frsncs aux conditions économiques
du ler jenvier ,pour le scénario léger ; pour le scénario lourd,les économies
sont de 18 millions (1,6 voitures de lére et 4,8 voitures de Zéme classe).

3.7.3.2 -~ tvaluation des avantages et bilan

L'aventage dont bénéficient Jles wusagers est une amélioration de le
qualité de service qui & €été exprimée comme un gain de temps (on a2 considéré
que le temps d'attente ¢'un trein est égel au demi-intervelle moyen entre deux
treirs, qui diminue quend les fréquences gugmentent) valorisé comme les temps
de transport. Pour 1le trsefic nouvesu {détourné de ls route ou induit pur)
ltaventage uniteire est ¢gel 2 le moitié de celui du trafic "ancien".

Le colt des investissements en matériel roulant & é&té exprimé sous la
forme de dépenses annuelles (au taux de 8 %).

0n peut cependant comperer, pour une année d'exploitation, les
aventages et les colts.




tablesu qui suit s¢ rsoporte & l'année 20800 ; y figurent asussi les

Le
L
ctuglicés en 1984 su taux de 8 % pour une mise en service en 199G,

—
[u]
a2
[0

&

Millions de france 19Bé& Hvpothése haute Hypocthése basse

Scénario lourd

i ! |

| ! I

| ! !

! ! |

| ! !

| | |
Suppiément de col0t ¢'exploiftstion. | 22,3 | 19 |
Annuite de metériel rouvlant....... | 3,9 } 3,7 |
Ann. de mat.roulent économisé..... | - 1,1 | - 1 |
Suppiémen. de recettes....... e | 12,0 | 9.8 |
Avantage SNCF en 2000.....c00000. | - 12,1 | - 11,9 |
Bilar actuelicé finencisr SNCF& 8% | - 152 ! - 11z |

: % !
Gein de *emnps motif professionnel | ! |
(mil1ion d'hEeuTEes ) ve e nnann oo | 0,27 | 0,25 |
Cain de temps metif personnel | | i
(millicn C'HEUTES) v euons.s cenene | 0,32 } 0,2¢ i

! I |
Veleur du temps gagné (MFY,....... | 31,2 | 18,7 |
Valeur ces gzins de sécurité | I J
Collective (MF). . i v} ¢,47 ! 0,25 |
Ciminution des colis d'expi.SNCF.. | - 22,3 i - 19 |
T-onories de coCte véhic.routiers | 16,5 | 13,7 |
Aventsge collectivitd 2000....00.0. i 27,9 H 13,7 }

| i ]

| | !
Scénario léger ! ! !

! I |
Supclément de colt d'exploitation. | 12,5 ] 12 f
Annuiteé de met. roulent suppliem... | 2,6 ] 2,4 |
Annuité de met roulsnit éconamisé.. | - 0,5 ! - 0,4 |
Sucplément Ce ~ecet S ei..venarasen | 11,6 ! §,50 !
Avantage SNCF en 200C....ccnevcnee | - 6,6 ] - 6,7 |
Bilen &sctuslisé fingncier SNCF&E 8% | - 75 I - g2 |

| ! !
Gain de temps moitif precfessionnel | } |
(million C'hEUTES ) iereeeenreeenons | 0,17 | 0,13 }
Gein de temps motif perscnnel i } |
(million O'PReuUres)..eeeneeneeeanes | 6,21 ! 0,16 |

f i i
Valeur du temps gagné (M7)........ | 1¢,4 | 16,8 |
Vzleur des gains de sécurité | | i
collective (MP ). ... iiinnnrensl C,36 | 0,26 |
Diminution des coQte cd'expl.SNCF., | - 13,5 ! - iz ]
Economie co0t véhic.routiers...... | 13,6 ] 10,3 }
Aventasge collectivité .en 2000 | 17,2 | 13,4 !

| I ]




il appersft, selon tous les criteres, que le scénario léger esi plus
interessant gue le scénario lourd.

On rappelle que les calculs de rentabilité cocllective sont fondés sur
les hypothéses suivantes :
- la moitié du trafic nouvesu vient de ls route
- les gasins en fréquence sont assimilés & des gsins de temps,

Ce scénerio, _s'il est défavorabl pour le S.NJCTFT—?UU feit rappelons
le c¢'une hvpothese - prudente c'est
aut i

interessant selon les

ion du  trafic nouveau) est tres
e llectifs du fait des geains de temps
dont bénéficient les vovageurs pour motif professionne)

3.8 - Scénario AIR., Offre de sieges & tarif réduit

3J.8.1 Description du scénsrico

Il consiste en lz programmetion de services supplémentaires sur les
lignes du Sud-fst au dépert de Faris notezmment pendant certazines périodes de
lt'année (weexk-encd et période du 1& Jjuillet asu ler septembre) et certgines

g¢riodes de ls journéde (t&f 1e metin et terd le scir ou en milieu de Jjournée),

p
pour lesguels un terif réduit sereit sppliqué.

Cette offre est rendu disponible pasr 1la perte de trsfic aérien sur
1'Quest et le Suc-0uest qui résultera de la mise en service du T.G.V.
Atlenticgue, pear une inteneificstion ode l'utilisstion de la flotte <Z'Air Inter
et psr une sugmentation du remplissage sur l'axe., La capacité ainsi libéreée,

disponible & partir de 1990, serezit & cette date de l'ordre de 25 000 sieéges
par jour.

Lignes concernées : les grsndes lignes du Suo-Est au dépari de Paris
Nice, Merseille, Toulion, Nimes, Montpellier, Perpignanj.

Service offert : il serait adapté * la demande {avec un coefficient de
remplisssge moyen Jde l'orcre de 72 %) dans limite du supplément maximum de
25 00C sieéeges précédemment défini,

k titre de comparsison, v compris Rir France, il y avait su cours de
1vétée 1984 42 allers-retcurs en movenne par jour de semeine sur ces lignes
(dont 1% sur Paris-Nice et 12 sur Paris-Marseille) et 31 et 37 les samecdi et
dimanche, ce qui représentsit euv totsl enviren 20 Z030 sikges pour un jour de
semeine moven 15 400 le samedi et 17 500 le dimanche.

e prix moven du billet, de l'orcdre de 300 francs, serczit légérement
sypérieur su co0t margimal moven du passager suppiementaire . Ces tarifs
sersient modulés en fonciion gde ls demande, ce qui pourrait coenduire & des
tarifs sensiblement inférieurs pour les sieges les moins demandés (ex : vols &
contresens de lz pointe).
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3,8,2. - Prevision de trafic‘

Une prévision de trefic nécessitersit une connaissance fine de 1lsa
clientéle susceptible d'étre attiréde par ¢e nocuvesu scénari {ses habitudes
actuelles de transport, se sensibilité aux colts et aux horeires). Air Inter
considére que, moyennant certaines conditions d'application de ce nouveau tearif
{non encore précisées), le scénaric n'affecterait pas le reste de la clientele,
notamment pour motif professionnel (il y surait pss, ou peu, de "glissement" de
celle-ci vers ce terif plus satirsctif, mais soumis & gcavantage de conditions
portsnt sur les voyageurs (&ge, taille du groupe...) ou sur les horsasires.

On sdmettre donc que le trefic nouvesu est égal & l1'offre nodvelle
multipliée par le coefficient optimal de remplissage (de l'ordre de 72 %).

Le part de ce trafic TOUVcau provenant des gutres modes peut
difficilement ¢ire ectimée du fait des concitions particulieres c'utilisation.

3.8.3. - Evaluation socio-économique
3,8.3.1 - Impact financier pour ls compagnie
Par hypothese, il est f

a
dge fagon & couvrir les frzis s
séourité,

ie
i

ib ent positif car le tarificstion est fixée
upp n

m
é¢mentaires moyennant une fzible marge de

3.8.3.2, - Impects pour les sutres modes et rentsbilité collective

Cese ¢évaluations ne peuvent etre faites, qu'en fonction d'hypotheses
vraisemblasbles sur l'origine des repcrts de trafic et sur les motifs de
dépalecement de ls clientele nouvelle,

Toute clé de partasge du trafic nouveav ne peut etre qu'erbitrsire. On
remerquers & partir c¢e simuistions fzites & partir d'hypotheses "plausibles™
gue les avantages pour ls collectivité {¢économies d'exploitstion des routes,
des véhicules et oes chemins de fer <+ veazlorisetion des g¢asins de temps, qui
touchent essentiellement le motif personrel) sont au plus égsux au Codt annuel
cott d'exploitastion des &evions) et que le scénario sereit justifié s'il
provocueit wun importent report de le route vers l'avion, d¢ par exemple & une
forte ssturation routiere ferrovisire en pointe,

Approfondir cette évalu
déteillées sur la clientele des t

individus et des voyagee <(horei
rgison des sous-capectités.

tion nécessitersait des tudes longues et
s modec en présence : cerectéristigues des
f

motifs précis), demande non satisfaiile en

™
e
o
(0]

Seule cette conngissgnce fine permettreit de mesurer les effets d'une
modification spécifique de l'offre et de coordonner l'sctivité simultanée des
trois modes.




3.,9.~- Scénerio YN, Mise en valeur de la voie d'eau

3.9.1 - Description du scénario

Ce scénerioc a pour principal objectif la recherche d'une meilleure
utilisetion du potentiel que représente le voie d'eau Rhbne aménagée & grand
gabarit,

A cet effet, le scéneric prévoit laz conjonction de trois tvpes
dtaction :

- l'aménagement de plates-formes en borcdure de ls voie d'eau

- le réouverture cu tunnel du Rove pour relier le port de Marseille -
Joliette & ls voie c'eau

- ls créstion d'une ligne réguliére de transpcrt de conteneurs et
<

3.9.1.1 - Aménagement de plates-formes
11 perterait sur trois sites :

L'aménagement de lz pleste-forme C.N.R, de Leoire-sur-Rhone {au Sud de
Lyon}, comportant woes traveux de visbilité, 1la construction du btetiments
c¢'exploitation, le mise en nlace c'une grue . ou G'un portiqgue pour le
manutention des conteneurs {co0t c'investissement totsl : 9 MF)

- Lea création d'une plete-forme pres de Veience (coot & MF)

- Le créstion d'une plate-forme & Merignene (co0t & MF)

Chacune de ces plates-formes serait pourvue ¢'un embrenchement
ferrovisire., 11 s'agiresit conc en feit de pletes-formes intermodeles, dont le
chemin de fer pourrteit également profiter pour assurer des lisisons psr f{rasins

complets & faible coot.

On n'z cependsnt pess tenu compte du coo0t des voies d'acceés routiers
gui pouvrraient eétre nécesssires,

tes plates-f
e

ormes sersient polvvalentes {(multi-services et multi-
procduite;. L'ensemdbl be

git etre réalisé en 3 ans.

3.9.1.2 - Réouverture du tunnel du Rove

11 s'agit ¢'un tunnel destiné 3 le nevigation fluvisle qui reliait le
port de Marseille - Joliette & l'étang de Berre par l'intermédiasire d'un cansl,
jusqu'2 ce qu'un éboulement le rende inutiliseble.




100

Ss reéouverture, meint & €été creusé
pour relier le Rh&ne au port de Fos, permettresit sux beteaux de navigstion
intérieuvre circulant sur l'axe rhodanien d'atieindre le port de Marseille «

vilie, ce qui compliterait donc le desserte fiuviale du complexe portuaire de
Marseille - Fos. :

ensnt gu'un cansl (& grsnc gebarit)

Le colt d'une telle opéreticn a été estimé 3 338 MF (84)

3.9.1.3 - Création d'ume 1ligne de transport de conteneurs et marchandises
générzles

Il s'szgit de ls mise en service d'une ligne réguliére pour conteneurs
~7ises générezles, ascurée per des bateaux auvtometeurs de type rhénan,
spacité de 900 tonnes,

Ls durde cu trsjet s

ereit e jours et ‘le rotation eller et retour vy
compris ~n=rgements et oscnezrgements prend

ne semsaine,

3]
o
-
e
c

2,9.2 - Prévisions de trafic

Le scénerio evec tunnel du Rove se déduit directement de celui sans
percement en tenant compte :

- du co0t spécifique de 1z réslisation du tunnel

- des gavsnteges spécificgues du tunnel : améliorstion des relstions
intervessin, récducticn des charges fixes des avitsilleurs,

Trafic du scénasrioc sans tunnel Hypcthese haute Hypothése basse

(en 2000)

Trefic de ls voie d'eav (106%.km), 84G
dont -reporté de lz route....... $7,5 75
~reporté du fer.....ecveens 34,5 25,5

w
s
o

refic spécifique ¢t su tunnel Hypotheése haute Kvpotneése basse

(en 2000

efic i1nterbassin produits
pétroliers.....
conteneurs.,.,...

650 000 tonnes

550 00D tonnes
7 200 tonnes 5

6 100 tonnes
92 000 tonnes

Trafic intermational......covuueen 110 000 tonnes

—t
]
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3,9.3 -~ Evaluation socio-économique

L'evantage spécifique du tunnel du Rove est le réduction des colis de
transit interbassin, par rapport aux trajets maritimes du fait :

jad]
=]
(]
(o]
[

- de s réduction des distances entre Merseille d'une part et
D

Berre d'autre pert, trajet maritime

"

par repport sasu

- ce le diminution dees cherges fixes {essentiellement de personnel) du

trensport Tluvial par repport av transport meritime,

L'aventage spécifique du tunnel du FRove pour le trsnsit interbassin
r

-

n
etre évalué & 8,2 millions de francs par an {dont 5,3 M
+

t récduction des
colts Cd'aviteillement en produits pétroliers).,

-¢ tunnel duv Rove epporte esussi une réduction des cotts de transport
internztional de marchandises entre le port de Marseille et le Norg de le
france qui se décompose en 5,8 MF €3 en 1982 marchandises générales et 2,1 MF
83 pour les conteneurs {(base de .trefic 1980).

L'avantsge spécifigue total du tunnel peut sussi etre évalué & §,2 «+
7,9 =z 16,1 MF 1983 scit environ 15 MF 198¢,

D'sutre part, 1less plates-formes permettant une réduction des coGts
c'exploitation des transporteurs se rabattent sur ls voie c¢'esuv de ]l'ordre de
jet moven de 300 km, soit environ 0,02 F/t.km, scit un.

~

pour l'hypothése haute, el de Z,1 MFf peour l'hypocth2ce

6 F per tonne sur un tr
evantage totel de 2,7 M
basse.

Enfin, le diminution du trefic routier permet un déssturstion de lez
rovte permettant sux ussgers restant sur la route et & le collectivitié de
feire des éccnomies de colts de circuletion ; on e considéré seulement le Qgsin
de temps per référence azux abasgues de calcul de temps de parcours sur route du
S.E.T.R.A., utilisées danec ie chapitre sur la ssturastion.




sblesuv técepituletif

Millions de france 19864 Hypothese haute Hypothése bssse

Sens Rove, avec plates-formes

! J I ]
i | I ]
| | I |
! ! ! !
i i | |
! ! | |
| Co0t du projet 1968&4.....0ciiiunans | 25 J 25 j
| Valeur résiduelle 2030.....0000v.. | 11 } 11 |
| Aventasge en 2000 pour les usagers | | }
| de la voie €'€8U...verrnrronnnnnns | 2,7 | 2,1 |
] | | |
| Aventages cdus & laz réduciion de la | ' |
| rcirculation routigre* P | 4,9 i 2,% !
| Avantege total en 2000......000000. | 7,6 ! 4,6

| Aventage en .2000/c00t de projet... | 0,30 i 0,184 |
! | | |
| Avec Rove et plates-formes i i |
] J | !
i+ Co0t du tunnel MF 1984.......... 1| 328 | 338 |
| + Col0t pletes-formes......vvveeeovn | 2% | 25 }
; ! | |
i TotBl.eceoeveooveneoovcocansne | 383 | 363 ]
! J { !
| Avantage sannuel totel en 2080 | {

! | i }
i + Dus asu tunnel f{(trafic inter ! |- ]
i bassin et internstioneal).,....... | 24 ! 15 ]
| 4 Plates-fOrmeS..vivernerenensenes | 7,6 ! 4,6 }
} | | ]
| TotEleeneeonnerosconanssncnes | 31,6 i 19,6 ]
! ! | !
| Avantape en 2000/co00t de prejet... | C,087 0,054 {
{ i !

