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' EVALUATION DE LA CONTRIBUTION DE
LA s N.C.F. A L'AMDNAGEMENT DU '
. TERRITOIRE TRANCAIS

imiaand

Do

“‘introdﬁétidn*””

L'objet du présent rapport, demandé par Monsieur le
- Premier Minislre & Monsieur le Secrétaire d'Etat aux Transpor{:n
.est d'édvaluer la contribution de la S.N.C.F. & 1l'aménngement

- .. du territoire au cours des années passées, afin de déterminer
“1'ordre de grandeur de cette contribution et de mettre en

_:eV1dence les formes que celle 01 a pu prendre.

Un certain nombre d'observations doivent 8tre faiten
lt'abord afin de bien situer le cadre dans lequol ce nrapport
é

Rt
-1 réalisé.

8
»
et

oo a - Une entreprise dont 1e chiffre d'affairves a été e
A9 Milliards de Francs en 1974, qui emploie 285 000 personnes
et dont les activités sont de par leur nature méme largement
dlssemlneeq sur tout le territoire national, a nécessairement
joué un rdle dans l'amenagoment du terrltnlre, méme i 1la
- structure de son réseau, herltee du passe, refléte largemont
. la coencentration des act1v1tes economlques frangaises. danas 1a
Reglon Parlslenne. '
Lo b ~ Malgr@ cette 1nfluence certalne de 1o S.N.C.F.
~sur 1'aménagement du territoire, il ne lui a pas été nssignp
a4 proprement parler d'objectifs d'amenagcment du terr1t01re
'au cours des années reoentes. : : S

Q



IV . Ta convention entre 1L'Etat et 1t :o.NIC.F. (193%), le
premier contrat de programne (I9ZO~}97)) son avenant (1974~

y;;197)) font a la S.N.C.F. deux grandeo obJJgatlons .
S celle d'attelndre, par certains moyens d'aupmen+1t]0n dp gor

- - .+ recetbtes directes et d'économies sur ses dépenses une aituation
o i dite dtéquilibre financier, dans laquelle ses recebtes directon
s 0 et les cdontributions speCLllqueq de . I'Jtat nnuvrmnt J'nn nmblo

7 T de ses dépenseq N D

i gelle d'assurer, a4 la demande de ]'EtaL qui en conmpensge alor:
- 1'éventuel déficit, un certain nombre de serviced. publice.

S I1 faut bien soullgner ici qu'il n'y a aucun2 raison
- ... ‘pour-qu'a prlOIL les services déficitaires de la S.N.C. P, =t
- plus précisément le secteur dit de service public voinviﬂﬁnl
“faveo les activités favorables a l'amonagomont du territnire
ni a contrario pour que les activités du seclteur commercial de
la S.N.C.F, ne concourent pas a 1'aménagement du bervitoire,
La troisidme obs servalbion proalab“w, dont dcoule
; ;]argement 1a metnode qui. a inspiré ce rapport, clest qu'il esh;
treées difficile de sepdrer systemathuement deg aubres les acbi-
vités de transport gui contribuent a 1'amen1p*mnnn An Berritoire
et plus encore dtévaluer les effeds de 091103 -ci, T

: Ceci est vrai pour toute étude portant gl Lod effoby
des transports dans 1l'aménagzment dn territoire mais pank-&lLrno
encore plus guand elle ne concerne qutun seul modes.

N : Dans la mesure olt les buts de 1taménagemsnt dn boreibe
. peuvent &tre clairement identifies, il est cependounb bien dif.-
ficile d'évaluer les effets des divers umoyens ubiliadn, d'ankank

.- . plus gue ces moyens sonl employés simultanément.

‘ 'Par exemple, si certaines villes moy ennes go Adveloppend

actue]lement conformomen+ aux obgoctlfs fixés, quelle parh do
'cetLe evolutlon peut &tre attribuce a ]'un des moynn caivanbo o
i -

¢ —- mesures en faveur de la deoentrajloab1on 1nﬁuqtrlnlln

I.

aldes 4 la construction et au WOgement
S A dec131ons en faveur du developpement bourisblquﬂ el culturel,
! ¥
,.;.l“ amélioration de la qua11t9 de service dpu dlfferontn wayend
i de transport et en parbiculier du’ transport ferroviaire.




..que la S.N.C.F. procure & la politigue d'amenagnmont an
”cterr1t01re de par 1e falt de fson act1v1tc. S

‘
R

Apreés avoir défini dan% e premjerﬁ parbic len

“ﬂ;obgectlfo de la p011b3q1g mende au cours, de ces dernicres.

années en faveur de 1taménagement du LerrlLoro, le rapport
évalue qualitativement danq sa deuxiéme partie, les gains .

L

/ . . [

-Enfin, dans une Lr0131eme partle, Jl eut1mp an dnponsuq

'consentles par la S.N.C.F. et #. =zon’ manque a gagner dafl ‘au fait

gu'elle prend en compte des obgectlfs d'amenagement du berritoirve

+)

“ '




‘i1 < L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

S 1. Les objectifs d'aménagement:du'fefritﬁifé’s

:1&,; v a L'objet de ce chapltre est de rappeler succan(tcment
©ces obJectlfs afin d'illustrer les choix retenus pour celles-
‘:des act1v1tes de la S.N.C.F. concourant a leur reallsaLLon.

.
,-,

: Aﬂenag@r Te tnrrltOJre frangdls clest mﬁttrn en oeuvre
;un certain nombre d'actlon,d'lnc1batlon ou de dissuasion tendant
“a freiner ou méme inverser la tendance '"naturelle" de concen-
Yration des activités socio—-économiques et des richesses dans
la Reglon Parisiemne. ‘

AN Toutef01s, 1'obect1f general consis t%nt a favorleer
-1la province en priorité sur la Région Parigienne, & qb précisd
et conduit a distinguer trois grandes catégories de régions

. les gzones d'innovation Tegroupent la Région Parlswenne la
’ Reglon RhoOne-~Alpes et la Haute Normandle.

il -Certains aspects du developpement de ces deux dornlprow
IR ';reglons ne sont pas cependant exclus des preocoupatlonn atamé-—
e nagement dw territoire.

]
~ les zones intermédiaires, constituées en particulier de zmones
de reconversion - Nord, Lorraine -, de zones dites charniéres
-Franche-Comté ~ Bourgogne... - gones qui sont généralement
au stade de la grande indusirie, S

-~ les zones périphériques - Aquitaine, Bretagne,.. - pr énantent
des réssrves de main-d'oeuvre peu qualifiée, et sont suucep-
tibles d'attirer les industries cherchant d'abord & minimiser

~leurs coﬁtq de production, ainsi que des act1v1ton touristique:

. 1 Kl

= Cette visualisation de la France a souvenb été wchéma-
tisé par une coupure du territoire selon un axe le Havre-Marseil!
distinguant hormis la Reégion Parlslenne, 1'Est nt 1'Ouest de 1ls

/ France. (cf. annexe 1.

‘ Ta politique d'aménagement du territoire en ce qui
. ‘concerne l'armature urbaine a connu depuls les anncpq 1960
‘*f;l‘evolutaon suivante : o e o ”.J’ e

~ Pour favoriser 1@ dﬁveloppemont de ]a Provun”e il
L.a paru souhaitable dans un premier temps de promouvoir des
‘metropoles d'équilibre (au nombre de 85 et de3 mébropoules
‘régionales (une vingtaine) destinées & rayonner sur un esupace’
crapgez vaste et™ contrebalancer au moins: pour une pnrtiﬁ dtentre
elles 1'abtracblon de Paris. :

3o




“; e el

s - Plus récemment les v11les moyennes sont apparucs
comme un cadre plus favorable au développement d'une certaine
qu%llte de vie et capables d'accueillir la croisgsance econom1an
',cresultanb de 1a decentrall atlon.u(Cfe annexe 2) S

S ~IEnfin la pojlilque d'amenagament du berrltnlre a été

: complétee par des obgeotlrs concernant les zones rurales. el

+ les zones de montagne qul ont introduit plus recemmenb 18 nofloi
-de pays S sEL - \,-‘f-.;”"‘ ,'4\5'_".5;;1 IR S Y

. _ Pour atteindre ces obgectlfs, la pollthue d'ampnanem
'}du terr1t01re peut eqsentlellement aouer sur S

- 1'emp101, _ : ,
= 1thabitat, . el th e
= 1'éguipement des régioﬁs,

~ les transports
- et les télécommunications: .

- Ces effets sont determlnes par les LTlLPTPS suivante

S - - la valeur des terraln ct dce provrlwte” el
L0 les modifications de l'utilisation des sols,

~ le développement des achivités commerciales
et louristiques,

- ltimplantation des activités industriellss,
~ la localisation de la population el des- emploi:
- 1'évolution du milieu agricole.

e

N2, Le rdle des transports dans la politiqus d'aménagen
du_territoire -

Mise & part les moyens traditionnels dtincitation(prim
et préts du FDES, création d'emplois, mesure fiscaley) 1ltactim
‘de 1'Etatl peut également contribuer a une mowl]eure digtributio
régionale des équipements. Clest a ce niveav qu'interviennent
‘les mesures liées aux transports, mesures qui pcuvonb Btre
-“differentes selon les fonctions aqsumees par CGUV~C]:

Ll f .a. La fonction de dop]acoment de perqonn= st de march:
'(ises. Par exemple, en ce qui concerne les marchandises des cor-
.rectifs tarifaires ont été.créés a la S.N.C.F. de fagon tempo-
"raire afin d'attenuer les disparités des collts de prodnetion
(lles é 1’etat du réseau, aux dlabanceq et an relJef)

. . DR R TS L
v ' i o B :
. ' L s /600



’”“f; sont dits structuranta. - et

f.81

e P R T R L
~ b. Les effets sbructurante des 1nfra truc(ureﬂ de
transport.

