sont toutes.celles quiemprunte le trafic de marchandises entre Pa.r1s, Lyon -et Marseil-

CHAPITRE III

DESCRIPTION DE LA SITUATION ACTUELLE

I - DESCRIPTION DE LFYITINERAIRE.CONSIDERE .

Les voies de ‘communication qui ont été envisagdes dans cette étude

le. Ce sont les suivantes (cf. carte c1-jo1nte)

RN »
‘RN " §
RN 6
RN 74
S
“ RN 86
ligae .

. . Voie d'ean :

°0

.- longueur en kms.

Paris-Fontaineblean - susoesoeoeooscoooosos
Fontainebleau - Monta.tg:.s = Lyon ccosccsens

Fonta.lneblea.u - SenS osnonoaaaooooeaeosaees

Sens hd ijon 5880000000060000000000600000608

Sens ~ Auxerre = Avallon -~ Chagny ccococsocoso
Chavgny ~ Chalon - Lyon n'ob;{o‘b‘c‘ooobo.o'oocoz')?)o

.

Dijon - Chagny 0008300000060000000000000000

'L'yon &'Marseille 0buoo’ooo.oo‘ﬂeooooaocooooooo

Lyon - Pont St—ES_prit $0000006680000000060000

Po-nt'.'StoEsPrit - -Nimes cobao-oééaacaco’oooo"o'o‘

. Paris-Dijon-Lyon (ligne de Boﬁrgogng)_ eow00 .

Dijon-Bourg-Lyon (Ligne de la Bresse) o..oo

v

. Paris-Nevers-Moulins-Lyon .c0cc00ce00000000.0."
+ wvariante par Roanne cocaveococsgecosasoo .-,

Lyon-Marseille (sur les deux rives du Rhdne)

)

60
412

53
199

a1y

54

311

208 .
89

514
226

475
1476

350

L'itinéraire principa.l comprend les voies n'é.vigables suivantes :

La Seine, 'de Paris (Pont Nat1onal) Y Sa1nt Mam"és.““

Le canal du Loing, de St.Mammds 3 Buges (prés

Monta-rgls) ©60000000000006000000000000069009000086.93,
Le canal de Briare, de Buges 4 Briare ccoccocooosccococs

. Le canal latéral 3 la Loire, de Briare.d Digoinl coccoo
..Le canal du Centre,iide Digoin 4 Chalon 8/Sabne cococos .

La Safne de Chﬁ.lon a Lyon ©00000000000000000,0000000000
Le Rhane, de Lyon S Port Saint-~LouisS ccccocoooovs0000000
,..Le Canal du Rhﬁne i Marseille, de Port Saint-Louis

k_ a4 Marse111e (ca.na.l maritime, Golfe de Fos, éta.ng de -
‘Caronte, étang de Berre, tumnel du Rove, baie ‘de 1°Esta.que) 48

84

49
84

. 196
114
142
322

1,008

R
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Les seules voies affluentes i retenir sont :

-:1la Seiney de Montereaun 3 Sa-in‘t"'Manlmés oo'coooeeeooeooaoooeooooeooooo.oo 14 Im,
- la Saﬁne, de Hue1lleyé. Chalon VBBOB0O00000D60000000608000B00008008000 109 km,
- le canal du Rhone 4 SBte ..e0c600c0006000000000080000608000000000000800e 98 km,

B

Les études faites dans la suite se rapportent tant8t 3 1'ensemble d'un
sous-réseaun, ferroviaire, routier ou navigable;, tant6t i une fraction de 1l'un d'enx,
que 1l'on a appelée liitipéraire primcipal; sur laquelle se porte a quelques exceptions
prés la totalité du trafic & grande distasce. - .

Au nord de Lyon, les itinérajres primcipaux compreament :

.

- . ..

~ pour le chemin de fer : la ligne de Bourgogne
~ pour la voie d'eau : 1'itinéraire par le Canal d1°1 Centre
~ pour la route : le tracé Paris-Eont?,ipeb;eaﬁ—Avallon—Lyonc

Dans la vallée du Rh6ne les 1t1néra.1res principanx sont prat:.q_uement
constltués par la totalité des artdres: de cu-culat:.ong

’

t't = LT TRAFIC EN 3055 .

A -~ Généralités ,

S

On a surtout utilisé les sources d'infoma.tions suivantes :

~-les fichiers statistiques tenus par la S.N.C.F. et 1'0.N.N.
~ les comptages de véhicules de.la Direction des routes et les enquétes annuelles par,
sondage .sur le trafic foutier effectuées par 1'I.N,S.E.E. .

Les remseignements obtenus se classent - par rapport an réseaun : en
statistiques . de trafic par section dVitiméraire et en statistigues par relatiom, c'est
d-dire entre zones du territoire.

. N Tl
-~ par rapport 3 la nomenclature : en sta:tistiques globales et en statistiques décom-
posées par catégorie de tra.f1c (c'est—a-d:u:e pou.r les transports de marchandises, par
groupe de produits).

Le trafic global -pa.r sectidﬁ, ‘exprimé 8o0it en nombre quotidien ou an-
nuel de circulations ou de tonnes transportées sur la section, oun de fagon plus pré-
cise, par la courbe annuelle des débits,classégmebure le-deghé: d'utilisation de chaque por-
tion, des différents itinéraires, L'évolut;on du débit conditionne le développement
des infrastructures. Mais le débit global ‘aétmel n'est pas.directement extrapolable 3 1'ave-
nir; il faut-dfabord le décomposer en courants élémentaires de trafic, défimis par.
leur nature, leur origine et leur destination, sur lesquels on &tudiera, directement
cette fois; l'effet du temps et des de’cisib'm.de coordination.

- I1 est domc clair que seulés'les statistiques faisant une discrimina-
tion suivant les relations et les groupes de produ1ts ‘ont un intér?t indiscutable
pour la pro;ect1on que l'on a en vue. )

. "' Malbeureusement, on dispose "d'ime\documentation beaucoup moins compldte
sur les courants d'échange que sur les débits locaux, plus facilement recencés. '



De plus; la classification des marchandises dans les différentes nomen-

clatures présente des différences nombreuses et importantes.

Malgré ces imperfections, la documentation disponible n’a pas semblé
inutilisable. On a reproduit ci-aprés sous une forme résumée les caractéristiques

principales des trafics du chemin de fer, de 1a route et.de la voie.d'eau eatre Paris

et Marseilleo

Avant dfaborder les descriptions par mode de transport, on peut donner

une vue globale tris succincte.

TRAFIC DES MARCHANDISES 1955

Unité : 10° TK

Pa.ris=-Ly0n auooeooeooosooo;ooo

.

Lyon-Marseille sscsceccoéescon

Total 2 socvsesvoons

EAU

RAIL ROUTE "TOTAL
553 1,5 0,8 753
32 %S 02 459
8,5 350 0,7 12,2

TRAFIC DE VOYAGEURS 19ss

Unité : 109 voyageurs/km

PariS—LyOn 009000000005000000200000000

Lyon’Ma.rSeille 000900600008089060000660

Total . cccsoococoooosvoscocn

RATIL ‘ROUTE TOTAL
3 & 2,2 573
3,4 1,3 2,7
4,8 35 8,0

B ~ S;N.C,F,

On trouvera ci~dessous @

- une analyse des trafics globaux en wagons complets par relation,
extraite de 1'étude générale de la S.N.C.F, sur les transports inter et intra-



-

départementaux en 3055 Par rapport i 1litinéraire principal, les départements fraa- .
¢ais se classent en deumx catégories.: ceux & 1'intérieur ou a proximité immédiate des-
quels passe la ligne Paris-Marseille, et les antres départements, Les premiers; au
nombre de 14, constituent 1a zone P,L.M.; on les a.répa.rtis en 8 sous-zones rattachées
A un noeud important de 1!artdre, ) '

La statistiqune départementale n’est pas assez fine pour que 1'on puis-.
se reconnaitre avec précision quelle part du trafic effectué-i 1'iptérieur d'une sous-
zone emprunte la ligne P.L.M, "On peut an maximum . domnner un ordre de grandeur de ce
trafic local, qui représenterait au total prds de 3,5 millions de tomnes (3,5 Mt)..

Par contre, on a mesuré (i) le trafic entre les sous-zomes : 4,2 it,
(ii) le trafic dont le point d'origire on de destination se trouve sur 1a ligne; clest
A-dire le trafic entre les sous=zones et le.reste de la France, que 1'on a groupé
avec ie trafic de tramsit : 17,9 Mt,

Environ 25,5 Mt de marchandises utilisent donc-la ligme P.L.M, sur une
partie au moins de leur parcours, soit 35:8 - 16,3 % du trafic de wagone complets
sur 1'ensemble du résean. 258, 6 ' )

Les cartes des pages précédentes indiquent les zomes diorigine et de
destination de ces trafics {et également des courants de trafic routier) que l'on a
classés dVaprds ieur trajet sur.l!axe Paris-Marseille. Elles font ressortir le pou-
voir d?attraction de cette ligne bien équipée qui intéresse au total 29 % des rela-
tions de département i département.

= un tablean des dpnsitéé de trafic sur les sections de 17itinéraire principal et les
lignes secondaires du sous-réseau ferré; et une décomposition des circulations de mar-
chandises sur 1!axe principal suivant la nomenclature de la Navigation ..

$ Le résumé ci-?grbs consigne les données les-plus.importantes :
Marchandises (1) Total Total
Voyageurs | pg gime Régime marchandi- ' général
accéléré | ordimaire ses :
Unités-km d!acheminement »
: (milliards)
(a) = Ligne principale P.L.M.
- ~sens Paris-Marseille «..o0 2,31 0,%1 3,23 3,04 6523
~-sens Marseille-Paris .00 - 2,16 . 0,88 3574 45,62 6,78
Total ¢ c0c00000000 4_947 1, 50 . 6;97 i 8,56 13,03
(B) ~ Ensemble PiLcMo oouvsovoooo 8,23 1;85 7,92, | . 9:6% 14,90
(C) ~ Ensemble. S.N.CoF..(2) vooo |- 27,8 5596 81,0 5759 - 85,7
rapport (A7 (C) cooscoooos 16,1 % 26,7 % 13,4% | 148 % 15,2 %
rapport (B)/(C) coorocsnsos 18,8 % - 16,7 % 74 %_'
tonnes-fm brutes: (miJliards) ’
Ligne principale P.L.M, L
- -sens Paris-Marseille o..o P2 7542
- - —sens Marseille-Paris cooo 2,00 8-,07

(1) - y compris le trafic de service

(2) - on passe des unités de taxation aux unités d'acheminement en multipliant les premidres par les coef-
ficients 1,10 pour les envois de régime accéléré et 1,2 pour les envois du regime ordinaire. Les
parcours 3 vide taxds des wagons de particuliers sont dduits. . N
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On remarquera notamment que les pourcentages de tonmes et de tonnes-km
transportées sur 1’ensemble des lignes Paris-Marseille (par rapport au trafic complet
de 1a S.N,C.F.) ne sont pas sensiblement différents, La distance réelle moyenne de
transport sur 1l'axe P.L.M. n’est gudre supérieure i la moyenne générale S,N.C.F,, et
approximativement égale & 310 km; mais naturellement la plupart des envois effectuent
‘un parcours supplémentaire en dehors de 1la ligne,

De la comparaison des chiffres de tonnes-km ntiles et brutes, on peut
tirer un ordre de grandeur moyen du facteur cinétique d'wtilisation du matériel 3 mar-
chandises sur la ligne principale P.L,M, par rapport i la totalité des parcours 2
charge et 4 vide, .- - :

Ce coefficient peut aussi bien s'exprimer par 1a moyemne fictive du
chargement du wagon courant de zo tonmes,

RoA. R.0.
sens Pa—ris-Marseille cononao’ncoooooooocoo 432 ts 09y 2 t
sens Marseille-Paris ccocooscooocoonnsoosa . 852 to | 0,2 1

ensemble s 8,2 t.. ou 41 %-.

La valeur globale du facteur d’utilisation pour la S.N.C.F, dépasse 48 %

C - Route ,

Comme on 1'a dit, on a utilisé deux sources dfinformation indépendantes,
les comptages routiers effectuds en 1955 par la Direction des routes et les enquétes
de 1'I . N.S.E.E. des années 1985 et 1956, dont on a confrmté et harmonisé les résul-

" tats, ' : ‘

1°) ~ Comptages routiers,

Le trafic des routes de dégagement de 1'agglomération parisienne (la
section Paris-Fontaineblean) jouit de caractéristiques particulidres ; il sera étundié
séparément.

Les autres voies du résean routier P.L.M., se rangent.au contraire dans
une méme famille ¢ ce sont les routes nationales trds circulées, sur lesquelles le
" trafic horaire ou journalier varie de la méme manidre selon la période.

Cependant le nombre total moyen de circulations par jour sur chaque
section ne suffit pas 3 les caractériser entidrement ; il fant aussi connaitre la
proportion des différentes catégories de véhicules; ou ce qui revient au méme, expri-
mer leur débit par le nombre équivalent de circulations de voitures particulidres.

Dans 1'annexe 3 la deuxidme partie de ce rapport, on a défini un coef~
ficient dféquivalence pour 1'encombrement et constaté qu’'une grande part des travaux
routiers pouvait s'imputer, au moins en premidre approximation, au prorata de ces
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coefficients., On 1es adoptera donc pour évaluer le trafic avec-une unité commune,
qu’on appellera le véhicule-type, )

On notera dans les tableaux ci-dessous que le :rapport du nombre total
des circulations jondérées au nombre brut varie le long de l'itinéraire .principal
entre les extrmes 1,32 (section Fontainebleau-Avallon) 3 1,52 (section Vieane-Mar-
seille); les pourcentages des circulations de poids lourds, en termes pondérés, sont
compris entre 41 et 535 % et en moyenne égaux & s0 % -

Pour passer des véhicules-km aux tonnes~km; on. a adopté des valeurs
moyennes de chargement tirées des sondages de la Direction des rountes. Le tonnage
kilométrique total ainsi obtenu semble compatible avec les renseignements provenant
de 1'T.N.S.E.E.

2°) ~ Enqu¥tes de 1'I.N.S.E.E,

. i~ Trafic & plus de 150 km,

Les tableaux ci-aprds sont tirés du déponillement des résultats dé-
taillés de l'enquete I.N.S.E.E. d'Avril 1956, Un certain nombre de trafics considé-
rés comme n!intéressant pas éffectivement 1'axe P,L.M. ou comme canduisant 3 des in-
comptabilités n'ont pas &té pris en compte (environ o % du tonnage).

Pour passer du trafic de 1a quatridme semaine dfAvril 1956‘ 3 celui de
1% année 1955, on a utilisé les coefficients multiplicateurs suivants ¢

coefficient MOFen osocoocsccoocoocesassoo 4757
marchandises 0rdinaires ccecoovooscocveccoen 48

transports de vin cccoccococoocscseccocoos 4656
ANimMaNUX co0o00000060006000000008060000060066000 §0,6
produits pétroliers c0seo00ecc0a00000000 00 48,7
fruits et légumes frais ccoeccocscosccooso 27,2

qui sont les x'-apports entre le trafic ferroviaire de ‘la sem‘a.iné_de'_ éondage et le tra-
fic ferroviaire de 1'année 1953




Les résultats globaux auquel

,..97_—_'

on abantit sont les suivants :

(3) Véhicules-km (M)
= Chargés .sceessossssrsonacs
= vides 20ena6esncsLIONLsY G LY

Total ccssvnccovesos

(B) Tonnes transportées (i)

. (C) Tonnes~km (m) ecscsvcnsscooe

(C/A) chargement- cinétique moyen

. (C/B) parcours moyen de la tonne

(3 charge et 3 vide) o,....

Source I.}.S.E.E.

L Source :
‘compt ages
Axe P.L.M, France des poids
transports| transports total ; lourds
publics privés entidre (P.LM.)
(2) (2)
167 s2 219
33 26 59
200 %8 28 383 (72%)
5,04 1,48 6,5 |30 (21,7%)
1,65 0,37 2,02 [8,3(24,3%)| 2,52 (81%)
8,25 4578 7,27
32s 255 310 27s

ii ~ Trafic de go 3 igo km,

Les résultats détaillés du sondage de 1956 ne portent que sur les traasports

4 plus de 150 km. Par contre, les fiches du sondage de 1955 retiemnent tous les échanges 3

A

plus de 50 Im. Par confrontation, on a isolé la tranche inférienre des transports i distance.

. Sur 1' axe P,L,M. celle-ci représenterait 5,6 millions de tomnes et 0,28 mil~
liards de T-km, dont 0,16 em tramsports publics, répartis comme suit sur les sections du ré-

sSean.

Paris- Sens et Montargis — Briare ccscsscocessssssas
Sens 3 Dijon et Chagny seccoccscoescsoscsssscooososas
Dijon et Nevers 3 Lyon .cssesssce0s009008sss20000200

Lyon"Ma-rSeille ©3006078603800600880000602000806060%0898

tonnes (M) | tonnes~km
(M)
1,- 0,05
0,3 0,075
*5 0;075
2,8 0,14

(1) entre parenthtse, le rappoft du trafic recemeé au trafic de la France

ou au trafic de poids lourds décompté sur les routes P.L.M,

entigre,




iii - Trafic lo_ca.l.n

Fante de renseignements I.N;S.E.E. on admettra que le trafic local est
égal au complément : 2,96 --3,02 - 0,38 = 0,66 milljiards de TK.

La distance moyenne générale des traansports routiers i moins de g0 km,
ayant été de 9,5 km. , cette activitd correspond.fa.rt 4 69 millions de tonnes- chargées
(France entidre g40 millions).

Les transports locaux privés constituent dans 1'ensemble .87 % du trafic '
en km.~ véhicules, ou 73 % en tonnes transportées,

D~ Naviga.tion 0 -

De tableaux plus détaillés, on a extrait les.chiffres suivants relatifs
au trafic du résean P.L.M.

i _ ~ (en millions) © (en milljards)

tonnes chargées © tomnes déchargées | -  tonmes - km
Sens BM|SensMP| Total| Sens BM|SensMp | Total | Sens PM|SensMP|[ Total

Itinéraite principal cooscec] 2,13 274 | 4,87 3,96 362} s5,88] 0,2 | 0,43 | 0,72
Fnsemble des voies P.LM. .| 244 | 3,82 | 6,56 453 | 3o 6,62 o37| os4| o001

France entidre ccososcosvano 34,4 c 3,4 |. 8,97

~ importance des ligmnes.P,L.M. dans.le réseau fluvial :

0,72 ;9%
= 12~%9< =482 %
5997 8:97 '

la distance moyenne de tramsport sur 1!ensemble du résea.n, sur lequel les chargements
équilibrent 3 peun pris “ies déchargements est de 138 km.

Entre Paris et Lyon,, les péniches et les antomoteurs sont. généralement
chargés 3 280 et 230 to; les antomoteurs du Rhéne sont en moyenne chargés 3 380 to

Par comparaison des nombres'de circulations dans les deux sens sur cha~-
que sectmn;, on obtiendra.le pourcentage moyen de déséquilibre du traficj:il faut no-

ter que. les citernes reviennent toujours i vide, & quelques exceptions prds;, notamment
sur le Rhone.-
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E - Trafics aériens
Statistiques dn trafic adrien en 1983

( Passagers )

Aller Retour Aller Retour
I - RELATIONS CONTI- . . II - RELATIONS OONTI-
NENTALES. NENT -~ (QORSE.

Paris-Nice ceeseocones | 24.046 28,507 | Paris~Ajaccio .seeseese 897 1,060
Paris-Marseille. ¢sueee | 18.254 20.780 Paris-Bastia iceeesvcse 199 267
Paris=Lyon eceoeecssees 258 314 Paris-Calvi ceceecvnsse 240 243
Marseille-Lyon ecosess 2,752 24482 Lyon~AjacciOseseessssoe 173 -
Marseille-Strasbourg 452 e

Total : eeeees.]. 46.662 52.9728 Total : sevss| 1.509 1.570
Ensemble des relations continentalees : 127+ 400

.

Ensemble des relations Continent-Corse : %05.800

Trafic de fret : Coatinent - Continent z.323 t. (dont pris de go % sur les relations

ci~dessus) .

Continent-Corse .. 1.395 t. (principalement de ou vers
Marseille et Nice).

Nota - Le trafic militaire, qui est sans doute important n'est pas compté dans les

chiffres précédents.’

-
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CHAPITRE IV

LES INVESTISSEMENTS

DETERMINATION DE LA TECHNIQUE OPTIMUM

I’ - CONSIDERATIONS GENERALES .-

Dans.ce chapitre,, nous supposons connue l‘-’évdlution' du trafic au cours
du temps; pour. un mode de tranéport déterniné et nous cheréhons 3 partir de quel volu-
me de trafic il est:économiquement intéressant de passer _d"{me techﬁique A une autre,
par exemple de construire une autoroute | df'électrifit_ar une voie jf_‘errée, d' approfon-
dir un canal, Le passage d'une technique 1 & une. technique 2 nécessite certaines dé-
penses d'investissement I & une certaine date (dépenses qui peuvent en réalité. s'éche-
..lonner sur quelgues a.ngégas),,. et entraine p&.nda.nt toutes les années postérieures des
- économies d!exploitation dont la valenr 1'année n est b;l"c S8i ces économies b, sont
constamment croissantes (résultant par exemple dfun trafic en expansion continu) ou
constamment décroissantes.il faut effectuer cette opération lorsque son report d’une
année fait perdre un bénéfice supérieur au produit du montant de 1'investissement par
le taux dactualisation (soit Ia) ; en effet, étant donné la défipition du taux d'ac-
tualisation, dire que le bénéfice i attendre de lﬂoﬁératioﬁ la premidre année est in-
~ férieur 3 Ta, signifie qufil est plus intéressant de faire auparavant dfauntres inves-
tissements dans 1fécomomie (2) o Il en résulte que la valeur actualisée de 1'opéra-
tion peut @tre nettement positive (clest-i-dire sa rentabilité supérieure 2 a) ;
‘cela tient 3 ce que cette opération engendre des bénéfices gqui vont chaque année en
“croissant lorsqulon fait 1¢hypothdse dfun trafic en expansion., Cette méthode de déter-
mination de la date 3 laguelle on doit entreprendre une opération est absolument fon~
damentale si on vent prendre dans le secteur des transports des décisions qu:‘i\h spient

cohérentes avec celles qui sont prises dans df autres secteurs. K

Rappelons dfailleurs gque 1la défern;_ina_tion de la date optimum d'un amé="
nagement ne permet pas de conclure au bien-fondé économique de cet aménagement; il-
faut encore que cet aménagement siinscrive dans une politique 4 long terme, clest-3-
dire qufon frenne en compte dis maintenant la date probable dfaméliorations ultérieu-
res. Pour déterminer s'il en est bien ainsi, il faut.faire us calcul actualisé. des re~
_cettes et des dépenses sur une durée suffisamment longue; on reviendra sur ces cal~
culs am chapitre VII o

II - MODIFICATION. DES: TECHNIQUES ROUTIERES,

Sur 1'itinéraire PARIS-MARSEILLE , on peut envisager trois techniques
différentes : .

a).La premidre consiste & garder telle quelle 19infra.strucfure exis=
tante (3 quelques trds petites améliorations prds).