+ ¢économie de colt d'exploitaticn des roules et des wvéhicules routiers et
aventages due 2 lz récuction de le seturation routieére.

Le tunnel de Rove n'apporte donc pas d'avantage spécifigue suffisant
pour le justifier daens 1'immédist., £n revanche, lec plates-formes semblent treés
interessentes.

3.10 - Scénaric RR - Route roulante’

Le but de ce scénaric est dioffrir aux trsnsporteurs wun service
complémentaire du trenspecrt combiné existsnt. Ce service consiste 2 offrir une
desserte ferrovisire rapide de nuit peur les poids lourds (trscteur + Temorque
+ thauffeur) du tvpe de le "route roulante® sllemande.
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Cette desserte vise en psrticulier les clientéle des P.M.Z. routi2res,
gui sont limitées dans l1'utilisation des formes wectuelles de transports
combinés par les probliemes d'organisstion, probidmes gui sont en grande pertie
supprimés pser le fgii que le chauffeur accompagne le camion.

Le rézlisation du scénario offrirasit ainsi des possibilités de
transport combiné sensiblement sccrues par rapport au transport de
semi-Tremorgues sur wagons qui existe actuellement en france. En effet, dans ce
cernier ces, il faut wutiliser des semi-remorques congues pour pouvoir etre
chergées sur les wagons de type "Kangourou", Dans l'optique "route roulante",
les semi~remorques besnalisées pourraient etre chargées, ainsi que des tvpes de
véhicules gque le systeme "Kangourcu" n'admet pas : tracteurs routiers, camions
porteurs, remorques.

3.,10,1, - Evaluation du potentiel de trafic

Une exploitstion du fichier S,I.T.R.A.M. & permis de connatire le
trefic routier en 1982 entre les départements auv Sud d'Avignen et au Nord de
Peris ginsi que le trefic internestionsl concerné par l'esxe.

| I | { ]
i | Nordg-Sud | Sud-Nord | Total i
I i | | ]
! I | ! i
| Trefic interieur...... | i 563 COC [ 1 491 000 i 3 056 000 !
! i ] | ]
|} Trsfic intermational.. | 80% 000 | l 80D 0CO | 2 609 000 !
| ! i ! i
| Total.vieeeooons ! 2 374 00C i 3 2%1 o000 i 5 665 COC |
| | i | ]

11 faut rajouter 3 cette évaluetion le chiffre du transit
international routier : 3 millions de tonnes,

Pour é€évaluer le potentiel de trafic route-roulante 11 faut tenir
compte des considérations suivantes pour évasluer le nombre de poids lourds
concernés :

- les conditions d'exploitastion des camions sur longue distance : 15 %
des trejets sont effectués & vide

- le éhargement moyen compie-tenu de la densité des marchandises
transportées est pris égasl & 20 tonnes et mon & 2& tonnes,

- les entreprises concernées sont lee entreprises de moins de 10
selariés qui totaslisent 25 % du parc,




~
o
EN

Le trafic potentiel est donc de 127 000 poids lourds par an pour un
tonnage de 2,2 millions de tonnes en 1982 :

] | | | |
| ionnage potentiel | 1982 { 1990 ! 2000 i
] i | | ]
[ ! | | {
| Hypotnese basse (0,2 %)...... | 2 166 | 2 700 | 3 700 |
| | | | |
j Hvoethise haute (3 %)........ | 2 166 | 2 200 ! 2 250 |
I { ] ! ]

Un trein par jour et par sens chargé & 75 % de s» cepscité (soit & 20
canicns en admettant gue 26 poids lourds de 38 tonnes puissent etre chargés en
centinu comme c'est le cas gctuellement en Allemagne) correspond & 400 tonnes
par Jjour. Le service route-roulznte pourrzit fonctionner 300 jours psr an ce
qui donne un trefic annuel ce 240 Q00 tonnes, ce qui représente une hypothése
régliste de 12 % duv trefic potentiel, denz le cas ol tout le parc de véhicules
est pris en compie2, sane restriction de hsuteur.

3.10.2 - Les investissements

Pour permettre le passage de tous les types de cemions sur des wagons
i sont sccessibles par manutention horizontale il faut envissger la mise au
gbarit Cl cd'un itinéraire entre Paris et Avignaon,

2) Description de ls mise eu gabsrit Cl

La mise au gebarit [l permet de charger un véhicule au gebsrit routier
de 2,50 m de largeur et de & m de hesuteur sur un wagon cont le plancher serait
@ 0,65 m zu-dessus Cu rail avec des roues de wagon de 0,55 m de diamdtre, Cette
hypothése suppose reésolus les problémes techniques liés & 1'agressivité pour lsa
veie de roues de si faible diamétire, -

Qutre les treveux de relévement de gebsrit et dfaménagement de

plete-Tormes, i pourrait ttre prévu (meis ce n'est pes forcément
indispensablie) d'électrifier les trongons utilisés qui ne le sont pas, & Ssavoir
lz section Grets - Culmont-Chslincrey de le 1ligne Paris - Belfeort et les

raccordements cui seresient utilisés pour éviter le noeud ferroviasire de Lyon ol
le relévement du gabarit se heurte 2 trop de svjétions. La durée de rézlisetion
de l'ensemble des travaux serait de 5 & 6 ans,
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Cectes d'investissements

a) Travaux de tunnels

[

Les tunnels que l'on rencontre sur 1l'itinéraire ne sont pas
¢imensionnés =au cgebarit (1 et nécessiteront des travaux d'abaissement de
plate-forme ou de rescindement de voOte.

L'aménagement de lez section Paris - Culmont-Chslindrey . Dijon
nécessite les travaux suivantes :

- tunnel des Bouchois (105 m)

mise & ciel ouvert. .. .. i iinensannennsssnaas 15 MF

- tunnel ce Culmont (1 220 m)

FEviation. e et ninasnesaneonnoanneenesss _165 MF
180 MF

Entre Dijon et Ssint-Germain-au-Mont-D'Cr, il n'y 2 pas de tunnel.

Compte tenu des sujétions duv noeud ferrovisire de Lvon (tunnels et
trefic importants), il est propecsé d'équiper 1'itinéraire
Seint-Germein-auv-Mont-D'0r . Bezdan situé & 1'0Ovest de l'asgpliomération de Lyon,
c'esi-z-dire de créer un raccordement asu Nord de Seint-Sermein-au-Mont-D'0r et
de réactiver ls section Lozanne - Badan (non électrifide),

Les tunnels (2 048 w &su¢ total; sersient mis au ogabarit en coupant lsa
ligne durant le temps nécessaire, pour un co0t de 150 MF, . .

Le rive gasuche du Rhone ne peut pses etre équipée pour 1le ogesbarit Cl
compte-tenu du trefic important qui ne peut pes étre gétourné et des
cifficuités dans les tunnels de Vienne et de "Valence qui sont situéds en
egoloméretion, '

Le rive drolite pourrzit etre équipée & condition de fermer pendant les
travaux de +tunnel les trongcons les uns zpres les sutres et de détourner le
trefic sur ls rive gesuche, esvec les coOts suivants :

~ Givors - Pevraud {Z 027 ®) . vveeenensesnes. COOBt 150 Mf

- Pevreud - Las Voute (1} 500 m).....vvivvnnaeeoras. COOL 105 MF

- L& Voute - Villeneuve-Les-fvignon {2 575 m),..... coCt 180 Mf

coOt 435 MF
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Ce détournement sereit facilité si le contournement est de Lvon était
¢galement réelisé pour le T1.G.V. (premiére partie du prolongement de lz ligne
nouvelle jusqu'a Valence)

L'ensemble des travaux de rescindement ouv d'zbaissement des tunnels au
gaberit (1 peut etre estimé globelement 2 1B0 MF + 150 MiP + 435 MF = 765 MF
entre Paris et Avignen en supposant des interruptions de trafic sur des
trongone importante. Le prolongement de l1'itinérsire jusqu'asux abords de Nimes
nécessiterait 40 Mf supplémentezires, soit 805 MF.

k) Trgyaﬁifde voies et de singeslisation non liés & l'€électrification

Des trsvaux de voie et de signslisstien non liés & l'électrificstion
sont & préve-r

- raccordement Nord de Ssint-Germain-Au-Mont-D'or... co0t &0 MF
- réertivation du contournement Quest de Lvyon........ co9t 300 MF

- mocuernisation et aménagement des liaisons
entre le rive gauche et la rive droite du Rhone,... co0t B0 MF

2]

o

o
o
=
5~
o
X
=

¢) Ponts routiers

€i l'ensemble "plete-forme - camion®™ a une hauteur de 4,65 m, il vy
aurs lieu de reprendre partiellement les catégories des sections électrifiées
sous ceritains ponts routiers.

0n peut estimer cette dépense globalement & 200 MF étant entendu que
les co0ts d'électrificetion ci-aprés englobant la mise au gebarit des ponts
supérieurs sur les parcours considérés.

d) Electrification éventuelle

L'électrificetion complete de l1'itinéraire suppose des travaux
d'électrification complémenteires & prévoir :

- électrification Grets - Culmont

y compris signalisation....e.ovvsev0e0e..., colt 890 MF
- électrificetion du contournement ~

DQuest de Lyon v compris signalisation...... codt 150 MF(dont tunnels
: 60 MF)

co0t 1 040 MF
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e) Récapitulastion des coots d'investissements

D A I - B0OS MF

- voles et egignalisetion. .. ..t nnnnnns 440 MF

- PONLS TOULIBIS ..t ieasncsocanossonvossnones 200 MF

- co0t sans électrificstion compleéte........... 1 445 MF
électrification éventuelle........ovvvvvveee. 1 040

- coGt evec intinéresire entiérement électrifié. 2 485 MF

11 fesut =sjouter le coGt des rplates-formes qui dépend des flux de
trefic envisagés =zinsi que le coot des détournements du trefic dursnt les
travaux,

mise au gabarit

Le montant trés élevé des trevaux nécesseaires pour 2
(i, incite & rechercher Zes solutions gqui, quoique mcine sstisfesisanies sur le
plan du service cffert pour une desserte route-roulsnte présenterzient
l*avantezge d‘'une rentebilité meilleure en raison de coCts Dbeeaucoup plus
feibles,

Deux solvutions peuvent etre envissgées :

abarit B permet ce tiransporter des véhicules de 3,58 m de hasuteur
et de 2,55 m de o] le plancher de matériel ferroviaire est & une hauteur
inférieure & 32 ecm). Il n'apporterz2it qu'une solution transitoire fece &
l'accroissement des <cdimensions des véhicules et des conteneurs mais qui
appareit beaucoup moins coGteuse,

Dans cette hypothese,

ie
importants, leur montant, s'éleéeve

s trevaux sur le ligne sont relstivement peu
&8 28,5 MF,

L'itinéreire aménesgé est le ligne principele Paris . Dijon -~ Avignon
si bien oque les probleémes c'électrification ne se posent pas. 11 s'agit d'un
itinéreire légérement plus court que celui retenu pour le gaberit C. Alcrs que
dgns le cas du gsberit C, le création d'un plete-forme vers Culmont-Chalindrey
au Neorc de Dijon pourreit se justifier, danes le cas du gebsrit £, seules une

ls besnlieve parisienne et une autre vers Avignoen
seraient nécesseires stance plus courte)., Nous gerderong donc toujours

plate-focrme située den
(g1
l1'hvpothese de deux plates-formes terminales.

=
I
C

t ectuel avec ¢équipement des plate-formes pour

- le meintien su gabsri
semble trecteur et remorque étent chergé sur des

8s
une manutention verticezle, l'en
wagons "Kangourous",




3,10.3 - Evelustion socio-économique
Deux cifficultés se présentent pour comparer les solutions présentées:

- lsa difficulté cd'attribuer les charges d'infrastructures & un service
route-roulante constitué d'un eller - retour par jour. En effet mise au gabarit
C ou &au gsbarit B présenteraient des avantages pour le transport combiné, dont
le développement est sans commune mesure esvec une desserte route-roulsnte. Il
sembie donc peu pertinent d'attribuer l'ensemble des charges d'infrastructures
su service route-roulante

- la mauvaise connzissance des dimensions physiques du parc actuel des
semi-remorques fait gu'il est délicat de déterminer ls part cu part & prendre
en compte dans les hypothéses dJe gabarit réduit (gabarit B et gabarit actuel).

Nous proposons, compte-ten- ds possibilités de rencouvellement assez rapide ou

de transformastions peu couteuses de considérer gque pour le gabarit B, 70 % du
trefic potentiel pourrszit &tre considéré comme intéressé psr ls route-roulante.

Pour le gabsrit actuel et le manutention verticale, l'imprécision pour
délerminer le part <Zu perc s'accompagne de 1'imprécision sur 1le hauteur
possible, faute de connaftre les carsctéristiques de wagons gui n'existent pas
encecre.,

Les co0ts propres & las route-roulante.
Aménsgement de plate-forme

Le changement des wagons dans la technique route ne nécessite pas de
grues. Un quai renforcé et un parking constituent l'essentiel de 1'eménsgement.
Pour chacune des plates-formes le montant des trasvaux & été évalué & 8 MF,

Co0t d'exploitation

Gabarit B

Le co0t d'exploitstion retenu un train roulsnt & 100 km/h de vitesse
limite est de 2 726 F/jour pour le trsjet Avignon - Peris. lLe coefficient de
remplissage du train est de 75 % ce qui donne un co(Ot de 0,2 25F/tk.

Gabarit C

Ls distance ¢étant légeérement plus longue pour 1‘'itinéraire par
gabarit C, le co0t d'exploitation est 3 006 F (note S.N.C.F. du & septembre
1984).

L'intéret du scénsrioc pour le trsnsporteur routier provient des
facteurs suivants :

- le temps de trensport par fer peut eitre utilisé comme temps de
repos. En effet, ce temps est supérieur 3 B8 heures et n'est donc plus considéré
comme temps de conduite

- des économies sont réalisées sur l'amortissement (ls moitié du coot
de l'amortissement et dec assurasnces & 6été considérée comme économiséde) ainsi
que sur le carburant.
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Ce gqui donne, pour le trsnsporteur routier, un cott sur la TrToute
roulante de 0,27 F/tk. et un cocOt en route pure de C,285 /tk, ’
* +

Ces chiffree sont donnés hors tasxes (et méme hors taxes sur les
carburants) mais y compris licence et taxe 2 l'essieu. L'avsntage réel pour le
transporteur, si 1l'on tient comple des taxes non déductibles sur le csrburant
est en fazit supérieur.

Denes cette hypothése ne sont pas pris en compte les geins de
productivité 1iés & 1s poesibilité de fzire un vovaoe supplémentsire. ’

Si le trafic potentiel de la rovte-roulante croft, cels se treduirs en
premier lieu per wune réduction du nombre de jours ol les trains ne sont pas
tetslement wutilisés, puis par ls mise en service d'un deuxiéme trein pendant
une partie de l'année puis dursnt l'année compléte.