I - Certains 1nvesF1 scmenbs, Qul he repondenb pwq 5 une
" demande 1mmed1ate mais "antlnlpent" au conbralre len b0001ns,

( - ,‘ ot B TS R
- La dPClulOH d les reé 81109r ne rc falt pﬂn on fonebion
.-;;ﬁu seul crltere de la renbablllte economlquc.‘”tl* L TR

: Dans le pasgé 31 ont uurtout eLe 10@&1L _dang 1o
régions les plus dynamlqueu a quelques exceptions pr ca (ke plon

.routier breton), aussi devrait-on s'efforcer dang l'avenir de

parvenlr a une mellleure repartltlon de ‘ces 1nveqt1“"~ments.

Deux types de orltorcs pnuvenb pPJmefIro ici de mesurve
1la part de l'investissement qui a un OEfot Atentrainament,

- . "Le premiecr est 1'importance du Lraflc 1ndult ¢ opar
“exemple en 1980 le trafic sur l'axe Paris-Sud-Bst sera de

520 millions de passagers pour le fer et ltavion, . 1L abteindra

24 millions de passagers dans le cas ol lg ligne nouvelle fer~
-roviaire sera- 2onstruite d'ici 1a. Les 4 millions de passager
supplement 1ives mesurent d'une ccrtalne fdcon la paxh «d'anti-
cipation et d'incitation des gens a voyager, incitation gui
-correspond & des objectifs d'aménagement du territoive.

Le deuxieme critére est la date dtadaptation de 1'ofi
a la demande. L'aménagement du territoire est ici reprasente
‘par ‘le décalage entre cette date prévisjbln de gaturation de
1l'infrastructure actuelle et la date de mige en service de
la nouvelle rea]lsdtlon. ' S e o

e

e
.




FI1 fQuL noter que ]e tranoport est a oourt 101mﬂ fang
doute un facteur de moins en moins preponderant de 1la politique
dtaménagement du territoire du fait de la baisse relative de
1ltinfluence des colQts de transport sur la localisation industriel.

et tertiaire. Le réle du transport reste déterminant pour certaine

‘j? spech1qucs)

ﬂacon91derable a long terme.

“activités (comme le br11temenb de J'alumlnlum) qul sonL bwon

Par contre, son 1nfluence reste forto a moyon termﬂ et

f?;fLé?placé du tféﬁébarfAfé}fSQiéiféfi

Les fonctions du transport ferroviaire oL d'uane [lAcon
o plus generale du type de services offerts par la S.N.C.UT. réponie:
*_d'eux memes a des obgeotlfs d‘amenagemenb du terrzfoJrﬁ

Commo il a été ait pluo haut il n'a pas bhé assigné
3 la 8.N.C.I, 4 Db]GOLllS précis d'amuvgement du territoirce, p||
. contre, il lui a été prescrit des obligations de service pnb]l
. 1l'obligation d'exploiter le réseau, 1'égalité de traitement des
" usagers, 1'homologatlon des tarifs et la mise en place de trans-

Ll ferts sociaux qui conduisent, par la-méme, la S.N.C.F. & parti-

“-01pcr 3 l'aménagement du terr1t01re. Par ]'eiondue du réseau | .
qu'elle etplolbe, pratiquement toutes les rpﬁ1onu francaiden goni
bien desservies et toute la popu]a ;ion y a accoa.

En .outre, au niveau de prestatlono offertes par oaen

- services voyageurs (services intervilles, services & longue
distance, services de banlieues, dessertes régionales, *111n”
~omnibus) et par ses services marchandises (transport par e~

~ dition et .par wagon isolé, conteneurs, rail-route, sy"men porbe -
wagon) la S.N.C.T', facilite les re1atlons entre leg diflfdérenton

. régions:

- Ia contrlbutlon de la S N C. E. & 1' mnnagemwnb du
terr1L01re se situe tout d'abord au niveau de Ltexitence mame.
~d'un-service fprrov1a11c. _ -

Mals elleQ'exprlme plus en tcrmes d' me]101ﬁblnnn
i S du service offert, a la fois pour le transport de
marchandlses et de voyagmurs. e S
S Tes objectifs de la S.N. C.F. au‘_ cours des 10 dermibres
_,anneos ont-été les suivants : T
LT amellorer les nlveaux des serv1ces offerb Lk
'~ faciliter les dep?acemean des personnou,

“;,participor au desenclavoment des reglOnsy

reeunlJbrer les dlsparltes ‘régionales,

r;

partlclpor a une organlsatlon des serv1~ﬂ' publlcq npnc alemuu%
adnptee aux gzones de faible densité : -



R i‘“‘i“7'?'\' Par allleurq (en dehors de 82 fonctjon de tran po#t) 1a.
- tons 2SWN.C.F. contribue a 1'amenagement du terr1t01re par son aCtJVLL”

“ propre.

SR Ceci peut étre traduit par . 18, repartltlon des jnvpstjn~
”.sements et des emplois dans les dlverses reglons iTﬂnPd1ﬂPSo

’a) 1es 1nvestlosemenbu :

o e Le tableau c¢~dessous, qul etabllt une repartlbion 1nt~r
R ¥*
: reglonale (Bst, Ouest, Région Parisienne)’des investisuements en
_FBCT des grando equlpemonto gtructurants, ceux-ci étant Jepdrtj
en sous-secbeurs, permet de. falre apparaltre 1es requltahs
sulvants. A ‘ _

- L'aviation civile (74 %) et les transpoxt collectifs
(87 %) font apparaitre une prédominance de Paris,

- Tes voies navigables (68 %), les ports maritimes (76
et les autoroules de liaison (66 %) sont déterminants
dans 1'Est, :

-;~ Seule la S.N.C.F. assure & 1a rngon Oue t ]1 pJus
grosse part de ses 1nvestlssements (41 %). :

L L i :_.-.i_; Ll .- "F‘BC‘F L VTe Plan ‘_' U
. M ' . l -
.i voies y  pois i .AVldthH, ! { Trangpori
‘ cynavigablesmaritimes civile Autoroutes SHCF  collect i
- - ! | ' ‘ | "
:Reglon‘Parlslenne L 19 } 0 ?i 14 | .6 : 24 : 817
;Esﬁ' 1. 68 o 76 ! 19 ! 66 1 35 | 23
Oueat SRV b ’ 7 b o ot o
P ! l ! ! ! ! N
. .T!::b) Les emplol :

L N Ils ont de deux bvpeo t d'une part les mmp}owﬂ dixect:
. . ;c'e t~ a~d¢re de la S.N.C.F., et, d'autre part les cmplowu in-"
‘ L ;dlrects, & savoir, ceux des fournlsseurs de 1a S N L.h :

- * cfi annexe 1.



1) Les emplois directs de la 5.N. C T

©°" Le tableau ci-dessous etaleL POUT 197? permoh dp faire

\-‘ﬂiies oboervatlons suivantes :

R ’ alors que la repwrtltlon de 1a populatlon HLL!VC aﬂchniun
les de)equlllbre existants, les emplois S.N.C.F., eux, bLendent

! corriger les écarts : le pourcentage de la population active

‘employée & la S.N.C.I'. est moins élevé dans 1'Est et la Région
Parisienne, que celui de l'ensemble de la population aclive
salariée pour ces 2 régions. :

S
'_4 :

‘ ;< ) r T T population o .

--(1972) . ! . ! active . | personmnel = |
en pourcentage ypopula LlOn! palariée . ! g 0w,
. T ] : B AR
T i i T T
!Région Parisienne! 14,1 ! 25,1 } 25,6 1
! o T !
o TS A S ¥ 7% R R E A A
[Quest ‘i 36,2 i . 30,8 ‘{. 33,9 i

2) Les emplois indirects des fournisseurs de 1o SO0
- en partlculler pour la construction du matériel ferroviaive el dno
équipements fikxes du résean national. :

S ‘Une ana]yoe précise de la 1ocallsdbion de ced . nmp101

‘n'a pu etre falte dans le cadre de cette étude, cependant il
uemble, a premiere wvue, que cette localisation goit pluw Lavorabt:
aux régions de 1!'Ouest de-la hrance comme celJe deg ump1nnq dirvest
~ de 1a S N. C.F. : : .




'g}epllalsons radiales autour de Paris

uWiﬁéfmaiB aussi liaisons transversales

" “IT - IBS APPORTS DE TA 5. N.C.T. A L'AMDNAGTMTNT DU TFRRTTOIRF
| FRANCAIS = - .