(1) --Lorsque les économies bnpeuvent #tre tantét croissantes, tantdt décroissaates,

|

le - probléme est plus complese, cf, annexe 3 ce chapitre.
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b) La seconde technique serait obtenue par des améliorations substan-
tielles sur les routes actuelles :

- déviations autour de plusieurs localités.
- élargissements sur certains troﬁg,ons_ o
- améliorations importantes des accds de localités. -

c) La troisidme technique correspond i la construction d'une autoroute
comprenant deux chaussées indépendantes 3 deux voies de circulation chacuxne.

Le passage de chacune de ces techniques & la teéhnque suivante entrafme
des dépenses d'infrastructure ; 3 titre d'indication on peut noter tout de.suite gue
la crdation d'une autoronte cofite 1so millions au kilomdtre aux prix de fin 1956 (1),
Diantre part, un tel passage permet des économies quion peut classer sous les guatre
rubriques suivantes 3 - : ‘ ' .

= un gain de sécurité qu'on peut chiffrer en .;f'z'*'_a_.nc§ par véhicule-type.

TN - une économie des dépenses de clrculatlon qui resultent de la. suppres-
.81011 des ralentissements et virages, de 1'amélioration de la surface de roulement de
],’amél;qrat;on du profil ea long et qulil est commode de_ch1ffrer comme l'équivalent

., d'une réduction fictive du parcourso. '

- - un ga.1n de temps qui se traduit par des économies pour le personnel
ret pour . 1e matériel, .

- une éventuelle différence dans les dépenses d!entretien de 1%infra-
structure,

A - Gain de sécurité,

L'évaluation du bénéfice résultant d'un accroissement de sécurité est
extrémement délicat, )

. Tout dfabord, il faut faire trds attention i ne pas compter deux fois

la méme chose en évaluant les économies de sécurité et celles de dépenses de traction
et de gain.de temps. D'autre part, 1'évaluation des dommages causés par les accidents
est syjette & discussion.

; En 1954, il sfest produit environ 1, 400,000 accidents, dont 127,000
accidents corporels ayant causé environ 10-000 tués et 150-000 blessés ; 1la circula-
tion ayant été de s1 milliards de véhicules-km, on arrive i un taux moyen d'accidents,
pour 100 millions de véhicules~km, de 2.800 accidents matériels. 2o tués et 31 bles-

sés.

(1) ~. Anticipant sur les résultats on peut indiquer que dans le cas de PARIS-MARSEIL~
LE , la date optimum de mise en service de'1°a.u1-:oroute, méme avec transfert d'une
partie du trafic de marchandises, est suffisamment proche pour -gu‘on puisse se limi-
ter 4 la comparaison des techniques a et c, sauf peut-@tre:.sur un ou deux trongons.
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La perte moyenne occasionnée par un accident matériel peut ®tre chif- .

frée 3 environ 40.000 frs, Liévaluation monétaire de 1a perte occasionnée 3 la pation

par un décds ou des blessures est beaucowp plus délicate; mais il n'est pas possible

de s'en passer ; dfailleurs, la.puissance publique fait constamment appel 3 une telle .
.estimation;, quoique généralement de fagon implicite, par exemple.lorsquion répartit

des crédits d'ipvestissement entre les hfpitanx ou les routes. On peut envisager de

se baser sur les statistiques fournies par les assurances et relatives aux indemni-

tés fixées par les tribunaux (en moyemne 1,200.000 fr., par accident mortel;, =2s0.000fr
pour un blessé); une telle méthode a 1'avantage de se pr2ter assez aisément an calcul,
.mais repose sur une base trds discutable, meme.d’un seul point de vue économigque.
(Ainsi les tribunanx tesant compte pour leur appréciation d'éléments individuels en
particulier les charges de famille, le méme individu 'vaut" plus oun moins cher sui-

vant sa situation de famille).

.On peut d'ajlleurs contester la.possibilité de calculer la "valeur éco-
nomique" d'un individu pour la.collectivité. Certes, il existe des théeries de peuple-
ment optimum, mais si elles peuvent indiquer 1l'ordre de grandeur i quelques millions
d'individus pr3s de la population optimum d'un pays dans certaines hypothd¥ses politi-
ques et sociologiques, elles.ne peuvent permettre d'apprécier la "valeur économiqueP
de quelques milliers d'individus en plus ou en moins, Aussi, la solution normale se-~
rait-elle. que la.collectivité, par la.voix de ses. représenta.nts, indique combien elle
.est disposée i dépenser pour sauver une vie humaine; il restera ensuite i vérifier
que les sommes employées 3 renforcer la. sécnrité dans les diverses activités ou & amé-
liorer 1'état sanitaire de la. population sont bien telles que la. vie marginale sauvée
.occasionne partout sensiblement les m@mes dépenses. Actuellement, dans le secteur des
transports; il n'en est pas ainsi, et la recherche de la sécurité est beauncoup plus
poussée dans les transports ferroviaires que dans les transports routiers.

_ Notons aussi que le gain de sécurité procuré par un investissement ne
peut 8tre porté en totalité am crédit de ce dernier que 8i on a au préalablemis en
oeuvre tous les.moyens moins cofitenx pour la collectivité de renforcer cette sécurité
(police, etc.); en d' autres termes, pour la route, il faudrait s'assurer quon réduit -
sensiblement autant le nombre d'accidents en a.ffé,c'tam: un milliard suopplémentaire 3
‘la police et 3 la.prévention routidre ou anx investissements.

En.1'absence de cette évaluation collective des dépenses i engager pour
sauver une vie humaipe, la Commission a provisoirement retenu les -indemnités attri-
buées pour le blessé, et un chiffre nettement supérieur (3 millions) pour le -tué.

Avec les chiffres précédents, on arrive i unme perte moyenne de 2,49 fr. par véhicu-
le-km ; on retiendra pour les. ¢alculs z;g50 fr,’ : s

L'expérience frangaise et étrangire montre que la création d'une auto-
route améliore trds notablement la séeurité, la réduction des accidents étant de 1ltor-
dre de 60%, soit un gain de 1,50 fro par véhicule-type-km (1).

B - Bconomies des dépenses de circulation.

_-Les économies de dépenses de circulation affectent suivant les cas, un
ou plusieurs postes du prix de revient du transport. Comme postes principanx on peut
retenir ‘les carburants et lubrifiants, les pnéumatiques, lientretien et les réparatioms .

(1) Si on avait adopté.s millions pour la valeur de la-vie humaine, la perte moyenne
par véhicule/km. serait de 2,9 fr. et le gain occasionné par la création d'une.
antoroute serait majoré de o,25 fr, :
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les renouvellements. La pature et 174tat du rev@tement inflnent essentiellement sur
les dépenses d'énergie et dans une proportion moindre sur les dépenses de ppneumati-
ques, d’entretien et éventuellement de renouvellement. L'influence du profil en long
n'intervient pratiquement que sur les consommations de carburants et de pneumatiques
(ce n'est que dans les cas de rampes trds raides qu'il peut y avoir une répercussion
sur 1'entretien et ltysure du véhicule). La suppression des ralentissements et d'ar-
réts entraine une &conomie de carburants, de pnemmatiques et dfentretien.

Il y a enfin lieu d'ajouter des &conomies éventuelles dues au raccour-
cissement féel du parcours, en particnlier  dans les cas d'antoroutes (2 % sur PARIS-
MARSEILLE).

Toutefois, dams ce cas; il faut tenir compte en-sens inverse d?allon-’
gements du parcours résgltant de trajets pour gagner 1'autoronte (ces. allongements
seront d!autant plus mporta.nts que 1a longneur moyenne du parcours sur 1° autoreute
sera plus fa.1b1e) - ‘

Etant donné -1?importance du trafic i moyenne distance, on a estimé
que; sur PARTS-MARSETLLE; ces deux effets se eompensa.ien‘to

Il est commode de ch:.ffrer 1“ensemb1e des économies par un nombre de
kllométres qui seraieat fictivement économisés sur le parcours en question., Pour cai-
culer les dépenses de circulation, il fant retenir pour les carburants, un prix fic-
tif tel qu’il se déga.gera.:.t si: les carburants étaient soumis au régime fiscal normal .
c’est en effet ce prix qui traduit le cofit; pour la collectivité des dépemses de car-
buraats. .

Les économies d.é}_;end_ent évidemment de 1'encombrement. Il serait domc
souhaitable de calculer les économies pour différents niveanx de trafic et de tenir
compte de la fréquence de ces trafics an cours de 1'année, Dans un souci de simplifi-
cation;, on a raisonné sur un trafic moyen. Pour ume.circulation de 12,000 véhicules-
type par jour;, la Direction des Routes admet les gains' suivants pour 100 km, de par-

cours ¢
vy
Suppression de ralentissements et arr®ts csocncocoo 20 km,

Amélioration de la surface de roulement cocscccoooo 2 km,

Amélioration du prbfil em 1ong ccoccossnssancnnoaco 2 km.

Total ¢ ccocooocaos 14 kmo

Le gain relatif est donc de 14 %. A raison d'une dépense moyenne, sur
route ordinaire;, de 1z frs, par véhicule-type-km, cette économie ressort 3 2,70 fro

C = Gain de temps

Le temps est économisé. d'une part grice A l'amélioratien dun tracé et
de la surface de roulement, d'autre part, grice i la réductiom on 3 la suppression .
des encombrements, Il semble qu'il faille distinguer soigneusement entre les véhicu-.
les utilitaires et les voitures de tourisme. Il est légitime de comptabiliser au cré-
dit de 1'opération le gain de temps des véhicules utilitaires et il y a lieu de
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compter a,uss:L~ bien le temps du personnel que la meilleure utilisation du véhicule.

En ce qui concerne les voitures de tourisme, la prise en considération
du temps gagné est beaucoup plus délicate, Logiquement, lorsguion cherche la meilleure
affectation de crédits routiers, il y a lieu de tenir compte des gains ou pertes de’
temps, bien que 1'évaluation monétaire de ce temps soit souvent difficile,

Mais pour les comparaisons avec d' antres secteurs de 1l'écomnonmie, cette
position, bien -que fondée em stricte logique, est.beaucoup plus difficile 3 temir,
car, de fagon assez générale . les gains de temps ne sont pas pris en considéra.tiofa )

Nous proposons donc de me pas tenir compte du gain de temps des voitu-
res particulidres dans ce premier travail, sous réserve dfaméliorations ultérieures,

Pour les véhicules utilitaires, on a estimé 1'heure gagnée i goo frs
en moyenne (économie de personnel et de matériel) en adoptant les mémes éléments gque
ceux qui ont servi i calculer les charges d'exploitation du chapitre V. (=)

Si on estime la vitesse moyenne du véhicule utilitaire i 6o km/ heure,
. pour faire un kilomdtre, le véhicule mettrait 1/ 60 henre;, et il gagnera 1 % de ce
temps (cf. supra réduction fictive du trajet), soit 23-;4 heure, d’ol une économie
en francs de goo x 0,214
. 60

v gy1 frs.

Si on sé rappelle qu'un véhicule utilit aire vaut en moyemne 3 véhicu-
les-types, et si on estime (cf. chapitre VII) quiau moment de la création de 1'auto-
route le trafic utilitaire représente environ 40 % du total évalué en véhicule-type,
le gain moyen en francs par véhicule-type est ¢

2,0 x X x 254 = 0,28 frs (3)
3
D ~ Entretien -de 1'infrastructure, .

v La création de 1!autoroute remplace-la route ordinaire ancienne par un
ensemble constitué par 1?autoroute et la route ancienne qui contimue 3 assurer un cer=:
tain trafic locval et doit donc &tre conservée en bon état, La surface de chaussée i
entretenir est ainsi notablement plus graande ; par contre les fondations de la route
ordinaire peuvent &tre insuffisantes, sur certaines sections, pour faire face & un
trafic important et s!amplifiant, Ainsi, les dépenses d'entretien de surface augmen=
tent, celles de renforcement diminuent. On peut admettre en premidre approximation
gue ces deux effets se compensent et que, & trafic égal, les dépenses dientretien sont
sensiblemént équivalentes pour 1la route ordinaire et l'ensemble autoroute + route an-
cienne,

(1) Dans la détermination des crédits affectés an logement ou au téléphone par exemple;
on ne tient pas compte des gains de temps, ‘d'une part sur: les trajets entre domi-
cile et lieun de tra.va.11 d? autre part, danms 1%acheminement de 1’information.

(2) Pour les semi= ‘remorque de 12 tonnes utlles, la dépense annuelle sur laguelle porte
la réduction est de 2.300.000 frs environ. La dépense. horaire sera de 1.000 frs si
le camion est utilisé 2.200 heures par ap, 700 frs s'il est utilisé 3.000 heures
(temps de parcours, de chargement et de dechargement) .

(3) Si on estimait 3 i1go frs l?heure de tourisme, le gain supplémentaire i premdfe en

.compte serait par véhicule-type, dtenviron o,25 fr.
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E - Vue globale,

Pour un véhicule empruntaat 1'autoroute, le gain total atteint donc
3,5 frs par unité. Le trafic qui procure un gain total équilibrant les charges d'in-
vestissement est tel que :

6 6

3:% xT x 365 = 150 x 10° X 0,08 = 12 X 10

dfod': T = 9,500 véhicules~types par jour. .

En réalité, ce calcul suppose i la fais que tout le trafic est reporté
des anciennes routes vers l'antoroute, et gue la création de 1'antoronte n'a de ré-
percussion que sur le  trafic des anciennes routes qu'il double. La premidre hypothdse
est certainement erronée; car une notable partie du trafic local coantinuera 3 emprun-~
ter 1'ancienne route, et ce trafic ne bénéficie pas des avantages procurés par 1'au~
toroute ; il bénéficie toutefois d'une amélioration de sécurité et d'ume réduction des
encombrements, soit mun gain par véhicule-type km qu'on peut estimer 3 :

0,25 * 0,20 +.0,08 =o0y50 fr,-

Si on examine lforigine des économies procurées par l'autoroute; on
voit que les répercussions sur les routes antres que celles qui sont doublées ne se
feront pratiquement sentir que si du trafic est reporté de ces routes vers 1l'auto-
route, Soit Tr le trafic. Enfin, la création de 1fautoroute peat provoquer dn cer-
tain "trafic induit" T; , par exemple par implantation de nouvelles activités du
voisinage,

Si on admet gque 20 % de 1'anciean trafic T, reste sur l'ancienne route,
la construction de 1 autoroute est justifide lorsque le trafic sur 1l'autoroute atteint
T tel que :

6 6

(3,50 T + 0,80 x 0,2 T, ) x 365 =150 * 10° x 0,08 = 12 X 10
‘avec T =0;8 T+ T+ T;

Les 1:z'a.fics'Tr et Ti seront généralement faibles vis-i-vis de T, .

Si on les néglige, on a T = 0,8 T, et 1'autoroute est justifiée lorsque T, = 10.800.

On retiendra le chiffre arrondi de 10.000 véhicules-types par jour
pour +tenir compte diun certain trafic induit éventuel.

IIT - MODIFICATION DES TECHNIQUES FERROVIAIRES

Le cas comcret i envisager est celui de l'électrification ou de la
dieselisation d'une ligne. Le principe du calcul est le m2me que pour la route, il
peut donc ®tre exposé plus bridvement..

Un investissement de modernisation a les effets principaux suivaats :

- réduction des dépenses de personnel (le reldvement de la qualifica-
tion professionnelle ne compensant qu'en partie la réduction des effectifs).

TS
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- réduction importante des dépenses d'énergie, -

= aungmentation des- vitésses‘ moyénnes des trains, d'od rotation plus
accélérée et meillenr emploi du matériel, et gain. dé t’emps‘-ponr. les voyageurs. .

I1 peut également angmenter la capacité.de tra.nsport de la ligne; en
particulier par 1! anpgmentation des vitesses, Enfin, il libdre les locomotives i va-
peur qui peuvent @tre remployées sur le reste du réseau ; cet élément;, qui est & por-
ter an crédit de 1'opération, est particulidrement difficile 3 chiffrer,, parce que sa
valeur dépend des autres opérations de modernisation entreprises sur le réseau;, en
méme temps ou.ultérieurement, et susceptibles de libérer dlautres locomotives i va-
peur ou de supprimer leur emploi éventuel., ..,

Dans le cas particulier de PARIS-MARSEILLE, 1! 'iectrifica.tion de Lyon=
Nimes et de Lyon~St.Etienne est en cours, et oan peut.la, cons:.dérer comme un fait
.acquis sur lequel il n’y a pas i revenir (Les études semblent a’ axlleurs bien montrer
que ces opérations sont parfaite mnt justifiées, m@me si on. transférait unme partie du
trafic du rail vers la route).

D’ antres travanx sont envisagés (ilé figurent au programme quinquennal
de travanx de la S.N,C.F.)., I1 fant mentionner .en particulier 1'électrification de
Tarascon-Marseille {achdvement de Paris-Lyon-Marseille); la dépense s’éldverait 3
- 858 mds d'installations fixes ¢+ 3,6 mds de matériel de tractien.électrique, soit
“12.4 nds. A trafic de 1962 (¥ndice:az3 par rapport & 1955)9 1'économie annuelle
serait de 2,5 mds, Cbn;me_l,s > . 12,4 .X 0,08 T, 230 n&me compte non tenu de la réu--
tilisation des locomotives i vapeur (dont la valeur a été évaluée- pa.r la SNCF 3
8 mds) et des investissements qui seraient 3 faire méme en 19a.bsence d'électrifica-
.tion, l"opéfation est p‘a,rfa.itement.jpstilf1ee_;, glle le reste tant quion ne transfire
pas environ'le:tiers du trafic..

D aptres investissements de modernisation sént'éga.lement prévus devant
cofitér z,8 mds et rapporter une écononie annuelle de a;3 md; an traflc prévu pour
3961 (2,8 = 0 08 = 0,23 < ©,3)

D?antre part, pour pa.sser du trafic de 1955 A un trafic -supérieur, il
fant effectuer les investissements suivants calculés dans 1'hypothdse ok les tra-
‘vaux de modernisation sont effectues0 - ) -
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TRAVAUX A PREVOIR POUR SATISFAIRE UNE AUGMENTATION DE TRAFIC

Augmentation du trafic de marchandises de 30% par rapport au niveau de 193g
(trafic de voyageurs inchangé)

¥ontant des travaux ¢

4,1 mds

Augmentation du trafic de marchandises de 30 4 70 % par rapport i 1955

Sens Paris-Marseille

Sens Marseille-Paris

Accroisse- Montant Accroisse~ Montant
ment de des ment de des -
trafic mar-| travaanx | traficmar travanx
chandises chandises
CIRCUL ATION
1dre série
Montereau~Laroche ¢ .
repose de la gdme voie cseoacooe 40 % 350 m,
St.Florentin-~Les Laumes :
" banalisation des v0ieS cooscoscao 30 % gm mo 20 % 000 m,
Les Laumes-Dijon ;. _
repose de la gdme voie cvcccossoo 4 % . 32§ Mo
Dijon-St.Germain au Mont 4'Or :
allongement du garage actif de
Senoza.n 8000000860088 C000CO0C00 R0 50% 430 Mo,
Valence-Portes
banalisation des voies entre la
bifurcation de Moirans et Valence 30 % 25 mo ‘30 % 25 m,
Portes-Livron : _
pose dfune voie 3 Livron au Nord
de la bifurcation du Teil coeooco 30 % 75 mo 30 % 75 m.
geéme série
Avignon-Tarascon : .
création de garage A Barbentanme .. 30 % .20 m, 30 % 20 m,
Tarascon~-Miramas .:
création d'un saut de mouwton aun
Sud de Tarascon et de garages i
Ra-phéle ©000000000000C080000000050 30 % iss m- 30 % 155 mo
Miramas-~L'Estaque 3
création de garages 3 Calissanne 30 % 25 m- 30 {“5 25 mo
Totaux 3 cocoooooo 19875 me. 10630 Mma
Accrois,de | Montaat
trafic mar- des TOTAL
chandi ses travaux
TRIAGES ¢
Région lyonnaise ,socs000 50 % 30000 m. 6655 m
ChassSe ,.:000s00000800090 30 % 150 m. .




IV - MODIFICATION DE L?INFRASTRUCTURE .DES VOIES NAVIGABLES.

a) Etude générale,-

La modification de 1'infrastructure peut consister en :

~ nne amélioration des voies saps augmentation de 1l'enfoncement anto-
risé. '

© - une augmentation de 1'enfoncement autorisé, qui est généralement por-

té de 1,80 m. & z;0 ou 2,20

~ des aménagements (approfondissement, élargissement, construct1on
d'écluses permettant 1l'accds de la voie & des matériels qui ne pouvaient pas y péné-
trer (par exemple porter un canal 3 un gabarit permettant la circulation de bateaux
de 1.350 t. réduire la pente d'une rividre (Rhdne et Rhin) par la construction de bar-

rages et d'écluses),
L'amélioration ou la modification de 1l'infrastructure permet :

~ une augmentation de la vitesse commerciale, du fait de 1'augmentation
de la vitesse en bief et de la réduction de la fréquence des accidents de route.

-~ une réduction de la fréquemce des chbmages systématiques.

-~ éventuellement, une adgmentation du poids des cargaisons.

~ éventuellement une diminution des frais dfentretien et d'exploitation

des ouvrages de la voie navigable,
Ces conséquences se traduisent pour les transporteurs par :

~-une réduction des depenses de carbura.nts‘ de ma.1n~d’oeuvre, d'entre-

tien, par toarde tra.nsporteeh,

- une augmentation de la capacité de transport.du parc existaat.
Au total; la modification de 1’infrastructure éermef H
- des économies dans les dépenses dfexploitation; -’

- une réduction des charges d'investissement! en bateaux ; cette réduc-
tion se traduira par une réduction.des besoins ultérieurs en bateaux neufs et peut
neme, si elle est assez forte, permettre pendant un certain temps de ne pas mettre en
service de nouveaux bateaux, 1'augmentation de capacité compensant les mises hors ser-
vice,

-

- une réduction des dépenses d'entretien de la voie

Il est intéressant de passer de la technique I & la technique IT dds
aue la somme de la réduction annuelle des charges d'exploitation et de la valeur ac-
tualisée du report des achats de bateaux est égale aun produit par le taux d!actuali-~
sation des dépenses dfinfrastructure. .



Si on appelle b 6 , b, +eosee by les réductions anmnelles de char-
ges d'exploitation, Cp les réductions annuelles de dépenses d'entretien, D, 1a dépen~
se annuelle en bateanx neufs, h la période pendant laquelle aucune mise en service
n'est nécessaire, I.le cofit de 1'infrastructure, 1'année n optimum est définie par

la formule suivante :

Ia=B + C + D (1- 1 )
(I +a) n

Dans les calculs:suivants, pour éviter d'avoir 3 tenir compte des dif-

férente types de bateaux, on adoptera une unité commune : la péniche sans moteur de

canal, qui est susceptible d'effectuer en moyenne annuellement 500.000 TK, et gui
cofite 8 millions de francs (le parc P mesuré en bateanx~unité nécessaire pour assurer
un trafic T est donc égal 4 2 T, si T est mesuré en millions de Tk).

Si on admet une durée d'amortissement de so ans, en premidre approxima~
tion (clest-i-dire sans examiner la structure actuelle du parc), le. remouvellement

d'un parc de P bateaux nécessite chagne année la mise en service de P = o,02 P ba~

S0
teaux,

A

Si le trafic . augmente annuellement de } %, on ne peut faire face 3
cet accroissement qu'en mettant en service yP bateaunx,

An total, la mise en service annuelle de bateaux neufs doit étre de :
( o,02 +y) P bateaux = (0,02 +y) 2T sile trafic est T et si le parc
est ajusté au trafic).