Les codte uniteires d'explecitstion varient donec de fegon complexe en
fenction de trefic (diminusnt c'sbord, puis sugmentent en "merche d'escazlier"
avec l& mise en service d'un deuxieme train..). Sous réserve d'une étude fr
plus détaillée, on les supposers inveriants :

~ lg recette meyenne pour le S.N.C.F. est égale au co0t marginal : on
n aluvere pes dongc pae de tilen finsncier B la mise en place d'une
tarificastion légeremnt supérieure lui permettant de couvrir ses charges
g’ frastructures se itraduirsit per une incidence négstive sur le trefic :

- on éveluere donc seviement 'intéret du trejet pour la collectivité,
en cistinguent les éccnomies pour les trensperteurs routiers (hors taxes) et
N

ies gutres économies peour la collectivité. (qui résultent essentiellemeni de is
diminution de la saturstion routiére).

On trouvers 4dci wune évaluation sommaire de l'intérét du scénario
"gebarit g". .

Hypothese hsute Hypcthkse basse

(en 1290)

j |

| | !
i N i
! I |
| | }
i Trefic en miilicns de tkeiviwueeeon | 218 i 178 |
! fconomies de coGte d'exploitation | | |
] (route et trein).....ceeivennnennes | 3,5 i 2,9 |
| Economies lides & lz désaturstion | 1 . }
| de 18 Troute..veeeennennnnneneoeensl 1,1 | 0,85 |
} Aventsge total (em Fjl....cevvneee. 4,6 I 3,75 }
! | ’ ! ) |
| (en 2000) | | ) |
i ! ] !
! Trefic en milliions e K. ,.uwueues } 360 ] 182 ]
| Economies de coofs d'expiloitation | ] ]
| (route et tredn).....viieennnncees | 4,5 | 3,0 ]
| Economies liées & lg désaturation | ) | |
I de 1l Toute.uee i erireernennonss l 1,75 j g,8¢9 |
| Avantsge total {en Fl......vvvune. | 6,65 ! 3,9

] | | |




Dans l'hypothése d'une wmise en service sasutour de 1$90, le taux de
rentsbilité immédiste est donc de )'ordre de 3,75/ (28,5 + 2 x B) = €,4 % dans
l'hypotheése basse, et de 10,3 % dens l'hypotheése haute.

? On ne présenters pas d'anslvse : "coOts-avantsges" du scénario gabarit
Cl dont 1'intérét dépasse trés largement ls possibilité d'un service de route
rgulente ; on noters en perticulier :

- avantasges pour le trensport combiné {(conteneurs)

- avantsges indirects des éléectrificastions prévues pour 1l'ensemble des
traefics vovegeurs et merchancises (Gretz-Culmont, contournement de Lyon).




2,il, -~ Récepitulation sur les scénsrios simples

3.11,1, - Comparasison colOts-sventsges

| | f { -*

! ] } Aventage } intérétj‘

] ! | 2000 | principel

| Dete | Coot } sur coo0t* | :

| | | !

| ! | {
Zlargissement de l'avtoroute | avant 1990 | £90 | J

Hypothése haute....oovevee. | | | 155 & ] VoM,
Hypothese DESSE..v v vuerens | i i zo 0% |

i | H I

tutoroute nouvelle ! ! | e |
HYpOthesSe NEBUTE........ el 200 | & 600 | NE 26,6 % | V.M.

] | | » 13,4 % |

hvpothése basse...vveinonas | ] | N& 0,9 % |

] | [ S, | %

T.G.V, Marseille .oinneinas | 1996 | | |
hvpotheése haute....coveenes | I 11 &9¢6 ] 20,2 % | V.
hypothése basse. .o ieenves | | g 595 i 16,6 .%

J i I |
T.0.V., Velence...eosenoennes | 1995 ! | |

hypothese haute..ieieanvane | { & 909 | 22,% % |
nypothésSe DaSsSe..v.vvuicvnns ! } 160 ] 20 % | V.

] | | I
Desserte cadencée..cveeenee. | 1988 | pas de ] }

j | cobt infra | ‘ 3
nypothese haute..ocvveeaees. | | | positif |
hypothése basse..voevenenennns | { |- i

I ] ] }

Voie d'esu sans Rove........ | avant 132901 25 | |

hypothése haute....vovueeaes | | ! 30 % b M.

hvpothése basse .. ivieivevenes | i | 18 % |

I | | |
Route roulente gabarit E ! ] 45 | !
hypothése haute..oevrenennns | | J e 5 | M.
hvpoih&se bDeSsSe.vreronsncras | } ] 9 % | V.

l | { {

AiT eeseeosasesneevsasanenses | possible | pas de coolt] ]

| des 198¢ | infres. ! |

| ) = ] !

» Pour le collectivité
i V : voysgeurs - ¥ : marchancises
* Nt : axes parelleles non aménsgés - A : &sxes peralileles aménagés

-
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3.11.2 - Effet des différents scénarics sur les trafics
3.11.2.1 - Le trafic routier

On indique dens les deux tableesux suivants les pourcentages de
varistion du trafic routier totsl entre Lyon et Marseille résultsnt en 2000,
pour chaque hypotheéese de croissance des trefics, de 1ls mise en oeuvre des

scénerios,

Varistion (en %) du trafic routier

Scénario d'aménagement | hycotheése haute hvpotheése besse

} | !
I ! |
| l [
! | i ]
| Elergissement de l'sutoroute EhA.......... | + 2 % ] + 0,5 % ]
I | | |
} Nouvelle sutoroute* N&A,........ e e + 3,4 % | + 0,2 % !
! | I ]
b T 6.V, Valence.. e e ennrvenannees I | - 2,3 % | - 2,3 % |
| J ! |
] T.6.V. Marseille........o... e e | - 4,5 % | - 4,5 % I
| | | l
| Desserte cadencée scénario léger CAD..... | - 0,12 % | - 0,1 % |
| [ ! !
| Scénario AIR 1 000 siépes** ......cvevee. | - 0,2 % ] - 0,2 % |
| { | |
| Voie d'eau sans Rove VN......voveevvnvnoe | - 0,1 %*** | - D,1 %** |
! I | ]
| Route Roulante gabarit B....... et | - 0,1 H¥*» } - 0,1 %** |
| ] ! ]
* En l'hypothese d'aménagement des axes paralleles : pourcentage &

additionner & celui résultant de l1'élargissement de l'asutoroute.

** Pour les scénarics egir, il s'agit l& d'une hypothese de référence, l'offre
disponible pouvant etre itres supérieure (jusqu's 15 000 citges).

¥ Pourcentsge du nombre total dee véhicules ; & doubler si on admet qu'un
poids lourd équivaut & 2 V.L.

3.11.2.2 - Variations de l'ensemble des trafics
®
Si on a surtout mie l'sccent sur ls veristions des trsfice routiers (ce
mode étant le plus sencible aux problémes de capacité) il est interessant per
2illeurs de donner un apergu c¢4néral des varistions de trsfic provoguées par
les différents scénerios en 2000.




Hyvpothése haute : Variation des trefics par mocde en 2000

| | ! } A i
| | route ! fer ! Air | Voie dl'eau !
| Scénzrio j106vk 106TK | 106VK 1067k | 10671k i10€ Tk |
| | | | | ]
' i I | ) i
| Elergissement autorouter. | - 320 | - 160 | | !
| i | ] | I
i Autoroute nouvelle NA*,.. | + 543 | - 270 ] o ]
| ] I | | ]
! futcroute nouvelle A*» ... &+ 222 | - 110 | | |
! ‘ i | | ‘ |
] T.G.V. Valence.... oo 0. ;| - 550 | + 1€10 { | |
] ) ! ! i ! !
Y 7.5.V, Mareseille.. ... = 1070 ] « 3610 | - 510 ] |
i i j | ! l
| Desserte cedencée...... e - 1k | + 28 | - 1470 i ]
| I | j ! 1
| Yoie d'esu sans Rove..... } - 97 | - 35 ] b + 13 |
| . ! | f e !
| Route Roulante geberit 5. | - 21 | + 218 | I |
| f ! ! | !
(VK pour vovsgeurs-kilometree - TK pour tonnes-kilometres)
i Les effets sur le trefic de masrchasndises dees scénsrios routiers ne sont

probablement pas négliceables mesis n'ont pas été évalués. ’
** tffets.& sdditionner & ceux de l'élsrgissement de l'autoroute.

A abrégé pour : auvtoroute nouvelle - axes parélléles aménagés

NA abrégé pour : auvtoroute nouvelle - exes paralléles non aménapés
Hvpotheése basse : varistion ces trafics par mode en 2000
| | P 1 | l
! | route | - fer ] Air | Voie d'eau |
| Scénario | 16€vk 1067k | 106VK 1067TK | 1067k | 106 Tkm |
] | | | | i
! | 1 | ' l
| Elergissement autoroute*. | + 53 | | [ ]
! | ! | i |
| hutorcute nouvelle NA*... |+ 2¢ - 12 | [ {
| | | | [ |
! hutoroute nouvelle A#*+, | | I b !
i | } | | |
] 7.8.V. Velence....eveeueo. | ~ 450 | + 1240 | - 348 |- |
| } | I | |
] 7.6.V. Merseille..v.ooun. | - 850 | + 26585 | - 964 i !
I . } | ' | !
| Desserte cadencée........ | - 10 | + 20 | A |-
| ! I ! |- !
{ Voie ¢'eau sans Kove.,.... } - 75 |- 25 i | + 100 |
| ! ! ] !
| f+ 178 ! | |
| | | { |

i
Route Roulente gebarit 8. | -17¢8
!

{VK pour voysgeurs-kilométres - TK pour tonnes-kilomdtres)




QUATRIEME PARTIE
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On présenters ici, sous le nom de "scénarios mixtes" des propositions
d'aménagement mettant en jeu plusieurs scénsrios simples complémentaires,

On en déduit en &.1 une liste limitée de scénarios mixtes.

Enfin en 4.2 un tableszu commenté (trafic, évalustion socio-économigue,
apprécietions qualitetives}! sers consacré & chasque sc¢énsrio mixte.

/’/
4.1, -~ Définition des scénarios mixtes

Parmi toutes les combinaisons de scénarios simples, certaines d'entre
elles retiennent l'ettention en perticulier :

- l'élargissemen: de l'sutoroute, qui' résoud temporairement un
probléme immediat de csturetion, et le plupert des g..v.s scénzsrios
- les scénarios ‘"peu couteux"™ qui emélicrent les. conditions de

transports de masrchandises ou de vovsgeurs, tels qUé‘je mise en place de la
"route roulante" (scénerio léger, gebarit B), de ls ‘desserte cadencée voyageurs
(scéneari léger) ouv des rpleites-formes intermodeleéﬁ sur le Rhone. Ces trois
scénerios simples se ceractérisent p&aT une bonne rentabilité pour ls

collectivité.

Ces scénsrios simples peuvvent étre ls base 6'une'proposition immédiate
d'eménagement. Ils constituent un scénario mixte.

Une deuxiéme famille de scénesrios mixtes concerne le "moven terme’
(entre 1990 et 2000) meis met en jeu des scénsrios lourds et colteux ;
cepencant ls durée des tudes, des contraintes administrstives et des trsvaux
impose une oOécision avu moins 6 ans evant ls dete de mise en sevice ; c'est le
cas psr exemple du T.G.V., de l'autoroute nouvelle et.'du tunnel du Rove.

L'intéret ou scénario T7.G.V. est.cdesns une lerge mesure indépendant des
décisions prises concernant 1ls premidre famille de .scénacios : on peut donc
@ssocier le scénario T.G.V: (jusqu'az Valence ou Marseille, selon les
contreintes de financement) & un quelconque des  scénarios de le premigre
famille ; le réslisation du T.L.V., zllégesnt quelque. peu le trefic routier de
l'axe, il est permis c'admetire gque sa reslisation, simultsnément & celle
¢'axes routiers Nord-Sud déns le Massif-Central et .dans les Alpes, reporte su
long terme (sauf forte creissance du trafic routier) le réalisetion d'une
sutecroute nouvelle entre Lyon et Orange. Bien entendu,. 1'aménsgement des axes
routiers parzlléles devreit aveir ss justification propre poutr se plus grande
pert en debors des probliémes de sesturstion de le Vallé du Rhone.

Les scénazrios mixtes de long terme seraient donc définis ainsi :

- réalisation de tous les scéncrips de rourt terme (de le premiére
femille" y compris élerpissement de l'autoroute)

- prolongement du T.G8.V., jusgu's Valence ou Merseille
- részlisstion de l'sutoroute nouvelle & une date variant en fonction
hypotheéses d'aménagement des sxes psasralleéles, du degré de réalisstion du
.G.V. et de la croissance du trsfic.
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trn concliusion on peut présenter les scénesriocs mixtes de 1la facon
suivante :

- scénarioc mixte & réasliser avant 1990 : (SMI)
* fin de l'élargissement de l'autoroute
¢ route roulante gabesrit B
* desserte cadencée ferroviasire®
* plates-formes sur le Rhéne.

L'éviuation du scénarioc mixte SMI est simple car les effets sont

- scénsrios mixtes de moven terme {aprés 1990)
SM2 et TGV Valence
SM3 et TGV Marseille
SM& = SM1 + doublement de l'autoroute & une date gui cépend :
de ls croissance du trafic et du decgré d'arnencgement
des axes routiers parelleles
SM5 = SMI + TGV Marseille + doublement de 1'autoroute...

"o on
wmn w
X X
(-

En revanche, le gcénario lourd de desserte cadencée est
vraisemblablement indispensable en cas de prolongastion du T.G.V., dont lteffet
propre serait de déteriorer certaines relations intervilles,

On ne présente pas le scénerio mixte 5M]1 + TGY Valence + doublement
de l'sutoroute : il sersit en effet tres compsreble & SM5 et peut etre
considéré comme une phase possible de celui-ci, De plus, & mnins c'un tres- fort
développement du trafic, ls voie riouvelle T.G.V. jusqu'z Marseille est rentsble
bien avant ]'autoroute.

L'évalustion de ces scénarioe necessite une prise en compte des
interactions mutuelles des scénerios simples, en perticulier 1lorsqu'il y =&
concurrence.

- le scénario SM5 serait complété par le tunnel du Rove, par
l'intensification de 1'offre aérienne et des fréquences ferrovieires (scénerio
lourd de desserte cadencée).

On notere gque le "scénario asérien"™ par sz souplesse et le facilité¢ de
ls mise en oeuvre (pag d'investissements) pourrait, en particulier & partir de
1990 (movens libérées sur 1'Juest per la mise en service du T.G.V. Atlantique),
se combiner &avec les scénarios mixtes et contribuer & sstisfaire certzines
"pointes" de trafic ce voyageuTs.

* On a retenu ici Jle scénario léger puisque les évelustions faites dans la
troisiéme paertie semblent montrer que le scérnsrio lourc est plus coOteux pour
des avantages & peine plus élevés,
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4,2 - Présentstion conmentée des scénarios-mixtes

SCENARIO MIXTE 1

Définition : .

fin de l'élergissement de 1'asutoroute

Route rouvlianie geberit B

Desserte cadencée ferrovieire (scénario léger)
Plates-formes fluvio—portuéiies_(“voie d'esu sans Rove")

Eehéance
avant 1990

\
Fl H

Invesiissement 560 WMF

Surcott annuel de fonctionrement #e l'ecrdre de 60 millions

lrafics : .

Les scéngrios simples qui'ﬂcbhstituenf ce scénaric mixte sont
“additife" en ce sens que les modifications de trafic engendreées psr l'ensemble
du scénario, ainsi Qque les avanteges‘soéio-économiques, sont égaux & la somme
cec mémes £léments des scénarics simpfes {en effet le Ltrafic de marchsndises
est moins effecté que transport de voya@eurs par la diminution de ls ssturation
autoroutiére). So0it en 2600 : -

Hypothese Haute | Hvpothése basse

+ 306 M. voy km - 315 1067K
- 132 106 voy km + 183 10%7K
‘ + 130-1067TK

+ 40 M. voy km - 253 1067K
- 5 106 voy km + 153
: + 100 1067K

Route...vov..
Fer vt eenennns
Voie d'esu...
AlZ . i eennnn

e e mm e e v gmm ——

fvelustion socio économigus @

Chacun "des scénesrios simples constitusnt ce scénario mixte présente
une fcrte renisbilité collective, meéme dans l'hypothese basse (voir 3.11).
)

Le seule réserve concerne le  scénsrio "desserte cadencée voysgeurs"
treés interessgnt pour la collectivité en ce qu'il peut conmtribuer 2 réduire

N

l'ettrsit de 1'automobile dans les odéplecements entre villes moyennes sur
l'axe, ~-mais risquant de provoguer -~ un déficit trancitoire et léper
d'expioitetion. L'avantege en 2000 pour la collectivité est de 824 MF dans
l'hypothese besse et de 136 MF dans 1'hypothdse haute, ce qui représente 147 %
ou 24 %-du co0t du scénario.