Ta structure du réseau électrifié de la S.N.C,FP. esi
tres édtendue ¢ 35 000 km de voies ferrées desservant 6 700 éta-
gbllusements ouverts au itrafic en 1972. Elle représentg done un
- réseau dense. Elle eat de plus relatlvement dlver31floo dii point
-dé vue des types de liaisons assurées - L . -

. ¥ dans le Sud-Ouest (Layonne Toulou&c—MarseJ]Je)

"Ef* dans le Cenbre (dosserte par le’ Sui du Magei T Cenbra1
de Neussargues a Béziers)

e * dans 1'Bst, surtout, ol le reseau ex ploité par tractio
~ve o électrique est tres dense. R

ST Compare au réseau d'autoroutes ef de voien raptdes
(routes & 3 et 4 voies) le végeaun ferroviaire propose des itind.
raires complets permettant des traJets dlreobs sur dhs axes

1mportanbs de traflc. . - '

I I Par .contre, le réseau routler raplde (pr801qe Plus hﬁuf
“en’ dehors de quelques grands axes (1) ¢ Lille-Marseille-Nice,

< Paris-Rouen, Paris-Angers,. n'offre.a l'heure'actuelle gue pei
“dtitinéraires complets et se limite souvent 2 des amdnozomenta

ponctuels (déviation des villes moyennes, renouvellemenf on
élargissement de la chaussée sur quelques dizaines de kilomiatre:n)

ne permettant pas toujours des dessertes interrégionales rapide:n.

L'analyse des apports de la S.N.C.F. & 1ltaménagement
Qu territoire frangais sera faite en examinant successivement
-l'aspect marchandises et l1'aspect voyageurs. ’
" 1. Le transport de marchandises
1.1 Strugture du réseau ferré

o : Ta carte du trafic marchandises de 1a S/N.C.I'e ©on 97?
"f(2) falt apparaitre 1l'iinportance relative des principales lipgne:s:,

© 7 Son examen fait ressortir deux séries d'observations !

S “na) I1 existe un certain nombre d'axes forto, d'une part,
~ sdes axes radlaux autour de Paris mais aussi des lignes trang-~
"~ versales. T
"% - dans 1'Ouest (Tours~Bordpaux) S -
' dans 1'Est (Dijon-Thionville et NAle- SLrn“boqu)
~ dans le Nord:(l'axe Dunkergue-Strasbourg) .; - “ -
~-'dans le Sud-BEst : la liaison Lyon vers l']talxu
.~ dans8 le Sud-Ouest : la liaisons Bordeaux-Marseille.

I e '} A . j : g VI': :~u:V:w'f¥?z H;;:Q:ﬂ. _;_i : /;oi
':S;g'cf. cartes en Annexes: 3 et 4 e e o S

“v0i T en annexe, 9
B b

1




2o . b) Dtautre part le réseau est blen étendu ¢ un:ﬁombre
-1mportanb de petites lignes permettent ]e r%bathemnn1 des trafios
m01ns lmporlants sur 10 axes forto.

_ “En conclusion on peub constater que ]e rosnau odf dnnqr
famals inégalement utilisé. : ORI

1 2. La part du fer dans 1e tranoport de maruhaud1ses )

Une analyse des traficse fevrov1%1rgs m%rchwnd1ﬂﬁ9 par
e;reglon et par produit (selon la nomenclaturo NqT) mot L1airemonb
en 1um1ere les points suivants ¢ = IR :

a) analyse par produit (1)

- les combustibles, minéraux solldeu, les minetais UL

- déchets de la metallurgJe, les engrais sonl trand portbq
par fer, & plus de 50 % pour pratiquement ltoutes des ‘
-régions (Chapitres 2, 4 et 7 de 1a classificalion N.3.T,

- a 1'1nverse les produits angﬂolc et animaux VJv”nlﬂ,
» les denreeo alimentaires et fouryage:
les minéraux bruts ou manufabturvq mL
-matériaux de construction, :
S les produits chimiques, o
..~ les machines, vehqulns, obJeris Mﬁnufwotuwt
et transactions spéciales (Chanitros. 1, !
: 8, 9) .
‘ne sont pas prathuemcnt transp01bou par-lg‘fcr
= les autres produits (les produits pétroliery el produit:
. métallurgiques - Chapitres 3 et 5) sont tranaportés al-
ternativement par le fer, la route ouw la voie navipgable
gelon les régions, : : o

.b) analyse géographique (1)

~ 1tAlsace, le Nord, la Lorraine, la Bourgogne, LtAuvergn:
la Région Phono—Alpes et le Languedoc sont fortement

- utilisatrices du fer surtout au niveau des {lux entranl:s

, . -~ .~la Lorraine, le Languedoc et le Nord font enq1nmont app-.

.+ 7. .. au transport par fer pour leurs, flux sorta s,

.iy(1)'éf;‘tabléaux en annexe. 6



ene i e a0 21030 hes atouts du transports ferrov1%1r0h:' ,',; ~ .
- Ta S.N.C.F. a adopté des mesures pour & ocro1lr~ Ia qualil
du serv1ce oerrt . . e e

RERE . - . L . .

Cerh aines ont connu uﬁ succes, rapide ..

- - Le% embrwnohements partlculler cagsurent auwjourd'hui
_pune part 1mporLante du trafic intérieur ¢ 120 milliong de tonnes
“sur un trafic de 158 willions ‘de tonnesyen 1972.: 0i constate done -
.que le rail offre un, transport de portﬁ a porte de twiz bonne
“qualité. permettant aingi aux. liaisons' Ierrovmwlrns dn rmponarﬁ ;
- a certalno besoins bien précis. ' -

' i D' witres efforta onL ete enbropr g et doivent bhre
poursu1v1s 1'aven1r A e

M - M :
i . - i

" Ils concernent : R . . ,
=~ le développement des techniques mixtes rail-romite

' e ‘Ltamélioration de la qualité de service du frr sur le
.plan de la regu]arlte et de la rapidité (douplesuse

. de la réaction a.1'4%gard de la clienteéle; garantie
_et diminution des délais d'aohcmlncmenb...)‘ ' '

T - Des mesufeé‘tafifalres'exceptlonnﬁllo ont 4i4 prises
pal la S N C.¥. en faveur de la desserte des porhs.

. Ces réductions de tarifs sont accorddes pour favoriser
- le développement de certaines Lranches. dtactivités el celui de
.. certains secteurs, 1 s'por”m maritimes en purticuli@r.

C'est ainsi que les acdm=m laminés ,Apudjn” depnty e
_ usine productrice ou un entrepdt metqlinrqunw werea un pork
-uwif.;vmaritime beneficient de ces tarifs spéciaux. :

-J1 en est de méme pour les miner is . de fer expidids depo
_ . o ]Co ports vers les usines sidérurgiques de 1l'intérizur. (et aspe.
. .. ¢ :n'a pas ¢té pris en compb@ dans la partie qu%nbltdhlve Abtribudsn
A Gt pour des motifs commerciaux, ces tdrifs constituent ndarumoing un.
: . effort en faveur d'objectifs d'amenagemont an’ torrnbolw relatifl:
Lo e deve]oppement des porLs. - :




1 4_ Commonl le fer intervient dans 1a 100311u0u10n des

Cindustries 7

L Pour le trans port de marchdndlse y un moyon d'applohonl~r
RO ,Tfl’apport de la S.N.C.F. & 1'aménagement du tervitoire est de saint
T }l'qupecb localisation en fonction de Moffre de. tranc porL. L altoerd
iz de savoir plus précisément dans quelles mesures la présence d'une
‘desserte ferroviaire pﬂub Jouer un role dans. le oh01x de T'me11u—
tatlon 1ndustrlelle » N L , .

_ , Une sdérie d'e Jd,u (1 sur 1eé'facLou13 d'JmplﬂuLAll g

ffd'cntrePV1uPs décentralisées ont été faites : elles montrent que

- la présence d'une desserte est 1'un des 3 pojrt dmportants eftdén
par les industrielo.

o ; Ta nature de la desserte mOHLJOHHLG varie seloh la taille

. 2ﬁfde 1'entreprl e. Si la présence d'une dessevie roubitre est mentio

S A cnée dang 75 % des cas, 1'ey1s{,encn d'uné desserle ferroviaire egl
~ toutefois ollee dans 60 A4 70 % des cas. Le téléphone, leu Ldélex

el les. trans porL aériens n'JnLerVLennent qu'ﬂvan.- :

ol s T On peut également citer des enqué Lcs offovtu“n"'nr A

.. re i Moselle : ®lles font apparaitre que les entreprises attachent
S0l T une certaine importance A la proximité d'un moyen de transporty
S ' VQ'plu particuliérement a 1l'existence d'une gare ferroyin irh,‘quanﬂ
T T IT il stagit dewyennes ow grandes enbrepris sed. .

ITi2. Ie transport de voyagours
_ “En ce gui concerne son trafic voyagoUru, Cla BUHL 0L,

a part1c1pc a’ 1'1men3nemont du terrltOLro Frnngdlﬂ, por différente
ac LJons : S S ERCE

des réductions de lemps importanfcs sur les axeg. rqdlmuz;

1

Co- 1'1menagemont de liaisons transversales d]Tpct,w'SU] 1 angemhl o
1 - du territoire, - - S

= .1la mise ‘enplace de déss ries interrégionales de qualitd de

{SPIVLCO elcvee, : 1 BRI R

[’"‘:“

la creaLlon 4 un niveau régional de des ertnq cadénbémd;

C :é.l'eXLSLcnce d'un service ferroviaire de bonne.qualibé pour les

~ déplacements professionnels, U R

vjffle mawntlen des dessertes des zones rura]eﬂ, o
‘ 'é_un réle partlcullor danﬂ ]o developpemmnt urb ain.