L'amélioration d'une voie d'ean qui se traduit par ume angmentation de
la capacité de transport du parc existaat.de ' % permet de supprimer la mise en ser-
vice de bateauk neufs pepndant h années, Le délai h est 1ié i y et & ‘5 par la rela~-
tion suivaate :

) b

[
+
N
S
——
-]
]
|=
o~}
S
il

P x (1+y
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l .
(1+a)h

Le tableau ci-dessous donne les valeurs de h et de 1 -

pour certaines valeurs de y et z .,

1

o % 4% 6% 8 %

b 33 % 1z . 5 4 ‘ 3

60 % 1 8 6 s

1 o % 4% 6% 8 %
(1+a)b

33 % 0,60 . 0,32 0'926 " 0533

.60 % ' 0577 ] . 0,46 0,37 . 0y3@

Dans les calculs par trongons qui figurent ci~dessous, on a délibéré-
ment adopté une présentat1on simplifiée, en négligeant les répercussions sur les
voies antres gue. celle sur laquelle on envisage 1l'investissement. Une telle procé-
dure est #nsiblement justifiée par la- structure du trafic actuel..

b) Ligne Saint-Mammds - Chalon s/ Sabme .

Cette ligné emprunte successivement le canal. du Loing, ‘le canal de
Briare, le canal latéral 3 la Loire, le Canal du Centre. :

Le trafic a été, en millions de TK. ¢ -

1055 19 56
-
Canal de Briare et da Loiﬂg ©000000000000000000 66 62
Canal latéral A laLOire C0G0L00O0LO0008 0000000000 G lvls . R 110
Ca-nal-dti Centre oooooo’oeoaoooooooooo’oooooooo‘o*ou .7 . 65\

Total coo600000 258 . 236



Le tableau ci~dessous indique les travaux envisagés :

Lo o - " Restaura- | Approfon- | Autres
tions;:, dissement améliora- TOTAL

. 4 2,20 _ tions
Canal du Loing seccsocsscoss 374 2.150 16 20540
Calla.]. de Briare_naos,'oeoe ses . 396 2772 70 33238
. Canal latéral i la Loire .. | 892 7562 63 8.517
Canal. du. Centre covecscaseco 490 :;eooo '510 . 4.000
. Total auonesscas 2,152 15-48 4 659 B.295

‘Les ‘études n'ont pas été assez poussées pour pouvoir chiffrer de fa-
gon précise les économies 3 attemdre d'un approfondissement 3 2,20 mo . Par réfé-
rence aux études portant sur d'autres voies, on peut envisager comme. fourchette = %
et 35 % dés charges actuelles.d'exploitation ( avec amortissement) qui sont de 1'ordre

de 2,50 frs/TK (cf. chapitre V, tableau p. 133 )e

Appliquons la formule ci-dessus (p.i10g )} o :
1= 15.484 + 659 = 16,143

ol on néglige les réductions de d.épenses'dV entretien C; et ol on admet ane augmen-
tation annuelle de trafic y = 4 % ; 1'augmentation de capacité de transport du parc
est donnée par 1la fourchette 33 %, 60 % ; enfin le cofit d'une péniche est de 8 mil-
lions , Dans ces conditions, 1'approfondissement devient économiquement justifié

lorsque le trafic atteint une valeur dont on donne ci-dessous une fourchettes

16,143 * 0,08 = 0,20 % 2,50 *xT + (0,02 *+ 0;,04) x 2T » 8 % 0,32 = 1,620 millions
TK
164143 *x 0,08 = 0,35 X 2,50 x T + (0,02 + 0,04) % 2T x g X0, 46= 270 millions TK

L'écart entre le trafic actuel et ces trafics est tel qu'on peut provi-
soirement se contenter d'évaluations approchées et ne pas tenir compte des répercus-
sions sur le trafic de transit qui est assez modique. Les calculs ne seraient 3 re-
prendre que dans la. perspective d'un trafic supplémentaire massif permettant de multi-
plier par trois par trois ou quatre le nivean actuel.

On n’a pas recherché si les opérations de restauration sont justifides;
pour cela, il faudrait d'une part étudier 8i certaines de ces opérations ne sont pas
indispensables pour des raisons autres que la nabigation, dfautre part, rechercher
comment assurer le trafic actuel en cas de déclassement de ces voies d'eau., La Commis-
sion n'a pas entrepris cette étude. ’



¢) Ligne Paris-Saint.Mammds-Montereau.

~

Cette ligne emprunte la Seine. Le trafic a été de 223 millions de X,
en 1955, dont environ so % correspondant 3 des matérianx de comstruction. '

Les aménagements envisagés (suppression ou exhaussement de barrages,
construction d'écluses); et qui cofiteraient emviron %7.400 millions, doivent permet-
tre la navigation 3 2,20 m.

Sur’ 1e trafic , eaviron 1§'%; en aval de 1'écluse d’ I‘)\rryg ne bénéfi-
cierait pas de conditions meilleures qu'actuellement. -

Sur le reste du parcours, les avantages.d escompter ont.été chiffrés
par 1'0ffice national de la Navigation comme suit :

~.une, accélération de la circulation du matériel, la vitesse augmen-
tant d'environ 20 % ; de plus la réduction de la fréquence des "chOmages" systémati-
ques se traduit par une diminution supplémentaire des charges d'exploitation qui; au
total, pourraient s’abaisser de z0 % .

~ une aggmentation du poids.des cargaisons jusqu’id 340 t. permettant
une diminution des charges & la tonne traasportée d'envirom z0 % o

L?effet conjugué de ces deux actions se traduirait ainsi par une réduc-
tion de prix de revieant d'environ 36 % 3. appliquer aux trois-quarts du trafic total.

Le reste (soit 100 - 15 - 75 = 10 %) ne bénéficiera que diune réduction de 20.% .

Ces réductxons portent sur des dépenses d'exploitation qui s”éleva1ent
en 1955 4 environ z,30 frs/TK en moyenne (1) (cfa chapitre V).

Pour un trafic T. la réduction est donc de :

2;50 T (0,36 * 0,78 + 0,20 X Gy 20 * 0x 0,15) = 0,72 T

La capacité du parc est angmentée grice i :

~ l'augmentation de chargé de zs0 3 340 to
--1' augmentation de 20 % de 1a vitesse commerciale.

Une capacité unité devient : .34¢:% 1,2 = 1,6, soit une augmentation de 60 % .
o 250 '

L'application des formules généra.ies ci-dessus, 3i on admet. une expan-
sion amnuelle de t trafic de 4%, dmne les réSult.ats suivants :

diol ¢ %.400 % 0;08 = 0,72 T + 0,06 X2 T X8 X 0,458
d’od T = 520 millions de TK(z)

(1) - ces dépenses. ne. comprennent pas-1'amortissement du matériel,

(2) ~ ce chiffre est un maximum, car on n'a pas tenu compte des économies réalisables
sur dfauntres voies par le trafic qui tramsite sur la section PARIS - St-MAMMES.-

\ e s et 4 o e e g T
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Mais en fait la ligne Paris-Montereau pose actuellement des problémes
particuliers, tenant & ce que la moitié du trafic actuel est constitué par des maté-
riaux de construction ; or 1l'équipement des carridres proches de la région parisien-
ne oblige 3 aller chercher les sables et graviers & des distances de plus en plus
grandes, et la profession estime que le trafic total atteindra 650 millions de TK en
1961, ce qui néeessitera des investissements en bateaux s'élevant & 6 milliards, si
on ne-fait pas les travaux d'infrastructure envisagés, et se ramenant 4 3,5 milliards
environ si on fait les travaux, La conjugaigon du calcul ci~dessus et des considéra~
tions qui viennent d'2tre énoncées montrent que, sous la réserve de primcipe gque ce
trafic ne puisse pas @tre assuré i meilleur compte par un autre mode de transport,
1t'amdnagement de 1la Seine entre Paris et Monterean s'impose d'urgence.

Le calcul ci-dessus montre que 1!'aménagement est justifié m@me en fai-
sant abstraction des écomomjes relatives an parc ; il en résulte que si, pour des
raison djverses, ces aménagements n'étaient pas faits en_' 1961, et si, par suite, le
parc de bateanx avait df @tre augmenté (au prix d'une perte pour la collectivité),
1'aménagement continuerait & @tre justifié, dans 1'hypothdse probable oh le trafic
continunerajt i s'accroitre & un taux annuel égal ou supérienr 3 4 % .

I1 faut noter toutefois que toutes les considérations précédentes font
abstraction de la possibilité de modifier les pratigues de la navigation (allongement
de la durée de la navigation par navigation de nuit, adoption de 1a technigue du
poussage, etc.), et d'autre part qu'on n'a pas tenu compte de la diminntion éventuel-
le des fraia d'eptretien de la voie d'eau,

d) Le Rhdne,

Pour le Rhéne, 1le problémé se pose un peu différemment parce que l'ob-
jectif des opérations prévues est triple : amélioration de la navigabilité, produc-
tion d'énergie électrique, possibilités d'irrigation,

En 1'état actuel, trois groupes d'éventualités sont possibles :

- E arr@ter tout aménagement du RhBupe, au-deli de la chute de Baix~Loriol
en cours d'équipement.

- E poursuivre 1'équipement électrique, mais ne pas construire d'écluses et donc
couper le Rh8ne 3 la navigation.

- E poursuivre les aménagements selon le schéma actuel (barrages-et écluses)

Pour E;‘2 et E3 , on peut envisager d! a.inénager plus ou moins de chutes ;
ainsi, on peut s'arr®ter aprds 1'aménagement du tiers central (chutes de Beauchastel
et Valence) ou entreprendre 1'amépagement de certaines chutes sur le tiers supérieur
* et le tiers inférieur, :

Si on veut choisir entre E2 et E, comme an point de vue production
d'électricité et irrigation la situation est la meme (3) les éléments i retenir sont
uniquement les cofits de transport; il s'agit de comparer le cofit du transport par be-
teau, Rh8ne aménagé, an cofit du transport par un aytre moyen de transport. La compa~
raison de E, ot E, nécessite la m2me étude, complétée par le calcul des gains qu'ap~
porte E2 an point de vune irrigation et production d'électricité (centrales sur le
Rhfne au lieu d'autres centrales thermiques, hydranliques ou nucléaires). Il faut donc
_i‘eporter ces comparaisons au chapitre VII ol on examine 1'ensemble.des moyens de
g:ranaport. .

(1) En toute rigueur, il fandrait tenir compte des réductions de production d'électricité causées pan les
écluyses pour la navigation et le souci de maintenir pour la navigation un régime des eaux aussi ré-
gulier que possihle, R
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,ANNEXE AU CHAPITRE IV

RECHERCHE DE. LA DATE OPTIMUM D'UN CHANGEMENT DE TECHNIQUE

.I). GENERALITES

Supposons que pour un mode de transport, on ait actuellement le
choix entre deux techniques possibles, 1l'une existante, 1'autre qu'on pourrait mettre
en oeuvre an prix d'un investissement I .

Pour calculer la valenr actualisée 3 la date d'aujourd'hni de 1'opé-
ration consistant 4 remplacer 1l'année r, la technique 1 par la technique 3z, il est
théoriquement nécessaire de savoir quelle sera, dans les deux hypothdses (remplace-
ment ou non remplacement), la suite des évinements ~ 'investissements et charges d'ex-
Ploitation'~ pendant une durée indéfinie, En particulier, il faut savoir si le fait
de réaliser 1'investissement I 1'année r a des répercussions sur la date et le mon-
tant des investissements ultérieurs (1'élargissement d'une route, le redressement de
tournants, recule-t-il la date de réalisation d'une auntoroute, ep réduit-il le
cofit ? ). ' :

- Soit H 1'horizon pendant lequel les deux éventualités ne différent
que par l'emploi de la technique . :
2 an lieu de la technique 1 et techniques

par les économies b, . Seit K la employées

différence actualisée 3 1'année :

H, des dépenses postérieures 3 3 ’ E
e e o - - wn = an W W e W W e W e

cette année,

La valeur actualisée i la date
d'aujourd'hui de 1'opération con~ 9

sistant 3 remplacer 1'amée r ‘ E,
la technrigue 2 par la technique 2

grace i l'investissement I est ; — .
. e B H Temps
I Z bn Kr
Vv = = + . +
b of _ ) r . n Hr
(1+a) n= r+l (1+a) (1+a)

Le problime est de déterminer la date optimum de réalisation de cet

investissement I .



s
_ Comparons les deux éventualités oh on fait 1l'investissement soit
1'anpée r, soit 1'année r + 1 , L'éventualité i choisir est celle qui rend V maximum,

L'horizon H dépend de 1'année r, de m2me que la valeur K, et pir

suite l'expression générale de V 1 -V est assez complexe. Mais si 1'horizon
T+ r.

H esat assez éloigné, ou- si K est faible vis-i-vis de V. , on peut adopter une formu-

le approchée :

r+l r r+l ‘r+l r+l .:

si b Ta v > v
.r> ’ .r r+l

I1 est préférable de faire 1'investissement 1'année r que 1!année r+l.

Mais il se peut qu'il soit encore préférable de’le faire une anpée s
postérieure 4 r, si b décroft aprds 1tannée r ,

Si_par contre b]1 n'est. jamais décroissant lorsque n croit, on peut
affirmer que si b,,> Ia , % > Ia, et qu'il y a donc intér2t 3 faire 1'in-
., - n .

vestissement 1'année r .

Bien entendu, ce genre de calcul peunt également 2tre appliqué au cas
ol le passage d'une technique I 3 une technique II correspond 3 un désinvestissement
(fermeture d'une ligne, désaffectation d'une gare, etc..).

I1 faut observer que le calcul de 1'économie b, est parfois trds déli-
cat, En effet, cette économie peut non seulement dépendre du trafic sur le trongon
d'itinéraire considéré, mais anssi du trafic sur d'autres itinéraires; aimsi, par
exemple, envisageons le cas de 1'approfondissement d'un canal permettant un char-
gement plus. importast des bateaux ; pour le trafic ne s'effectuant que sur le canal
considédré ; 1'économie est uniquement fonction du trafic ; par contre, pour le tra-
fic qui emprunte également ce canal et d'autres voies, l'économie peut @tre supérieun~
re ou inférieure 4 ce que & amerait le calcul ne prenant en compte gue le trafic sur
le canal, selon que 1'amélioration met la voie dans des conditions analogues i celles
des autres voies qu'elle permet alors-d'utiliser dans les meilleures conditions, on
_au contraire est "en avance! sur 1'amélioration des voies qui prolomngent celle sur
laquelle on fait les travaanx, suivant 1'ampleur du trafic de tramsit, ces considéra~
tions prennent plus ou moins d'importance. .

Il faut noter que le calcul du trafic probable dait tenir compte d'un
éventuel trafic "induit! par les '‘améliorations de la voie de tTransgort' .
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I1 faut enfin noter que la réalisation de l'investissement peut s!éta~

ler sur plusieurs années; auquel cas, il fant remplacer par__m tees +_ O
™ -
(1va)  (143) (1+a)
avec I + ... *+ I = I
m o

2) PRISE EN CONSIDERATION EXPLICITE DU MATERIEL DE TRANSPORT.

Dans ce qui préctéde, les seules dépenses d'investissement qui ont'été
prises en compte explicitement sont celles relativwes 4 1'infrastructure; en ce qui

" concerne le matériel, son cofit était inclus dans les charges d'exploitation sous

forme d!amortissement. v

En fait, il y a des cas od il est préférable de prendte en compte
explicitement ces dépenses de matériel, em particulier lorsque le passage d'une tech-
nique 3 une autre augmente notablement la capacité de ’cra.nspox"t du parc existant.
Dans ce qui suit, on va raisonner sur le cas concret des voies navigables, mais il
est dvident que le principe du calcul est valable pour d'autres modes de tramsport.

f .
Les dépénses 4 la charge des transporteurs peuvent 2tre classées sous

deux rubriques :

- dépenses d'exploitation courantes (personnel, carburant, entretien
courant) D,

~ dépenses de matériel M,

Par rapport 3 la technique I, la technique IT présente les avantages
suivants :

~ réduction des dépenses d'exploitation courantes
- augmentation de la capacité utilisable du matériel.

Soit DI et DI 1es dépenses courantes i la tonne-kilomdtre utile
suivant qu'on emploie la technique I ou la technique II..

Si le trafic de 1'année n est T(l), le bénéfice d'exploitation qui
n

résulte de 1'emploi de la technique IT au liem de la technique I est de :

b = (pl - I ) 1
n ‘n n n

Soit C la capacité unitaire de trafic annuel d'un bateau-type (Nous
évaluons le parc en bateaux-types pour éviter de tenir compte des différeats moddles)
avec la technique I, m C la capacité avec la technique II .

(2) - ¢f. A la fin de 1'annexe la définition de ce trafic.
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Nous admettons que la durée de vie d'un.bateau eést régie principale-
ment par des considérations techmiques, et par suite que nous n'avons pas i chercher
1a dufde de _vie dcononiquement la meilleure, Soit 6 cette durée de vie.

i " On connait le parc des bateaux tel qu'il‘ eiiste aujourd'hui, année
"zéro, Soit N le nombre de bateaux mis en service 1'année n . Le parc total est :

n
n = Q t
' N
' - n
i = -1
] " Chaque année, on met en service un nombre N de bateaux neufs,
n
. destinés : | e v

"~ A rémiplacer les bateaux atteignant la limite d'3ge, en nombre N
: n-

- 34 augmenter la c'apacité du pa.rcL pour _.fa.ire face. & i_'extension de
trafic, ce qui nécessite :

T - T .
.1 ) n-lx o bateaux
c .
d'od : T- T -1
n n~- 1
N = N ) +
n n- 0‘_ c

e, . L v

Soit r l'année de réalisation de 1'investissement permettant de pas-
ser de la technique I 4 la technique II . La capacité du parc est subitement mul-
tiplide par m, ce qui doit permettre de ne pas mettre en service de bateanx neufs

°

pendant une certaine durée, de fagon exacte jusqu'l la date r + h telle que :

N

N + N _ + eeeees + N +0+0 +0 nC = T
r+h~ e r+h-§+1 r h périodes . r+h
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On peut illustrer ceci par un graphi-
que,

Les courbes sont relatives aw paré
nécessaire pour assurer le trafic ; 1a
" courbe (1), si on maintient la technique
‘- initiale, la courbe (2) 'si on fait 1'in-
vestissement. Pour toutes les courbes,
on utilise la mBme unité : un certain
bateaun~type.,

La courbe (3) montre 1'évolution du
parc effectif 4 partir de 1'année r : ce

T T L ‘

B e i SEEE R LR

Neees
:
o

parc décroit par suite du retrait des ba- . T TR :

teaux hors d'usage. (qui sont les bateanx e il .-.----...)i

mis en service @ années auparavant). H i 1 .
17 2% e £ -

On n'a pas A mettre de bateanx en service pendant une période h .

Soit I le'cofit de 1'investissement qui peut éventuellement varier sui-
vant 1'année 3 lagquelle on' le réalise, '

Le bilan de 1'opération faite 1'année r est actualisé i la date ‘zéro : -
r

V = - charges d'investissement + &conomies dfexploitation + suppression de mise

en service de bateaux pendant la période h + réduction des mises en service aprds

: r
la date r + 1 + h, ce qui, avec les notations précédentes, peut s'éerire :

r < . ..b N N
E n : r+l r+h, E R
V = - w—— + + i - + = .

ceuve T
r

- r 1 T+ r+h -~ T
(1+a) ner+l  (1+a) (1+a) (1+a) T n=r+l+h, (1+a)

1]

b ‘et N sont des fonc¢tions de T et T
n,. n . - no n+l

Comment fixer r ? Supposons quion recule de r & r+l :

Le bilan de comparaison des deux hy_pothéses ge traduit par : le recul
de 1'investissement d'une année, une perte sur les dépenses d'exploitation 1'année r,

des mises en service supplémentaire de bateaux 1'année r
des mises en servide de bateaux en moins 1'année r+h

des décalages analogues dans les mises en service les amnées r + g,

r+2 &, ...
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Comme le délai h dépend de r , 1la formule compldte exprimant V ~ V 1
. r r¥

est assez complexe., Toutefois, si on admet h =h 1 et si on néglige les termes re-
: . - r  -res

latifs anx anndes r +Q’, r +2 & , etc. , on obtient 1a formule approchée .
Ny

I1 faut maintenant préciser la définition du trafic qui intervient
dans les formules ci-dessus et qui' permet de calculer b ., Comme on 1'a indiqué plus
haut, 1'aménagement d'une voie d'eau rend possible des &conomies sur cette voie, qui
peuvent 2tre complétées par des économies sur d'autres voies qu'op peunt alors utili-
ser mieuX, ou gui, au contraire, ne peuvent €tre compldtement exploitées faute d'amé-
nagement coordonné des voies affluentes. Le trafic T  , mesuré en 1K, comprend donc
tout ou partie du trafic sur la voie considérée, et certains trafics sur d'autres

voies, L'économie bn doit donc s'écrire :

b = 2 [pT - plI T

n i n,i n,i n,i

- ol T _ représente chaque élément de trafic bénéficiant d'ane certaine réduction de
n,i ) ,

dépenses d'exploitation.



“CHAPITRE V

LES CHARGES- D'EXPLOITATION

La recherche de la répartition optimum d'un trafic global, par minimi~
sa.t:.on de dépenses totales nécessite la connaissance, 4 c6té des charges d'investis-
sements étudides an chapitre précédent, des charges d'exploitation 3 1'examen des-
quelles va @tre consacré le présent chapitres

Plus précisément, pour un trafic compris dans une certaine fourchette,
certaines dépenses d'exploitation sont fixes, d'autres dépendant au contraire du vo-
lu.me du trafic. Ce sont ces charges qui sont évaluées dans la suite. Bien éntendu, la
distinction entre charges fixes et charges variables est fonction de la fourchette
envisagée pour le trafic ; i la limite, si om n'exclut pas.1'éventualité d'une sup-
pressu)n totale du f:ra;t‘lcy il n'y a plus de charges fixes, Toutef01s, les évaluations
‘qui suivent sont valablés dans l'hypothése d'un maintien du trafic, et d'une nodifi-
cation de celui-ci € par transfert avec d'autres modes de transport) n'excédant pas

30 % . ()

A = CARACTERE COMPLEXE DU TRAFIC ET NECESSITE D/IUNE SCHRMATISATION: ,

. "Dans la prathne, le coft de tra.nsport dépend d'un grand nombre de ca-
ra.ctérxsthues du trafic i assurer. Sans prétendre donner une liste exhaustive, on va
indiquer un certain nombre de paramdtres de différenciation. Les conditions de trans-
port dépendent en particulier : :

a)-de la relation et du moyen de transport utilisé .

~ distance de transport,

- caractéristiques de 1'itinéraire ; mofil en long, mode de trac-
tion, tonnages des convois, installations traversées.

- acheminements terminaux : desserte par embranchement, ou trans-

bordement &t camionnage.

¢ ‘ " b) de 1'entreprise dans le cas ot il y a plusieurs -exploitants.

-~ qualité de la gestion,
- type de matériel disponible

c) de la nature de la marchandise .