Commentaire :

Ce scénsrio permet, pour un co8t "modéré" d'améliorer de facon

¢quilibrée l1'offre de plusieurs modes de‘fransport :

- en supprimant le dernier Mverrou" & 2 x 2 voies sur ltautoroute
entre Lyon et 6range ce qui, epreés la période de travsux, devrasit réduire
significativement 1les phénomenes d'encembrement. Ce n'est cependent qu'une
sglution transitoire en ces de poursuite de l'accroissement du trafic.

- en améliorant les possibilités des modes non routiers de transport
de merchandises ce gqui devrait permettre de tendre vers une stsbilisation des
parts de msrché sur l'axe.
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SCENARID MIXTE 2 ’

Définition
Scénario 1 evant 1990
+ T7.,G.V., Valence vers 1995

Colt
Investissement 560 MF avant 195G (scénerio mixte 1)
3 985 MF entre 1990 et 1995 (non_compris matériel
roulant)

Surco0t d'exploitetion en 2000 .:
de l'ordre de &30 MF en hvpothése moyenne (non corgris matériel
roulant, meis décducticon non fsite des économiec sur le mode aédrien).

Trefies
L'effet résuvltant sur le trafic n'est pas tout & f»if égesl & la eomme
des effets des scénarios simples, étant donné gue )
- l'autecroute est un peu moins saturée du feit du T.G.V. (-2,3 %) ce
gui diminue les gains de temps dus & l'élargissement et l'induction de trafic

- la part du trefic ncuveau du fer provenant de le route est un peu
plus faible (on considérerea, poul ce cezlcul & la merge, une élasticité de 1 au
temps de parcours sur route).

on obtient les effets correctife suivants en 2000 (seul le
deuxigme est évalué car on & toujours supposé l'autoroute élargie &8 2 x 3 voies
en 2000)

- hypothése haute : augmentatiorn de 3 % de lia vitesse moyenne sur
route - 30 106 voy~km sur fer provenant de ls route
hypothése basse : augmentation de 0,5 % de la vitesse moyenne
& 106 vey-km sur fer provenant de la route.

on obtient en 2000

Hypothese Haute Hypotheése besse

+ 130 1067k + 100 1067k
+ 1478 106 voy km + 183 1067k + 1235 106 voy km + 153 1067K
- 510 106 voy km - 340 10% voy knm

Voie d'eau
Fer.......
Alr..oiuens

| !
! |
I |
| |
Route..... | - 244 106 voy km - 315 1067K |- 410 106 voy km - 253 10671k
! J
! |
I I
| i

fvelustion socio-économiogue

Comme on l's vu plus haut, la réslisestion préalsble de l'sutoroute ne
diminuers gue marginzlement l'intéret du T.G.V., qui ] une excellente
rentabilité pour lz collectivité et gqui est une operstion équilibrée pour la
S.N.C.F., (su taux d'actuzlisation de 8 %) si le tasux de croissance du trefic
est de l'ordre de 2 % par an.

L'eventege annuel en 2000 global du scénario mixte est égal 2 la somme
des avantages élémentazires aveCc un abattement correspondant su moindre report
de ls route vers le T7.G.V. . On obtient 1 900 MF danes l'hypothese haute et 961
MF dans l'hypothése basse, ce qgui représente ¢1 % et 21 % du colt du scénario.
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‘ _ ~ SCENARIO MIXTE 3

Définition -
Scénario mixte 1
+ T.G.V., Marseille vers 1996

Codt : :
560 MF avsnt 1950
9 135 MF entre .1990 et 1996
" {investissements)

Jrefics

Les remaTrgues reiatives &u 5M2 res*ent vraies 1+ €1 on n'évelue que
l1'effet de l'élergicssement de f'sutoroute sur le trefic civers on est conduit &
apporter un coefficirent cor:ectif saux trafics T.G.V, provenant de lg route de

l'ordre de : -
- 70 10® voy km dans i'hypothese hauie
- & 106 vey km ‘dans l'hypothése basse

inaux ; on peut slcrs faire le
2000 :

I} e'egit 1& erncore d'effets trés marg
n

tebleau récepitulatif des . trefics suivaent en l'a

Hypothése Haute Hypothese basse

Voie c'eau. _ + 130 1067K + 100 1067TK
Ferve.eo... |+ 3448 10€ voy km + 189 1067K + 2660 10% voy km 4+ 153 10671k

]
]
|
]
o _ ]
Route ..... ! - 72¢ 106 voy km - 315 10671k | - 810 106 voy km - 253 1067TK
| ' ]
i }
“Air....... |- 1470 106 voy km | - 984 108 voy knm
' | - !

Tvalusticn socio-féconomique

) f£lle est strictement comparable & celle du scénaric précédent du fait
de le quasl égalité des- rentsbilités financiéres et collectives des deux
variantes de T.G.V. {court et long). L'eventage annuel en 2000 vaut 3 076 MF
gens 1'hypohtése hsute, et 2 005 MF dsns l'hypotheése tssse, socit 31,7 % et
'20,€ % du coOt du scénario, hors matériel roulant.

Commentsire

Le point importent ici est la possibilité de considérer le T.C.V.
e premiere. phase d'un projet plus important gallant jusqu'z
le réponse du trsfic et les conditions

Velence comme un
Marseille, sinon gu-delg, seloi
financieéres.
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SCENARIO MIXTE &

Définition
Scéneric mixte 1
+ doublement de i'sutorcute

Cohéance

Scénario mixte 1 avant 1950

Doublement de 1'autoroute autour de 2000 ouv plus terc en cas de
feible croissznce du trefic ov cd'aménagement des asxes peralleles.

CoOt totel

Iinvestissement 560 #¥f gvant 1990
£2 €720 MF sutour de 2000

Trefic (en 2000)

Hvpothése Haute Hypothése bsasse

|
|
!
[
106 voy km - 2
| Voie d'eau. + 130 106TK
- 242 106 voy km + 185 1067K

-3 P - 17 10° voy km +

|
{
|
|
| Route...... | + 526 106 voy km - 315 106TX
f
I
|
]

+
o
=3
A
pey
2
o
—
=

|
|- SR
[

‘exes parelléles non aménsgés)

Cvalustion socio-économicue

L'sventage annuel en 2000 vaut 1 950 MF dans 1'hypohtése haute et 176
MF dans l‘'hypohtése basse, scit 37,8 % et 2,5 % du co0Ot de scénsrio, si les
axes peralléles ne sont pas asménagés. 11 tombe & 2 443 MF et B6 MF, soit 2B %
et 1,7 % du colBt du scénaric, si les axes peralleles sont aménagés".

1l tombe 2 1 443 MF et 86 MF, socit 46 % et 2,7 % du co0Ot du scénario,
si les axes paralleéles sont aménagés.

Commentaires
Les dates de réeslisstion treés €loignées de ce scéngrio mixte font que
le discussion se résume & celle de 1'intérét du odoublement de l'autoroute.

Comme le montrent les calculs duv pesragraphe 2.5, celui-ti est tres
sensible % 1'évolution du trefic (i)l n'est "rentable" gque dans 1'hypothese
haute) et & le qualité du résesu routier environnant (Alpes et Massif
Central).

Pour ces raisons, il ne semble pas opportun de trancher prématurément
en faveur de ce scénario, Qqui accroitrait encore la pépondérance de la route
dans ce secteur, mais plutét d'adopter une démarche souple et progressive,

- en aménesgeant progressivement les axes paralléles si l'on y trouve
des justificastions propres suffisantes.

- en ghordant 1'éventuelle construction de 1'eutoroute nouvelle per
phases successives (contournement de Lyon, jusgu'hd Valence, Valence-Orenge par

exemple).




SCENARIO MIXTE 5

Définition
Scénario mixte 1
T.G.V. Merseille
- Doublement de l'autoroute

tchésnce :

- Scéneric mixte 1 eavent 1950

. T.G.V. HMarseille entre 1996 et 2000 (zvec phase éventuelle 2 Valence 2
pertir.de 1995).

Doublement ue 1'autoroute sprés 2000
o0t totel

‘investissement 560 MF avant 1990
S 136.MF er:ze 1990 et 2000
4 620 MF aprés 2000

Ledoublement de l'szutorcute induirs moins de trafic qu'il ne l'aurait
it en eitvation de référence seans T.6.V. . In sens inverse le trafic odu
.G.V.-devreit giminuer pour le pert provenant de ls route.

“ La_hise en service du T.G.V, enleévera ¢,5 % du trafic de l'autoroute
soit un peb‘pIQS'd'uns ennée de croissance haute or deux de croissance movenne,
Tr reprensnt lz néthode exposée en ceuxiéme partie, on trouve que lz vitesse
moyenns sur l'sutoroute élargie & trois voies masis non doublée serait sugmentée
de 6 km en €té, et 2 km/heure en hiver en hypothese heute (l'effet est marginal
en hypothése basse). L'induction de trefic due & l'sutoroute nouveile est zlors
g Giminuer {(en 2000)

- 'dans l'hypothése hsute de 1 300 véhicules par jour en été et 200 en
hiver, scit environ 140 millicns de veovageurs-kilomdtres per en

- en hypothese basse d'environ 8 millions de voyageurs-kilomeétres,

+ : D'sutre pert ls diminution du trefic détourné de ls route vere le
T.6.V. est de -l'ordre de 150 Lﬂe de voyageurs~kilometres en hypothése haute,
et de .14 millions en hypothése bascse {en cumulant l'effet de 1l'sutcrouvte
nouvelle ¥ celui. de l'élergissement de i'sutoroute) par rapport 3 le situetion
de référence dont 120 et 6 respectivement proviennent duv seul doublement
{ceicul feit gelon ls méthode suivie pour les scénarios mixtes 2 et 3).

Le correction totzle est donc trés faible pour le trefic routier mais
plus sencible pour le trefic ferroviaire ;

On peut slors récspituler ls variastion des trafice en 2000 per rapport
& ls référence.

Hvpotheése Haute Hypotheése basse

+ 130 1067k + 100 1067k
3328 10% voy km + 185 1067k + 265& 10% voy km + 153 1067k
- 1670 106 voy km - 964 106 voy km

Voie d'eac.
Fer........
ARir..ooe...

! | !
! ! |
! ! ]
| Route...... | - 201 10% voy km - 315 1067k | - 788 106 voy km - 233 1067k
| ] I
| I {
! ] |
i




Cvgluetion socic-4conomigue

L'avantage annuel vaut 4 089 dsns 1'hypcthése haute et 2 057 dans
l'bypectheése basse, ce qui représente 28,5 % et 14,4 % du colt du scénario, hors
metériel roulant {(on & itenu compte ici de ls moindre rtentabilité du T.G.V. due

1 mise en service de }'autoroute). Ce csleul est fait dans le cas ol les

2 g
axes parezlltles ne sont pas aménsgés.

Commenteire :
e sont les mémes que ceux du scénario mixte 3 pour ls premieére phase,

et que ceux des scénsrios mixte & pour le doublement <de l'autoroute.
L'existence dv T,.C.V., diminue la rentsbilité de l'sutoroute nouvelle car les

infrestructures routitres sont initislement moins saturées.
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4.2 -~ Conclusion sur les scénarios mixtes

L'analyse qui précéde met en évidence l'intéreét de réaliser le
scénsric mixte 1 qui permet d'alléger le trefic de msrchancises de la route au
1profit des autres modes, et d'spporter un répit dsns ls lutte conte
ltencombrement routier. Ce scénesrio s une excellente rentabilité glcbale {24 %
dan's l'hypohtese basse) et peut etre rézlisé rapidement.

. Les deux varisntes de T.G.V, Valence ou Marseille ont sussi une bonne
rentabili“é, peu =zffectée per 1ls réaslisstion préalsble du scénerio mixte 1.
Il est nécessaire, pour réesliser ces scénarios, de procéder deés & présent &
. 1vétude déteillée du T.G.V. Marseille.

fn revsnche les - -scénurios mixies & et 5 (svec sutoroute nouvellile) ne
seront 2 envissger oue pour le long terme, 1l'autoroute nouvelle n'étant
-intéressante que pour un niveau de trefic trés supérieur asu niveeu actuel. De
“"surcroft, ie réelisstion des esutres scénarios {notamment T.G.V.) retarde encore
“i1'intéret de i'sutoroute nouvelle.
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LES PRINCIPAUX RESULTATS

L'étude a montré que "LYON-MARSEILLE" peut & bon droit etre qualifié
¢'axe lourd : par son niveau é€levé de trefic de marchandises qui pourrait
retrouver une nouvelle croissence svec l'ouverture de 1'Curope et ls reprise
économique et surtout de trafic de vovageurs stimulé opsar l'extension du
tourisme de masse et récemment par le 1.G.V.

Comment, & l'issue de cette étude, peut on carsctériser ls situstion actuelle?

de marchandises dans son ensemble s'est révélé sssez sitable
agit c'une hauvesse si l'on exclut les produits pétroliers,

Le pert de ls route s'est accrue du déiriment cu zhemin de fer et
‘dépasse 50 % mais tend maintenant & se¢ stebiliser,

Le trafic des voyageurs a connu une évoliution plus epzcteculsire avec
pour tous les modes de <trensport une sensible croisssnce liée & différents
facteurs tels que le développement des départs en vacances, Jl'augmentation en
qualité et en quantité de l1'offre eérienne (le taux de crcisssnce du trafic
gérien sur l'axe éteit, jusgu'sd l'errivée du T.G.V.,, de l'ordre de 15 % par an)
et de l'offre ferroviecire., On notersz sussi un tourisme internstionsl en
sutocars oe plus en plus important et en croisssnce rapide.

Tout cela & pour conséquence cdes phénoménes de plus en plus accentués
d¢e saturetion dee routes en perticulier dans l'sgglomération lvonneise (non
examinge ici) et entre lyon et Velence, Les pertes de temps en été aztteignent
plus:eurs centeines de milliere d'heures et ont un cco0t sncial considérable,
meme £'il est difficilement quantifiasbie en termes monétaires.

3

Lomment se dessine l'avenir ?

L'étuvde n'svait pas pour objet de faire de la ‘“prospective™ car
itexpérience récente & montré les prucdence que l'on deit =&voir face aux
prévisiong & long terme, L'emplel d'une fourchette asssez large & permis de
représenter & l'horizon 2000 <deux hypothéses extremes mais réalistes de
développement de trefic., Dens l'hypothése basse, ls situation é€évoclue peu par
rapport sasu présent., Dens 1l'hypothéese hsute 8u contreire, on sssiste & une
explosion duv trefic (le nembre de voysgeurs doublereit par rapport & 1982) qui
rendre intocléresble ls saturstion routiere. Il y aureit alors sans doute des
phénoménes compensatoires de report vers d'sutres modes (surtocut si, comme cels
est vrzisemblable ls congesiicn routigére 11 ge su dévelouppement de la
metorisestion ov Ce le mobilité concerne I ensemble du résesu routier et non
seulement l'axe) qui peuvent etre importants et dépssser l'estimation prudente
retenue dans cette étude., 1l& n'‘empechersient cependant pas, meEme apres
l'élargissement de l‘'autoroute entre Lyon et Veslence, une ssturation permanente
dee infrestructures routieres en été¢ et sane doute pendant de nombreuses autres
périodes de 1l'année entre Lyvon et QOrenge =eainsi que dsns 1l'aocglomérstion
lycnnaise,
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0n peut aussi envisager un rythme soutenu de croisssnce du trsfic
voyageurs par trsin lié 2 1ls poursuite de "l'effet T.G.V." qui pourrait etre
accentué par e renouvellement éventuel du matériel roulant sur 1la 1ligne
nouvelle Paris-Lyen {(mise & 300 km/h). Le phénomene est cependent encore trop
récent pour gque l'on s0it en mesure ce prévoir cette évolution. Y sura-t-il de
véritables changements de comportement lids aux déplacements d'affaires et au
tour:sme qul se mettront progressivement en place ou au contraire un certeain
pnénomene de mode ne finira-t-il pas par s'estomper 7 Certeines réflexions en
courz permettront de misux éclairer cette question.