,4
O

N R R A A “ » o A. . -,‘._.; .'., _' " . : ,‘ N - ) /‘ . "
";Qf:<<1)VV”La decentrallsatlon 1ndu triélle en France dn 19%4 a 1974”
AURFG sous la direction du Professeur BA TIL dn S

i

]
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2.1. Les réductions de tenips sur les akes radiaux

o  Un des criteres (les plus signific catifa) do la conbri-
27 bubion d'une activité de transport de voyageurs a 1'améuagement
.. du territoire est la réduction du temps de bLransporl gqni. permet
Vw'des liaisons plus fréquentbes et plus raplde et donc un certain
ﬁrapprochement des pé]es de d cision.- I S T

. Sur 1és dlx derniéres années, 1es galnq de tempq dv _
4 Avparcours des meilleurs iraing de voynpeurg ont surtouL t*vorwqp
sl 'Ouest, comme le montre, le tab]eau sulvanb :

"Trains au départ de Paris =~ - .
Gaxnu de Lemps en mlnutns entre 1964 et 19]4

’

, . T T
‘Région Quest 1 _ Replon Est o ,‘g
Ronneo-.,'f 260 . 1T Havre 42 Mulhou;e,, 21 )
Caen . . - . _ 40  !1Rouen - 1% . Dijon S g o
Nantes 55 1 RBoulogne 10 Nice 0
Poitiers 36 !lhille 10 Grenoble 55 )
Bordeaux . 43 ! 'Reima 4 Lyagn .16 )
- Dimoges : .27 HMetz 9 Mﬂ“”e111ﬂ~ 36 . )
foulouse 49 I ancy -9 )
Montpelller : - 26 !;Strasbourg 22 H;
) |1 ’

: Leg gains de tomp sur 1'0Ouest ont‘ﬂonc.été dang 1 'en-
‘semble beducoup plus honog senes (en . moyenne prn de 55 minutoo)

. alors qu'ils ont été beaucoup p]ug dloperse sur U'Eat, (ung
'}‘VlngtaJne de minutes en moyenne R

. A ]'neure actuo)]e les vitesses moyonnos 1uw p1n~ Glévin
—-gur les liaisons entre Paris et les grandes villes se biluent enl

 : ;Par1s—Po1t1ers (plus de 150 km/h) et Parls Bordeaum (14) km/h) .




s
T . '

’bldu terr1t01re (cf. carte en annexe 7)

1
H

s

',_2.2‘ L'amenagement dc linisons transversales directes

Ia S.N.C.¥.,, en ce qgui concerne le lLransport de voyageurn

. 8'est préoccupée également de 1l'amélioration des liaisong trans
~_versales : nouveaux horaires, trains dlrects, amellorationﬂ des
.corrospondances, frequonce pjus elevecs SRTERI S

207 Ges 1iaisons {rancversales oont rcpﬂrtl ed sur 1'eisemble

- Bordnauw et Hendwyn - Mll n]]le % NJCQ, dana ]e Bud Ouvsb, .
'ﬁéfBreot - Nantes - Ta Rochel]e — Bordeaux, sur 1a fagddo Unest,

- Tille - Thionville — Stras bourp au Nord,

= Btrasbourg - Lyon ~ Avignan a l'Est, SRR R R A,
‘-FfLyon - Vlerzon - Tourq - Nﬂntes - Qulmperrvur 1a dwaronatc Tqi~

'Ouest..x

-Certaines 11anopo lransvprgq]eg asourent également deg

,'dessertes dlrectes v1q la Reglon Parlslenne.

. Calais - Paris - Lyon - NlCG re]iant le Nord aii oud”E”i
©+Dille - Paris -~ Bordeaux - - Bayonne liant 1e Nord au Sud-—-
- Ouest. -~ . . B TU

!
2.3, Les dessertes interrégionales de gnalité de service
§- S élévée :

: Los derniers progres qui ont été faits au nivenu des
dpsqerbe% Lntelreglonmies peuvent Stre 111u111eee par 1'exemnple
de ]'"GbOlle de Iiyon".

Des remdnlementu complets (horaires, frnquonCn type

- ILyon ~ Nantes : S o
- Lyon =~ Bordeaux ;«"~”;1nﬁ'»;,,? faij.
~ Lyon - Strasbourg BRI S

permpttant des IlalPOnS de bonre qualité entre la regaon Rhﬁno—ﬁlpv

I'qu d'une part, et 1'Ouesb de la Prance d'autru per'

L

jd'expTOItatlon et donc vitesse) ont été effectués sur_leﬂ 3 axes :
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. ‘Sans modification des tarifs, les améliorations suivantoes
ont été apportées :

~ des horaires plus adaptées a la demande, .

~ des correspondances facilitées,

- ouverture du trafic a la 2e ClaSoC,

- introduction de turbotralns en rempJacgment des

" autorails.

 Le tableau résumant les améliorations obtenues sur -ces

"axes fait appanitmmdes gains de temps d'environ 1 heure et des
. frégquences nettement supérieures pour Lyan -~ Nantes.

Strasbourg—Lyon fréquence I temps de parcoar
_ : : minimal
desserte. ancienne .5 ' S 5 It 25
-nouvelle desserte - 6 BT 4 h 54
Lycen~-Nantes , A ’ ; -
degserte ancienne 2 o 7 h 09
nouvelle desserte 5 | : 6 h 12,

Aprés 10 mois d'exp101tatlon, l'accr01"“nm0nt du nombre
de voyageurs-kilométres a atteint 40 % sur ILyon-Btrasbhoury eb 600
sur Lyon-~-Nantes, alors gue depuis quelques années, le Lrnlic
décroissait d'environ 2 % par an.

2.4. la création au _niveau réyional3de desserbon cadene:sd

. - Ces dernidres. annees, la S. N C.F. a mis en place, dand
‘des zones suburbaines & forte densité de population des 011 cula—~
tions "cadencées" clest-a-dire offrant & intervalle régnlier ot

‘relativement court un service ferroviaire rapide.

-t %‘-"» . \,.‘ EERE .
[ - /l‘l 4

v

‘J’.I



4 On peut citer par exemple : A
- le service "Métrazur" entre Cannes et Menton
= le gervice "Métrodunes" entre Calais et Dunkergue

« Je service "Métrolor" quiassure une dcsserte entrh Thionville-~
Metz et Nanoy.

. . Ce dernier a enreglstre un fort accr01osemont de 1r1f1
. que l'on peut analyser ainsi @ :

¢ : 43 % des voyageurs qui sont venus & Mebro]or en 1970
-étaient des. voyageurs gqui ne prenaient pas: le train sur cette
llalson :

14 % ge déplagaient alor% en’ v01ture part1cullnr
29 % ne voyagaient pas

) Un tel service entraine donc un accroissement de mobiliir
relativement important qui peut &tre interprété au niveau des de:-
sertes reglonales comme un effet d'a ménagemenL du-territoire. Ce
service "Métrolor" est essentiellement utilisé pour des motifs
domicile-travail (74 % des déplacements en 1974

2.5. Le maintien des dessertes des zones rurales

Ia S.N.C.F. a, au cours des derniéres ammées, Lransférd
un certain nombre de llgnev crnibug sur des dessertes rouliorern,
‘gqui comprennent en 1974 10.7 lm de réseaux. o o

Celles~ci permetten! ‘¢ maintenir un service de transpovi
rural qui est devenu pour la j-litique d'aménagement du Lerritoi-
une des priorités. Ce service est une des condlbjons du maintioen
sur place d'une population rurale qui représente actucliament
1/5 de la population francaise.

2.6, L'existence d'un service ferroviaire do bopae guali
pour les déplacements professionnels

Les déplacements d'affaires représentoent nn(anr"ﬂnqun
tante de la conLrlbutlon des transports a l'ﬁmvnﬁvnmrn( A Koy
r1b01re.

La place du transport ferroviaire dans ms voyager pour
motif professionnel a pu &tre précisée. Les ‘possibilitida qnt
o frent, sous certaines conditions, les différents modea do fraps..
port»:Qfer, avion, route ont ainsi été mises en évidonce.

ay

(1) L'etude sur 1e° Trunsporto Interrannonaua d Personnms (m.np.t
.. a analysé. les, poss;bllltes d'aller=retour, entre difldrenten
villes, dans un délai de 5 heures a 25 heur es aver au moins
4 heures disponibles & destination.
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Cette analyse a porté sur les liaisons entre différentes
villes, dont la clasgification a été exposée plus haut : Paris,
les métropoles et,les capilales régionales. -

Les résultats regroupés dans le ‘tableau en annexe T
appellent les remarques suivantes ¢ S

~ les liaiasons "Paris~metropoles" sont bJen desservies
. par fer : :

~ les liaisons "Par1s~caplba1es reglonajes" sonl égalemann|
" bien desservies par fer : de plus le transport fer-
- roviaire, est ici, souvent plus rapldo que Jes anbres
" modes , ; o EEC .
~ pour les liaisons métropoles~capitales régjonﬂloﬂ senl
le fer assure certaines liaisons, da les LDHd!flUDD

- requises (par exemple : Orleans~otiqsbouLg ou Amiens-
Strasbourg :

2.7 Un r0le particulier dans le développement urbain

4 ~Un dernier rdle du transport de voyageurs dansg 1a polibiqg
 d'amenagemanL du territoire est & mentionner : il concernc le
‘développement des villes. '

SR Ta S.N.C.F. a assuré ces dernitres anndes nune part dmpon
tante des trafics de banlieues dans les villes de provincn, an aqni
contribue au développement qouhaité de ces villes.