= coefficient maximum de chargement suivant la densité da produit

‘(1) = tous les calculs sont faits aux prix de la fin de 19356 .

‘



et le type de matériel utilisd.

régime d'acheminement, accéléré ou ordinaire ( suivant a.ptitude{ la
conservation)

matériel de transport, ordinaire ou spécial (structure physique)

emballages, conditionnement (fragilité, aptitude i la conservation,
structure physigune).

-prime de risque (valenr, fragilité).
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d) du trafic emvisagé et du trafic total sur 1'itinéraire.

- tonnage annuel i transporter,

~ tonnage des envois séparés, leur répartition dans le temps : uni-
‘forme; saisonnidre, par tranches occasionnelles,

- ces caractéristiques du trafic considéré doivent 2tre rapprochées
des- caractéristiques{de meme nature du trafic total de 1'itiné-
raire, Le prix de revient n'est pas le mPme suivant que le trafic
supplémentairé s'.effectue dans le sens le.plus chargé ou dans le
sens le.moins chargé, suivant qu'il tend i accentuer ou i atté-
nuer les pointes, saisonnidres, suivant qu'il s'effectue sur une.
artire encombrée, ou au contraire dégagée.

- La méthode la plus naturelle pour rechercher la répartition opti-
nun des transports serait de considérer un 4 un les trafics élémentaires et de déter-
-miner s8i leur transfert diun mode de transport i un autre réduit ou augmente les
dépenses totales de transport. Mais les trafics élémentaires sont, comme on 1'a vu,
trés mal connus, et en outre leur nombre est considérable,

I1 a sembiéd préférable de classer, par un raisonnement rapide que
l:on va indiquer, l'ensemble des trafics en quelques grandes catégories, On obtiendra
de prime abord une indication sur lfordre de grandeur des transferts souhaitables de
trafics. Il n‘est pas exclu d'ailleurs qufon arrive 3 définir des trafics ‘qui doivent
incontestablement ®tre attribués 3 1'un ou 1'autre des moyenms de -transport;, et d'au~
tres pour lesquels il y a doute .; les seconds pourront alors 8tre étudiés de fagon
détaillée.

Le principe simplificateur consiste A séparer en deux groupes les

facteurs gui ont une répercussion sur les-prix de revient : ceux dont les prix de re-
vient dépendent notablement, et les paramdtres secondaires, Pour éviter d'avoir &
examiner de prds 1'influence des paramdtres secondaires, on délimitera 1'amplitude
maximum de la variation qu'ils sont suscept:.bles de provoquer, en recherchant les

va.leurs limites du’ coft d'exp101ta.t10n pour ure atme valeunr des pa.ramétres principaix.

On a retenu les paramdtres principaunx suivants :

~ relativement aux cofits de circulation :

- suivant la relation : la distance de tra.nsport (1) (qui peut
n'%tre pas la m'éme sur tous les sous—=résea.u.x)

. - suivant la nature de la marchandise : - le.régime d'acheminement,
- et le tonnage chargé par wagon ou par bateau, ou en ce qui concerne les circulatione;

routidres, le type du véhicule.:

- supivant le trafic total de 1'itinéraire : le sens de circunlation,
mposa.nt ou non un retour & vide du matériel,

' t 1)~ La longumr du trajet conditionne le kilométrage annuel parcouru par les véhicules routiers, dans -
1'hypothdse ol ceux—ci assufent une desserte régulidre sur 1'1tmeran_re.
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- relativement aux cofits terminaux : 1la distance de camionmage, le mode de manutention
(manuelle ou mécanique), 1'état des marchandises (emballées ou non emballées) et leur
fragilité,

On supposera explicitement :

-~ que le transport est effectud par une entreprise bien gérée.

- quiil siagit d'un ‘trafic uniforme pendant 1'année. Les cofits occassion~-
nés par les trafics saisonniers ponrront 2tre évalués ultérieurement.

‘. Dans ces conditions des fourchettes pour les cofits qui sont fonction du
trafic ont &été calculdes et sont données ci~dessous (on trouvera enm annexe des expli-
cations sur les modes d}établissement de ces estimations), . ’

»

B - TRANSPORT FERROVIAIRE .

‘Les dépenses d'exploitation comprepnent d'une part les dépenses de cir=-
culation sur voie ferrée, d'autre part, dans les cas ol l'expéditeur ou le destinatai~-
re ne sont pas raccordés au réseau, des dépenses terminales.

a) -~ Dépenses de circulation .

Les formules ci~aprys donnent pour le transport d'une charge utile ¢
en tonnes, 3 une distance d'acheminement par fer d, en Km, les dépenses d'exploitation
‘qui’ sont fonction du trafic : dépenses aux gares d'extrémité (écritures, mamoeuvres,
triage), dépenses dfacheminement (accompagnement, traction), dépenmses marginales de
voia, triages intermédiaires, indemnités pour accidents), dépenses de matériel roulant
(entretien, charge d'intér®t et d! armotissement). Les évaluations sont faites pour des
acheminements en traction électrique,

) On a examiné les trois cas du transport par wagon complet, par train
complet de marchandises général ,; par train complet de pondé reux.

Transport par wagon complet.

Le chiffre minimum correspond 3 1!acheminement 'par trains de marchandi-
ses directs et le chiffre maximum 3 un transport em train direct avec parcours termi-
panx de 25 kms en trains de desserte aunx extrémités, en supposant 1'artdre PARIS-MAR-
SEILLE électrifiée de bout en bout (1) .

Transport en charge .

~ régime ordinaire :

Prin 4.420 + 8,60 d + 0,411 cd

Pmax = %.720 + 10,05 d + 54,5 c +Dy411 cd

B

{1) Le taux d'actualisation des dépenses de natériel a été pris, ici comme dans la
suite égal 3 8 % .
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~ régime accélé é H
et P o

i

Pmin = ‘5.2301 * 10,63 d + 0,540 cd

Pinax - 6.270 + 20,63 d + S0,09 + 0,540 cd

Transport 5 vide .

Pmin = 2,740 + 10,53 d

Pm ax

6.420 + 11,88 d
P en frs, d en km, c en tonnes.

Transport par train complet de marchandises générales.

Les dépenses correspondent 3 1'acheminement de wagons de charge utile’
¢ , en charge par trains complets de 1.5 tonnes brutes, et vides par trains de 8o
véhicules, avec des temps de rotation de l'ordre de ceux observés actuellement sur la
ligne PARIS-MARSEILLE.

Transport en charge .

P = 5,760 +8,58 d + 0,402 cd

Transport i vide :

= 890 + 1,36 d.

Transport par train complet de pondéreux .,

[y

Les dépenses correspondent i l'acheminement de wagons tombereaux de
"10 t. de tare et de 30 t. deé charge utile, en charge par trains complets de m.soo ton-
nes brutes, vides par trains de 38 véhicules. Les durées de rotation sont celles obw
servées sur des relations ol existent des trafics importants acheminés par train com-
plet. ]Les fornules ci-dessous sont relatives au tra.nsport d' 1 tomne 3 d km.

Transport en charge :

P = 38+o,521d

Transport & vide :
P= 13,5+ 0,376 d

d) Dépenses terminal es

Flles correspondent i des opérations de manutention {transbordement
wagon sur camion ou inversement) et 3 des. transports de camionnage entre la gare et
le domicile. Les chiffres ci-dessous sont donnés en francs par tonnes., I1 fant souli-’
gner que la.précision des chlffres avancés est médiocre ; on remarque d'autre part,
"1'ampleur des fourchettes, diie i la grande variété des situations possibles.



Distance de camionnage
03 4Kn -~ : 4 4 20 Km

'Marchandises emballées ooeoos. | 750 Fy 813 o h ‘780;. 3 860
Marchandises non emballées :

~ manutention @uelle sesss o & 750 . _ ‘ b A 780

- manutention méc.a‘niq.ne eoss 3 5 450 N ) . 360 A 480
Fruits et légumes L,..M.o”.o.o_o f’- . 980 A 1.400 ' _ | 986 3 1.430
Denrées fra.gi?.es oe;.ooooooouo 1,000 A& 1,400 : 1,050 & 1.4

Si les transports sont effectués dans une grande ville, il faut ajouter
une majoration de 100 3 200 frs par tormne,

C ~ TRANSPORTS ROUTIERS .

Les charges d'exploitation qui soant fonction du trafic comprennent les

dépenses d!exploitation des véhicules et les dépenses d'entretien de 1'infrastructure
et de police. :

a) Dépenses d'exploitation des véhicules . ’

On peut admettre gue le parcours annuel des véhicules dépend comme suit
de 1a longueur de la.relation desservie :

~ les transports 4 150 Km correspondent i des parcours aanuels de 40.000 Km.
150 & =50 Km correspondent ol " 60.000 Kmo

" " 3 plus de 250 Km correspondent " " 80.000 Km,

~-les transports en citerne au~dell de 400 km. correspondent i des parcours dépassant
100,000 km,

Les chiffres ci-aprds correspondent aux dépenses d'explojtation des se-~
mi-remorques ;. ils incluent les charges damortissement, et sont calculés avec un prix
des carburants égal au cofit hors taxe majoré de 2z % (taux général de la T.Vo A).

Charge utile ' 12 tonnes . 16 tonnes 20 tonnes

Parcours anmel (km) ' 40.000| 60.000 80'.ooo| 40.000'60.000 80 .000 _40‘.000]60.000 80.000

Ofit au véhicule B (£r) vovseeseee 79,0 | 76,8 | 74,7 | 89,0] 85,5 | 83,0 | 98,0 | 930 | 90,7

Par tonne offerte «eeeveesesseeesns 66| 64| 62| 56| 54| 52| 9| 47| as




b) Dépenses .d'entretien de 1'infrastructure. . '

Comme on 1'a vu dans la deuxidme partie de ce rapport; une fraction
_des dépenses d'entretien de 1'infrastructure est indépendante du trafic. En ce qui
concerne les éléments fonction du trafic, on ne peut retenir pour 1l'itinéraire PARIS-
MARSEILLE les chiffres qui figurent dans 1'annexe 3 la deuxidme partie, car ce sont
des moyennes pour 1'ensemble du réseau routier., Or, les dépenses par véhicule X km
ou par tonne/km. sont beaucoup plus faibles sur les routes nationales que sur le res-
te du résean ( si les dépenses au km y sont plus élevées, le trafic est beaucoup plus
intense) ; A titre indicatif notoms que , en 1955, les dépenses de personnel et d'en~
tretien se sont élevées au quart du total (non compris les dépenses de police) alors
que ces routes supporteraient plus de la moitié du trafic total. Le phénomdne est
encore amplifié sur 1'itinéraire PARIS-MARSEILLE, qui, avec 1.000 km. de route envi-
ron (soit 1/8odme du réseau national) a supporté enm 1955 environ .15 % du trafic rou-
tier de marchandises. L'ordre de grandeur des dépenses d'entretien peut y 2tre esti-
mé i1md. par an, d'ol résulte que la dépense par TK. doit 8tre comprise entre 0,10 et
0,30 fr (cette dépense étant dn mme ordre de grandeur pour la route actuelle ou pour
1'ensemble autoroute + route actuelle),

D - TRANSPORTS PAR-VOIE D'FAU .

a) Dépenses d'exploitation des transporteurs. |

Les conditions de transport sont trés différentes sur les quatre
grandes sections de 1l'itinéraire,:.la Seine, les cananx du Centre, la Sabne et le
Rhéne. On a donc calculé plusieurs séries distinctes dé charges d'exploitation, sans
retenir dans les formules ci-dessous le cas des transports empruntant plus d'une
section.

I1 y a trds peu d'échanges entre la Sabne et le rh6ne sans transborde~
ment i Lyon. Par contre,. le m®me matériel navigue sur les autres sections 5 il n'y a
pas de difficulté 3 ajouter les termes kilométriques correspondant aux trongons suc-
cessifs d'un parcours (1). ’

Les formules ci-dessous donnent le cofit & la toane en fonction de la
distance d . Les écarts entre le.maximum et le minimum tiennent & ce qu'on a envisagé
deux valeurs pour les délais terminaux (4 et 8 jours sur la Seine, la Safne et les
canaux, 3 et 4 jours sur le RhOne) et gu'on a, pour le chiffre maximum, tenu compte
d'une majoration de 10 % pour commission des courtiers de fret et frais pour marchan-

dises présentant des sujétions spéciales.

Seine Sabne Canaux du Centre Rhone
(1) bis (1) bis | (1) bis (=2)
Transport équi- 124 + 0,53 d 24 + 0,86 d 124 + 1,47 d 297 + 1,48 d
libré sesGe o ;973¢1902 d f!]3+0,95d 285+ 1,69 d 436 +l,63d.
Transport avec 24 + 1,74 d 124 + 1,62 d 124 + 2,82 d 297 + 2,74 4
d 273 + 1,78 d < 2By + 3,24 4 436 + 301 d

retour 3 vide| 273 + 1,91

(1) - Par exemple : le cofit maximum 124 + 0,03 d1 + 1,47 d,004d +d, =d
(1bis) ~ Avtomoteurs de 38 m.50
(2) - Automoteurs de goo cv.
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Les valeurs précédentes relatives aux transports équilibrés sur la
Seine, la Safne ou le Rhfne, sont les moyennes entre les cofitt & la remonte et les
cofits 3 la descente.

Le cofit d'un transbordement sur camion ou par wagon est genéra.lement
compr:.s entre 100 et 20 frs,

Les chiffres précédents comprennent 1'amortissement du matériel.
Pour certains calculs ultérieurs, il peut 8tre commode de disposer de chiffres qui
les excluent et comprennent seulement des dépenses de fonctionnement fixes ( assu-
rances, entretien salaire garanti) et les dépenses kilométriques (salaire propor—
tionnel; carburant, entret1en) . Ces cofits A la. tonne en fonction de 1la distance sont
donnés par les formules ci-dessous :

Seine Safne Canaux du Centre Rhéne
Transport éqni- 68 + 0,71 d 68 + 0,68 d 68 +1,03d 0z + 1,10 d
1ibré seoeees | 150 + 0,73 d 19 * o,y8 d 150 + 1,13 d 150 + 1,21 d
Transport avec "68 +1,31d 68 + 1,26 d 68 + 1,04 d 102 + 1,08 d
retour 3 vide 150 + 1,44 d 150 +'1,39 d 150 + 2,13 d x50 + 2,17 d

b) Dépenses d'entretien de 1l'infrastructure.

Sauf sur les voies au voisinage de la saturation, les dépenses d'en-
tretien (y compris les fra.1s d'exploitation des écluses) peuvent ?tre considérées
en premidre approximation comme- indépendantes du trafic.
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E ~ TABLEAUX RECAPITULATIFS .-

I1 est commode de fournir dans des tableaux les valeurs qui se gédui-
sent des formules précédentes pour certaines valeurs des paramdtres.

Pour le rail on a donné quatre tableaux

- les deux premiers sont relatifs an tramsport par wagon 1solé, 1%un est établi en
supposa.nt le trafic équilibré, 1"autre dans 1'hypothése d'an retour i vide ; pour
chaque valeur des deux paramdtres (da.sta.nce et chargement dun wagon)_, on a donné une
fourchette : le terme minimum est établi en retenant les charges minimum d'achemine-
ment et une valeur de 3so frs pour les charges terminales i chaque extrémité non
raccordée, le terme maximum en retenant.les charges maximum d’acheminement et une
valeur de 800 frs pour les charges terminales.

.~ le troisidme ta.bleau .est relatif an transport par train-complet de marchandises
générales. ; on a traité les deux cas du trafic équilibré et du retour 3 vide. On a
""ta.dopté pour les charges terminales la valenr unique de goo frs étant donné qu'il
s'agit généralement de marchandises pondéreuses donnant lieun 3 maautention mécani-
que. .

~ le quatridme tableau est relatif au transport par train complet de pondéreux; on
a envisagé un1quement le.cas oh expéditeur et destinataire sont raccordés an réseaun
généralo : :

%

Pour la route, on a donné uan ta.blea.u ol on: d1st1ngue 1e cas du trafic
‘équilibré et celui du retour-i vide . : o

Pour la voie d’eau, on a donné deux tableaux;, 1'un valable pour le
cas du trafic équilibré, 1'antre supposant le retour i vide. Pour chaque tranche de
distance, on a donné un prix minimum et un prix ma.xmum, entre 1esqnels 1'écart prin-
cipal est dfi A 1la différence éntre les déla.1s terminaux.’ :

Qn ne sa.ura.lt trop sou11gner que les chiffres relat,ifs anx’ d1vers mo-
des de transport-ne sont pas des przx "de .revient permettan'l: de comparer des modes
d! acheminement, mais des' é1éments de dépenses 4 prendre em compte i cbté d'autres
éléments en particulier certaines charges d! infrastructure; dans un bilaa destiné 2
rechercher les transferts avantageux du point de vue de la collectivité. D'auntre part,
ils ne sont valables que dans le cadre d'hypothdses qui a été précisé.
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TRANSPORT FERROVIAIRE PAR WAGON ISOLE

FOURCHETTE DES CHARGES D'EXPLOITATION EN FRS. PAR T.K.

Trafic équilibré

1 extrémité

: 2 extrémités o extrémité
.Distance Charge )
raccordées raccordée raccordée
10 t. S»7 9,2 . 12,7
.95 1,8 ‘ 2558
200 km,
2 to 3,0 656 10,3
§1 13,1 21,1
0 t. 4,2 6,5 8,9
. 6,58 12,1 1,5
. 150 km, .
20 t, 25 3 4;6 750
37 950 14, 4
10 t. 3,0 454 S58
| 4,6 7,8 11,0 .
250 km.
20 t. 1,7 .31 45
2,6 558 9,0
10 (t" 2,5 38 : 455
o 37 6,0 8,3
350 km,
> t. 138 2,5 . 35
: 2,1 454 6,517
10 to 2,3 3;0 3;8
32 550 6,8
45 kmo
20 to I, 3 2;1 29
1,8 3,6 B 554
10 t.. 2,0 2,6 3,2
2,8 4,1 554
600 km.
20 1. 1,2 1,8 24
1,6 259 4,3




TRANSPORT FERROVIAIRE PAR WAGON ISOLE

FOURCHETTE DES CHARGES D'EXPLOITATION

Trafic avec retour a vide

2 extrémités

"1 extrémité

o extrémité

Distance ‘Charges '
raccordées raccordée raccordée
10 t. 9,5 13,0 *6,5
' 7,1 25,1 2351
100 km, i
20 to 5,0 8,5 12,0
89 ’ 15,0 2459
10 t. 751 954 n,8
. 12,3 ,6 22,9
150 km. ' . !
20 t. 3;8 6,2 8,4
65 4 m,8 1751
" 10 to 5,2 6,6 . 8,0
’ 8,4 11,6 14,8
250 km,
20 t. 2,8 4,2 556
4,5 7:7 ' 10,59
10 to 4» 4 5,4 65.0
: ‘ ‘ 67 950 . 11,3
350 km. ) - \
.20 t. 2, 4 ) 354 4,4
36 v 559 : 8,2
m t. 3:9 457 5:5
5,8 7,6 : 952
. 450 km.
20 to 2,2 2,90 3:7
352 459 6,47
10 to 355 45 1 4517
550 6,4 737
6oo km.
20 te 2,0 2,6 31
2,7 451 S5 4




- TRANSPORT FERROVIATRE PAR TRATN COMPLET DE MARCHANDISES GENERALES,

(wa'gon “de 20 t. de c-u-)

FOURCHETTE DES CHARGES D" EXPLOITATION

Trafic équilibré Trafic avec retour & vide
. 2 extrémités 1 extrémité 2 extrémités I extrémité
Distance raccordées raccordée raccordées raccordée
.o . . . 8.2 . . 5,2
100 km, X7 9.9 2.7
. . . : 185 7
3,8 4;6
150 km. 1.4 - - 2,2 .
X 6.8 756
- . 2, 6 ~ 3,3
250 km, L2 1,9 :
4.4 ] 8551
’ . . . 2; 3 2-97
350 km, 1,3 E ;
34 ] 450
1,8 254
450 km, 10 I, 6 )
2,8 34
. 1,6 2,2
600 km. 0,9 1,6
2,3 259

TRANSPORT FERROVIATRE PAR TRAIN COMPLET DE PONDEREUX (wagon de 30 t. de C.Us) -

Di_sta.nce Trafic équilibré ’I;ra.fic avec %‘etour 3 vide
300 kn | Go " %4

150 km - o 8 2,3

250 km. oy 12

350 km 0.6 1,1

450 km, 0.6 10

600 km. 0.6 1,0
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TRANSPORT ROUTIER

CHARGES D'EXPLOITATION

Fr]Tx
Distance Charge Transport en charge Transport avec retour
' 3 vide
o t. 6,6 12,1
150 knm.
20 t. 459 9,0
10 t. 6, 4 11,8
250 km,
20 t. 4,7 8,5
10 t. 6 2 11,1
as0 km.
20 t. 4: 5 8,1
0 t. 6,1 10,9
450 km, .
o t. 759

4,4
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TRANSPORT.PAR VOIE D’EAUD

-

FOURCHETTE DES CHARGES D*EXPLOITATION

(amortissement comyris)

Trafic équilibré

Fr/TY

A33].. ..

Seine en . Canaux- du . * Seine + Safne +
Distance | amont de . Sabne Centre - |. . Rhbne cananx ::|  capauX
’ Paris v
100 km. | =22 21 237 44
3,8 3,7 458 650
150 kmo 1,8 “23° 355 ) 1',~'9' 1,0
2,8 3;6 458 35X 3,0
280 kme. 2,0 © 23,7 1,8 1,7
. 2,8 3:3 2,5 2;5
350 km, 2:3
259
Tx"é,fip avec retour i vide
Seine'en‘ : _ C,aqna.l-xx du . . Seine + | Sabne +
Distance | amont de Sabne . . Centre .. Rhéne . canapx capanx
_Pa.risb N
100 km. 3,0 2,9 451 354
4,6 458 6,1 754
150 km. | 2,6 3,6 457 2,9 2,8
3,7 * 551 5597 4,2 4, %
250 km. - "3 3 1 359 259 z,8
'4,4 4,8 3)8 3’7
350 knm. 36

o N
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CEAPITRE VI

PREVISIONS D'EVOLUTION DU TRAFIC GLOBAL

Les seules études actuellement disponibles sur 1'évolution de 1'écomno-
mie frangaise dans les années prochaines ont été.féites pour 1'année 1961 par le Conm-
missariat au Plan lors-de.l'élaboration du 3ime Plan et pour 1'année 1965 par le Com~
missariat ‘au Plan et le Service d'études économiques et financidres du Ministdre des
Finances.. Ces 'perspectives" sont relativement détaillées pour 1961, beaucoup plus
globales pour 1963, mais, en aucun cas, elles ne comportent systématiquement dfindica~
tions régionales. Aussi, la Commission des Transports et Communications du Commissariat
au Plap n'a-t-elle pu _jusqu'd maintenant mener 3 son terme qu'une étude’ globale sur
les transports & distance de marchandises dans 1'ensemble de la nation; concluant par
une angmentation de 24 % du trafic entre 1955 et 1961, soit 3Dproximativement un taux
annuel de 4 % . ‘

L'évolution du trafic sur la relation PARIS-MARSETLLE est d1ff1c11e a
esquisser pour un certain nombre de raisomns :

- si on peut en prenuére approx:unatmn admettre que la région du centre-
est connaitra un développement économique comparable 3 la moyenne, une incertitude
plus grande rigne sur 1l'avenir de la région marseillaise et sur l'activité du port de
Y arseille. - ‘

~ une notable partie du trafic est un trafic de transit, sensible & 1fa-
nélioration éventuelle des voies de transport affluentes (cf. chapitre VII et VIII) et
au développement plus ou moins inégal des diverses régions du territoire.