Le traefic aérien devrasit de fagon tr2s normale subir une modération de
son taux de croisssnce en partie liée & ls concurrence ferrovisire. 1] reste
qu'une fois surmonté le "choc®" du 1.G.V., le récuction des coCts et des prix du
transport sérien devreient lui essurer une crecissance sensiblement supérieure &
celle des sutres modes.

Afin de parv
vient d'etre décrit,
envisagés.

nir & une proposition u'aménagement adaptée zu cadre aqui
1 convient de faire une description rapice des scénarios

Les scénerios simples : points forts et points faibles

- la fin de l'élergissement & 2 x 3 voliles de l'auitoroute entre Lyon et
Marseille (coQt 490 millions).

Malgré les caractéristiques réduites (profil en travers) ce
l'aménsgement proposé, il apporteres 2 la ccllectivité un sventage important du
fait des geins de temps permis par lz conitinuité de l'itinéraire & 2 x 3 voliesg
du Sud de Lyon & Orange.

- L'autoroute nouvelle & 1'%st de l& Vsllée du Rhéne entre Lvor et
Crange : T

I1] s'agit 1& d'un investissement beaucoup plus considérable aue 1la
précédent (de 1'ordre de 4,6 millierds) et pour lesquelles toutes les
incertitudes techniques et d'environnement ne sont pas levées. Raccordée su
contournement est de Lyon, elle permettreit en dresinant le plus grande partie
du trafic 'alléger dureblement lz congestion routiére sur l'axe. Il n'est
cependant pee certain que cet aventage soit suffisant pour compenser le colt :
il fesut pour cels oque le trafic constaté avant mise en service de cette
autoroute soit treés ¢€élevé (avant subi par exemple plusieurs années de notre
hypothése de creissence dite rapide). tImn outre 1'éventuelité c'aménagements &
haute qualité de service g'itinéregires Nord-Sud paralléles mocdifiereit
sensiblement le trefic oe référence en détournant le tiers du trafic de transit
et réduirait 1l'urgence d'une sutoroute nouvelle entre Lyon et Marseille,

- La prolongetion de la voie nouvelle T.G.V. :
par wun “contournement est de Lyon et les trongons Lyon-Velence ou Lyon-

Marseille {co0t d'infrastructures 3 985 MF jusqu'd Valence et 9 136 MF jusqu'd
Marseille).
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Cette rézlisation sersit dans lez continuité logique de la constitution
progressive d'un réseau frsncais ferroviaire & grande vitesse, Dans lz veriante
"Marseille”, Paris sereit reliée & ls Méciterrsnéde en un peu plus de trois
heures, Lyon & Marseille en un peu plus d'une heure. De plus, la desserte des
Llpese et du Lasnguedoc & partir du Norc et de 1'Est se trouverait aussi
grendement améliorée. Les gsins de temps appcrteront au chemin de fer wune
clienttéle ncouvelle, comme 1'z montré svec éclst le cas de lz ligne nouvelle
Paris-Lvon, et ce trefic nouvesu assurersit le rentabilité pour ls S.N.C.F. du
projet dsns les deux variantes, meme pour un trafic de reférence & peine
supérieur auv trefic actuel (hypotnése basse). Le projet serait intéressant
aussi pour la collectivité gréce sux gains de temps (meéme s'il est permis de
considérer que les valeurs du temps proposées sont simplement indicatives) et
2ux ¢économies ©e& coQit c'expleitetion des wmodes ‘sériens et reutiers. L'impect
sur les compagnies gzériennes <C-.regit @sssez importsnt {plusieurs centaines de
milliers de voyegeurs perdus; einsi gque l'slleéegement du trefic routier.

e T.8.Y. "velence" ou "Marseille" rézlisé entre 1995 et 2000 semble
done défendeble z2ussi bien selz- degs criter éccnomiques directs {(pour la
S.N.C.F. et 1s collectivité) gue par ses retombeées favorables sur le gualité de
service de le route. Ces deux veriantes eétant trés comparsbles en termes de
ratics "avantages sur colts™ il est impossible au stade actuel d'arbitrer entre
elles sans shorder le probléme du finarcement.

s
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- La desserie cscdencée ferroviaire ente Lyon et Marseille

il s'acit ici d'intemsifier 1les fréquences des services entre les
viiles movennes de l'axe, Les deux veriantes envisagées conduisent & le
“"crégtion" de treins entre Lvon et Masrseille et donc 2 des surcofts
d'exploitstion (entre 10 et 20 MF psr an selon le croissance du trefic et 1s
ver.esnrte) en grande pertie ccmpensés per les suppléments de recettes sttencus,
Ce scénsrio, légérement déficitsire pour la S.N.C.F., 'semble néanmcins du plus
grend intéret pour ls collectivité, Il réduit en effet l'attente des usesgers
des chemins de fer pour ces lisisons courtes et de fagon générale rend ce mode
sttraciif, en particulier par rapport 2 le route.

Le gualité des dessertes entre ville

s moyennes zucmente moine vite que
celle des relestions & longue distsnce (par le T.G5.V.) et ce phénoméne risgue
encore de ¢‘accentuer avec ls mice & 300 km/h entre Paris et L{von et
i'éventurelle construction c'une voie nouvelle T.,5.V., au cdels de Lyon, Le
scénario tend & limiter cette cistorsion.

Le choix entre scénasric léger et scénario lourd de desserte cadencée
est moins cleair : l'étude & révelé un meilleur rappori avantages/cobte pour le
scéneric léger, dv moine dsns l'hypoindse besse de croissance de trafic. Il est
cepencdant possitile que le scénerice lourg, en permettant une véritable
régularité des services {un *rein psr heure) soit de nsture & créer chez les
usagers dges conditions psvchologiques treés favorables avu train et que
i'estimation des avantages du scénerio lourd qui & été faite soit un peu
prudente.
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Le scénaric aérien :

Il s'agit d'une intensificastion des services entre Paris et les villes
de facade méditerranéenne, que l'accroissement de l'offre disponible d'Air
Inter (2ugmentation des rtotstions des appereils et diminution de la demande
sur les lignes concurrencées par le T7.G.V.) permettre d'assurer,

Une demande supplémenteazire serait attirée vers le mode aérien par les
tsrifs sttractifs (300 F pour Paris-Marseille) -& certaines conditions

(notamment Jjour et ‘heure) destinées & éviter le gliesefient de la clientéle
s . . » - rd
treditionnelle vers—ces tarifs plus avantageux, -

$'il n'sa pss peru possible au groupe de travail de faire une
évaluation soc.iu-fzonomigue compléte de ce scéneric, il & cependant été noté
gu'il pourrait contribuer de fzgon trés positive & l'elliégement des pointes de
trafic sur es modes ferrovieires et routiers (en particulier en été). Lsa
poeeibilité de dieposer c'une offre azérienne supplémentaire trés importante (de
l'ordre de 1& [u. si1eges par jour) doit etre prise en considération pour toutes
les analiyses relastives & l'axe.

i
1

Les scénarios : "vgie d'esu" ¢

Il reste encore & lz voie d'eau "RhoOne" aménagée 2 grand gabarit un
important potentiel de trefic que les scénarios proposés visent & un peu mieux
vaeloriser.

Ceci semble ne pss etre lié & ls nécessité de réaliser des
infrastructures lourdes., Ainsi, lz réouverture évenituelle wou tunnel du Rove,
qui relierait le part de Marseille-Joliette & la voie S'eau apportersit dans
l1'immédiat des avantages =spécifiques insuffisante (réduction des coOts de
transports entre bessins de produits pétrcliers par rapport & ls voie maritime)
pour compenser le coGt de cette infrastucture {plus de trois cents millions),
Elle permettrait cependant d'assurer las continuité de le voie d'eau entre Lyon
et Marseille et conserve un intéret & long terme. :

Plus adaptées semblent les mesures destinges 2 améliorer
l'exploitastion de laz voie d'esu : créstion d'une licne nouvelle de conteneurs
et merchandises générales, et réalisation de plates formes. Celles-ci
rapporteraient sux usasgers de ls voie c'eau et indirectement au reste de le
collectivité (gréce .2 ls diminution de la ssturation routiere) des avantages
annuels importants méme dans l'hypotheése basse,

Au deld de ces propositions d'aménsgement, on nptera que l'avenir de
la voie d'esu Rhdne, techniguement capable de soulapger de fagon importante les
autres movens de transport, dépend aussi de ltévolution des conditions
¢'exploitation et des contraintes administratives de le navigetion fluvisle. -
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L® Scénerio route roulante :

L'axe Lyon-Marseille pourrgit etre le trongon d'une veoie ferrée 3
gabarit élevé permettant le transport par train de poids lourds ou de
cecnteneurs de grende hsuteur entre Peris et Avignon. En fait, deux scénarios
tres distincts ont été étuciés

- lsa mise su gaberit [ 1 entre Paris et Avignon : elle permet de
trancporter des véhicules hsuts de & m (presque tous les poids lourds) et se
traduit per des travasux trés importants (2,5 milliards) comportant notamment
des ¢€lectrificsestions et liagrsndissement d'un grand nombre de tunnels, Les
avanhitaces de ce scénerio n'ont pss été évaiués cer ils vont bien au deld de la
~oesipilité de meitre en service la route roulante,

- e mise &u ogsberit E ne supposant gque trés peu de travaux sur le
¢} bezucoup moins cocGteuse (45 MF) : elle serait justifiée par les
u oes &pportés su transport routier & longue distance (intérieur et
international) que permet le route roulsnte, ce qui se traduit psr une bonne
ntabilité collective,

1
ne seregit
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UNTE STRATEGIE D'ACTION

Ce qui précéde permet de proposer une cstrstégie d'action sur l'axe, en
tenant compte de 1'évolution envisageeble de Je situstion des transports et de
ses incertitudes, et ‘en jouant sur les possibilités de combinaisons et de
réelisations échelonnées des scénarios (dont les caractéristiques ont é&té
brievement reppelées ci-dessus).

Les contreintes de cette réflexion sont les suivantes :
- il est nécess
a

re de cdiminuer rapidement ls g&ne créée sux usagers
paTr ls capscité insufi:s e

s routes.

- i1 est souhezizts
exagérement sur des fgorte sccroissements du trafic qui pourrsient ne pas
survenir, ni, & l'inverse s'interdire les extensions possibles de projets par
des phases ultérieures,

~ie de préserver l'avenir sans pour sutant anticiper

- les potentizlités de tous 1les modes doivent etre utilisées =su

mieux.,

Dans ls proposition faite ici, on distinguers ce qui paralt
recommendable & court terme {“scénsrio mixte 1"), ce qui peut &tre envisagé 2
moven terme nécessitent des tudes complémentaires ou éventuellement des

réservations o'emprises (notamment dans les S.D.A.U.) & entreprendre dés
aujourd'hui, et ce qui ne reste qu'une possibilité treées hypothétigue pour le
cas oU par exemple on observersit une forte croissance du trafic (scénarios
mixtes de long terme & et 5 comportant le doublement de l'euvtcroute). Les
scénerios mixtes auxguels il est feit référence ont ¢€té présentés dans 1ls
quatrieme partie.

A court terme, on devra entreprendre ls mise en oeuvre c'aménagements
assez peu colteux, mais qui améliorent significstivement la quelité des
transporte : o

- 1'élergiscement & 2 x 3 voies de 1l'sutoroute entre Lyon et
Marseille. Simultanément il est bien s0r nécesaire de recourir & toutes les
mesures d'exploitation et d'incitetion pour diminuer les "super pointes" liées
aux grands départs en vecances {(colt 490 MF, échéance 1990).

- un scénario de desserte cadencée ferroviaire entre viiles moyennes
de l'axe (pas de co0t d'investissement). Le qgroupe de traveil & estimé que le
scénsric doit "lourc", permettant un véritable casdencement des lisisons entre
villes moyennes, €était & préconiser.

- le mise 8u gabarit B entre Peris et Avignon et ls mise en plsce
d'une ligne régulidre de "route roulante"{colt 45 MF échéance 1989),.

- l'aménsgement de plates-formes sur le Rh8ne (coQt 25 MF, échésnce
1990).

D'autre part, il sereit nécessaire de procéder dés & présent & des
tudes déteillées concernant :

- 1'aménagement de la RN9 dans le Massif-Central et des routes
Grenoble-Sisteron qui est susceptible de réduire significativement

l'encombrement des routes de l'axe "Vallée du Rhone" notamment en été.
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- le prolongement du trein & grande vitesse 2 Valence ouv & Marseille

{et le contournement de Lyon) : les étudec préliminairec fzites & 1'occasion du
présent repport cnt montré l'intérét et la rentabilité de ce prolongement gqui
e'inscrit en outre dane le logique de 'sccroissement du réseau 1.G.V.. Des
études plus détzillées permettront de préciser les tracés (en particulier la

lcceglisation des ogares) et d'envisager ls réservation des emprises, les colts
et l'ergenisetion cu financement, D'asutres variantes pourront aussi étre
envisagées {(phase & Avignon) ou méme une extension du projet sur le littorsl
méditérranéen.

- l'sutoroute nouvelle n'spparsit pas devoir @etre envisagée dans

l'immméciat. Cependant, pour préserver l'avenir en cas de fort développement de
trefic, 11 y & liev <d'en maintenir le possibilité canes les documentes ubasnisme :
le meilleur sclution sergit sgns doute une emprise commune asvecr celle du T.G.V.

“nfarn il y aure lieu, peralieélement eu lancement Ju gabarit B et de
a8 "route roulante" sur 'exe, de feire une enslyse déteillée du colt et des
v

evantages de le mise eu gebarit T entre Paris et Avignon,.

[
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EVOLUTION

ANNEXTE 1

1975-1982 QU TRAFIC INTERIEUR DE MARCHANDISES

"k LA COUPURE CENTRALE
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ANNEXTE 11

PREVISIONS DE TRAFIC MARCHANDISES
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© AXE LYON-MARSETLLE

o  TABLEAU A EVOLUTION T0US MODES CONFUNDUS DU ‘TRAFIC DE MARCHANDISES

b .