En Région Parisienne, deux efforts de 1la S.N.C.I. doivenl
8tre cité dans 1le cadre de 1l'aménagement du territoire, 11 a'agijt

- en premier lieu des dessertes par le fer deir villes
nouvelles (St~ Quentin en Yvelines, Cergy-Ponboisn,
Evry)

- en second lieu, des dessertes ferroviaires ¢palement
‘des. différents aéroports (R01ssy en Franoe mt Orly)




III - CONTRTBUT[ON DIRRCTE DE IA S. N C.P, A L'AMPNAGLMWB DU
' TERRITOIRE : essai de quantlflcatlon sur la portodn 1970~
1974 ]

;
!

-1{ Les hypothéses

g 1.1, Drévaluation des pertes financiéres et du manque

a4 gagner de la S.N.C.F. provoqués par sa contribution & 1'aména-

- gement du territoire sera faile sur une période de cing ang allanl

-de 1970 a 1974 I1 n'a pas toujours été possible d'effe ctuer les
galculs sur les c1nq années du fait des délais . de 1'étude. Ii'éva-
luation a donc ét¢é établie pour certains postes sur l'ﬂHHCO 1974
et on a estimé que celle—-ci pouvait &tre acceptée pour les aulren

,-annees, ‘la situation de la S.N.C.F. et ses actnvxtes n'ﬁvanr pas
.ete profondemcnt modlflees sur cette perlode.

\

1.2. Le calcul des pertes financiéres et. de manguen a
gagner suppose 1a définition d'un seuil de contribution dog tranc-
"ports concernés a la couverture des charges f1 ces, non Affectnblen
.é ce transport _ _ o : ‘ :

+ Celui~ci sera pris égal au taux moyen de cnuverbnrc deas
~dépenses affectables par les recettes affectables (1) de Ja SUCF
en 1973, soit 120 %. I1 faut noter que ce taux est inférieunr A
celui qui aurait été nécessaire pour gue le surPWU de rocabtes
affectables gur les dépenses couvre comp]otemnnt les charges

indivises et donc que la SNCI 801t en équilibre financielr.

1.3. Dans tous leas cas ol la defJnltlon d'hypobthadesn
exactes de calcul se révelera comporter un certain droprd dfar.
bitraire, on ¢hoisira 1'hypotheue minimigant, méme Lorbomenl, 1In
contribution de la SNCF a 1' aménagement du berILLO|rq

h

1.4. Le montanL total de 1'pnvoloppe dtinvestintomant
accordée par 1'Etat & la SNCF chaque année au cours.de % périede
étudiée. sera uuppose 1nchange par -‘r apporL a la réaiité. Les
“limites globales imposées par 1'BEtat & la SNCF sur ses hnusses
tarifaires seront cellés qui ont eﬁéctlvement etp ﬂpplanuoq.

: " 1.5. Tous les résultats seront donnes en francs consghantn
1974, 1'indexation étant faite selon 1! Jndlce dna ple de la
produc$1on intérieure brute. : S

‘e

MRS

(1) Contributionsspe01f1ques_de 1'Bbat comprlses.
. . . “' o .
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'TiI ? Le transport'de‘me?chandjo

Compte tenu des dlais 1mpart19 a l'ebude,'31 n', pas été-
possible de définir d'abord les relations retemws puis d'évaluer
‘- ensulte si elles engendraient des pertes de recobbes ou m:nques

- &4 gagner. : - . :

= C'est la methode inverse qui a ete ut1113ee, conqutﬂnb
a determlner les relations sur lesquelles il y aurait perte ou

. ‘mangue A gagner, puis & vérifier, avant de les prendre en compbe,

8i eJles relevalent bien de ]'amenagement du territoire.

. La meme méthode a dl étre employee pour les. trandpans
de voyageurs, a ltexception des transports omnibus gui ont tous
é4té intégrés a ceux contribuant a 1l'aménagement du territoire.

©ITT.3.1. Ia méthode

_ Flle utilise le systeme tariLaire'marchandi”es en viguenr
a la. SNGF depuis 1962 qui fait appel a des dlotanc s kilometriques
corrlgees._ :

_ : Ces correctlons ont ete effectuees pouripnlr comptn des

- ‘différences de colts marginaux sur les différentes sections de

la SNCF., B e Coee Ll L
Toubef01s, alors que 1la dlspDIQ1on dés coﬂt“ aurait AN

conduire 3 prendre en compte les distances corr:geee variant entre

- moins de une fois et huit fois les distances réelles, la.digperanion

a été limitée & la fourchette de 0,8 -2, sur chaque section, puin

& la fourchette 0,8 ~1,3, sur chaque expedlblon, empruntxnl Pl

- gleurs sectlons.

- Ta méthode consiste & rechercher une borne inférienre du
~volume des expéditions en-dessous de laquelle les tarvify dcrilés
ne permettent plus la couvorture des coats affectable% h ocos
expedltlons. ‘ B :

On calcule le manque a4 gagner correﬂpondenb en Lonont
compte de 1'objectif dlun taux de couverture a 120 ¢ des chavges
affectab]ee par les receties affectableeo}- ‘

: N }n fait, le calcul a ét4 falt en“confondant chargey
affectables et coﬂto marginaux, ce gui conduJL aingi A4 une mino-
';railon de la perte subie. o

-Certes si les services de Lraneporb en gruse ntﬂlnnt congi -

'“'deres comme obllgatoares pour la SNCF, celle-ci aurait intdérét

'8 les maihntenir dés que 1eurq recetteo depas gent 1eur coflls
marglnaux. , : AT e

AN
)
')-;_l



Mais clest éwidemment dans 1'hypothése inverse que 1l'on

;“dOlt e>p1doer dans la présente étude pour le calcul de la contyi-

bution de 1o S.N.C.T. a ]'amenngumpnt du territoire j on doit
admettre o 'elle aurait été libre de supprimer les serviceg pour
1esquels les recettes auraient été inférieures aux collts éludables
forcement superleurs eux~momes aux coﬁts marglnaux. - '

il examen d'un Cerf ain nombre de d0881ers de proposltionr

4 ‘de suppre851ons de services marchandises met en évidence. des
;,economles au moins égales aux pertes. calculecs par 1a me{hodo
proposee. . ) ‘

L'evaluatlon de’ Ja borne 1nferleure des coﬁt ;upportoa
par 1a S N.C.F. - au deld desquels il y a m%nquo a gagner et dont
le calcul est donné en annexes 7, condulb a rmnpnlr les trafics
pour lesquels le coflt marginal . est supérieur & 1,38 fois le cofil
marginal moyen (1). On vérifie que les expedltlons corregpondantes

. ge situent dans des zones relevant visiblement de l'amonr;oment s
“territoire pour les 3 pr1n01pa1eo raisons ;u1vnnbes :

~ aucun cheminement direct n'emprunte en Région Parigsienne des

.- sectionsg de ligne ou le cofit marginal est supérieur a 1,2 foig

-+ le cofit marginal moyen. Certains peuvent se situer en région
"Rhbéne- Alpes mais ils constltuent dlors des deoserteq 1ntprned a

T cette reglon,

-ﬁgtes qu'ailleurs. . T

- d‘qutre part, nous n'avons conservé que 199 GADPGWLW”W" punr
Jesquelles la distance est inférieure & 200 km done d'intérst
reglonal, : : B g »

- enfln l'ensemble des expéditions marchandises retenues icl ne
représente que 5 % des t-~km. Il ‘est donc évident que ces trafic:

.ne se situent pas sur les grands axes de transpoirl de marchan-
dises pour lesquels la couverture des charges affectables ddpos:
sensiblement les ﬁeui]ﬂ retenus. : :

IIT 2.2. Les rdsultats
“Te mangue a gagner a été évalué a ?OO MP 1Q74~ﬁnr nne

_année, goit 1 milliard de francs 74 sur cing ang,

TII-3 Le transport de voyageurs non omnibusg

TII—3.1. La méthode

e w, ‘Ta perequatlon générale des tarnfs de VOyagour” conduit
la S,N.C.F. & offiir sur un certain nombre de relations des seorvico

de transport dont les coﬁts sont m01ns blen vouvort pﬂr 108 recelb

/bsr,'
.':

(1) calculé sur l'ensemble du réseau, ‘*'ﬁ'”ffh-“jﬂ A
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o Le pr1n01pe du calcul con81ste a determlner ces serv1ces,
-{get apres av01r vérifié qu'is sont situés géographiquement dans

.. ...-.:des zones ou se posent des problémes d'amenagement du territoire

<. 777 7 & calculer le manque & gagner. 82 % du trafic a ainsi été exclu.
- oLe . fait- que pres de 70 % des voyageurs des rapides et express

" ont une extrémité de leur parcours & Paris illustre clairement
o .+~ que les 18 % de trafics retenus ne se situent pas sur les grands
Joonoi . raxes de trafic mais dans des zones relevant de. 1'amenagement du
terrltOLre (on se reportera & l'annexe 10)

SRS On a donc calculé le manque & gagner en supposant gue
,1es tarlfs gur ces relations étaient augmentés de 10 % et en
-retenant pluSleurs valeurs possibles d'elastlclte du traflc au
tarif. :

ERS On trouvera en annexe 1 la demonstratlon que cette hypo-
thése de hausse tarifaire entraine bien une augmentation de’
recettes de la S.N.C.F. et la vérification que ce groupe de
relations ne couvre pas complétement 120.% de ses charges af-
erctabWes par ses recettes. L :

o On a suppose en outre que la 1egere balsse de tarif a
:’oonsentjr sur les lignes les plus rentables, pour maintenir un
. niveau tarifaire moyen constant, serait flnanolerement neutre

T pour . 1a S N C. F en raison du traflc 1ndu1t

TR On d01t noter que la methode décrite ol—dessus est mini-
,mlsante car elle exclut les transports. concourant a 1'amenagemnvt
~.w-du territoire effectués sur les axes principaux. - - =

III 3.2. Les résultats

- Au vu du tableau en annexe10 et oompte tenu de toutes
.les hypotheses prudentes qui ont été prises ci-dessus, on a retenu
" ure somme de 60 MF,pour 1974, au titre de 1l'évaluation d'un minimun

.. des charges’ qu'en\l'absence de dépéréquation tarifaire la S.N.C.F.
;supporte en faveur de 1l'aménagement du territoire, soit 300 MF T4
sur cing ans.