- une importante partie du trafic porte sur les combustibles solides et
les hydroca.rbure;. Les courants de trafic sont susceptibles d!'®tre profondément modi-
fiés par 1'arrivée du gaz de Lacq dans la région centre-est et par les implantations

kY

de nouvelles raffineries consécutives i la pose d'un pipe-line de pétrole brut reliant

Lavera 3 Nandy ou Strasbourg et ayant éventuellement une antenne vers la région pari-
sienne. A

~ On a néaamoins tenté une analyse de 1'évolution possible du trafic par
catégories de produits et par grande section d'itinéraire. La dis’ersion des résultats
entre sections n'est pas snffisamment forte pour que, euw égard - 1l incertitude des
projections nationales, il soit utile d'en tenir ‘compte ; aussi adoptera-t-on un chif=-
fre global d'expansion du trafic de 25 % entre 19ss et 1961 (soit 4 % par am). Tou-
tefois, sur la section Marseille-Lyon, ce chiffre est i-préciser ; si on n'installe
pas de pipe-line de pétrole brut, le transport de produits raffinés se fera damns le
sens MARSEILLE-LYON, et le trafic global sur cette section pourrait &tre & 1l'indice
135 ou 4c ; par contre, 1'installation d'un pipe-line pourrait faire baisser le tra-
fic (non compris le pstrole brut) 3 um indice 1135 ou 1zo0. ’

Pour le tran:yiort local de marchandises, on pourrait envisager un taux
dfexpansion un peu jflus, élevé ; toutefois, en premidre approximation; on a retenu le

npe taux gue pour le transport & distaance, soit.4 % .
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"En ce qui concerne le transport de voyageurs, les senles informations
disponibles sont des estimations faites par le Service d'Etudes Economiques et fi-
nancidres, le rythme d' accroissement annuel serait, -entre 1s4 et 1963 de 4 % pour
le transport public et de 10 % environ pour le tramsport privé.

On adoptera ces taux pour la période 19s8-1961 et on admettra un cer~
tain ralentissement ensuite, d'oix des tanx de.3 $ et 8 % entre w6} et 1970, 2,8 %
et 6 ¢ aprds 1970,

I1 fant insister dds maintenant sur 1'incertitude de ces prévisions
dont 1'amélioration est essentielle mais ne pourra @tre obtenue que lorsque des pro~
jections 3 long terme (m@me assez globales), seront disponibles pour 1'emsemble de
1'économie et pour les principales régions.

I1 faat souligner également que ces perspectives d'accroissement sont
‘relatives 3 1'ensemble du trafic ;. elles ne sont pas affectées par le caractdre éven-
tuellement aberrant de la répartition actuelle du ‘trafic entre les divers modes de
traasports, ' :

N
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CHAPITRE VII

ETUDE DY COUT JLOBAL POUR LA NATION DES DIVERSES HYPOTHESES

DE REPARTITION DU- TRAFIC .

Dans le chapitre IV, on a déterminé é, partir de quel volume de trafic
il est 1ntéressant de modifier 1tinfrastructure’ pour un mode de transport. Dans le
chapitre 'V, on a fourn1 des évaluations des dépenses d'explo:.ta.t:.on qui sont fone~
‘tion dun trific. Dass le’ chap:.tre VI, on a discuté les taux de progre831on du trafic
global qui semblaient les plus px‘oba.bleso

! K

I1 reste maintenant i chercher quelle est la.'répa.rtition de ce trafic
global entre les divers modes de transport qui fournit la dépense actualisée la plus
fai:ble pour la nation, )

Nous considérerons la répartition du trafic voyageur comme une domnée;
il sfagit évidemment 13 d’une approximation étayée par la comviction que cette- ‘rép a.r—
tition n'est pas trds sensible 4 des modifications des cofits relatifs pour 1'usager‘*

Dans chacun de ces cadres d'hypothdses, on doit assurer un trafic
global T de marchandises se partageant entre les trois modes de tramsport :

(1) = Cependant, cette répartition est mal connmue, et, par suite; il pourrait 2tre
utile de faire tous les calculs qui swivent dans deux cadres d’hypotbtses dé-
finis par des répartitions différentes du trafic global de voyageurs ; on
pourrait alors considérer la différence entre les résultats obtenus dans ces
deux ca.dfes, soit comme mesurant 1'imprécision de nos conclusions, soit comme
indiquant les résultats 4 attendre d'une action sur le comportement des voya-
geurs, Dans ce rapport;, on n'a envisags, qulune seule hypothdse de répartition

du trafic de voyageurs.
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'

Pour chagque répartition du trafic, on peut calculer la valeur actua-
lisée des dépenses pour la nation. Ce cofit global comprend les éléments suivants

( soit bl la somme des valeurs actualisées) :
- A N
E dépenses d'investissements routiers ccccoococeos S
A - - . 1
+ 2 e ' " ferroviaires cocces S
A 2
+Z " 1 ,des voies navigables @ S .
A ' 3
+ z " d'exploitation routidre ccececavoeccco S
A 4
+ 2 " " ferroviaire cocceoo S
A . . . s
T+ ) 2 " ‘ » " de la na.viga.tion cebe S
A ‘ S ‘ 6

On va procéder en comparant des répartitions possibles deux i deux.

Dans une premidre étape, il peut @tre commode de ne faire varier que
deux trafics et garder le troisidme constant, ctest-j-dire mesurer les effets du
transfert d'un certain trafi¢ d'un mode de transport i un autre, le troisidme mode
de transport voyant sa situation inchangée.

Bien entendu;, les résultats de ces comparaisons deux 3 deux ne sont
_ pas "additives"; c'est-i-dire que si le calcul montre que le transfert optimum de la
‘route vers le rail, le trafic de la voie d'eau restant inchangé, est de x mds de TK
et le transfert de la voie d'eaun vers'le fer, le trafic routier restant inchangé,
est de y mds de TK, la meilleure solution nfest peut-@tre pas le transfert simultané
de x et de y »

Toutefois ces comparaisons partielles permettroat i peu prés sfirement
de se rapprocher de la solution.

I1 fant d'autre part se limiter 3 10étude de transferts qui aient une
signification pratigue. Ainsi,

. - pour la route, on ne peut concevoir le transfert total du trafic de
ma.rcha.nd:.ses, dont une importante partie est constituée mr du trafic local large-
ment complémentaire des autres modes de transport ; on ne peut envisager que le trans-
fert d'une faible' fraction du trafic entre s0 et 150 kms et d'une-fraction éveéntuel-
lement importante du trafic & plus de 150 kms. (Eela signifie.qufon ne peut envisa-
ger 3 priori, sur la base du trafic de 1955, qufun transfert d'as maximum 1 3 1,5
milliards de TX, sdait entre le tiers et la moitié du trafic de marchandises et entre
15 et 25 % du trafic total évalué en véhicules-type km).
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. . -~ pour le rail, l'existence d'un important trafic de voyageurs et
1'amp1enr du trafic de marcha.nd:_ses oblige 3 garder la ligne PARIS-MARSEILLE ouverte,
et il est alors certain gqu'une grande partie du t\ra.fic de marchandises reste i priori
justifiée (trafic par train complet entre clients embranchés, une partie du trafic
de trassit).

~ pour la voie d'eau, 1'absence de trafic voyageurs permet d'envisager
a priori la suppression totale du trafic ; cette hypothdse n'est pas absurde étant
donné la faible ampleur de ce trafic actuellement (0,7 m. TK en 1955). A l'inverse,
-on peut envisager un trafic beaucoup plus important.

Les transferts entre route et voie d'ean ne sont gudre probables, les

conditions d'acheminement étant trop différentes. Aussi va-t-on examiner seulement
les transferts entre route et rail, et entre rail et voie d'eau,

II ~ ETUDE DU TRANSFERT ROUTE-RAIL.

Ce n'est que par approximations smccessives qu'on peut déterminer le
volume du transfert &conomiquement souhaitable, On peut foutefois, pour étudier
d'emblée une hypothése aussi proche que possible du résultat, examiner les éléments
de comparaison déja disponibles; et en particulier les tableaux donnant les charges
partielles d'exploitation pour les deux modes de trams port, On est alors conduit &
penser que les trafics dont on peut envisager le transfert sont :

. = dn rail vers la route; les trafics & courte distance, entre expéditeur et destina-
taire non raccordés au résean ferré.

Y

= de la route vers le rail, les trafics & longue lciis{a‘nce‘, en p.a.rticulier entre expé-
diteur. et destinataire dont l'un au moins est raccordé, A

A - Transfert de la route vers le rail.

On va raisonner dans 1’hypothése diun transfert tota.l de 1 md. TX
(sur la base du tra£1c de 1955) se ventilant comme suit :

6

0,4 * 107 TK soit 0,7 % 10° tomnes & 600 Im.

0,6 x 109 TK " 1,3 x 106 tonnes a 450 km,

6

(soit 2,0 x 107 tonnes)

. On admet gue le tramnsfert a lien & partir de 1958 (1). Les trafics
sont domc les mémes jusqu'en 1987 dans les deu.x schéma,s de repart1t1on. Fante d'in-
formations précises sur_ les trafics en 1956 et 1957, on a adm1s qu’ils correspon-
dajent au taux d'expansion annuel de 4 % & partir de 1935,

(1) On reviendra plus loin (p.140 ) sur la néc‘es.site; pré.tiqqe d'une période tramsi-~
tcire,
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On admettra que le trafic transféré de 1la route vers le rail est trans-
porté en wagons complets isolés.(Lféventualité dfun trafic transportable par train
complet nf‘est pas & rejeter a priori, mais les tonnages en question doivent &tre fai-
bles). )

Les hypothdses générales d! augmentation de trafic correspondent aux
rythmes annuels dfaccroissement sunivants ¢

- trafic routier de voitures particulidres : 10 % jusqu'en 1961; 8 % entre 1962
] . et 1970, 6 % aun~deld.
- trafic de marchandises : 4 %

On peut alors déterminer les dates amnxquelles serait atteint, sur cha-
que trongon de la route PARIS-MARSEILLE:le trafic limite justifiant la création
diune aut aroute ; dans les deux hypothéses df absence de transfert et de transfert
vers un autre mode de tramnsport; du tiers du trafic utilitaire 3

Sans transfert | = Avec transfert du
du trafic t tiers du trafic
o utilitaire t,

Paris-Fontaineblean scovoccovessor soussms0nan Trafic limite déji atteint
Fontaineblean~Avallon coeuococooconscocecunne ) 1965, 1967
Avallon"al‘agny,‘uoeoou..vooaooooooounnonv\uaon)u‘ . : 973 - . 1975
Chagny-Lyon cuveosvcuovosocasosasos voancoocan A4 | 1963 . 1963
Lyon—Vienne .ooo. ous.0cescovssvuvoconcanase Trafic lim_ite - 1959

déja atteint
Vienne-Marseille sscoo0000000c0000ce000ussnnoc . 1989 .. 1961

Le décalage est ainsi sensiblement de deux ams.

Le transfert entraine les modifications de déi)enseé récapitulées dans le ta-
tlean suivant : ' '

BILAN DU TRANSFERT (en mds)

Economies | Dépenses

- économie dfie an recul de la construction de 1'autoroute o.. .- 9,5
- dépense supplémentaire dile 3 1'avance de certains investisse -

ments ferroviaires ..o . a . vansacen. t.oicou s auuaeannivec,aes ' 5L,5
- solde des modifications dans les dépenses d’entretien de la

TOULE 1 c0u0000ocu00u00a000010 00096000006 10uve00r00a.CA0USsI00UE 2,0
- solde des modifications de charges ‘d’exploitation du trafic

non transféré .....oso0anusunuosocsosne. >106uuIecusonuss oG o. 0,8 - 7,0
~ économies sur les charges d'exploitation du trafic transféré - |-10,6 + 2o

Solde total . ...c.cuvuvrsconiou-vo3000s - 7,6 4+ 2

M total, le transfert se traduit par un bénéfice, compris eantre = 7,6 et
+ 24 mds

PN



On a également fait. le calcul homologue pour une deuxidme variante de
transfert, dé4fini par le m@me transfert du rail vers la route, mais od les transferts
de la route vers le rail ne portent que sur les trafics i 6oo km., (so0it 0,4 nd/TK
en 1955) ¢ la fourchette d'économies est approximativement + 6, + 12 nd.

B ~ Transfert du rail vers la routes

Le transfert du rail vers la route de 1l'acheminement d’un million de
tonnes i une distance moyenne de 100 km. (soit 0,1 md., TK) entre expe’diteu.r.et desti-
nataire non raccordés au résean ferré crée un bénéfice pour la collectivité qui, en
valeur actualisée, est compris entre 7 et 24 md,

"C - Transfert combiné ,
La conjugaison des deux transferts précédemment envisagés (soit au to~

tal une réduction du trafic routier de marchaadises de o;9 md TX dans les conditions
de . 1§s) procure un gain pour la collectivité compris entre o et 48 md.

D - Portée des calculs précédents,

Pour resserrer les fourchettes ci-dessus, il fandrait connaitre de fa~
¢on plus précise la structure du trafic, et en particulier les conditions de charge-
nent et de déchargement aux extrémités. Toutefois, la faiblesse de cette valeur du bé-
nifice capitalisé d'un transfert, eu égard i la valeur annuelle du trafic routier et
ferroviaire -de marchandises (environ 70 milliards en 1955) rend moins urgente 1! amé—-
lioration du calcul du transport optimum.

Il fant maintenant noter que le calcul précédent a été fait en supposant
le transfert exécuté intégralement en une année, Mais il va de soi qufen -pratique, il
sera nécessaire de ménager une période transitoire, doant la longueur pourrait par.
exemple 8tre fixée de fagon 4 ce qu'aucun mode de transport n'ait 3 subir de contrac-
tion sensible de trafic (toutefois la détermination de la longueur de cette période
nécessiterait qu’on tienne compte également des transferts souhaitables sur d'auntres,

itinéraires).

Ftant donné les dates assez proches auxquelles la réalisation des di-
vers trongons de 1'autoroute est souhaitable, la période de transition couvrirait
vraisersblablement une importante partie de liespace de temps qui nous sépare de ces
dates.

Or les calculs donnés en annexe montrent gque les économies sont primci~
palement obtenues avant la comstruction de 1'antorounte, qui a pour effet d'abaisser ’
le cofit des transports routiers de marchandises (charges dfexploitation et dépenses
d'entretien). Par suite, le tramsfert pratiquement désirable de la route vers le
rail est plus faible que ne 1l'indiquént les résultats obtenus plus Rhaut, Il semble
qu'on puisse dégager comme conclusion quiun certain transfert est souhaitable, dans
les deux sens dfajlleurs (trafic & courté distance du rail vers la route, trafic &
longue distance de la route vers le ra.il)9 mais que le volume de ce transfert est
assez faible vis-a-vis du trafic actuel (de 1°ordre de 10 % du trafic routier actuel
de marchandises) et que le gain & escomptery sans 8tre négligeable, est modique.

¥z faut souligner que l'itinéraire PARIS-MARSEILLE présente un certain

ronbre de particularités :
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- la date de réalisation de plusieurs trongons d! autoroute est assez proche ,

~ cette relation assure le quart du trafic routier de marchandises i plus de 150 km.
(ce qui peut laisser penser que les transferts souhaitables de la route vers le
rail seront plus faibles sur d'autres relations).

~ la.voie ferrée y a des cofits d'exploitation qui sont parmi les.plus bas du résean
frangais (ce qui peut laisser penser que les transferts sounhaitables du rail vers
la route y sont particulidrement bas) ; '

. On congoit qu'il soit impossible, & partir de la seule étude de PARIS-
MARSEILLE, de dégager une conclusion précise sur 1'ampleur des transferts souhaita~
bles entre rail et route dans l'ensemble du pays.

I1 fant enfin noter qu'on a supposé que les tramsports routiers n'!avaient
4 subir aucun transbordement vers des véhicules moins lourds 3 1'une ou l'autre des
extrémités, et qu'on a évalué les charges d'acheminement terminal entre la gare et
1'usager aux conditions actuelles ; toute mesure apportant une modification appré-
ciable 3 ces conditions et permettant de réduire de fagon sensible ces charges termi-
nales aurajit pour effet de majorer les transferts souhaitables de la route vers le
rail et de réduire les transferts souhaitables du rail vers la route.

III - ETUDE DU TRANSFERT ENTRE VOIE FERREE ET VOIE D'EAU .
; -
K

i

On est obligé d'examiner séparément les divers trongons de voies navi-
gables parce gue les cofits d'exploitation y sont trds différents,

Sur la relation de la Ha.ute—Seilne, les distances de transport sont
assez faibles (de 1l'ordre d'une centaine de kms) et les expéditeurs possddent souvent
un port particulier (carridres); aussi ne peut-on gudre envisager un transfert vers
le rail,

Sur la relation St-Mammds - Chalon, comme le trafic ne se fait gudre
de bout en bout, les transferts ne seraient envisageables qu'avec la ligme ferrée du
Bourbonnais, qui n'a pas été examinée dans ce rapport,

Il ne reste donc A étudier que le Rh8ne,

Le Rhdpe .

En ce qui comcerne le Rhéne, le probldme est plus complexe, car
1 aménageﬁxent du fleuve est en cours et 1!'amélioration de la naviga;bilité ne sera
substantielle qu'aprds 1'achdvement d'un certain nombre d'ouvrages ; on se trouve
ainsi en face de la perspective d'une discontinuité dans les conditions d'exploita-
tion dans une dizaine d'années. De fagon plus précise, 1l!'aménagement complet du
RiWdne entre Lyon et Marseille sera difficilement terminé avant 1972 ; mais ampara~
vant 1'achdvement du tiers ceantral apportera des améliorations importantes aux con-
ditions de na.viga.tion.. D' antres améliorations résulteront de 1'aménagement de réser-
voirs pour la régularisation de 1'énergie hydranlique dvas le haut bassin du Rhone
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tant en France qu'en Suisse (Ain et Valais)., De m@me un accord avec la Suisse pour )
l'utilisation partielle du lac de Gendve & la régularisation du débit du RhBne se~
rait trés profitable i la navigation.

On va donc examiner successivement le problime temporaire de 1'éven-
tualité, dans la situation actuelle, de transfert de trafic entre la voie ferrée et
la voie d'eau, puis le probléme plus large de 1'aménagement du fleuve et du partage
du trafic une fois cet aménagement terminé.

R - Les transferts avant 1'achdvement de 1'aménagement du Rhfne.

Pour 1l'évaluation des avantages économiques justificpt de tels trans-~
ferts, il fant tenir compte des répercussions sur les charges d'investissement de
1'infrastructure, des dépenses d'exploitation et des charges terminales. On examinera
successivement les-incidences de ces facteurs, ’

a) Répercussion des transferts sur les charges d'investissement d'in-~

frastructure.

Etant donné gue le RhBne est trds éloigné de la saturation, la réper-
cussion des transferts sur les charges de l'infrastructure de la voie navigable est
négligeable, :

Pour le fer, par contre, il sera nécessaire de faire environ 1,7 mds.
d'1nvestlssement pour que le trafic puisse dépasser le nivean 170 par rapport & 195§
et atteindre le niveau 220, Dans l'hypothdse d'une augmentation de trafic au rythme
de 4 % par an, ces dépenses seraient nécessaires vers 1968, Tout transfert de trafic
du fer vers la voie d'eau ou inversement, a pour effet de reculer ou d'avancer cette
date ; plus précisément, un transfert de 4 % du trafic actuel (soit o,12 X 109 TK
aun niveau de 1g955) décale d'un an les travaux nécessaires, soit une modification de
dépense, en valeur actuelle, de o,05 md.

b) Dépenses d'exploitation des moyens de transport.,

L'évaluation des gains ou pertes d'exploitation résultant d'un transfert
est évidemment délicate, tant qu'on n'eavisage pas un trafic bien défini. Néanmoins
les fourchettes fournies au chapitre V peuvent permettre de donner des indications.

Envisageons d'abord 1'éventnalité d'un transfert du rail vers la voie
d'eau,

Si expéditeur et destinataire sont tous deux reliés 3 la fois an fer
et au flenve , on pent admettre que les cofits & prendre en considération sont les
cofits minimum pouf.'les deux modes de transport (cf. les définitions des cofits mini~
mum au ch. V.) Les tableaux donnés 4 la fin du chapitre V montrent gque les charges
‘d'exploitation sont plus faibles par bateau que par wagon de 10 T. mais que, par
contre, elles sont inférieures par wagon de zo T, dds que la distance dépasse mso km.

La différen’ce des charges dfexploitation entre wagon de 20 t. et anto-
moteur, sur une distance entre 200 et 3so Km, est de l'ordre de 21 fr par TK . Pour
un transfert de o,12 % 109 TK an niveau du trafic 1955, soit environ o, 14 X »? TK -
en I9s9, la dépense supplémenta.lre annuelle atteint dds 1959 1'&conomie dfinvestis-
sement (qui n'est obtenue qu'une fois). Si on ajoute le fait que ces 1.:ra.nsferts
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peuvent nécessiter des dépenses pour aménagement des installations terminales, on
peut penser que, de fagon générale, un tel transfert n'est pas intéressant ; bien
entendu, on ne peut conclure sans un examen triés détaillé de la structure actunelle
du trafic (et des installations de chargement et de déchargement) qu'il n'existe pas
quelques transferts modiques souhaitables,

Si on examime le trapnsfert éventuel de trafic de la voie d'eau vers
le fer il faut tenir compte du fait que le matériel rhodanien ne peut @tre untilisé
sur d'auntres voiesi I1 fant donc examiner séparément le trafic actuel et 1'accrois-
sement de trafic.

L'accroissement de trafic ne pouvant @tre obtenu qu' avec une augmenta~
tion du parc fluvial, il fant comparer les charges d'exploitation avec amortissement,
‘cl'est~i~dire prendre les chiffres qui viennent d'@tre ntilisés ci-dessus. On voit
alors immédiatement que la considération des dépenses d'infrastructure et d'exploi-
tation conduit A la. conclusion que tout le trafic supplémentaire doit @tre acheminé
par fer ; cette conclusion devrait toutefois @tre atténuée par la considération
d'éventuelles dépenses pour aménagement d'installatiomsterminales,

Toute réduction du trafic actuel aurait par contre pour effet de lais-
ser des bateaux inutilisés (le parc est en effet assez récent). Il faut alors pren-
dre pour la voie d'ean les charges d'exploitation sans amortissement, et 1!examen des
formules du chapitre V montre que 1!'inégalité est en faveur de la voie d'eaun., Si on
ajoute les charges d'infrastructure éventuelles du fer,.on peut conclure gque, sauf
exceptions, il y a intérét i continuer '3 assurer par eau le trafic qui peut 1l!étre
avec la flotte actuelle,

En définitive, seule la considération détaillée du trafic peut permet-
tre de dégager des conclusions précises. Toutefois, on peut avancer qu'en ce qui con-
cerne le trafic actuel, il n'y a pas d'importants transferts souhaitables ; en ce
qui concerne le trafic supplémentaire, il semble bien que, an moins jusqu'i 1'achd-
vement de 1'équipement du tiers central, il y ait intér8t, sauf exceptioans, i ce
qu'il scit assuré par le fer. Bien entendn, cette conclusion n'est valable qu'en
1'absence de modifications dans les méthodes de navigation employées,

‘B - Etude de 1'!aménagement complet du Rhéne.