‘“‘ 1 : hypothese haute - B : hypoth2se basse
Taux d’évolution uoyen Taux d évolutwn moyen annuel sur
amiel ~ France entlére Taux d'évolution uoyen annuel sur 1'axa(1) pour trafic 1nLermt10nal

CATECORIES DE MARCHANDISES Trafics intérieur et 1'axe(l) pour trafic intérieur Fors transit)
international hors transit ) ‘
| 1975 a 1982 1982 a 1‘201238)3 1975 a 1982 | 1982 a 1990| 1990 a 2000 | 1975 a 1982 1982 a 1990 | 1990 a 2000
|
Produits agricoles et alumentaires + 1,74 . +0,7% -~ 0917 W+ 1% w:+ 2% + 827 [+ SZT W+ 4%
(chap. NSI'O et 1) cvvvvirnnnans cuvnnnn 5z: +0,5 % B: - 2% |B: 0 B:+ 2% |B:+ 1%
3 @
Canbustibles minéraux sQlides +22% SY: - 3,6 £ +13,5% H: - 8% W - 2% + 32,4 W +3,572 [H:+ 117
(chap. NST 2) ciiiiinidinninninnnininnen S§z: -5,5% B: - 14 % B: - 4% B:- 1%Z |B: - 1%
(5) (8) 9) (10)
Produits pdtroliers \ -2,1% SY: -3,8% - 8,0% H: - 4 % H: -1,5% + U877 |H:-0,5%7 | -0,5%
(chap. NST 3) .oieenninen.. ereetieaanaan, Sz: -5,3% B:- 6% [B:- 5% B: -3,5% |B:-35%
Minérais et wdtaux -3,0% SY: ~ 1,4 % + 1,5% Hi + 2% I+ 2% 3,54 e+ 3% |1+ 3%
(chap. BT 4 ooveiniiiereiienenannanan. §2: - 3,6 % B 0% |B:- 2% B 0 B: 0
6)
Minéraux et matérieux de consteuction -35% S:-1,02 1] - 0,5% H: + 1 % i+ 2% + 3,64 |M:+ 3% jM+ 3%
(chap. N5T 6)eieneninnennannioennannannn, : Sz: - 2,87% B: - 1% |B: 0 B:+ 1% 1B:+ 1%
@
Chimie et engrais +1,5% SY: + 1,2 % r 2,9% HW: + 3% . + 217 + 3,072 [+ 47 W+ 42
(chap. NST 7€t 8 )evnrnveninenninnnnnnn. sz: +0,5% B: 0 B 0 B+ 1Z |B:+05%
(3 3
Produits manufacturés et divers + 2,4 % SY: + 2,5 % + 2,6 % H: + 3% n+ 47 + 50% |H:+ 5% |H:+ 572
(chap. NST 9) . .einiiiiiiiiinn ceeenen, : Sz: + 1,1 % B: + 1% |8 07% B:+ 2% 4+ 1%
3) €y
SY: + 0,1 4 W+ 1,274 [ H+2,217 i+ 3,97 [ +3,67%
WAL ..ot - 1,47 SZ: - 1L,V &K} - 0,2% §B:-1,2% IB: -0,5% + 7,774 |B:+ 1,04 [ B:+0,4%
I
(1) Les flnt[re.i. gndlquéa correspondent 3 la coupure centrale. On a ajouté en renvol les taux pour leés aubres coupures, lorsqu'ils s'en écartent
de plus de 7
(2) Contrairemnt aux taux des autres colomes, alférents au Lrafic en tomnes toutes classes de distance, les chiffres de la présente colonne sont
afférents au trafic en tomws kilawtres cf hors trafic a courte distance.
23; Pour les coupures Nord et Centrale, le tralic 1990 est en outre wajoré de 25 £ du trafic 1982 on provenance ou 3 destination de 1* 'Espagne.
Pour les coupures Nord et Centrale, le trafic 2000 est en outre majoré de 50 Z du trafic 1982 en provenance ou 3 destination de 1'Espagne.
E ; + 17 5 % A la coupure Nord
+ 4,01 Z & la coupme Sud.
27) + l Z2ala x()upuu_ Swd ;- 2,1 Z 2 la coupure Nod.
) A la coupure Sud’ : -17 li: 22 7.
(9) A la coupure Sud : et B: =7 4. ) 3
(10)Pour le trafic venant de ou allanc en Espagne @ H: + 24 5 8: -~ 1 4L




AXE LYON-MARSELILLE

REPARTITION MODALE A LA COUPURE CENTRALE

(en pourcentage)

|
Trafic intérieur | Trafic internationsnl
Mode hors transit
CATEGORIE O€ MARCHANDISES
1975 1982 1990 2000 1975 1982 1990 2000
Produits agricoles et alimentaires fer 35 31 29 29 29 21 21 20
(chap. NST O et 1) ........ e e e s e e eau 0 0 2 2 1 9 10 12
route 65 69 69 69 70 70 69 68
Combustibles mindruux solides fer B0 11 [ 58 90 920 88
(ehap. NST 2) ittt ittt ettt ettt et isesean. cau 0 17 (1) 1} 0 0 3 5
route 20 13 25 42 10 7 7
Produils pétroliers fer 15 69 75 715 89 96 95 94
(chap. NST B3 i it it ittt ettt ettt s e s aanas eau 7 13 9 9 0 0 2 4
route 18 19 16 16 11 4 3 2
| | |
Mindrais et métaoux fer 67 ) 66 i 66 66 64 59 66 66 |
(chap. NST 4 el 5) .. it et it eiennnn | eau | 50 4 | 4 1 2 3 4 |
| route 32 50 | 30 | 30 31 39 31 30 |
Minéruux et matériaux de construction fer 37 30 25 22 49 34 33 32
(chap. NST 6) ........... £ e e e e e e et et e e e eau | N 5 7 1] 2 1 3 b
route 62 65 60 70 49 65 64 63
| |
Chimie et engygrais fer 55 S1 50 | 49 35 | 24 26 26
(chap. NSTE 7 el 8) ..t ittt e s euu - 2 7 8 | 9 1 2 3 4
route 44 42 42 | 42 66 74 71 70
. o
Produils manufacturds et divers ] o . fer .35 37 37 | " 37 21 19 20 20
(chap. NST 9) ........ e e e e et e e e e eau 0 0 o 0 0 1 1
. : - T -« | route 65 63 62 l 62 73 81 19 79
. - |
: ‘ : fer 48 42 41 | 40 | 40 39 35 32
T LAL o i e e e e e e e et e tee e eau 2 I3 5 4 1 3 5 6 |
. route 50 52 54 | 56 59 50 59 62 |
I ' | | | | | i |
(1) pour hypothdse haute de trafic : fer 40U % - eau 44 % - route 16 %
pour hypolheése bosse de Lrafic : fer 47 % - eau 37 % - vroule 17 %




o AXE LYON-MARSE ILLE

;‘3 TABLEAU C

TRAFIC TOTAL DE MARCHANDISES A LA COUPURE NORD 0 !
en milliers de Lonnes

A) TRAFIC HORS TRANSIT INVERNAT[ONAL H : hypotheése haute - B : hypothase basse
n | !
| {rafic ferroviaire Trafic fluvial Trafic roctier Trafic tous modes
CATEGORIES DE MARCHAND 1SES
1982 1990 2000 19482 1990 2000 1982 1990 2000 1982 1991 2000
Produils ayricoles el alimentaires H: 5 40| H: 4 200 s 616 | #: 1 0Ld I: 8 600] H: 11 400 H: 12 600 | H: 16 600
(chap. NST 0 el 1) ....einivriennnnnn 300 08: 2 700(8: 2 700 300 | B: 490 | B: 610 710|8B: 6 900})08: 7 100] 10 520 8:; 10 us0 ] B: 10 400
Combustibles minéraux solides I8 Sa0) | s 640 th: 230 ) ik 50 1H 110 ] H: 130 1K 860 | H: 820
(chap, NST 2) (...oeenn.. i siananes 44u | B 300 | B: 340 690 | B: 120§ 8: 30 130 | B: 70 | 8: 70 1 260} B: 570 B: 440
|
Produits pétroliers W: 2 70011 2 400 H: 220 4 H: 210 H: 260 | H: 220 H: 3 200} H: 2 900
(chap. NST 3) ........ Ceieacnecsanaaa Jgofu: 2 200] B: 1 400 360 | O 100 | 8: 120 420 | B: 210 | B2 130 3960 8: Zz 600 8B: 1 700
Minerais el métaux W: 2 800§ H: 3 400 Hs 140 | #: 190 o200 H: 1 400 H: 4 100} H: % 100
(chap. NST 4 et 5) .. iiiuiiinnnnnnn, 2 2004 08: 23000 6: 2000 90 | 8: 120§ B: 110 b ool B: 100} 8: 430 34004 B: 3400)8B: 2900
l
Minéraw et matériuux de coustructian e 1 30010 1 sou HE 1301 210 H: 2 500) #H: 3 200 H: 4 100} H: 5100
(chap. NST €)eereineeiennannnnnnns } s20f{u6: 1 1w0]B: 1 000 4o | u: 120 § B: 150 2 1906 2 2000 B: 2 300 359G 8: 3400 B: 3 500
Chimie ct engrais th: 2 40| H: 3 000 14 1o} i 200 M: 3 600 H: 4 800 H: 6 100} H: 8 100
| (chap. NST 7 et B)eeineienineenennnn. 1 w0 8: 1 soufB: L 900 60| B: 90 | B 110 2 7600 B: 2z 900 B: 3 000 4 6901 B: 4 900]|8B: 5000
1 ;
Produits manufacturés et divers H: 3 300] H: 4 900 iB 100 | 1 160 H: 6 800 | H: 0 500 H: 10 200§ H: 15 600
(chap, NST 9) . i iiannn, 250108 290§ 8: 290 10§ 8: 00} B: 90 S200]8: 5 6ad]B: 6 000 77018 88600]8: 9000
. |
| t: 16 aun{ Wz 20 GO f: 1L suud i 2 aao l: 23 100§ i 31 800 t: 41 2001 t: 54 200
TOTAL oiieiinanns P14 5704 8: 13 3001 B: 12 a0y 15010: 1 200})8: 1 200 18 970§ B: 19 108 | 8: 19 400 35 130 | B8: 33 700 | B: 32 Y00
| | _ [ : | i | | |
B) THANSHI INTERNATLONAL
| | | | | i | , I
Tous produits ... ....ooiiiiiiiia, | Lauo ) b ) v |k 2 660 ) 0 0 | 3000 0H: 4 2000350 6 300 4 400 H: 6 100} U: 6 900
| jo: L soufB: 1500 | B: 3300} 8: 3500 18: 4 600) 0B: S5 00N
I A | | | | 1 i
C) 101AL
I ] | ] i ] 1 ] ] , | ]
Tous produils ....viivieiiiirnnenens, | 16 oouf s 1o 3u0 s 22 708) 1 600 f s 1 500} M 2 000} 20 970 | N 27 00 ] H: 30 100 39 530 H: 47 300 ) H: 63 100
| } B: 14 80O ) B: 13 900 18: 1 z00)8: 1 200} 3: 22 400 B: 22 906 | B: 38 500 B: 37 90C
{ | ] | i | | l | | | | | |




AXE LYON-MAHSE ILLE ..

., JABLEAU |

“ TRAFIC TOTAL DE MARCHANDISES A LA COUPURE CENTRALE
~l . [en milliers de tonnes)
A) TRAFIC HORS TRANSIY lle.RNAHUN}\L i : hypothese haute - B : hypothise basse
| [ | , o | B 1
Teatic terroviaire { Trafic fiuvial Trufic roulier Trafic tous wodes
CAIEGURIES DE MARCHANDLSES )
1982 1990 2000 } 1942 1990 2000 1982 1990 2000 1982 1990 2000
'I ;
Produits agricoles el alimentaives H: 3 500] H: 4 200 | H: 610} ti: 1 00O H: 8 700 | H: 11 500 H: 12 700 | H: 16 700
(chap. NST 0 et 1) coovoiivininnnnnn. s080fU: 2 700)u8: 2 700] 200 | B: 490 | B: 610 726018 7000f8: 7200] 10 6201{ B: 10 100 | B: 10 500
{ |
Cumbustibles mindraux solideu it S40 | Hs 640 | H: 230 | Nz 50 i 110 ] n: 130 B R:H 800 | H: 820
(chap. NST 2) ...... Cheetcstescenanns 440 | B: 3001 8: 340 | 690 | B: 120 | B: 30 150| B: 70| B: 70 1 200 8: 570 | B: 440
|
Produits pétrolicrs M: 2 9001 H: 2 %00 Hs 220 | H: 210 1H 570 | 320 H: 3 500 H: 3 100
(chap. NST 3) ....... Ceercensaieneane 336018: 2 300f8: 1 50 360 | B: 160 | 8: 126 610 | B: 310 | 8. 190 4 330 8: 2 900‘ B: 1 900|
|
| N | |
Mindrauis et métaux H: 2 00 H: 3 400 I: 160 | H: 210 s L 300) H: 1 600 Hi 4 200 H: 5 200
(chap. NST 4 el 5) ..... A 222000 08: 2300 08: 2 000 100 | B8: 130 ] B: 120 1 2“0‘ B: 1 100= 8: 910{ 3490 0B: 3 500{ B: 3 0001
|
| » ‘ | _ , | N |
Minéraux et matériaux di construction H: ) o400t ) 600 (F 310§ Hs 460 P 3 400) H: 4 3004 PM: S I0)H: 6 ano |
| (chap. NST 6) ooiireieinnniiinnnnnns 1 390 1'8: 1 200)u8: 1 100 200 | 8 2101 B: 320 2 970‘ B: 2900} 8: 3 100 4 5601 B: 4 300} B: 4 400
| | i | |
| o _ t ] | ] A | ]
| Chimie el engrais H: 3 30001 hi: 4 000 H: 490 | H: 730 | H: 3 600 #: S 000 fi: 750110: 9 800]
| (chap. NST 7 et 8) c.oiaiiaiean.. 2 6300 8B: 2 500: b: 2 600 290 | B; 390 | B: 460 2 u90= B: 3 000)4: 3100 5810)8: 6 000]b: 6 100}
| | |
| | I } I |
| Produils manufacturés et divers | w: 3 su0 ] H: 4 900 i 100 | n: 160 | f: 6 700} 1: 10 400 tH: 10 100 | H: 15 400 |
| (chap. NST 9) ioiiieiiiennannn. eeen b2 470 { B: 2 900 { B: 29001|- . 1048 680 | B: 9], 5 150 = B; 5 700] B: % 900 7 630 { B: 8 700|8: 8900 {
i ’ | C . : : oo | :
| | | H: 177500 0z -21 300 | - He 2 200016 28001 . fHis 26 00| 10: 33 200 H: 44 000 H: 57 400 |
| TOIAL o.oiiiiene.s. | 3% 560 B: 14 200 | B: 13 200 190 B: 1600 fB: 17001 20 220 8: 20 00O | B: 20 500( 37 7204 B: 36 100} B: 35 200 |
] | [ . : I i | ' |
l | { | | l J
B) TRANSHI INTERNATIONAL
{ I | ' | | | | | i T |
| Tous produils .....oiiiiiiiiennenaan. | Laou|w: 1 90| H: 2 600 0 | U | 0 | 300000 4 200) 0 6 300 3400 H: 6 100 H: 8 900 |
| ! 1B: 1 s00]68: 1500 : | | B: 3 300]68: 3 50 | B: 4 800]8: 5 000]
| l I ] _ I I ' | I |
C) ruraL
| [ B N o g ) | I
P Tous produits oo..oaeeee, e P17 700 ] 1 a9 400 ] H:- 23 900 H: 2 200 | H: 2 600 H: 28 500 | H: 39 500 ol su 100 | He 66 3U0 |
| | s 15 7001 B: 14 700 1900(E: 1600 (B: 1 700f 23 220{.8: 23 3001 8: 24 008] 41 120{ B: 40 900 | 8: 40 200 |{
l l l | | | | I | | 1 |
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! AXE LYON-MARSEI(IE
TABLEAU E IRAFIC TGTAL DE MARCHANDISES A LA OOUPURE SUD
e . fen milliers de tonnes]
it 1 hypothese haute — B : hypoth2se basse
Trafic ferroviaire Trafic fluvial Trafic routier Irafic tous mudes
CAITEOORIES DE MARCHAND [SES ]
1982 1990 2000 1982 1990 2000 1982 1990 200 - 1982 1990 2000
Produits agricoles et alimentaires 1 &0 H: 2 000 H: 470 | : 670 H: 55001 1: 7 300 H: 7500(n: 9 900
(chap. NST O et 1) .ooveneininaaan... P30 B: 1 20008B: 1 200 260 B: 410} B: 5201 4 510[B: 4300[|B: 4500] 6 110]B: 5900|8: 6200
Conbustibles winéraux sclides : 340 | e 380 H: 1O [ u: 30 H: 300 H: 30 H: 480 | RH: 430
(chap. NST 2) teeeininneicniecannnns 2401 B: 240 | B: 220 690 | B: 60 B: 10 40 { B: 201 B: 20 970 | b 320 B: 250
Produits pécroliers H 28001 250 H: 220} u: 210 H: 400§ M: 340 H: 350011 3100
(chap. NST 3) oo, 33301B8: 2300{K: 1500 360 { B: 180 | B: 120 650 | B: 330 B: 200F 4350{B: 2900|B: 1900
Minérais et métaux P He 2400 (0 3 000 i: 150 | 1 2X) ) n: 850 1: 1100 H: 340001 4 200
(chap. NST 4 et 5) .ovvvvnnninennan P ool B: 2000)8: 180 100 { B: 120 | B: 110 810 [ B: 750 | B: 620 28101B: 2800]B: 250
Minéraux et matériaux de construction I: 5101 l: &N H: 9 | H: 150 e 2100 2 700 ClH: 2700 1 3 300
(chap, NST 6) teinvinniiennninnnnnen. 490 { B: 430 1 B: 420 60| B: 80 { B: 110 183(18: 180[B: 190 2380 B: 2300|8: 2300
Cuiie et engrais b 21008 2700 Rk 480 | 1L 690 H: 270074 350 H: 5200{H: 6 830
(chap. NSE 7 ¢t 8) covvuenencinnnnnns LoesofB: 172001 8: 1700 280 | B: 380 | u: 401 20018: 220018 2200f 40401B8: 4200})8B: 4300
Produits manufacturds et divers H: 1 800 28X 1: 60 | i 10 H: 490010 7400 H: 6 700 | u: 10 300
(chap. NST 9) .ciiiiiiiinnnnnnnns 1 360B: 1 600}8: 1600 wis: €0l B: 60 3700(8B: 4 100§ 8: 4 300 5060 B: 5700[B: 50900
H: 11 500 | i: 13 900 i 1600 2 100 H: 16 500 | 1z 22 300 H: 29 500 [ 1 38 100
TOTAL ovevennnnnnn, 10 3501 B: 9 400 B: 8 400 L6G ] B: 13000 B: 14001 13610(8: 13600} 8: 13700| 25 710) B: 24 100 B: 23 400