______ (III - 4;% Le secteur de service public

U , T1 a été décidéd de ne tenir compte que des services
. i il omnibus & 1l'exclusion dss banlieues de grandes villes et des
EER ﬂvrycompensatlons tarifaires pour transports ‘de marchandises.

P WU / .-
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AIII~4.1. Lies gservices omnibus

~ la méthode : au cours de la période 1970 - 1974, 1'Etat a couver!
© progressivement la différence entre les charges affectables des
. gervices omnibus et les recettes provenant des usagers,

"Mais il ne -ompense pas ainsi la marge de 20 % nécessaire
la couverture des -iarges fixes.

gy

_ Il est apparu justifié de considérer que tous les services

omnibus qui ne desservaient pas des banlieues de grandes villes
jouent un r8le favorable pour 1l'aménagement du territoire, en
permettant notamment la desserte de zones rurales ou de montagne
menaceées par le dépeuplement..

Ia contrlbutlon de la S.N.C.F. a donc.été égale a la
différence entre 120 % des charges affectables des services
omnibus hors banlieue et la somme des recettes provenant des
usagers et des contributions venant de 1l'Etat.

- On trouvera en annexe ﬂZIe détail des calculs effectué
- .les résultats : la contribution directe de la S.N.C.F. & 1'amé-

nagement du territoire sur ce poste a été de 2,716 mlllldrds
de francs 74 sur la période de 1970 - 1974

. - Pendant la méme période, la contrlbutlon directe de
. 1'Etat sur ce poste en sus de celle de la S N.C. F.y a ete de .
1,818 milliards de francs T4.

I11~-4.2, Les réductions tarifaires marchandises

- la méthode : Pour les réductions tarifaires marchandises impo-
sees a la S.N.C.F., 1'Etat verse, au titre de 1l'Article 18ter
une indemnité qui couvre seulement la différence entre les colQtis
directs et la recette tarifaire,mais ne permet pas que les
trafics en cause participent a la couverture des charges fixes.
I1 en résulte pour la S.N.C.F. un mangue 2 gagner que l'on peut
attribuer .a des objectifs d'aménagement du territoire.

Comme on le montre dans 1'Annexe V3 ce manque & gagner
se monte & 120 % de cette compensation, selon la méthode déja
exposée pour assurer la couverture des charges fixes.

On a exclu de cette indemnité, la part qui est versée

pour le transport de presse qui ne peut étre retenue au titre
de l'amenagement du territoire.

e
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S les . résultats : le manque & gagner de la S N. C F ebt ‘de 242 MF
' (1974) sur la perlode 1970 - 1974. ‘
Co Sur cette méme perlode, la oontrlbutlon de 1'Etat
(transport de presse exclu) a été de 202 millions de francs T4 .

. III-4.2. Résultats concernant le se Q_g_ de service
public

L P Au total, sur la période 1970 - 1974, la cont11bui1on
"dlrecte de la S.N. C F. a l'amenagnment du territoire frangais

. 4 travers le service public a éteé estlmee a 2, 958 milliarda de

"ﬂfrancs 74 arrondis & 3 milliards.

§ En complement de cette cdntribution;'l'Etat a apporté
de son cb6té une contribution de 2,020 milliards de francs 74.

III-5- Résultats

_ la contribution directe de la S.N.C.F. a 1taménagement
du territoire sur la période 1970 -~ 1974 peut donc &tre évalué
& 4,3 milliards de francs 1974, se décomposant comme suit

Secteur marchandises : 200-MF (74) par an soit 1000 MF (74) sur

LR o R S e S5 ans
Secteur voyageurs ;60 MF (74) " " 300 MFP (74) sur

_ _ ' A . : b ans
Secteur service public 600 MF (74) "% 3000 MF (74) sur

: » : : E 5 ans

. 801t en moyenne 860 mi]lions de francs 1974 par an.

. Pendant la méme per:ode 1'Btat a consacré, en sus, a

- . 1taménagement du territoire a travers la S.N.C.F. une somme de
- 2,020 milliards de francs 1974, soit 400 millions de P/an, ce
;qul porte ltaide totale a l'amenagement du territoire -par le
~canal des transports ferroviaires a 1 200 millions par an environ



Il faut noter 101 que cette évaluation de 1a contribution
dlrecte de la S.N.C. F, a 1‘amenagement du 1orr1t01re”n'a pas pris
en compte le manque a gagner qu'elle a subi’ en n'investissant
pas. ces sommes dans des secteurs beaucoup plus rentables de son
activité.

‘ .~ Cette contribution pourrait donc &tre nettement accrue,
Bi on avait pris en compte une telle possibilité.

© Conclusion

R Ltapport de la S.N.C.F., a 1'amenagement du territoire
japparalt donc’ tres 1mportant tant du point de vue qualitatif,
que quantitatif. Il est nécessaire de remarquer, & ce pPropos,

. que les évaluations chiffrées dans ce présent rapport ont fait

1tobjet d'hypothdses 31mpllflcatraceq minimisant, parfois for-

-:j4tement la contribution calculée.

I1 est certain toutefois que le Ble dévolu par 1'Ltat
4 la S.N.C.P. au sein du marché- des transports impose a celle-oj"
des obligations .en AAveur de 1'aménagement du territoire qu'il
paraltralt irréaliste de voir totalement supprimée, d'autant pius
gu'elles concourrent & d'autres.objectifs dont elles sont in-
- séparables. '

ey
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ANNBEXE &
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' A'N NEXE

'ferroviaire par type de. produits pt par région

Paft du fréfic

 Flux entfants

shapitres NST

poe e e e e

—-— m—t et mme wes =

— w—a e Wmne wme e

Ea Tl

e e — e ——e e

[+ e e ems eme amo ame

M -

e et o= e wme e e

e — =0 e e e

ibre

sions I'rancaises

éirion Parisienne
faute-Normandie

icardie

lord
e

6

-—- w—_ — w——

e AN TN TN T T T T TN T T N T T T T

—- ems ame e—e wwe

R I I O S N

— w—e = ame w—e

»~

5 F S

-— m—t mma W G S amy = =

. a— e wme wme -—

— e

o

e—~Normandie

la Toire

tou-Charentes
‘nées

N

b KR

— ey o=y w— .

MXMX WX

—o m— o=t mme wme mee mmo

—mme e mo o e —

OO D
- — 2, e oA
& pagpai RO
ST A RS
LT 3G g
< =+ L=z
miene odS N
T e T ST
— —_— P T e T
T - T o=T = 2
Ry e

s
— T N

¥ =
WKWK K

N

Tl e
™ KK

— ame wmt S ems et eme Wmo wea T

)
‘
+

WKk

e wme amb mes @m0t mms Gme e

— e wme @mp Sme mmp wme e

‘rranche—~Comt é

Hourgogne
\uvergne

\lgsace

o la

inme-Alpes

Lasuedoc
ravence

— e —

»

— m— w—

>

Céte~dt'Azur

Flux sortants

e e e e e e

oo wo =t e

fo—e e == — -

fo—e e wme e wme

feee -t ome s wme

f— e ame e ame e

Lon Parisienne

mbre :
ite-Normandie

fisue~Normandie

iratagne

oF
-

{l H
1
s

Sreardie

Tod

—e =t ome = W= g,

T mreme e -t .

s W=t MmO et O . ay w—e eame

e TS WS wmE =S ey wwe Gy Emee

X .

" s s et —

el I L

[ e T T mm iyt —. -

—- — w—. e

— — e~ w—e

— e e m—

iy de la Loire
‘vi.bou~Charentes

Nl

+

.

=

=

-/

O O O
Teugc S !
= >y R0 S oot

T

R oM gD 9
STe At o0
N = =~ O =
= -~ =~ T 1 m -
- T = T =~
_— L e e w g S

— s met wms w—e wm— as

o m—r w—e e emee e

— @ s et s w—e =

PRSIV S

— . wm~e e W w—s e
—e wme ®me s e—a == e—a

— amy Wt @ w—e . e—

e Eme. wme my W wme e

e wme @mt wme Gme S W4 s W wme w—e Wt w—.

énées

. e o,

5
5
VR .
=<
U VIRV

svence Céte-d'Agur

hine-Alpes
diyguedoc

jJunrgogne
uvergne

'
i



LEGENDE EE 36

: . Chague croix SJgnlfle gque le transport par fer GC1858ﬂLU
au nlveau de la région, et pour le type de marchandises conoldero,
au moins 50 % dy trafic global de la reglon (fer + route prJve +
route publlc + ONN) .