L! aménagement camplet du Rh6ne entre Lyon et la mer comprendrait 1z
chutes dont 5 sur le tiers central ol la pente est la plus forte et les obstacles 3 la
navigation les plus sérieuxi 'Actuellement, 2z chutes (Donzdre-Mondragon et Montélimar
sont compldtement aménagées, les travaux d'une troisidme, Baix-Logis-Neuf; sont en

cours, Pour achever 1'aménagement du flemve, il reste donc ¢ chutes i équiper dont
2 sur le tiers central.

On peut envisager trois éventualités :

a) premier cas : 1!'aménagement du RhOne est poursuivi jusqu'ld aména~
gement complet,

b) deuxidme cas : on aménage senlement le tiers central du Rh8mne.

¢) troisidme cas : la chute de Baix-Logis-Neuf est aménagée avec
écluse; conformément au programme en cours d'exé-
cution : les chutes suivantes sont aménagées sans
écluses, clest-i-dire que la navigation est arré-
tée 3 partir de 1962,
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Dans ce qui suit, on comparera seulement les éventualités a) et c),

Il va de soi qu'on aurait pu prendre comme hypothdse  de travail la réa-
lisation des ouvrages de Beanchastel et Valence sur le tiers central, et entreprendre,.
de la méme fagon, 1'étude économique de 1!zménagement du sectenr supérieur et du sec-
teur inférieur ; pour ces chutes en effet, les seules considérations d'hydro-électri-
cité et d'irrigation conduiront peut-&tre i en abandonner 1'équipement, la décision
étant largement conditionnée par les possibilités d'installation de centrales nucléai-
res 4 un rythme suffisant et 4 un cofit acceptable. Mais 1'élément dominant, dans ce
calcul, anrait été la comparaison des cofits d'exploitation suivant que la totalité du
fleuve ou.seulement le tiers central est aménagé, éléments sur lesquels la Commission
n'a pas, actuellement, d'informations suffisaates.

Pour faire un calcul analogue i ceux du reste de ce rapport, il fan-
drait prévoir le trafic probable. Toutefois, une importante partie du trafic éventuel
sur le Rh6ne portera sur des marchandises acheminées jusqu'i Lyon par le canal de
1!'Est (branche sud) et ses prolongements (Moselle et Rhin) et par le canal du Rh8ne
an Rhin et ses prolongements (haut-Rhin et éventuellement Da.nube). Une fraction de ce
trafic peut 8tre du trafic international, et, en 1'état actuel des études sur les ré-
percussions dm marché commun, il est impossible de formler des prévisions sur le
trafic entre 1'Est de la France et Marseille,

Aussi a-t-on préféré aborder le probldme de fagon inverse, se donmer
une hypothdse sur 1l'évolution possible du trafic entre Lyon et Marseille, et chercher
1! ampleur ‘du-trafic en provenance de voies affluentes que le Rh@ne devra transporter
pour que son aménagement soit économiquement intéressant.,

On trouvera dans 1'annexe IT & ce chapitre la formulation compldte du’
probléme. On va en résumer ici les grandes lignes,

1 .~ Les étapes du calcul .

Comme échéancier des aménagements,On a admis 1'achdvement du tiers cen~
tral en 1967, '1' achdvement de tous les travaux en 19%2. Pour les aptres voies, on ad-
met que d'ici 1970 les voies ferrées Dijon~Thionville et Dijon-Mulbomse seront élec-
trifies et les voies d'eau St-Jean de Losne-Thionville et St-Jean de Losne-Mulhouse
- seront au gabarit de 2,20 m. (1)

+En ce-qui concerne les conditions de navigation sur le Rh6ne, on peut
raisonnablement admettre qu'aprds 1'achdvement en D42 de 17 aménagement du fleuve,
le transport fluvial s'opérera par poussage avec navigation continue, de jour et de
nuit, Par ~‘hypothdse, chaque conveoi comporte un pousseur de 800 CV et 4 chalands

de 700 tonnes chacun.

Pour le trafic entre Lyon et Marseille, on pemt, 3 titre d'hypothdse,
-admettre qu'il aura la m@me structure que le trafic actuel (1e pourcgnta.ge de chaque
tranche de distance étant la m@me). La navigation continue et 1'atténuation de la
vitesse du courant, permettront de réduire la durée des déplacements. En. supposant
que lesdurées de chargement et de déchargement restent les memes qu'actuellement,
mais qu'on opdre sur les 4 chalands simultanément, on peut.estimer qu'un convoi peut

(1) L'adoption de ces diverses hypothdse ne constitue en aucune manidre une prise de
position sur le bien fondé de ces investissements,



- 145 -

effectuner 25.000 kilomdtres par an, soit assurer un trafic de 50 millions de TK, et
les charges d'exploitation doivent alors se situer entre ofg et 1 fr/TK.

Lorsque le trafic emprunte simultanément le RhOne et d'autres voies,
on peut estimer que les charges d'exploitation sur le RhOne sont sensiblement supé-
rieures, car les conditions de navigabilité des voies d'ean prolongesat le Rhbne ne
permettront pas 1'emploi généralisé de convois intégrés avec des chalands amssi gros ;
il faundra probablement utiliser des chalands de 350 t. qui pourront 2tre tractés in-
dividpellement sur les canawx am mnord de St-Jean de L osae,

Pour la Safne, on utilise les formules de cofit données am chapitre V .
Pour les canaux i 2,20 m. on utilisera les formules suivantes, donnant la dépense
totale pour transporter une tonne sur d Km. : :

P min. = 85 +o0;95 d
Pmax, = 2185 + 1,12 4d

Pour calculer le cofit 3 1a TK pour chaque catégorie de trafic, il faut
ajouter les dépenses afférentes 4 chaque tromngon de voie en veillant 3 ne compter qu!
une fois les charges terminales.

Pour le fer, on a tenu compte du fait que le trajet est un peu moins
long sur certaines parties du parcours,

Enfin, on a.admis que le trafic dont on eanvisage le traaspnrt soit par
voie d'eau, soit par fer serait acheminé moitié par wagon de z0 t., moitié par train
‘complet de pondéreux dans le second cas,

. La différence des charges d'exploitation entre le transport ferroviai-
re et le transport par voie d'eaun est fonction de la distance d'acheminement, distan-
ce totale et distance sur chaque trongon fluvial, Comme il est indiqué dams 1'annexe,
on a envisagé cinq catégories de trafic : '

C, sur le Rhfne seulement,

C, de Chalon i Marseille (140 km, de 8afine + 350 km. de Rhfne, soit 490 km.)

Cz de Chalon 3 un port entre Lyon et Marseille (140 km. de Safne + 200 km. de Rhone,
soit 340 k:m.)a

03 d'un port de 1'Est i Marseille (250 km, de canal & 2,20 + 200 km de Sabne +
350 km. de RhBne, soit Boo km. équivalent i
750 km, par voie ferrée).

C4 d,un port de 1'Est & un port entre Lybn et Marseille (250 km., de canal & 2,20 m +
200 km, de SaBne + 200 km. de RhBne , soit 6s0 km.
équivalent & 600 km., par voie ferrée).

et on a admis en ce qui concernme le trafic emn provenance ou & destination de voies
affluentes} qu'environ les denx tiers étaient effectués entre un port de 1'Est et
Marseille (catégorie CS)'

Pour chague catégorie de trafic ,on pent définir une fourchette des
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différences des charges d'exploitation, l'un des termes correspondant i la différen-
ce entre les charges minimum par fer et maximum par voie dfean, 1'autre & la diffé-
rence entre les charges maximum par fer et minimum par voie d'eau.

Enfin, en ce qui concerne la croissance du trafic, on a fait les hypo-

theses suivantes :
- sur le Rhéne seul,le trafic sera constant de 1958 3 1967, se développera légdre-
ment de 196% 3 19472 atteignant o,3 md TK, passera & o,6s5 md TK en 1980 ( augmentation
de 10 % par an), puis croftra an pythme de 4 % par an , :

¥
~ pour le reste du trafic, il part d'un nivean négligeable en 199z, croit vite

jusqu'en 1980 (niveau T 1980), puis croit an rythme de 4 % par an.

2 - Les résultats du calcul .

Dans ces conditions, le fait de cesser d!aménager le Rhone pour la
navigation aprés 1!achbdvement des travaux de Baix-Logis-Neuf (1962) et d'assurer par
le fer le trafic qui pourrait 2tre assuré par voie d'ean si on terminait . 1'aménage~
ment du fleuve, entrafne les économies et les dépenses suivantes, pour la période
1958-2010 en valenr actualisée en 1958, pour un trafic T 1980 de 1,5 md.TK .

économies dépenses

économie sur 1!aménagement du fleuve 3eocoocssooe 13,5 mds

dépenses d!investissements ferroviaires ! cooos . 1,7

dépenses d'e_xploita.tion S 80000000060008060000868 ;:1’7 é’ 8,5 nd,
Au total, ltopération se traduit par une économie comprise entre 3,3
et 13,5 mds; ce qui signifie que, pour le trafic envisagé, 1'aménagement complet du

fleuve n'est pas justifié &conomiguement (2) »

on peut chercher 1a.vvva.1eur' du trafic T1980 minimum pour que 1'9péra.-
tion d'aménagement du fleuve soit économiquement intéressante., Le tableau ci-dessous
donne cette valeur pour différentes éventualités des écarts entre les charges d'ex-
ploitation (pour obtenir le trafic total, il faut ajouter les 0,6 md TK du trafic
empruntant le Rh8ne seul). '

Y% -~ différence des charges d'exploitation pour' le trafic emprunfah’t le RhOne seul.

o, - différence des charges d'exploitation pour le trafic empruntant le _Rhﬁne et
d!'autres voies.

- . ) vt

(1) il fandrait défalquer de cette économie les dépenses de recomversion du persom~—
nel employé actuellement 3 14 navigation sur le Rhdrne, :
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Lorsque 1'écart entre les charges dlexploitation par fer et par eaun
est minimum, ancun trafic n'est susceptible de rendre 1'aménagement économiquement
intéressant, parce que,.dans nos hypothdses, le seul trafic entre Lyon-Marseille pro= .
cure des économies inférieures aux charges d!infrastructure et que, pour les autres
trafics, 1'écart des charges d'exploitation est en faveur du fer.

Il est probable, étant donné les raisons de l'écart dams les fourchet-
tes de coft, gu'on aura simultanément le maximum; le minimum ou la moyenne pour u, et
u; o On peut alors établir le tableau simplifié suivant ol on a également donné le
tonnage en millions de tonnes : ‘

Ecart entre les charges Trafic limite en 1g80 sur le Rhone
d'exploitation du fer
et de la voie dl!ean En provenance de voies Trafic total
' affluentes.
10 9 X 100 tonnes| 10 9 X 10 6_tonneé
MaXimum eeseseenss 2,8 : - 8,8 - 3,4 10, 4 i
MOyen «ceeaccovosno 22,5 70 : 24,1 71,6 ,
; Minimum .n.ocoooooo j /// // ////////
' 1/ . / /

I1 résulte de ce tableau que, 1oréque 1t'écart est minimum, aucun tra-
fic, si élevé soit-il, ne serait capable de rendre l'opération économiquement inté-
ressante ; & 1'opposé, lorsque 1'écart est maximum, il suffirait d'un trafic de 2,8
nd.TK, soit 8,8 millions de tonnes, en provenance ou 3 destination des régions de
1'Est, =

3 +~ Portée des calculs .

On constate que l'ouverture de la fourchette est considérable (1) ;
elle traduit la grande incertitude gque comporte le problime tel qu'il a été posé ;
cellé-ci résulte de 1'éloignement de la date i laquelle les travaux d! aménagement
des secteurs amont et aval pourront @tre terminés., Les prévisions sur les prix de re~
vient du transport par eau et par fer susceptibles d'iptervenir & si lointaine éché-

ance sont nécessairement aléatoires,

. Cependant il semble bien que de toute manidtre 1!aménagement intégral
du RhOne entre Ly{)n et la Méditerrannéde ne soit économiguement justifié que si le
trafic atteint des tonnages trds élévés, Il est possible que, dans le cadre du mar=-
ché commun, le trafic du Rhfne soit appelé 3 se développer fortement, mais il est
extrémement délicat de faire des prévisions sur llordre de grandeur des tonnages dont
on peut escompter 1'acheminement par la voie rhodanienne & des ‘dates aumssi rgcu.lées.
Tout au plus peut~on donner 1l'indication physique suivante : si on admet gqune le canal

. (l)' :{lﬁ fant toutefois noter que les extrémitis de la fourchette sont aseez peu problables; elles corres~
Couient en effet i cdes cas ou on se trouverait dans la situation la plus favorable pour un mode de
transport et la plus défavorable pour 1'antre ; il est peu probable que cela se produise,sanf pour
quelques acheminements particuliers. ’ .
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du Rh8ne ain RHin et 1e can'al“de 1'Est, branche Sud, sont modernisés 3 2,20 m et

fonctionnent i 3/4 de la saturation, ils peuvent assurer un débit de 1l'ordre de 6

millions de tonnes chacun ; 2i on adpet de plus que la moitié de ce tonnagem soit

6 millions de tonnes, est ensnite acheminé sur le Rh8ne avec les hypothdses de ré-

partition de trafic que nous avons admises, il en résmlte pour le Rhéne un trafic

de 6 x (350 x 65 + 200 x 20 ) x 100 K soit 1,05 md TK, auquel s'ajoute le trafic
s 85

en provenance ou i destination de Chalon, soit avec les m@&mes hypothdses, o,35 md.TK,

soit au total 2,3 md. TK (nom compris le trafic sur le Rh6ne seul).

Le calcul précéddent a été fait avec un taux d'actualisation de 8 %
sur toute la période considérée, I1 est possible que. ce taux soit trop fort pour des
dates éloignées ; aussi les calculs ont-ils été faits également avec un taux de 8 %
jusqu'en 1967, puis un taux de 5 % an~deld. Le trafic i assurer sur le RhSne en pro-
longement des voies de 1'Est est approximativement les deux tiers de celui indiqué
ci-dessus. Néammoins le trafic minimum reste encore assez élevé (1,8 + 0,6 = 2,4 md/TK
sur le Rh8ne, soit 7,2 millions de tonnes).

De tout ce qui précdde, on ne peut tirer de conclusions sans avoir
précisé mieux les écarts de charges d'exploitation, ce qui est actuellement assez
difficile, Apssi 1'étude a~t-elle surtout un intér@t méthodologique. :

I1 est toutefois souhaitable, lorsgu'on disposera de données plus
sires sur les conditions de navigation dans diverses hypdthéses d'aménagement du
fleuve, de reprendre tous ces calculs pour un certain nombre d'éventualités. I1 se~
rait en particulier intéressant de rechercher si 1'aménagement du fleuve au-deld du
" tiers central est'justifié, compte tenu de 1'intér8t plus faible des chutes hydro~
électriques restant 3 aménager et des perspectives du développement de 1l'énergie
nuciéaire.:. ,

Les chiffres élevés auxquels on est arrivé ci-dessus pour le trafic mi-
nimum § peuvent m2me suggérer de reprendre 1'examen des dates optimum de réalisation
des deux dermidres chutes du tiers cemtral. Bien entendu, si on limite 1'aménagement
au tiers central, les investissements imputables i la navigation seraient fortement
réduits, mene si on tient compte des travamx de régularisation & courant libre que,
dans cette hypothdse, on serait amené A entreprendre pour améliorer les conditions
de navigation dans les secteurs amont et aval ; par contre, les charges d!exploita-
tion de la navigation seraient quelque peu relevées, Une telle dtude, qui devrait
faire intervenir explicitement les considérations d'hydro-électricité, ne pourrait
évidemment @tre entreprise qu'en liaison avec les services responsables en matidre
d!énergie.

Enfin, si les possibilités d'expansion du trafic dans le cadre du mar-
c¢hé commun s'affirmaient considérables, une étude complémentaire devrait ®tre faite
comportant 1'aménagement au gabarit européen de 1350 T du canal de 1'Est Branche
Sud et du Canal du RhOne au Rhin qui assurent la .liaison fluviale du Rh8ne et de la
"Safine avec la Moselle canalisée et le Haut-Rhin, Les dépenses d'investissements se-
raient assez importantes, mais les possibilités physiques de trafic seraient grande-

ment accrues,
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Sections : Batiments et installations diverses

100 % de la rubrique g2441 Grosses réparations des b2Atiments autres
que les logements et les cités.

" " 02444 Grosses réparations des logements et cités

wo " 92446 Entretien et grosses réparations du matériel
: fixe -~

L " 92447 Entretien et grossea réparations des ins-
‘tallations hydrauliques.

) La définition ainsi précisée est extrémement différente de celle uti-
lisée dans-giverses publicationss En partiéulier, dans les rapports annuels sur
1'exécution du plan de modernisation et d’équipement, les chiffres intitulés "inmves-
‘tissements totaux de 1a S¢N.C.F." ne comprennent,unﬁne fraction de ces investisse-
ments : les dépenses d'électrification, de recomstruction, certains travaux de preQ
mier établissement, des participations financidres ; par contre ne figure, pour le
matériel roulant, que 1l'écart - lorsqu¥il est positif.- entre les dépenses effecti-
ves et le fonds de renouve}lement.VC’est donc quelgque chose .qui ressemble 3 de 1llin-
vestissement net, mais n'en est pas exactement ; en fait, c'est 1'application d!'une
définition empirique, en usage depuis plusieurs années, mais qui nfa jamais été
définie de fagon précise et ne correspond i ancun concept économique rigoureux..



ANNEXE 6

. TABLEAU DE CORRESPONDANCE DES NOMENCLATURES DE MARCHANDISES

Voie d'eau : Fer _ Route .
I .- Combustibles minéranx solides : Combustibles minéranx Charbon
_II - Matériaux de construction ‘ . Matérianx de construction et de . Argiles, terres, pierres, matériaux
voirie de construction, déblais, gravats,
Terres et pierres . o démolitions '
IIT - Engrais-- amendements : Anendements - - engrais - . Engrais naturels et chimiques
, 1
IV ~ Bois & bruler:.- bois de service Bois de construction . o Bois de chauffe - bois manufacturé P
. - ]

Combustibles végétaux

N

V - Produits fabriqués de 1'industrie Produits métallurgiques . "~ Vieux métaux n.f. récupération
méta.llurgique : ' véhicules - matériel assimilé produits non ferreux .

’ Fonte, acier brut, ferro-alliage,

. . . ) 3 produits, lingots '

: ' - . *  Produits finis laminés, "tubes et

tuyaux

Machines - matériel de traasport

Matériel d'entreprise de réparation

et d'entretien

Quincaillerie - Petits prodemétal.

VI - Ma‘giérés pi-émiéres de 1'industrie Minerais Minerais ferreux et non ferreux
métallurgique ' ' ) R : Ferrailles, vieux métaux, récupéra-
o ' ‘tion
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®
ANNEXE I AU CHAPITRE VII

'ETUDE DU TRANSFERT ENTRE LA ROUTE ET LE RAIL

BN

) Ce n'est qu,q pa.r approxma.‘t:.ons success1ves qu’ on peut déterminer le
volume du tra.nsfert économiquement souhaita.ble., on pent toutefo:.s, pour étudier d'em-
blée une hypothdse aussi proche que pOSS1ble du resulta.t examiner les é1léments de
comparaison déji disponibles, et en particulier les tableaux donnant les charges par-
tie}les d'exploitation pour les deux modes de transport. -On est alors conduit 3 pen-
ser que les trafics dont on'peut envisager le transfert sont :

~ du rail vers la route, les trafics i courte distamce, entre expéditeur et destina~,
taire non raccordés au résean ferré,

~ de la route-vers le rail, les trafics 3 longue distaace.

En toute rigueur, il faut examiner les deux transferts simul tanémesnt,
parce que les divers termes du calcul ne sont pas linédaires et par suite les résultats
partiels ne sont pas additifs. Toutefois, par souci de clarté; on va d'abord les exa~
miner successivement.

A -. TRANSFERT- DE LA ROUTE VERS LE RAIL.

On va raisonner dans l'hypothdse d'un transfert total. de = md.TK (sur
la base du trafic de 1955) entre expéditeur et destinataire mon raccordés se ventilant
camme suit : - )

6

0,4 x109 TK soit 0,7 x 26° tonnes & oo km,

6

0,6 %109 TX soit 1,3 x »° tonnes &3 4% km,

6

(soit- an total 2,0 x 20° tomnes),

On admet- que 1e transfert a lieun & partir de 1958. Les trafics sont
donc les m’émes jusqu'en 1957 dans les deux schfmas de répartition. Faute d'informa-
tions précises sur les trafics en 1956 et 1087, on'a admis qu'ils correspondaient
an tanx d'expansion -annuel.de 4 % A partir de 95§ o

. On admettra que le trafic transféré de la route vers le rail est trans-
porté en wagons complets isolés. (L'éventualité d'un trafic transportable par train
complet n'est pas 3 rejeter a priori, mais les tonnages en question doivent 8tre
faibles).
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Ce transfert entraine des modifications de dépenses pour des raisoms
diverses qui vont 2tre examinées successivement. Auparavant; om va calculer la date
32 laquelle la constroction des divers trongons de 1! antoroute devient justifiée éco-
nomiquement, 9

) Date od on atteint le trafic-limite sur la route.