I trafic de transit iaternational est considé&ié comme négligeable sur cetle coupure.
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COGUTS .MARCHANDS DES ACCIDENTS
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On s'est efforcé d'intégrer dans 1z rentabilité microéconomique
marchance les conséguences des accidents qui correspondent 2 des pertes
purement et directement monétzires., La présente snnexe justifie les valeurs
adoptées.

Ne sont pas prises en compte les conséquences des accidents qui
correspondent & des préjudices morsux ou asffectifs : pretium doloris, préjudice
effectif des proches, préjudice esthétique, pertes des sstisfactions futures de
l'individu décédé prémesturément - méme lorsqu'elles donnent lieu & versement
d'indemnités (l1'indemnisation en elle-méme n'ecst pas une dépense si on se
place au niveau de leg collectivité, lasquelle englobe & la fois l'orgsnisme qui
verse l'indemnité et celuil gui lia regoit ; elle ne représente une dép:z-ce
d'ordre merchand gue si elle cotrespond & lg mise en opeuvre de facteurs de
orpduction intégrés ocens lea comptebilité nstionale).

Ne sont pas prises en compie non pius les conséquences éconr~inues
ingirectes dont l'évaluation est incertsine, telles que perte de procuction. 0On
peut c'eilleurse soutenir gque, de ces derniéres, il faudraeit retrancher les
diminutions de consommation, gul, dans le ces d'un déces, pourreient étre du
méme ordre {(un indivicu ne >roduit guere plus gu'il ne consomme, sur l'ensemble
de son existence). Cependant, on a conservé dans les colOts marchands les
indemnités journalieres versées per les assurences et ls Sécurité Sociale, en
censidéreni gu'elles sont la cont-cepertie d'une perte de production réelle et
non compensée psr une diminuticn de consommation(l).

Bien entendu, les exclusions précécentes ne signifient pas qu'on
rn'ettsche pes d'impertence eux €léments exclus. Elles résultent seulement du
feit qu'on ne s'intéresse ici Qu'au seuvls colts marchands., (Les autres termes
sont pris en compte, de fagon "tutélaire", dans leg rentabilité économique
totasle).

Dans ces conditions, restent & coneidéer

A 1II.1. Les dépenses monéteires résultant des dommages coporels

1) s'sgit des frgis d'obskques, d'hospitslisstion, des dépenses
mécdicales et pharmaceutiques, des indemnités journslieéres.

On 2 recueiilil ce sujet les éléments suivants (lz principale source
utilisée est le repport C.G.P.C. N°B3-60 sur le coOt psr ls collectivité des
trensports routiers; :

D o

- ces pustes de deépenses onit représenté en 1982 17,5 % des indemnités
versées pour les assurances, ce gui correspond & 17 200 F psr accident corporel

(1) On peut objecter gu'einsi cn ne tient pss compte de le situation de sous -
emploi. Mais tel est le cadre général des calculs microéconogues classiques
utilisés ici.

hp g

S




- la Sécurité Sociele ¢ supporté en 1981 40 000 F par tué dans un

accident de la route, 31 400 F par blessé grave, 2 800 F par blessé léger (une

pertie correspond & des indemnités pour préjudices non merchands ; mais par
gilleurs i1 faudrezit asjouter les dépenses de santé supportées psr les mutuelles
et les particuliers ; on & admis que ces deux corrections pouvaient se

compenser, l'ordre de grandeur de chacune pouvant eétre de l'crdre de 20 % des
dépenses de lz Sécurité Sociele}

- entre les deux postes précédents, il v 8 un double compte résultant
s

des recouvrements de le Sécurité Sociele suprés des gssureurs, qui peuvent eétre
estimés 3 35 % environ des dépenses de ls Sécurité Socieale.,

1984 en fonction de

Apres sctualisestion 2 lg part des services de
santé dans l'indice des prix & la ccnsommation, et evec mejcretion pour
représenter les Trais d'obséques, on obtient :

40 00C 7 par tué ..

25 000 F par blessé grave

2 D00 F per blessé léger
+ 20 000 F par =sccident corporel

A II11.2 Les réparations des véhicules

On s'en tiendra 2 celles résultant des accidents copcrels. En effet
nous ne disposons pas d'éléments pour évaluer les incidences des scénerios sur
le nombre des accidents purement matériels ; du reste ces derniers, s'ils
représentent une part importante des dépenses des assurances au niveau national
(39,2 % en 19&2), doivent etre relativement rares sur un axe tel que Lvon -
Merseille, ol la vitesse des véhicules doit melheureusement faire que 1ls
plupart des accidents provoguent des dommayes corporels,

Pour les dommages mztériels des accidenté corporels, on a repris ie
chiffre de la circulation 1980 de les Direction des Routes sur les cealculs de
rentebilité, & savoir 8 SDDVF, gu'on a actualisé en'fonction de le pert
"réparation de véhicules privés" dans l'indice des ‘prix & ls consommation. D'ol
un résultat de 13 000 F valeur 1984.
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rephigues suivanite rTeprésentent pour wune vingtasine de- relsz
iz variatiocne de 1z part fer en fonction de troie veriables
enues sont 1a distance, la fréguence et le rapport temps-route
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part fer/rsppory {temps fer/“emga route)

30 J .

20 4

10 . .

part fer : trafiz fec/trafic route < fer + air

iL apparait que chacune des veriables prise isolement ne semble pas
c

avoir de ccrrélation tres forte avec ls pert moagale,




1= 2 - Anslyse de ls structure de
(en C.5.P., en durée...)
Les deux grapnigues suivants
~oute leg variation de ls structure selon

la distance.
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, Lz distance semble avoir une influence sur 1ls part des déplacements
professionnels aussi bien pour la route que pour le fer.
CONCL USION
Four prendre en compte 1'ensemble oes remargues qui viennent d'etre
faites et oOonner ung imape plus synthétique des déplacements dens la Vvallée du
Rhéne, une anslyse de données & été effectuée.
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2 - L'ANALYST DE OONNEES

Une wvingtzine de relations passant par iz Vallée du Rhone ont &t¢
sé¢lectionnées 2sr iz taille des flux cecncernés dteit statistiguement
catisfsisante., Sur ceite vingtaine de relations* pour chsoue mode {scit &4
liaiscne) sont disponibles des doiinées concernant ls durde et lee motifs des
déplacements, 2ainsi que le répartition des voysgeurs selon leurs C.S,P. spit
pour chaque liaison 10 caractéristicues concernant la demande. Les lizisons ont
ensuite ¢été définies par les critéres gde 1'offre de ‘transport (fréquence
ferroviasire, curée des parcours, coCt...).

Au total chague relation est caractérisée par 1é criteres. Afin de
faire apperattre les liens existants enitre 1l'ensemble de ces données une
sanelyse en composantes principeles a €été réeslisée.

2 «l- Le principe

Chacune des 4& liasiscns retenues peut ttre représentée par un vernteur
défini per ses 1€ composantes. In se csituent dans un espace 2 16 dumecngions,
l'enelvse en composante principele permet en se Ddesant sur le mesure des
tisteances enire chatun des vecteurs de trouver les axes principsux expliquant
le mieux possible le forme ¢gu nuage des données. La significetion des axes est
alors recherchée 2 pertir de la position des veriables les plilus significatives.
(#nalyse des corrélations enire les variables ei compecsantes).

* cf, définition en snnexe.
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2 -2-1-1- Significastion des axes

Les cdeux premiers axes expliguent 6%, % de 1'inertie du nuage. L=
premier axe (44,9 %) oppose cC'une part le Tréguence fercoviaire et d'sutre pert
la durée des trsjets (tcus -_modes) et la distanmnce., C('est donc um axe
essentiellement 1ié & 1'offre de transport. le deuxiéme a&axe {(24,9) s'eéxpligue
surtout par des veriables de demande en opposant les C.S.P. moyennes et les
sutres a2insi gque les déplacements prefessionnels et personnels

1

Z «2-1~2- Les individus

Trois ensembles de liaisons appursissent :

1°) les liazisoms couries ol I un tocuve uriguement une ¢
teil-route. 11 s sors telles gue Lycn-Vautluse ou Merseill

Veucluse.

2% Les lisisons longues recuv.si.vs et ferrovizires wuans le cadran
inférieur gauche.

3°) Les liaisons aériennes regroupées auvtour .de l'axe odeux dans la
moeitié supérieure, ‘

stions assez faibles

et

crigine dont leurs ccrre

4°) Un grocupe grés
izn r rezpport aux axes 1 et 2.

rTendent sane significeti

Ce gqui parait assez remarguasble dens cette représentation c'est :
1®, Ls séparation odes liaisones aériennes

2%) La proximité souvent tris forte des déplacements ferroviaires et
routiers pcur une meéme relstion,

Ceci semble traduire cu'ad ls d ce du marché aérien, les marchés
s et ferrovliezires ont ges car ieques treés proches et donc que lies
lité '

rcutier
21 s ge concurrence rezil-rToute sont importantes,

possibilit

2 -~Impsct des scénsarios

gue lisison étant définie par des criteres Z'czffre et de demande de

sport il est possible, sans toucher esux variesblee de demande ge prendre en
chengements apporiés par les scénarios dans les variables cd'offre.

(]




Z -2-1- Scénerio T.6.V. Lyon-Mgrseille

Ce scénsrio correspond 2 des diminuticen
ferroviaire pour certaines licisons.

Zrénaric T.6.Y, Luonm - Marcellie

Lisinuvtion fe certcins rermzs 4dc¢ parcours frv

sxe 2 (26,5 %}

Sefnaric T.G.Y. Luvon - Marsecilie

Diminutior Ze certainms temps de parcours fer

axe 2

‘95g97




Msrseille non seulement pour e trefic
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L'impazst oes modificetione apportées sux temps de pearcours se agduit
par ces 4déplacements des lisisons 1les plus concernées :'es:-é-dire Lyon-
: ;
e

rrovisire meis édgalement pour le
trafic routier,

Paris-Marseille c'est iz liaiscn aérienne qui est affectée opsr le
modification des temps. On peut cbserver un impect plus réduit sur les liaisons
routipres et ferroviaires entre le Sud-Zst et Lvyen.

2 -2-2- Scéngric desserte cadencée

t dans l'analyse par wune sugmentation des

Ce scénaric a ¢€té tresdui
le @ Ls diminuition dee ‘tenps d'attente lide au

réguences entre Lyon et Marseil

cadencenent +ia pas €L€é prise en compte. £n revanche ont ¢€ét€ prises en compte
les consécuences ode l'augcmentation des freéguences entrTe Lyen et Marseille sur
la créetion de nouvelles correspondances of frant des sessabilités

supplémeniaizes pour les trajets longs.

L'impact des mocdificsiions des fréguences sur ie grephe odes variables
{veir pspe suivante) monire que cellies qui sont le plus effectées (donc qui

sont le plue étroitement lige ces variables de fréquence) sont :

o

- l&e propertion de trafic routier
- les déplacements courts
- les oéplacements pour motif personnels dans une moindre mesure.

L'effet - de ce scénario sur la plece de lieisons sur le graphe
"individus"{veir pege suivente) se traduit par un mouvement de trés nombreux
points (hors effet de pivotement) essentiellement pour les lizisone route et

fer mais certaines liesisons sériennes semblent légérement zfTectées.

Sane qu'une telle anelyse visse donner des éléments guentifiés, il
semnle bierm que, dans le cas de la VYellide du Rhone, on puisse considérer que lg
fréguence scit un élément explicstif de la répsrtition modesle, élément cdoni les

varizticnes sont importentes pcur la pius grande pertie des ijisisons,.
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2 -2-3- Scénaric "allongement des temps de irsjets autoroutiers®
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Les conséguences de ce scénario scnt remearquables tant sur le plan des
variebles que sur celui des iliaiscns.

tn ce gul concerne les variables, on peut consiater gue l'zllongement

cdes temps route affecte le veriable "part route" ainsi qgue "part fer",

Pour les liasisons, le ¢raphe des résultats fait @apparaiire une
stabilité des lizisons aériennes, des mouvements d'amplitude égale pour les
lizisons fer et route E courte distance et des mouvements concernant uniquement
les liaisons route & plus longue distance.

CONCLUSIDN SUR LA METHODE
Pour géfinir chacune oes lisisons, ié ceractéristicues ont gt é
cénarios c'aménagement ccrrespondent aux veriastione d'ure seule

s variables tandis

o] que les s&sutres restent indenticues. De plus les
veristions sont généralement assez faibles ce qui se treduit par une grande
rigigité de l'ensemble : les changements observables sur les graphigues sont
faibles ce qgui rend leur interprétstion assez délicate, ' '

Néanmoins, les observaetions fezites montrent l'existence de certzines
correlations entre les varisbles d'offre et de demande. C'est pourguei un
examen systématique des corrélations a été mené au S.A.E.P, .