Léd{éhapfkfesjdé=1azhOménclature NST ‘Sont les suivants :

Ohapitré

-0 - produits agricoles et animaux. vivants
- 1‘? “Jdenrees allmentalres et fourrages

12-1 -combustlbles minéraux solides

3' 'produits pétroliers
354.' - -minerais et déchets pour la metallurgle
ﬂ55'f ‘varoduits métallurgiques , _ :
26_ i ‘minéraux bruts ou manufactures et materlaux

-
-

engrais
produits chimiques

© ©

- machlnes, vehlcules, obgets manuxactures et
A:.transactlons spéciales., ,
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“;ANNEXE N°.9‘:'EXPEDITIONS‘MARCHAND}SES

_ Ca]cu] d'une borne inférieure des coOts

supportes par le chemin de:fer au dela de leur partie
P .‘couverte par les seules recettes pour des achem1nements
,;;de reg1ons pr1or1ta1res au -sens de 1°' amenagement du territoire

3 . : ) A

) VoL '

0 g gALe ra&port rappelle que lors de 1a reforme tarifaire de
1962 aucun achcmlnement ne s'est vu affecter un colit de référence
supérieur, de 30 %4 & un colt moyen qui aurait Eté basé sur sa seule
“longueur prise sur le péseau de 1941 multlpliee par un cout mbyen

;kllometrlque nataonal. - t-.,

' Or en falt ceLLe d15p6151on est pluu uonﬁlderable conne e

). . - montre la courbe ci-dessous qui donne l'exemple de la distribution
“des colits mapglnaux Cm de circulation pour. les achemlnementa de 1959
par rapport au colit marginal moyen pour ]'enoemble du poseau Cm

U S S

!;

SRR , Pour l'dpproche qui a été raite 101, on & gardé, faute d'étu-
Z;des plus récentes, cette méme distribution pour flgure; celle qui
refléte l'actuelle distribution des colits marginaux ; ce faisant, on
restreint certainement 13 dispersion réelle des coiits marginaux
, . .~ et en conséquence, on minore comme la suite du raisonnement 1le
T montrera, les charges supportées par.la SNCF ~ pour de nombreuses
ralsons dont parml les principales, on peut 01ter les suivantes :

'fVOn salt malntenant que la part. mdrglnale de l'entretien des y01e
o moyennée dans les évaluations .de 1959, varie. de 1 pour les ayes
~wL;1mportants a 9 pour les petltes lignes, ' ST :

= on avait également tenu compte du tonnage max1mum qu'il serait
w“pOSSlble de remorquer par train sur une section de ligne sans
tenir compte du fait que certaines "petnted 11gnes" ne Bunt Jd-
..mals.au max1mum de tractlon H : Dl




‘le traflc des grandes arteres ayant plus augmenté que. celui de
petltes lignes, il a accru la dispersion ain81 prlse en’ compte
- du fait de son coiit marglnal faible 3 ~

“ enf:n, cette dlstrlbutlon ne tient pas compte’ des dnminutlonq de
longueurb de lignes intervenues depuis 1941, réseau base de 1'étude
qu1 comportalt 42 500 km (moins de 35 000 km actue]lbment) pe rmbt-
tdnt a1n31 deo achemlnements plus courts. S

o 1AI'approche proposee 101 con°1ste donc a. cheroher quul sunt
les achemlnemenho pour lesquels le coilt marglnal supporté par la

NISNCF dépasse la recette dont les maxima. ont été écrétés comme il

‘Fi?par la recette qu 'elle pergoit.

~ a &té dit plus haut et de compter comme apport i l'aménagement du
. .territoire la pdrtle de ce colt mdrglnal que ng couvpu pas la uh(i

. La SNCF a limité Ba deperequatlon Lavlfalre 4 une valeur maxi-

, _male de la recette RM : ) T -

Ly “RM = (180 + 1 )3 d) K d étant la distance kilométrique courte
sur’ 1e reqeau 1941, T T A R S o

La dlstrlbutlon des coflits marginaux ctalt centree en 1974 sur

'fcm pour lequel %% = O ,8 ol Rm est la re cettp moyenne par tkm sur
Jl'ensemble du reseau. ' TN

'f;rfMan d'une partjnon ne conservera ici que 1es expedltlons pour

Cm 180 + 1,3 x 200 1
’lesquelles d £'200 km, ce qui donne = > 0.8 (180 ¥500) 1,45,

~
. : Cm
seull au-deld duquel les colits marginaux Cm depassent srement la’
: recette des expedltlons correspondantes. : ,

. 7,D!autre part, en 1962, les grandes lignes avalent vu leurs couL%
“‘marginaux majorés par la prise en compte de charges d'amortissement
“des installations de traction électrique existantes ou i créer,
~-- -afin.de réduire ainsi au profit des "petltes llgpes" la dlSD@lSlOn
'”'des couts marglnaux calculés. : - oo
. Cl e

.fi'f Otep ces charges conduit & augmenter le rapport coiit mar-

',fglnal calcule sur cout marglnal moyen 92, pour les expéditions i
' Cm ' ' '

fort cout marglnal donc en partlculler celles”des pétités lignes,

-Une estlmdtlon prudente de cette augmentatlon est de consi-

“,;derér que seules les expéditions dont le coefficient est inférieur

‘4 1 sont assurées en traction électrique (elles ne .représentent en
 fait que moins des trois quarts du trafic efiectlvement transporté
»ﬂ;par tractlon elbctrlque) . :




_t. L
. ‘#“
i'|1'.':". . ‘ : o . o ‘
‘Le centre de graV1te de la dlstrlbutlon est alons dep]ace de
1 a 0 95“ et celul des expéditions pour lesquelles E? est > 1'Ug a
. : . -Cm ~
Lm = 1, 58 pour 3, 33 109 tkm. Le seull ‘oll 1es COuLs marg:naux dépas
cm i . S
‘sent les.recettes s'établit alors a 9@ = 1,45 X O,95N :~-'1,38.
S : . Cm : :
] |I

Le calcul de la charge que supporte alors la SNCP condunt a

. une evaluatlon de s

o : : . T R S

»_[,‘1__‘58951 38]x08x111x333109,;”‘“

11176/ tk est le produit moyen par tk en 197h.

. 0, 8 X 11 1 ¢ le cout marglnal moyen en 197”

’)g ;53 38 1a perte moyenne afferente aux 3 53 10) tkm dont

.le colit marglnal dépasse la recette (le iacteur 95M thduLudHL le
changement d'échelle dans le diagramme di au retabll sement. d'une

'p&dlstrlbutlon des couts marglnaux hors charges d'amort1ssement des
, eleCtPlflcathnS) - . £ T TR

) JT % des expedilions en Fk -
i
R
. . . % »
o ; | aire hachurcc = 3 33 ’10 TK
-"'"chv)uivvcau cenh'e de i - pour |55‘]U°”¢5 c"‘> R T
. lo distribution < e
- exclvant | omorlcsszmcnl‘
dcs char_ges del&dn(‘cahans' R
B . ’ | 1' A
. H DTN IIITIE " s
G _ -
L1 . ",33 453 Pmn" moycn e

Naice hachurc\, '
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. Pour tenir compte de 1'ob3ect1f de couverture a 120 % des
oharges affectables, les 62 millions de francs ci-dessus - et qui

- sont representes par 1l'aire hachurée horlzontalement dans .le
dlagramme 01 ~dessous - doivent étre maJores en reculant le seuil
przs en comptc 3 &mo 1 15 tel que 1 15 x 1 20 7 = 1 38

B R ra T . , S

En falsant l'hypothése a partlr du seuil de 1,15 ou 14
NI “recette couvre 120 % des coiits marglnaux d'une dlstrlbutlon ]jnealre
L .: des écarts recettes - colits jusqu'au p01nt 1,38 oll cet &cart - :
/' ‘s'annule et en prenant 20 % du cofit marglnal moyen comme ochctlf
» de couverture supplémentaire des coilits marginaux (ce qu1 minimise
beauuoup car on est dans une zone 4 colit marginal plus élevé, le
vcentre de grav1te genera] étant & 1,35), la-majoration s' eoxjt_:

{

*éo;efg 1}11 x1672 x 9,19, 109 x 10 % d'une | part hachines
, crnodsées du diaghamme)

0 8 x 1 11 X 10 2x 3, 33. 109 X 20 % d'autre part (hachuxes
I _ :'veni&caﬁaé du d(aqhamme)

soiﬁ 1“0 millioné de francs 197“.

wfa 5[”-‘»La contrlbutlon de la SNCF & l'amenagement du terPlLOlL peat

.8tre estimée pour ce chdpltre a 2OO‘m111ions de.francsui979 sur la
perlode 1970 - 197“ L B S :

Ay
‘\
—

— e — — —— . a—on
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o HSANNEXE[1 ¢ LES TRANSPORTS DE VOYAGEURS NON OMNIBUS
A - Apphbche des charges que supporte la SNCF . :;f:i'Lg;
~“en 1'absence de dépéréquation tarifaire. :

. . "dans les services relevant p]us part1cu11érement
'V"th ”‘“ ' k de 1'aménagement du territoire

NRNCIIRE Pour rechercher un ordre de grandeur qui represente une
“:}borne 1nfer3eure du manque 3 gagner financier consenti par la
SNCF dans le domaine étudié, le trafic grandes lignes a été& sché-
- matiquement représenté en 3 catégOIiOf : chacune de ces calégo-
o . ries a pour le trafic de relations qu'elle comprend un coit
8 U marginal moyen au voyageur- ~kilométre soit inférieur, soit epq]
- . soit supérieur au colit marginal moyen SNCF grandes llgnos qui
est -pour 1974 tel que Cm = 0,71 (P est la recette moyenne voya-
goura) 7 _ P ' '

o Pour ]e but de la pre ente étude, on a schemat:qc coniie
_5u1t la structure du trafic grandes lignes 19]M en llmltanL lq
‘encore la dlsper51on des colts marginaux. : )