Si on adopte comme unité le véhicule-type défini au chapitre III (véhi-
cule de tourisme équivalent), le trafic de 19355 était cbmposé pour moitié emviron de
véhicules tourisme et moitié de véhicules utilitaires. Moyennant les taux d'expanmsion
retenus (accroissement annuel du trafic de voitures particulidres de 10 % jusqu'en
1961, de 8 % entre 1962 et 1950, de 6 % aun-deld, accroissement du trafic utilitaire
de 4 %), et en admettant qu'il n'y ait pas de trafic induit en provenance d'auntres
routes on arrive sans transfert, sur une section dont le trafic em 1935 était T,, au
trafic limite i la date t, telle que : ‘ )

t - 1985 o - 1935 - 1961 ) O"].Q']O
o 1 ) 2 .3
0s 5T ( 1, 04) + 0,sT (1,10) x ('1,08) x (1,06) = 1,000
o o - ‘
avec & = t
L o )
= 1961 : 1. si t) - < 1961
o . .
2
= 970
(o]
3
avec . 0 - 1961
1 ) , )
g =t si 1961 <° 1970
2 o a8
8 = w0
3

o
N

»61

0 = 1070 S si t°> %970
2 .

o =t

3 o

i Si on avait transféré le tiers du trafic utilitaire, la date optimum
de mise en service deviendrait t, tel gune : i

t. - 1985 & - 1ss T @ - e ”as' ~1970
i 1 2

0,5 x2 T (2,05) “+0,5 T (1,10) x (1,08) - -x-(1,06) = 10.000

2
3 o ’ o)



VII - Produits industriels . Corps gras-- dérivés ' Huiles végétales et animales, graisses

Matidres tannantes - tinctoriales Cuir et peaux - chaussures
Produits chimiques Caoutchouc: - pneumatiques
Papiers:~ cartoas ‘ Produits chimiques (sauf engrais)
- Tissus - textiles ) Pates i papier, papier; cartons
Produits céramiques; verrerie Verres — bouteilles et vaisselle
Textiles - vétements -~ fourrures
¢ Goudrons
VIII - Produits agricoles et alimentaires Animaux : Anim anx
‘Céréales - denrées non périssables Viande - charcuterie
- Lait frais
fruits et 1égumes ‘ Beurre - oeufs ~-fromage
Betteraves - sucres: Poissons

. Pommes.de terre
Boissons . Fruits et légumes
Fourrages - plantes .Sucres et’'mélasses

Epicerie - alimentation gémérale
Conserves -~ légumes - fruits séchés
Vins - eaux de vie - Boissons
Céréales et farines

Betteraves
Produits non almenta:.res d'origine

végétale ou animale

]
o
(-]

]

I1X - Hydrocarbures Huiles minérales -.combustibles - Produits pétroliers -~ lubrifiants :
' liquides : Gaz 1iquéfié - huiles minérales '
..Eméditions - colis ' - Messageries - colis postaux; groupages
X« Divers Sel o : . Sel . :
Tarif général ) . ournaux - revues: - livres - papiers
Group : 1mpr:.més
‘Dépoui 1e d'animanx ' . Déménagements: - mobilier - effets
Mobilier ) - personnels
Emballages vides - . : . Emballages vides '
Journaux-et autres’ A . Non indiqués
Divers :
A
Sources ': Voie d'eau : Statistique annuelle de la navigation intérieure par courants de-trafic-= 0 « N - N-= '
: Nomenclature officielle des marchandises transportées par voie d'ean.
Fer : - Nomenclature - tarifa.ixje par nature de marchandises -~ Memento de statiques : Direction Générale  S.N.CoF.
Route : Enquétes par sondage - Tramsports routiers de marchaandises - I<N+Sc.E.E.
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Le tablean suivant donne les dates ol ce trafic-limite sera probable-
ment atteint sur les différents tromgons de la route PARIS~-MARSEILLE.

Sans transfert Avec transfert
du trafic : to du tiers du tra-
fic utilitaire 1:1

Paris - Fontaineblean «eeoeeeseensooeoass " Trafic limite d4ji atteint
Fontaineblean -~ Avallon .ecoecescoscescns | 1968 1967
Avallon — Chagny ececessececsossscecosssa 1973 1978
Chagny = LYOR eeosseeccoasssssaossscacone 1961 1963
Lyon - Vienne .Mo.n.e.u....a..,....o...., Trafic 1'imite C e 1989

déja atteint .

Vienne - Marseille .cceecececsccooecoonss 19.59 ' - 1961

La date optimum de réalisation de 1'autoroute est ainsi reculée d'en-
viron deux ans, et le trafic peut-@tre représenté par le graphique ci-~joint :

Trafic

Trafic total : T

Trafic : Ty

. défalca-
tion dun
transfert

Trafic limite

i

L]

1

:
X, €

P>

]

Date du traasfert t t
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) = Ecarts de cofits dﬁs au décal age dans Jes dates de rédalisation des inves~
. t195ements., ; - e e o i

) Si on réalise un 1nvest1ssement de valenur I 3 l1la date t, au lien de la
réa.l:.ser . 1a date antérieure t , on fait une économie qui, actua.l:.see en 1958

I

vagt B =1 | ! - .1

. ,(11 +a)it -~ 1958 ' (1 +a) t -~ 1958
-k o . TR T

Le transferf du tiers du trafic utilitaire; permettant le recul. de
deux ans de la construction de 1'antoroute ; procure ainsi une économie d'environ
9,5 mde - ;

Par contre, :le report d’un certain trafic de marchandises sur le fer
conduit i avancer des inveétissements ferroviaires, Le report d'un milljard de TK(aa
niveau de 1955): majore le {ira.fic de 32 %; c'est-i-dire avance de trois ans le nivean
atteint par le trafic et la date ol les investissements sont nécessa.u-eso Les 6,7 mds
d‘1nvest1ssements a effectuer pour que le trafic depa.sse le nivean 130 seront & réa-
liser en 1959 an lieu de 1962, soit un cofit supplementa1re de 3 4 mdo les 1,7 mds
d'investissements nécessaires pour franchir le seuil de 170 seront

-4 avancer de-1970 -4 -196%; Soit un cofit s_‘nppl,émenta,ire de 0,2 md.

S

3) = Ecarts entre les dépenses dlentretien de 1'infrastructure routidre,

Les modifications dans les dépenses d!entretien de 1'infrastructure et
de police comprennent trois termes : A

'~ entre 1'année de transfert et t, , une réduction tenant i ce que le trafic est plus
faible et 4 ce gue la suppression d’une importante partie du trafic trés lourd réduit
les risques de défaillance grave sur des sections de 1'itinéraire ;

~ ‘éntre t, et t ;. le trafic emprunte une route ordinaire et non une autoroute ;

comite on a admis (cf. chapitre IV) que les dépenses d'entretien sont sensiblement
les mémes sur les deux types de route; on a juste i compter une réduction due i la

'-% baisse du trafic-;

- an~deld de A, une 1égéfé' 'féﬂdction grice 3 la réduction d_e trafic sur 1fautoroute.
. Tous ces termes sont fal'bles car si les depenses d'entretien des rou-

tes nationales sont assez. elevees an kilométre;, elles sont falbles au velucnle—km,

4 caunse de 1'importance du trafic. L'ensemble de ces termes peut 2tre estimé 3 envi-

ron 1 milliard Lo

4) - Ecart entre les charges d'exploita.fion relatives au trafic mon transféré.

Entre la date du transfert et la date ty s la diminution des encombre-
fients sur 1'itinéraire actuel occasionne des économies, Si on estime qu'une réduction
de trafic de 15°% entraine une réduction des arréts et ralentissements équivalent &
1,5 km. sur 100,' 1'econom1e au vehxcule%ype km,, sera de o,15 fr, d'ou une économie

‘totale de 3
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T* T ™

soet  tg étant le trafic non transféré mesuré
x Boo x 365

en nombre de véhicules~types.

(14a)°

soit 1,8 mds,

Entre les dates t, et t; 1llinsfrastructure est différente daas les
denx éventua.l:i'.te’sg Avec transfert, pendant la période t;, t, , les charges d'exploi-
tation sont supérieures d'environ 3,50 frs, soit une dépense supplémentaire de :

\
L

-
™ -+ 1 T .
t . t
[} 1 o
3, 80 + asocse * —_— X 800 x 365 .
t+1
(1+a) o (1+a,) 1
soit 8,8  mds. J
Apres t, , le transfert permet d'avoir un trafic plus faible que 1!an-

toroute, Mais comme celle-ci est loin de la saturation, 1'effet est négligeable.

5) - Ecart entre les charges d'exploitation relatives au trafic transféré

Nous admettrons que le trafic transféré se faisait sur la route moitié
par chargement de 12 t., moitié par chargement de 20 t., et se faisait par wagon com-
plet moitié par wagon de 10 t. et moitié par wagon de 20 t.

Les charges 3 1la TK ; qui découlent du chapitre V, sont reprises dans
le tablean ci--dessous, en fraacs :

Route Fer
Distance en kms Minimum M aximum
20 t. 1z t. 20 to, 10 t. -20 te 10 t.
600 scoscesnuasnnncac 4; 4 6;1 2,2 3,2 - 4y 2 SsS8
450 reensernaccnnaenn 4,4 6,1 2,9 358 554 6,6
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d'old les écarts suivants entre la route et le fer (ligne ferroviaire électrifide,
absence d'antoroute).

Ecart pour le
‘ trafic transféré
Ecart 4 la TK an nivean de
(en fraacs) 1955

‘Distance en Knms,
|(en mds de frs)

Minimum Maximum| Minimum | Maximum
600 occesscsencscovecosscscooecnoocac 054 2,85 Oy16 1,0
480 cccecovnecececnocecocoebnseco000e 800 - 037 250 = 0542 1,14
Total cocsecsooce * = 0,26 2514
Ecart maximum = route 20 t. + route iz t. - fer min., 20 t. + fer min. 12 t.
2 2
Ecart minimum = route 20 t. + route 12 t.- = fer max, 20 t., + fer max., 12 t.
>

2 2

Jusqu'a 1la date t,, le cofit du transport routier doit 2tre pris égal
aux chiffres du chapitre V . Aprds cette date, il faot tenir compte de réductions de
cofit procuré par la création de 1'autoroute.

Cette date t, est variable suivant les trongons, Dans une analyse
poussée,il faundrait tenmir compte de ces d:.fférenceso Pour un calcul a@proché, on
adoptera la date moyenme de 196s.

Comme on le voit sur le tablean ci~dessus; on ne peut gudre donner
qu' une fourchette, dont les termes sont malheureusement de signe contraire. Ainsi,
jusqn'.en 1965, la valeur actualisée des écomomies sur le trafic transferé est com~'
prise entre - 1,6 md et + 14 nd, 3

Pendant la période 1966~1972, elle est comprise entAre - 9 mds et
+ 3 mds, Pour 1'ensemble de la période de 15 ams 1958-1972 4 laguelle on s'est limi-
té, on arrive i la fourchette - 10,6 md, + 2% md. Pour réduire cette fourchette, il
fandrait connaitre mieux qu'on ne le peut actuellement la structure du trafic effec~
tif, de fagon i préciser les &é1éments transférables.

6) ~ Bilan d'ensemble .

Le transfert vers lé rail d'environ le tiers du trafic de marchandises
assuré actuellement par la route se traduit finalement par le bilan suivant :



BiLAN DU TRANSFERT DE LA ROUTE VERS LE RAIL

Investissements routiers ..c>ccns0nc000
Investissements ferroviaires s.cos003010
Entretien de la route cscoensonnocencocan

Charges d'exploitation du trafic pon
transféré :

jusqu”en t s00s000535008n0300390
o

de to a t1§5999000J907000335903
Charges d'exploitation du trafic transféré

jusqp7en t1asuoooaaaoanqeouaoaoo

8pres Tt 555530001203 90u80505000

‘D’od au total, un solde, en faveur du
transfert compris entre : -.:03.030.0595

a
H

Economies Dépenses’
958
155
2;0
1,8
8,8
~-13,6 & 14
~9 *7
~ 7,6 et 24 mds.,

A

.




Charge du trafic non
transféré : 8,8
avance
A ;to % invest®
Dépenses fer : 0,2
! Economies entretien de la route : 2,0
3
. ) Charge du trafic transféré : ~ 10,6 & + =21
’ ' (harge du trafic non transféré : 1,8

récul de 1'investissement
routier : o,5
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Remarque : .

On constate jwe 1l'économie procurée par le recul de l'investissement
routier et les charges supplémentaires du trafic non transféré sont du m@me ordre de
- grandeur .-Cela n'est pas un hasard, mais résulte de 1a définition de la date opti-
mum de réalisation de 1'autoroute ; celle-ci est en effet telle que le fait de déca-~
ler d'une période unitaire cette réalisation provoque une perte en capital et un gain
en charges d'exploitation (ou l'inverse) qui s'équilibrent ; si le décalage est un
peu supérieur 3 une période (ici deux ams) ; 1l'écart entre la perte et le gain s'am-
plifie., mais reste toujours modique. ’

B - TRANSFERT DU RATL VERS LA ROUTE.

On va examiner les effets d'un transfert du rail vers la route de 1'a~
cheminement d'un million de tonnes 3 100 km. (soit 0,1 x 109 TK) entre expéditeur et
dest:.nataa.re non raaccordes,

Le calcul est en tous points identique an précédent. On peut toutefois
observer que le solde des dépenses d!infrastructure, d'entretien et de charges d'ex-~
ploitation du trafic non transféré, qui était trds faible dans 1'exemple précédent du
transfert de la route vers le rail (3,0 md.) devient quasi négligeable. En ce qui
concerne les charges d'exploitation relatives au trafic transféré ‘on a retenu les
chiffres suivaats : ’ )

charges 4 la TK .: route ~zo.t. ss0600ce88es 8,7
(en frs) 12 to ssocecccooce 7,8

fer minimum 20 t. ccevee 10
10 ts coceces 12,7

maximam 20 t. escsee 22
B ts sosece 25

écart 4 la TK : MiNiMUM cevvecocceesssecs 4,6
(en frs) MAXiMUM se0o000cececessos 1653

" $cart pour e trafic
transféré au nivean

de 1955 minimum ees09 808080300000 0,46
(en md.de frs) MAaXiMum e..c0cc0c00scsvosa 1,63

Tous calculs faits, le solde du transfert est compris entre 7 et

24 nds,

c - ’I;RAZ'?SFERT COMBINE .

Si on combine les deux transferts précédents, ce qui conduit an total
3 diminuer le trafic routier de marchandises de o,9 md.TX, le.gain poar la collecti-
vité est coi ris approximativement entre o et 43 md.



tered
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N

. ANNEXE TI AU CHAPITRE VIT

ETUDE SOMMAIRE DE L'AMENAGEMENT COMPLET DU :RHONE . ,.

Les deux éventunalités qui sont comﬁaré.é;s; dans cette annexe sont les
suivantes :
a) premier cas : 1'aménagement du RhOne “e&t pourduivi jusqu'd aménagement
complet. = .. | v

b) deuméme cas ; 1a. chute de’ Ba,1x~Log1s Neuof est aménagée avec écluse, con-
formément an programme en cours d'exécution ; les chutes suivantes sont aménagées
sans écluses, c'est- é:ch_r_e,‘q_ne la navigation est g.t_'rété_e A partir de 1-9620

Daas le second cas, le traf1c est a.ssuré par, fer é. pa.rtu' de 1962 ;
da.ns le premier ca.s, il est ra.:.sonna.ble de penser que 1! aména.gement complet du Rhbne
ne donnera que. progress:_vement naassa.nce 4 un mportant traf:.c sur 1e fleuve. Les
cons:.dérat:.ons sur la situation actuelle ayant montré qu' 11 est proba.blement avanta~
geux que le trafic fluvial ne se développe gutre, au moins jusqu'i ‘aménagement com-
Plet du tiers central, nous admettrons qu'en 392, le trafic atteint o;3 md TK, que
de 1972 3 1980, il se développe i un rythme rapide et qu”an—delé, de* mSo, le rythme
de développement repremne le nivean de 4 % par an. ,

D! antre part, 1'aménagément complet du Rhéne devrait permettre non
seulement d'acheminer des marchandises’ entre Lyon et Marseille, mais aussi d'achemi-
ner sans transbordement 3 Lyon ;

~ du trafic en provenance du canal de 17Est (branche sud) et de ses
prolongements Moselle et Rhin (Région de Nancy, Thionville, Bassin de la Rubr,.
Rotterdam);

"~ du canal du Rhbne au Rhin et de ses proloﬁgé:.:ents_',H;ﬁ\taRhin et ulté-
rieurement Danube (Région de Strasbourg, de Bfle et ultérieurement Europe Centrale).

~ du canal du Centre et du canal de la Marne & la Safne et de ses pro~

longements vers la Région parisienne et 1a Région du Nord.
(o]

Pour comparer les deux éventualités, il faut snccess:.venent examiner
les éca.rts des dépenses d'infrastructure et des charges d"exploitation.

T a) - Cﬁ;irges d’infrastructure, R

L' aménagement complet du Rhbne, aprds 1fachdvement de la chute de
Baix-Logis neuf;, cofitera une certaine somme dont une fractlon est relative aux tra-
vanx supplémentaires nécessaires pour permettre la- na.v:.ga,t1one '$6it R cette frac-,

...%idn, dont le paiement s'échelonmnera sur la pér1ode 196:.>~::.972,7 et qui, en valeur ac-

-tualigée au »1~1958; vant donc 5_ .

2

. s - . .
- . . Yo . ERY R . R S N

Pt
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Le fait d'assurer un trafic T sur le Rhone an lieu de 1'assurer par
fer permet de reculer de h;, années (hi étant fonction de T) les investissements

A

2 o M,y eos destinés 3 faire face i 1'augmentation de trafic .
et dont les échéances, en 1'absence de trafic fluvial seraient t , t

ferroviaires M , ¥

® oo ti, eoeo

27

M M ’ M

1 1- 1 + 2 - 1 + i 3 - 1-
t h 2 h t. h.

(1+a) * (1+a) * (2+a) . (avay # (1+a)t (2+a) ?

Enfin, il se peut que 1’aménagement du Rhdne conduise & équiper cer-
taines voies dfean, d'od des dépenses N, A des dates tf; (1a détermination de ces
dépenses devrait d'ailleurs découler de 1'étude elle-mme (2)o

b) Charges d'exploitation

La comparaison des charges d“,exploitation est délicate, du fait que
.certains é1éments du trafic peuvent emprunter piusieurs voies succedsives sur les-
quelles les.couts ne sont pas les mémes.. ' ‘

‘Le trafic & prendre en compte est ainsi constitué par un ensemble de
diverses catégories T, , définies chacune par la distance parcourue sur le Rhéne et

la distance parcourue sur 1’une des voies affluentes.

Soit v; la différence de charges d'exploitation i la TK pour chague

A

catégorie de trafic, La différence des charges d'exploitation globale est égale &

s i N uiTi (+)

t i t

(2+a)

Ordre de grandeur des termes ci-—dessus.

Un calcul complet nécess1tera1t beauncoup d"hypothésesy et une vane
assez préc1se du trafic probable dans 25 ans en tenant compte des répercussions du
marché commun. De telles informatioms nfexistent pas actuellement. On peut néammoins,
3 1'aide d'un certain nombre d'hypofhbses simplificatrices, essayer d'estimer un
ordre de grandeur du trafic nécessaire sur le Rhéne pour que son aménagement soit
économiquement intéressant. .

(2) En toute riéueurP étant donné que 1le parc fluvial sera amené 3 croitre rapidement
. entre 1972 et 1980 dans 1'hypothdse de 1'aménagement du RhSne, il ‘serait correct

de faire figurer les dépenses de constitution de ce parc dans les charges d'inves-
tissement. ‘ .
Par souci de simplification, on a traité des dépenses en charges df amortlssement,
1terreur qui résulte de cette méthode n'est probablement pas trds grande, car
dans 1'hypothdse ob le trafic serait assuré par fer, il faundrait également pro-
céder 4 des achats de wagon. ‘
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a) Charges d!infrastructure,

. La différence entre les-dépenses d'aménagement du Rhone suivant qu’on
construit les installations nécessaires i la ﬁavigation ou quion coupe le fleuve &
la navigation n'ont jamais été chiffrées: (ié-fa.«;on précise par comparaison de deux
projets complets. En tenant compte de ce quion a observé pour les barrages déji cons-
truits, on a estimé 32 8.% du cofit total de 1!aménagement les dépenses occasionnées
par 1'écluse et les. installations propres i la navigation. On obtient aiors pour R
un chiffre de 25 milliards auquel il y a lieuw d’ajoumter environ z md pour le canal
de contournemént du golfe de Fos qui achdve la liaison avec Marseille.

Sur la section ferroviaire de Lyon-Marseiile , pour permettre aun tra-
flc marchandise de dépasser le niveau 170 par rapport i 2055, il fant effectuer vers
1968 des travaux cofitant environ 3,7 md pour passer au niveau 220 .. An-deld, il fau-
drait envisager le report du trafic supplémentaire sur la ligne de la rive droite du
Rhone, en utilisant soit la traction Diesel, soit la traction électrique si le tra-
fic devait atteindre le nivean.zpoc. Dans ce cas, les depenses seraient de l'ordre de
36 md vers 1g48.

Nous faisons 1'hypothdse que, dlici 1970, les liaisons ferroviaires
. Dijon-Thionville et Dijon-Mulhouse seront électrifiées., Ces liaisons dtant trés loin
~de la saturation, on peut négliger, dams un calcul approché, les écomomies dues an
recil d'investissements destinés i permettre 1“augn;exité.tion de trafic, recul qui
serait permis par l'existence d'un trafic par eau entre Marseille et Thionville on

Mulhouse.

Nous admettons également que d'ici 1940, 1a mise an gabarit de z,20 m,
des voies dfean St--Jean-de Losne ~ Thionville et St-Jean-de-Losne - Mulhouse sera
achevée .

Nous admettrons enfin, pour simplifier, que le trafic entre Paris et
Marseille par le canal du Centre ow le canal de Bourgogne, puis la SaSne et le Ridne,
est négligeable. Si on veut éviter cette hypothdse, il faut prendre en compte les
investissements futurs sur la voie ferrée Paris-Lyon, et les travamx de mise & 2,20 m.
de la linison fluviale.

Au total, 1’aménagement complet du Rhéne entraine des dépenses d'in-
frastructure dont le solde net, en valeur actualisée, vaunt :

27 = 1,7 L=, 1 = 16 5 - b
2 2,16 hi 457 h2 |
{108) (2,08) ‘J
= 13,8 ~ 0,8 B - : 1 T 34 : 1 - 1
b, L
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b) - Dépenses diexploitation .

Les termes u; , différence des charges d'exploitation (1) entre le
- fer et la voie diean dépendent de la catégorie de trafic i (distance sur les divers
trongons) et de 1a. date.

Sur le Rhone, jusqu'i aménagement du tiers central, on peut admettre
gque les conditions de navigabilité sont voisines des conditions actuelles. Par con--
tre on peut raisonnablement admettre quliaprés achdvement en 197z dé 1" aménagement du
fleuve entre Lyon et la mer, le transport fluvial s'opérera. par poussage avec naviga~
tion cont:.nue . de jour et de nulto

) Il est trds difficile actuellement de faire une estimation précise du
prix de revient d'une telle exploitation dont la mise en oeuvre n'est 3 prévoir

qu’ apres 1972, On ne peut que fixer d'assez larges fourchettes, En faisant 1'hypo-
thdse vraisemblable que chaque convoi comporterait un poussenr de 8co CV, et 4 cha~
lands de 500 t. chacun, on pourrait admettre en ce qui concerne le trafic entre Lyon
et Marseille une fourchette def:uue par-les formules surva.ntes donnant la dépense
totale pour transporter une toane sur 4 km 2

P, min, = 855 to,27 d
P, max, = 150 + 0,40 d

(- A une distance de z50 km, ces colits deviennent 0,49 frs et 2 fr/TKs)'

Pour compenser le fait que nous n'avons pas tenu compte emtre 1958 et
1967 des améliorations apportées par la régularisation du débit du fleuve signalées
plus haut, nous admettroms que les conditions de navigabilité correspondant & 1'amé-
nagement éomplet jouent dés 1967 ; ces termes sont dfailleurs peu importants; car on
a admis un trafic faible jusquien 19%2. :

Lorsque le trafic emprunte simultagément le Rhbne et d7autres voies,
on peut estimer gue les charges d‘exploitation sur le Rhone sont sensiblement supé-
rieures car les conditions de navigabilité des voies dfeau prolongeant le Rhdne ne
permettront pas 1“emplo1 généralisé de conv01s 1ntegrés avec des chal ands aussi
grandso :

Sur la Sabne, on peut estimer que les charges seront équivalentes &
celles du Rhone, du moins jusqu'a St-Jean de Losne (4 160 kms de Lyon). Plus en
amont, on adoptera la mtme formule que pour les cananx 3 2,20 m., Soit 3

P, min, =88 + 0.95 d
P, max., =185 + 314d

en supposant que les convois comprendront 5 chalands de 350 t. sur le Rhbéne et la
Sadne, puis éclateront, les chalands étant individuellement tractés sur berge sur
les camanx.