R

Liste des varisables

N
w

L]

£ ]

Y
O b

1

[
o
©

srofessicnnel

DIS : distance

U durée cu trajet

FFR = frécuence fer

ARDU ducée du trajet

RDU durde cu trajet

ACD ¢ coOt air

FrA & pert cu fer

RE&X pert ce la rout

L5k : pert oe l'air

SUF : % CSF sup

M0y : % LCSP moyen

AUT ¢ % asutres [SF

LLl ¢ % déplacements couurts
LON : % déplacements lcngs
PRO : % motif €
PER 1 % motif personn

Liste des indivigus

el

ANNE

>¢
™

liszisons ventilées par mcde exemple

ne

Les individus correspondent aux
F1 + M ille-tiy
R 1 ¢+ Maerseille-Lly
Les liszisons dont les données
craphes : ex : Al : Merseille~-iLyon

fer
route
sont pas

air

par

nhe

cdisponibles
figure pasas.

ne figurent pss sur

ies

PR




ANNEXE V

LES MODELES DE PREVIZION DE TRAFIC VOYAGEURS
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QUANTIFICATION
l- Principes généraux

Pour évsluer 1'impact des modificetions de 1l'offre sur le partage
modal, il est proposé d'appliguer lz méthode suivante :

Pour les reports modaux
- partege fer-avion : epplication du modtle prix temps fer-avion

- partage route-avion : on négligera ls concurrence directe
route-avion

~ partage fer-ruute : on l'exprimera & partir d'un modeéle mis au
point per e SAEP, en wutilisant les données des enguetes [(en incluant les
effets "fréguence" et parcours terminaux) par de l2 méthoae décrite au

psragraphe 3

Les trefics "induits purs" c'est-3~dire correspondent & un
sccroissement de la mobilité ou & le créastion de déplacements quil n'existaient
pas sur lee rTelations concidérées sont calculés & pertir des indicstions
faurnies par les modes, <c'est-sd-dire par applicsticen de modeles & colts
généralisés unimodsux gui se sépsrent pas le trafic induit pur des trafics
ceportés des suires modes (sauf dans le cas du modele fer qui iscle la
concurrence fer-svion) ; ceux-ci sont précisés su parsgrephe 3

Z2- Les reports de trafic
2-1 Les reports route-rsil

I1ls sont calculés & pertir de donnéesz correspondant & une ‘“coupe
géographigue"” sur l'axe Lyon-Marseille plus des données homocogénes pour les deux
mocdes sur gueiques relations & moyenne et longue distsnce sur Paris- Est et
Becrdesux-Narbonne,

Il stagit ici d'une équstion vslable pour le trefic d'hiver :

(tous les motifs sont agréyés) : soit :

(1) Loo trafic route
trefic rouvte + trsfic fer

= {(0,001132 x distence) -{3.1689 x temps route) + 1,8B82581
(- &,8) (- 4,8) temps fer + 1000 (4,8
freq.fer

23 données RZ 0,545
D¥ = 2,28




"distance"™ traduit

Le terme bien le feit que la part modale de 1la
route est beaucoup plus importante sur 1les ccurtes distances que sur les
longues. Pour 1les distasnces {rés courtes se pose le probleéme de la mesure
précise des tresjets terminaux, ce qui interdit l'utilisation d'un tel modele ;
d'autres approches empiriques ont été utilisées.

Les "temps route" et "temps fer" incluent 1les temps de trajets
terminsux. L'importance de 1le fréquence, pour des trajets 2 longue distance
apparait par l'intéret du coeficient 1 000.

La méthode de czlcul du report modal est alors laz suivante

- 1l'équetion (1) est wutilisée en wvsristion pour <chaque type de
relation: elle fournit la varistion relative de part modele provoquée per une
modification de l‘'cffre (hors effets "prix") : on en déduit le nouvelle part
modale et donc les reports dun mode sur l'autre (& condition de disposer d'une
évaluation rasisonngble de le& part mocdale initiale, ce qui peut-etre source
d'incertitudes) ; il faut noter dans l'application de cette méthode oque le
total (trafic recute + trafic fer) peut avoir changé avant et aprés le scénario
mais l'équation (1), utilisée conjointement avec une autre donnée {(par exemple
le trafic totsl d'un des modes aprés scénario, par epplication de modele
unimodel) permet de trouver touites les inconnues .,

Nous représenterons deux exemples contrastés de calcul (théoriques)
afin d'illustrer la méthode

- amélioration de l'offre ferrovisire de 5 % (en fréquence et en temps
de parcours,

av

-~ amélioration de l'cffre ferroviaire de 20

On supposera :

-~ que la part modale initiale de la route est de 20 % (lisison &
grande cdistance)

- que la durée du voyage par fer apsse de 300 mn & 285 mn (ler cas) et
240 mn (2&me cas)

- que le temps par le route est de 400 mn

- que le modele fer donne un trefic nouveau hors avion (détourné dge la
route et induit pur) de 5 % et 15 % respectivement du trafic fer initisl.

Par inversion d'un systéme de deux équations & deux inconnues, on
trouve fecilement le trafic induit pur et reporté de le route soit

- dans le premier css (offre amélioration de 5 %) : le trafic induit
peur vaut 1,5 % du traefic fer initial, et le trefic détourné de la route 3,5 %
du trafic fer initial. ’

- dasns le second ces (offre amélioration de 20 %), ces pourcentsges
paessent respectivement & 3,6 % et 11,4 %
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On st'apergocit qu'une veriation de 1'offre a peu de répercussion sur ls
structure du trafic nouveau (envirem 1/6 - 1/3). Mais il est, important
d'indiquer plusieurs réserves : .

-~ (e résultat est tres sencsible &8 la part modsle initiale de ls route
(si dans notre exemple elle svait été de 30 ev lieu de 20, le trafic détourné
de iz route trouvé sureit ¢été plus important que le trefic nouveau total. En
revenche ls proportion trafic induit/trefic reporté si nous rzisonnons aurait
été inversée dans le ces d'une paert modale initiesle de la route de 10 % comme
ici & psrtir d'enquttes disparastes et qui ne corncernent qu'une période
particuliere de l1'année (l'hiver), -

- de méme Jle calcul est tout aussi sensible aux résultsts du modéie
fer.

Les résultats trouvés, qui correspondent & wune améliorstion "type
7.6.Vv." donnent pour le trafic détourné de l1ls route une proportion beaucoup
plus importante que ce qui est observé sur Paris - Lyon.

Pour toutes ces raisons, on n'utilisera pas ce mode de prévisions de
trafic dans les scénerios simples. 11 se servire oqu'éd faire des tests de
sensibilité pour les scénérios mixtes,

2-2 Les reports rail-avion

1ls sont celculés per le modeéle "prix-temps"™ de la SNECF : l'idée de
base est de supposer que pour deux services de trsnsport -en concurrence {train
et avion) les fscteurs de choix des wusagers sont le co0t et le durée du

transport : en admetitant gque chegue wusager affecte une valeur monétaire & son
temps, ces deux facteure peuvent 8&itre agrégés et le mode choisi sera celui qui
minisise ce "coOt généralisé”, Les valeur d'indifférence du temps est celle pour

lagquelle les coOts cénéreslisés ces deux modes sont €gaux. On edmet qu'elle suit
dsne les pepelation une 1ol statistioue de type "log-normale™ sanalogue & celle
des revenus dont les deux parametres (moyenne et écart type) sont évalués 2
partir ce ncmbreuses cbservations sur lignes radisles ol les trafice des deux
modes sont connus. 11 est alors facile sur wuwne lisison donnée, d'observer ls
part modasle de l'asvion d'en déduire le valeur d'ingifférence "locale" et, en
supposant celle-ci invariante (ou évoluant de facon connue en fonction du
reveny des ménages) les déplacements de part modales provoquées par des
mocifications de 1'effre. 1 est & noter que le trefic ferrovisire considéré
est celui de le seule lére clssse (bien gu'il vy ait certsinement des transferts
possibles fer 2eme classe -2vion, meis le précision des ajustements
stetisticues tentée dans ce sens est peu satisfaisante).

© et o e e e s st st s o e omrnpe St vt = & e, S mime mamrmmn, e m— s & om ame s armmimma o= e e e e o+ e oo+ et et <
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Ce modéle a notamment été appliqué pour les scénerios "7.G.V." et le
scénario aérien, dans les scénarios T.G.V., il & ¢été supposé que le trsfic
reporté de 1'avion sur le fer s‘'affectait & parts égeles sur les deux rlesses
{(ce qui ntest pas cohérent avec le modeéle, mais semble refléter les
observations actuelles sur le T.G6.V.).

3- Les modeéles "unimodeux™ de générstion de trafic

Les modéles vtilisés pour ls route et le fer sont anslogues : ce sont
des modéles & colte généralisés, prétendant résumer les caractéristiques du
transport par un critére unique (homogeéne 2 un prix) intégrant le temps, les
fréquences, le confert.., en reésulte l'estimetion nécesszsire de paramdtres
telles que le& valeur moyenne pocur l'ussger du temps etc... Ce colOt généralisé
peut éventuelliement servir & l'estimetion de reports modaux {voir modéle fer-
svion) masis il sert surtout

- & la détermination de 1'itinéraire pour un mode donné (modeéle
routes)

- 8u celecul de la généretion du traefic : il est sdmis qu'une variaticn
relative du colt généralisé sur une liiaiscn entrelne wune varietion relative
proportionnelle et de signe opposé du trefic (élesticité constante) ; c'est
cette caractéristique du modéle quil permet de calculer le trafic “nouvesu" du
mode, ce qui permet wune fois déterminés per diautres moyens les trafics
reportés (veir (1) et (2)) d'obtenir le trefiec "induit pur® trsduisant
l'sugmentation de ls mobilité des voyageurs.

- pour le. modéle route, cette élasticité veut -U,6587 ; ce résultat =&
été utilisé dens les scénarios "autoroute" et pour évaluer les effets sur le
trafic de le saturstion ;

-~ pour 1le modéle fer, elle vaut -2 ; ce modéle & ¢été calculé peour
calculer le trefic nouveau (non reporté de l'svion) sur les T.G6.YV. avec une
correction de 20 % pour tenir compte des observations sur le T.G.V., Peris-
Lyon.

Le modéle avion (modeéle "intérieur” de lz D.G.A.C.) est, comme les
deux précédents, un modéle unimodal sgrégé, c'est-ad-dire gu'il n'utilise pas de
données sur le structure de ls demande ni sur les trefics des autres modes. Son
expression mathématique est un peu différente

1

(1 « 12/F )
b15,5=0,6 BTP + 3,3 «0,35 A Prix
Tisj TP 1/(1 + 12/F) Prix
(la variestion relative de trafic Tj,; entre les villes i et j est une

somme ponderée des varistions relatives de l'écart TP de temps de percours avec
le fer et de la variation relative d'une fonction de la fréquence F qui est le
nombre d'aller et retour dans la semaine (l'effet de la fréquence tend &
s'atténuer pour les fréquences élevées).




LE CHOIX DES

ANNEIXE VI

YALEURS DU TEMFS POUR LES VOYAGEURS

RETENU DANS CE RAPPORTY
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1i est nécessaire pour €valuer 1l'intéreéet pour la collectivité d'un
investissement en transports, de rendre comparable esux co0Ots et aux avantages
marchends les effets non directement marchands, su premier rang desquels se
trouvent les gains (ou les pertes) de temps. :

Ls méthode retenue ici est celle de l1'évalustion monétaire du temps du
vovage, ssachant qu'on y inclut les temps d'accés au mode oprincipal, les
correspondances et dens certeins cas les temps d'attente, par le bisis d'une
"valeur de 1l'heure"™ permettant d'établir wune reletion linéaire enire temps
gsgné et évaluation monétaire : ce choix est conforme aux propositions du
Conseil Général ces Ponts et Chaussées (rapport B3-57 - Chapitre 18 dans lequel
on trouvera une discussion poussée de ce point),

. 0n & retenu aussi ig hiérarchie des vezleurs du temps proposée dans le
rapport €3-57, & ssvoir : 4 pour ltheure de iransport pour motif professionnel,
2 pour ! heure pour motif "domicile-trevail® et 1 pour le motif personnel.

Par ce choix, on edopte un point de vue "tutelaire", c'est-d-dire
qu'on décide des valeurs désirables pour la collectivité, On s'éloigne des
"valeurs révélées" per les usagers qui permettent par exemple d'expliquer les
choix des usesgers entre les différents modes par esrbitrage entre le co0t et le
temps.

Ainsi a-te-on pris une échelle unigue des valeurs de l'heure pour tous
les modes (120 F pour le motif professionnel, 60 F pour 1le motif domicile
travail, 30 F pour le motif personnel). D'eutres choix ont ¢té proposés par le
Conseil Général des Ponts et Chsussées < il étsit proposé ainsi, dans 1le
rapport 81-42 wune valeur unique pour legs déplacements pour motif personnel, et
différenciés selon les wmoces pour les motifs professicnneis, Ces valeurs
cependant ne sont pas compastibles avec l'échelle &-2-1 proposée par le rapport
83-57, et conduisent & des difficultés pour le choix des veleurs du temps &
retenir pour les motifs "domicile-travail"™ d'une part, et pour les changements
de mode d'autre part.

Le choix retenu s'i]l conduit & des celculs simples, conduit cependent
& des divergences par rapport aux valeurs "révélées" tels qu'on peut les
appréhender au moyen de différentes enqueétes : le valeur révélée du temps est
sans doute inférieure 2 30 F 1984 par heure et par vovageur pour motif
personnel (tous voyageurs considérés, y compris enfants) et supérieure & 120 F

pour motif professionnel dans le mode aérien,

Le choix fait dans le rapport "sous estime” donc les aventages du mode
aérien et "surestime" ceux du T.G.V., dont une bonne partie de la clientéle
nouvelle provient de l'avion.

Pour fixer les idées, on indiquers ici le modificstion de l'avantage
annuel pour la collectivité en 2000 du scénario T.G.V., Marseille si la valeur

de l'hedJre de mode z2érien pour motif professionnel est prise & 230 F au lieu de
120 F, desnzs l'hypothése moyenne de croissance c¢u trafic,

Les 1 300 000 voysgeurs détournés de l1l'avion vers le T7.G.V. chaque
année perdent chacun 1,3 heure (le voyage Paris-Marseille dure 3 heures 04 mn
en T.6.V. contre 1 heure 05 mn en avion, mais les temps d'accés et les
formalités sont plus longues pour l'avion que pour le train}), ce qui donne une

-perte de temps de 1,69 million d'heures.
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L'aventege totel per ls collectivité du scénatio, évalué & 2 068 MF
{veir 3Zeéme psrtie) paragraphe 3.6.3., dernier tableeu) serait donc & diminuer
de 1,69 x (230 - 120) x 0,50 = 93 MF par an (on évalue 3 SO0 % 1s part du motif
professionnel pur dans les’déplacements gériens).

Ceci ne modifierait donc peas sensiblement les conclusions gqusnt 2
l1'intéreét pour ls collectivité du T.G.V., qui résulte principzlement des gains
de temps des usagers du mode ferroviaire et des réductions des dépenses
d'exploitstion des svions et des véhicules routiers.




ANNEIXE VII

UNE MESURE DES EFFETS MACROECONOMIQUES DES SCENARIOS
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On donnere ici wune indicetion des efiets sur l'emplci et le commerce
extérieur des scénsrios c'aménagement preoposés dans la troisieme partie.

On s'appuiers ici sur les résultets de 1'étude faite par le B.I.P.E, 2
le demsnde de 1'0Observatoire Economigue et Statistique des Transports intitulée
weffet d'entrazinement nmultisectoriels des investissements en infrastructures de
transport".

11 n'e pas été procédé, étant donné ls caracteéere encore sommaire des
études techniques, 2 une snalysz fine des dépenses par secteur d'activité pour
chacque scéneric. UOn g simplement repris les "ratios moyens"™ résultant de
l1'étude dv B,I.P.EC.

1

[
[
[N
m
n

1) Importetions

AULOTOULE .t v it v i it ennnas 17 %
Voie ferréde..........o.0. 19 %
Voie navigable...,........ 1& %

2) Emeplecis cdirects et indirects
Pour 1} MF diinfrestruc. Emplois directs Indirects
en nhommes x annhées hommes x anhnées

AUtOTOULE ., it ittt v e anns 3,22
Voie ferrée....cciveeesns 2,68 4,78
Veie navigable.......... 3,43 5,12
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