:’f”’“"T”Categorle T 24 4 du trafic tel hdé“‘bﬁ”E 0,85 cii

" Catégorie II 58 % " "M Cm o= Cm
Catégorie IIT 18 3 " "M Cm =.1,20 G

\ - Les categorncs I et 11 représentent essentiellement les
-,Pe]atlons radiales autour de Paris. La part du trafic intéres-
- sant plus particuliérement l'aménagement du territoire (trans- -
- versales, régions Massif Central, Bretagne) est saisie par la

;. .catégorie III ol le colit marginal moyen propre est supérieur de
-1 20 % au colit marginal moyen national pour un . trdfic représentant
3_‘18 7 du traflc voyageurs rapides et express._ : :

} Pour rebter dans des domaines credlbles ,on a supper que
: * la Société Nationale aurait pu augmenter de 10 % ses tarifs sur
-+ les 18 % de voyages de la catégorie III. A niveau tarifaire moyen
. . constant, l'effet d'une baisse tarifaire aurait dd &tre odlculé
.. sur les 82 % de trafic que reprenentent les catégories I et II.
*»;Outre des hypotheses hasardeuoes qu 3] aqrhlt fallu fa]Pe sur les




élastlcltes propres 3 chacune de ces catégories pour de trés

faibles hausges de tarif,
dahs ces catégories I et II de nombreuses relations express par-

un tel calcul aurait oublié le fait que

<. exemple, participent aussi & l'aménagement du territoire et que,

13 également, la Société Nationale aurait pu y moduler ses tarifs.

. AUSSl, nta-t-il été retenu au titre aménagement du terri-
toire que la variation de contribution de la SNCF sur la scuI
categorle III en fonctlon d'une hausse tarlfalre de 10 %

On :Ea B . o

WHHEO QY

= TAP - CAT + PAT + APAT

- la recette moyenne par voyageur

le coiit marginal par voyageur
1'€lasticité du trafic au tarif

le trafic actuel de base | e

la recette de ce trafic T : R = PT
ld contribution actuelle du trafic T

B = (p-0C) 7T

AT e’ég o
o

B+ AB = (P + AP = ¢) (T + aT)

T, 8P AT '
T P T
(1 -4 3= et

II n'a pas été jugé raisonnable de vouldir 3551gner a ce
trafic de la catégorie III une élasticité déterminée : on s'est
" contenté de prendre une paramétrisation dans des limites extrémes
'de e = 0,5 8 e= 2 ce qui donne les résultats 01 dessous :

e 05
e 5ﬂ 1
"1,5

AB
'R

AB

R
AB

R

AB

1H

14

83 MF

1,5 % selon les . AB = 71 MP

- recettes ,qw:' IR

6,3 % ‘igﬁﬂ‘{;-;iiT,AB = 60 -MF
5. % S n L ‘;‘-; AB =: NB ) MI -.
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CANNEXE 11:

ue

LES TRANSPORTS DE VOYAGEURS NON OMNIBUS.

VERIFICATION DU CARACTERE D' INSUFFISANTE CONTRIBUTION

. Soit. i
‘ de

: ‘ Cm

. Oy le

-caf la

- ;Lgl
Caf b

31 suffit pour cela que C, >

ou encore 81 x =

| En 19T 5

P

Qr,Tia valeur retenue pour x eéﬁhde'1,20. .

o>

P le

DU SECTEUR RETENU
)

tarif moyen per¢u sur les- llgnes voyageurs hon- omnibus'
la SNCF. »
coﬁt marginal du secteur reten&”"

+
.

colit marginal moyen des lignes voyageurs non-omnibus

.charge affectable du secteur retenp{v

secteur a une contribution 1nsufflsante si

’fji“ R R

0,83 P étant donné que Caf > C,

Cm

C

(avee x > 1), que -T?
M : - o

P

C

x > 0,83
. . M

1,41 d'ol

valait

¢ - .
) . L R T L
] . - .
: RS .
. . ' " Y

X 2 1,17:

M

+



'A,oalculee chaque année.

connus sur l'annee 1971.

ANNEXE 12 CALCUL DE LA CONTRIBUTION DE- LA 'SNCF -
A L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE = -
,XAU‘TITRE DES SERVICES OMNIBUS

-La COntrlbutlon directe de la bNCF 8 l'amenagement du

‘-terrltonre sur ce poste a &€té évaluée 3 la différence entre 120

des charges affectables aux services omnibus (banlleuesexclue")
et les recettes augmentées des compensations de ces mémes services

; anibus.;,;,j"v;_

Les Charges et recettes provendnt des usagers, coﬁoerhant
les services de banlieue ont &té &valuées a partir des. ch1ifr 363

Ld contrlbutlon de 1'Ltat aux serv1ces de banlleue a ete

hnfln, le charges, recettes et contribution de 1'Etat sur
le reoLe des services omnibus’ correspondent aux sommes réelles

engagees chaque annee.l ‘ S e

e Le tableau suivant indique 1la sulte des operatlons condu1

;sant au calcul de la perte de recette de la SNCF pour les

services omnibus maintenus dans l'intérét de l'amenagement du LO]P1"
to:re (banlleues exclues) - ~

ST




* TABLEAU

en MFi(éburah%oijVA éomprise

;. % charges services omnibus

R. '% Rccettes banlleues 2

4 dgduire - - R
weauire 3 Bsq -,p:‘j._n;.;
IGO =
onnibus

b

? duire ~:]Iso fbe‘
a..

rte de reuette‘-<
: (RSO'RD)
(1so"lb)

1970

1971

1973 _‘197"

= charges banlieues -~ .7
R = Rbcuhtcs bCPVlLCS omnlbus

Compensatlon htat serv1ce3'

I, = LompensaLLon htat banlleues'

(Cgo- Cb)xl 20

1 094

. 246

848

1 018

564

136

428

123

o

11

YL

1 087
267

920
1 104

498 B

g0

iU

267

Ly

223'A

507

1972 ¢
1 241

1279

1 332 152

300 | 353
1 032  1172

I‘

"1

1 isﬂ'f' 1 258"‘ 1 406
- S+ 530“‘ 579
Taze [ i2g 0 | aug
oo 381 32

653 658
168 20k

T;uas

112

372

Actualisation en MF;197N )

~632/

6l1

509, 1y

P “Au” Lotal sur la période 1970 - 1974 1la contribution leeLLGA
‘fde ]d SNCF i l'aménagement du Lerr1t01re a donc ete de 2 ,716 mil-

"0t liards de francs 74

S N Pendant la méme perlodg, 1a contrnbutlon de l'Etat en Bus
S de celle de la SNCF a ete de 1,818 mllllards de francs 7‘
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ANNEXE'B CALCUL DE LA CONTRIBUTION DE LA SNCF |
A L AMENAGLMENT DU TERRITOIRE A TRAVERS.LES REDUCTIONS

3;# ~TARIFAIRES -MARCHANDISES QUI LUI SONT IMPOSEES
L ."-2"“ SRR . - B e -:g i )

enon QL'lndemnlte versee par l'Etat a la SNCF en compensat1on des

,Jﬂ-tarlfs 'bas accordés au transport de masse ne peut étre ici- pPlSP

Siteen. compte. Elle sera donc exclue de 1‘1ndemn1te correspondant a
ggfl'artlcie 18 ter. ' : L .

o , D'autre det, ne conna]ssant pas ]es depenses effe(tlvkm\nl
"““#gupportees par la SNCF sur ces trafics, on a regardé quelle part
des recettes representalt la contribution de 1'Etat ; celle-~ci
pevmet de couvrir entiérement les charpes '‘directes de la SNOI en
étant egale a 20 % des tarifs en v1gubur, c eut -&- dlre a 20 } des
j?‘recettes T : : , : : .

z;.',ff9740nta_charges directes C = T x'1,2. InSuffisénce = 20 %-x -
o= T-x'l 2 x 0,2 = 1,2 x (0,2 T)'= 1,2 x contribution de 1'Etat.

R i -8 manque i gagner de la SNCE est donc ici égal & 120 % de
'v'kl'lndemnlte compensatrlce versée par 1'Etat, soit, comme "le. montre
o0 ..:le tableau ci- dessous, a 2“0 millions de francs 19{“ sub 1a pelzodc
‘iff1970 - 1974 A : ; T

R Yeh‘millibhé”de’frdncé) S

o et | aerr [ oaere | oaers | ek

(1) Indemnité totale versée par _ 4
. 1l'Etat au tltre de l'artlcle ' . . -
18 ter o oo 34 107 | -0 | 76 1T

(2) DonL indemnlte pour le Lrans- L B B I S -
- .port de masse . S e 33 . 39 .| ko ] 43 35

<3¢‘=-(ii'?ﬂiej}§5ﬁ2;?f 1| e | o0 Lo | we

?Perte de recettes de la SNCF
_ soit 120 % de (3),~en _‘5: - S e S SIS .
WP courants il i af | g2 of b36 f “ao |50

" Actualisation‘en millions de | x|t e e
francs 1974 _ 1 104 W3 ub ' 50