Pour calculer le cofit & 1a TK pour chaque catégorie de trafic, il famt
ajouter les dépenses afférentes i chaque trongon de voies;, en veillant & ne compter
gqu!une fois les charges terminales, et on adoptera les formules suivantes ol d re-
. présente la distance parcourue sur le Rhone ou la partie amont de la Sabne;, d' la

distance parcourue sur les voies de 1 Est

(1) y compris amortissement du matériel.
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P. min. = go + 0,40 d + o595 df

P, max,

n

230 + 0,60 4 + 1,1 df

"(le terme constant est obtenu en majorant légdrement la moyenne des formules Ribne
et canal pour tenir compte d'une certaine rupture de charge St Jean de Losne).

En ce qui concerne le transport ferrov1a.1re), nous adopterons les for-
mules donnant les charges df exploitation qui figurent au Chapitre V. Oa tiendra
compte du fait. que le trajet est un peu moins long sur certaines parties du parcours.
On admettra que le trafic assuré par voie d'ean serait acheminé moitié par wagon de
20 t., moitié par train complet lourd s’il &tait assuré par voie ferrée (il faut conm-
sidérer cette hypofhése comme une représentation schématique dfune réaiité plus com-
plexe ot il y aurait probablement peu de wagons isolés, et une partie du trafic assu-
'ré par des rames de divers tomnages).

. Pour le trafic dont l'origine ou la destination n'est pas sur ie trom-
¢on Lyoana.rsei_ll.llev\, clest-3-dire qui emprunte également une antre voie que le Rhone,
la différence des charges d’exploitation dépend de la distance totale et des distan-
ces respectives sur chaque trongon, ‘ ‘

On est obligé de schématiser les catégories de irafic, et nous envi:a-
gerons les cinq cas suivants ¢

C, entre Lyon et Marseille (distance moyenne 230 kms).-
C. de Chalon i Marseille (140 kms de Saone + 33 Ims de Rhbne, soit 490 kms),

C_ de Chalon A un port entre Lyon et Marseillie (140 kms de Sabne + 200 Ims de Rhone
soit 340 Ims).

C., d'unm port de 17Est i Marseille (310 kms de canal ou Sabne 3 2,20 mo + 3,60 km
de Sadne aval + 350 kms de Rhone, soit 8z0 kms équivalent i
750 kms par voie ferrée).

C d'un port de 1'Est & un.port entre Lyon et-Marseille (320 kms de canal ou Sabne
A 2,20 m, + 160 kms de SaBne + 200 kms de RhOne; soit 670 kms
équivalent & 6oo kms par voie ferrée).

On peut alors dresser le tablean suivant, donnant-pour chaque catégo-
rie de trafic, les cofits 3 1a TK, la distance &tant ramenée i celle du trajet par
fer (n) :

(1) - ainsi, sur le trajet port de 1?Est-Marseille, le cofit résultant de 1'application
des formules pour la voie d'eau est multiplié par 8z0 .
750



- 163 -

. Ecart entre
) .Cat.,s'gor'i.e le trafic . . Fer . Voie d'ean |le fer et 1la
‘ ’ ' wie d'ean
train )
- | wegon de} .onplet| Ensemble Min. [Max.
20 t. dt; pon- Min. Max,
dérenx Col.4[Colos
- Colj~- Col.
Min.|{Max. |- Min. |Maxi, Vi 6
1 2 3 4 s 6 7 8 9
sur le Rhdne seul (z50 kw.) | 1,7 | 2,6 6,7 1,2 | 1,45 oy4oA i,O oy, | 1,16
JChalon-Marseille .socosoceeac ‘1,'3 1,8 | 0,6 0,05 1,2 | 0;38| 0;70] 0,25 | 0,82
Chalon - Port du Rhéne .... | 1,4 | 2,1 | 0,6 1,0 | 1,25] 0,42 0;,84) 0,16 | 0,03
Port de 1'EST-Marseille ..o | i,2 | 1,6 | 0,6 0,0 | 2,2 ] 0,78 1,270,277 | 0,32
Port de 1'Est- Péf;‘_t:idx;;,m;&p;e 1,3 | 1,7 0,6 0,05] 13| 0,88 | 1,31|-0;,36 | 0,27

Pour continuer le calcnl, il serait souhaitable de prévoir le trafic
uniquement frangais i escompter, et dfexaminer si ce trafic est suffisant pour rendre
les investissements rentables, ou, dans le cas contraire, quel trafic complémentaire
_de transit serait nécessaire .

. Toutefois, la prévision de ces trafics est, 3 1'heure actuelle, im-
possible avec une précision suffisante. Aussi va-t-on opérer en sens inverse et re-
chercher dfabord quel tonnage doit circuler sur le Rhdne pour gue son aménagement
soit économiquement intéressant, pu'is examiner la plansibilité de ce trafic.

Nous allons toutefois,. pour simplifier, admettre que le trafic sur le
Rhéne seul se développe entre 1973 et 1980 au rythme de 1o. %, pasSant de 0,3 nd/ K
en 72 4 0,65 md TK en 1980, puis au rythme de 4 % par an. L'inconnue est alors le
trafic empruntant simultanément le Rhone et 4 antres voies.

Soit T, le trafic en TK sur le Rhéne seul ‘00 ce trafic en tonnes :

To= =50 90 ‘et 1'écart dans les charges d'exploitation suivant gu’on achenize le

trafic par fer ou par ean est donné par 3

: Soit Gﬁ le' trafic en tonn'gs circulant sur le Rhone et d'autres
voies, Il nous faut ‘faire des hypothdses sur la répartition de ce tonnage par caté-

gorie de trafic.
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On admettra :
| 30 %' de 6haion ;Marseille
3 % de Chalon i un port du Rhfne (200 kms sur le Rhﬁne){
65 % d'an port de 1'Est & Marseille
20 % d'un port de 1°Est & un port du Rhbne (200 km. sur le RhSme).

. Ces transports conduisent 3 un trafic en TK sur le Rhéne qui est dom-
népa,r’lf = (0,20 % 350 f»os‘osyzoo+o6SX350+020X200) 6 = 313 61

L'écart dans les"cha.rges d'exploitation suivant qu'on achemine le tra~
" fic par fer ou par ean est donné par :

Vi = (u, 0,10%4,90%1, % 0,05 X340 +U, X0,65 X750 +u, X 0,30 X 600) -6

3 1

=(49111+17u2'+438n341120u4) T,

313
Soit, avec les valeurs des fourchettes pour les u; résultant du tablean ci-dessus :

= 0,16 T,

+ 0,74 T,

Résultats des calculs .

Ils sont consignés dans le bilan ci-contre ot tous les chiffres sont
en valeur actualisée en 1958. '

Pour le trafic sur le Rhone seul les différences des charges d'exploi~
'ta.t1on entre 1962 et 2010 sont comprises em 1,3 et 4,2 md,

_ ~ Pour le trafic empruntant le RhBne et une autre voie, la fourchette
est la suivante pour un trafic de 1,5 md TK en 1980 ;.- 3,0 md et + 4,3 md. Ainsi,
pour un trafic en 1980 d'emviron 2,1 md 71K, la fourchette extrime des différences de
charges d'exploitation est : '

~ 1,7 nd et 8,5 md de francs actualisés en 1958.
Les écarts de charges d'infrastructure deviennent alors :

anénagement du fleuve - dépenses 13, 5 mds.,

investissements ferroviz'-n'.res - économies 1,7 nds.

_ Le bilan d.’ensemble se traduit par une dépense supplémentaire compri~
se entre 3,3 et 13,5 md;, exprimant que pour le trafic envisagé, 1'aménagement com-
plet do fleuve n'est pas justifié économiquement. - '
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BILAN DR L'AMENAGEMENT DU RHONE POUR UN TRAFIC
t - .

DE 2,1 md.TK sur le RHONE (économies ou

dépenses-supplémentaires créédes par

1°an¥éxiageme'n£ dn fleuve)

( Milliards de frs.)

Economies Dépenses I
Charges d'Exploitation .- . -
—_Tra.fiésur le RhBne seunl coccocccooo -1’ 3A’ 45 2
- Trafic empruntant le Rh8ne et une
antre voie cccooocoocvoccovocnoosaono =30 é- 45 3

To'tal-:.uuaooooooocoo "ly"‘ 5.8,5

Charges d!infrastructure .-

= Aménagement du fleuve ‘ooooou,ooooooo' ’ 13,8
~ Investissements ferroviaires .o0000 | 1,77 |
Total : soococononsoo o4 10, 3 A3 §

SOLDE 3. 000000u000000000000 : ';-3,3 é- .= 13, 8.
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De fagon plus générale, pour gque l'opération d!aménagement du fleuve
soit économiquement neutre, le trafic empruntaat le Rh6ne en prolongement d'une voie
de 1'Est doit prendre en 1980 les valeurs minimum données dans le tablean suivant
(dans ce tableam on a croisé les valeurs des écarts des charges dfexploitation pour
les deux grandes catégories de trafic, trafic empruntant le Rhfne seul et trafic
empruntant également une voie affluente) (1).

TRAFIC NECESSAIRE SUR LE RHONE

EN PROLONGEMENT DES VOIES DE L'EST,

Taux d'actunalisation 8 % -~ Unité : md.TK

3

Max, 3y 8 2; 8 3y 3

Max, Moyen

Moyen ] 18 22,5

. 8, Différence des charges d'exploita-
tion pour le trafic empruntant le
RhBne seul. N

u; Différences des charges d'exploita-
tion pour le trafic empruntant.le
Rhfne et des voies affluentes,

‘ La.partie hachurée traduit le fait suivant : lorsque 1l'écart entre
les charges dfexploitation par fer et par ean est minimum, aucun trafic n'est sus-~
ceptible de rendre 1!aménagement du Rh8ne économiquement intéressant parce que, avec
nos hypothdses, le seul trafic entre Lyon-Marseille, procure des économies infé-
rieures aux charges d'infrastructure et que; pour les autres trafics, l'écart des
charges d'exploitation est en faveur du fer, '

Il est probable , étant donné les raisons de l'écart dans les fourchet:
tes de cofit, qu'on eura simultanément le maximum, le minimum ou la moyenne pour u,

et u; , On peut alors établir le tablean gimplifié suivant od on a dgalement doand

le tonnage en millions de tonnes :

(1) ~ A ce trafic, i1 faut ajouter les 0,6 md,TX empruntant le fleuve seul,
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Trafic limite en 1980 sur le Rhone

En provenance de voies

Ecart entre les charges affluentes, Trafic total

d'exploitation du fer

et de la voie d!ean, 109 TK 106tonnes 109 TK 108 tonnes
Maximum cooscscocsces 2,8 8,8 334 30, 4

Moyen ccseccscooescoo 22, § 24,2 71,6

i 77777

I1 résulte de ce tableau que; lorsque lfécart est minimum, aucun tra-
fic, si élevé'soit=ii, ‘ne serait capable de rendre l'opération économiquement inté-
ressante ; 3 lfopposé lorsgue 1lYécart est maximum, il suffirait d'un trafic de 2,8
md TK soit 8,8 millions de tonmes; en provenance ou 3 destination des régions de
1'Est.

L'ouverture de la fourchette est ainsi considérable, ce qui traduit
la grande incertitude que comporte le probléme posé, avec l'intervention de pré_vi-
sions 4 longue éché ance,

Il faut toutefois noter que les extrémités de la fourchette -sont assez
teu probables ; elles correspondent en effet 3 des cas ou on se trouverait daans la
situation la plus favorable pour un mode de tramsport et la plus défavorable pour
1'autre ; il est peu probable que cela se produise, sauf pour quelques acheminements
particuliers, : . :

Iifluence du taux d'actualisation

Le calcul précédent a été fait avec un taux d'actualisation de 8 % 7
sur toute la période considérée (cfest~i-dire jusqu'en 2010). L'incertitude sur le
taux 4 retenir pour une période aussi longue est évidemment forte. Aussi a-t-on dga~
lement envisagé 1'éventualité du taux de 8 % jusgu'en 2967, puis son remplacement
par un taux de § % . Le tablean ci-dessous donne les ordres de grandeur auquel on
arrive. En comparant avec le tableau donné ci-dessus p. 266, on constate que l'écart
est assez sensible ;, mais gue néammoins le trafic minimum reste encore important
(1,8 + 0,6 = 2,4 md.TK sur le Rhéne, soit 7,2 millions de tomnes).
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TRAFIC NECESSAIRE SUR LE RHONE
EN PROLONGEMENT DES VOIES DE L!EST. )

Unité : Md.TX - ) Taux d'actualisation : 8% jusqu'en 1967
. ) 5 % au-deld

Max, ¥ Moyen

:E.
—

M ax, 2,8 1,8 2,2

2

Moyen 15 9 2

u, di fférence des charges d'exploitation
pour: le trafic empruntant 1€ Rhbne
seul,

u; différence des charges d'exploitation
pour le trafic empruntant le Rhéne et
des voies affluentes, '

_Remarques 3

% o~ On n'a pas tenu compte, dans les calcnls; des pertes que la na-
vigation peut occasionner 3 1'hydro-électricité om 3 1'irrigation du fait des éclu-
ses et du souci de maintenir le niveau des eaux aussi régulier que possible.

'z .- Il serait souhaitable d'étudier, de la méme fagon, 1'intérét
économigue de 1'aménagement du fleuve au-deld du tiers central. Pour faire cette
étude, il faudrait pouvoir comparer de fagon précise les conditionsde navigation
avec ou sans aménagement des tiers supériemr et inférieur, comparaison sur laquelle
la Commission pe dispose pas, i l'heure actuelle , d'informations assez précises,
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CBAPITRE VIITI

O3SERVATIONS GENERALES

Comme on 1%a souligné i plusieurs reprises dans les chapitres précéd-
dents, 1‘étude entreprise sur la relation PARIS-MARSEILLE avait surtout pour but
d*jllustrer une méthode générale pour appréhender les aspects principaux des problé-
mes de transport ; les informatioms chiffrées qu'on a utilisées sont, sur certains
points; trop incertaines ou trop fragmentaires, pour qulon pu1sse dds maintenant
parvenir & des conclus1ons définitives,

Né anmoins, d?ores et déji, il est possible de dégager quelgnes conclu-
sions relatives anx méthodes et aux informations (1),

1°) = Comme on pouvait s'y attendre, 1l¢étude diune grande relation ne
peut ®tre menée isoldément. L’importance du trafic de transit ou du trafic en prove~
nance ou a“-destination d’ume autre relation oblige 3 considérer simultanément plu-
sieurs grandes relations, En toute rigueur, on sera amené ainsi-peu & peu 3 couvrir
l17ensemble du territoire, et probablement méme & incorporer dans 1'étude;, 3 titre de
données, les conditions de tranmsport: sur certaines voies des pays voisins., Lfexpé~
rience seule pourra dire moyennant gquelle approximation on peunt se limiter 3 une
fraction du territoire, ’

2°) - L'ampleur du transfert de trafic soubaitable ne peut &tre dé-
terminée avec une certaine précision que moyennmat une bonne copnaissance de la
structure du trafic actuel, Les principales lacunes de 1'information statistique
portent, de facon générale sur les conditions d:acheminement du trafic ; pour cer-
tains- modes de transport; on sait quel trafic est assuré entre tel et tel point; oun
“entre telle et telle zone, mais on ignore dans quelle mesure la m%me marchandise em-~
prunte un seul ou deux (ou trois) modes de transport successifs, Cela tient & ce que,
jusqui3 maintenant, les statistiques de tramsport sont tenues de fagon séparée pour
les divers modes de tramsport. Les études de répartition optimum de traansport ne
pourront étre mendes de fagon ‘satisfaisante gue guand les statistiques seront rela~
tives 4 un acheminement complet, de 1'expéditeur au destinataire, Awx difficultés
présentes s!ajoute, pour le trafic routier, une tris mauvaise connaissance du trafic

entre zones elles-m@nmes.

3°) - Tous les calculs de harges d’exploitation de ce rapport ont
été menées dans 1'hypothdse implicite du maintien des prix actuels (z) pomr 1lien-
semble des achats des transporteurs et des conditions de rémunération du personnel.
Or, 4 niveau général des prix constants, les prix relatifs se déformeront au fur et
A mesure de 17’expansion économique ; d’antre part, les conditions de rémunération du
personnel sont actuellement assez inégales suivant les modes ou les entreprises de
. tramnsport ; le calcul de 1l’optimum pour la collectivité devrait se faire & condi=-

tions 1dent1ques, d7a.111eurs liévolution spontanée se fera probablement dans le sesns
d'une unlfomlsa.tlon A conditions de travail égales,

(1) ~ On trouvera dans 1liannexe 3 ce chapitre des indications plus précises sur cer-
tains des travaux complémentaires qui seraient nécessaires.

(2) - En fait; les prix sont ceux de la fin de 2956,
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4°) - On n'a pas tenu compte de certaines servitudes réglementaires
(par exemple celles inspirées par la notion de service public) imposées & certains
transporteurs, ’

5°) - La connaissance dun trafic futur probable est un élément fonda-
mental des calculs. Il est évident que, pour élaborer de telles prévisions, des pers-
pectives nationales d'expansion économique sont nettement insuffisantes; et qu'il
serait essentiel de disposer de perspectives régionales,

6°) - Les calculs des chapitres précédents ont montré 1'importance
trds grande que tenaient certains paramdtres écomomiques, et en particulier le tanx
d’actnalisation. Ainsi, A& titre d’exemple; on peut observer que la date optimum de
construction d'une astoroute est avancée de § & 6 ans si on adopte comme valeur du
taux d'actunalisation § % an lien de 8 ¥ . De m2me, 1Vadoption d'un taux de §5.% 2 par-
tit de w67 aun Tieu du maintien du taux de 8 % diminue d'environ un tiers le trafic
minimum. qui-doit passer sur le RhGne pour que 1!aménagement complet du fleuve soit
économiquement -intéréssant. La Commission souhaiterait savoir de fagon précise le
tanx ‘A retenir pour l'ensemble des études économiques de la nation.

Sur les quatre premiers points;, les responsables en matidre de trans-
port peuvent apporter des améliorations ; et la Commission s'‘efforcera d'y contribuer,
Les deux derniers, par contre, débordent largement le cadre des transports ; et la
Commission ne peut que souhaiter que les organismes compétents lui' fournissent les
informations nécessaires. :
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-A!N.EXE AU CHAPITRE VIITI

INDICATIONS SUR CERTAINES ETUDES COMPLEMENTAIRES

Parmi les études complémentaires i envisager, certaines seroat desti-
nées i préciser certains chiffres, ou 3 étayer certaines hypothdses particulidrement
importantes, d'autres permettront de faire intervenir certains é1éments provisoire-
ment laissés de ¢6té, On va examiner successivement ces deux groupes d'études, '

A - ETUDES DESTINEES A AMELIORER L‘INFORMATION NECESSATRE. -

Leur énumération est importante, car on rencontrera la nécessité de ce
type d?études 4 1'occasion de 1’examen de n'importe quelle relation.

1) - Structure du trafic actuel,’

Les caractéristiques des différents transports i assurer intervenant
de fagon primordiale dans la comparaisomn des charges occasionnées 3 la collectivité
suivant le mode dfacheminement, il serait fondamental d'avoir une bonne connaissance
de la structure du trafic actuel. En particulier, il serait trds utile de connaitre
de fagon plus précise : ’

3

- la ventilation du trafic total par tranche de distaace.

- la ventilation du trafic entre quelques grandes catégories selon les
modalités du transport (em vrac, marchandises emballées, denrées périssables, etcoa)o

--le degré de déséguilibre du trafic par trongon de 1'itinéraire.

- 1a ventilation du trafic selon la positioﬁ de 1l'expéditeur et du des
tinataire par rapport aux réseanx ferré et fluvial (existence d'un embranchemeat fer-
ré, diun port particulier, distance 4 la gare ou au port le plus proche).

2) - Perspectivea d'évolution du trafic .

Etant donné 1'importance du rytime d'évolution du trafic pour la dé-
termination de la date de réalisation des investissements, il est important d'eamélio-
rer les prévisions d'évolution do trafic, prévisions qui-doivent s'étendre an moins .
sur une quinzaine d’années. S

De telles prévisions ne peuvent @tre faites gue dans le cadre de pers-
pectives d'évolution 3 long terme de l'économie nationale, et il va de soi que le
Commi ssion ne peut élaborer ces perspectives économigues, mais qu'elle est, dans ce
domaine, tributaire des organismes chargés des prévisions i long terme.
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I1 faut également souligner que les prévisions de trafic devraient
étre précisées pour chacun des grands trongomns de lfitindraire; ce qui suppose quion
dispose de perspectives économiques 4 1'échelon régional,

3) - Charges terminales,

Pour les calculs précédents, on a utilisé des estimations des charges
terminales qui résultent de 1'analyse d'un petit nombre de cas-types et sontv, par
suite, supjettes 3 une assez forte incertitude. Etant donné la grande importance que
prennent, dans de nombreux cas; ces charges terminales, si on veut préciser 1l‘'ampleur
du transfert souhaitable, il serait indispemsable d'améliorer cette connaissance par
“des engultes assez larges. -

E - ETUDES DESTINEES A COMPLETER LE CHAMP DE L‘EIUDE.

* 1) = Trafic et équipement des voies de transport de 1'Est,

Lf'examen du trafic actuel ‘révdle que, en particulier pour le rail;
le trafic en "tramsit" sur la relation PARIS-MARSEILLE est trds important. D/autre
part, on a vu que l'étude de 1'équipement du RhOne ne peut @tre menée. que si on con-
nait le trafic escomptable en provenmance des ‘voies de 1'Est, soit trafic framgais,
soit trafic internationnal.(acheminement vers Marseille de marchandises en provenan~
ce de 1'Est de la France ;. de la Suisse, de 1'Allemagne et i destination du Proche
ou de 1'Extr@me-Orient et qui s'embarquent actuellement 3 Anvers ou Rotterdem apris
descente du Rhin). S :

Ce trafic de tramsit dépendra dans une importante mesure des aménage~
ments apportés aux liaisons entre le noeud Dijon ~ St-Jean de Losne et de la région
de Nancy, Metz, Thionville d'autre part, la région de Bile, Mulhouse, Strasbourg
d'autre part ; ces aménagements éventuels porteraient en particulier sur :

1télectrification de Dijon-Beufchateau (sur la ligne l‘)ijon‘-Thionville)

- 1'électrification de Déle~Mulhouse (sur la ligne Dijon-Strasbourg)

1'élargissement et 1'approfondissement du canal de 1'Est (branche sud)

1'élargissement et 1! approfondissement du canal du Rhéne au Rhin

~ 1'amélioration des liaisons routidres Dijon-Belfort et Dijon-Thionville

2) - Problimes d'expansion régionale,

Dans tout ce qui précdde, on a considéré le trafic comme indépendant
des conditions de traasport.

Il y anrait liew d'examiner dans quelle mesure 1'amélioration des
conditions de transport est susceptible de favoriser 1'expansion régionale; quel bé-
néfice on peut attendre de cette expansion et quel cofit. on peut lui comsentir.

3) - Problimes de conceantration urbaine.

L' amélioration des dégagements des villes et des liaisons de grande
ville A grande ville ne peut ®tre traitée sans référence & la politique plus large
de déconcentration urbaine.-
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